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ANOTACE

Diplomova price je zamétfena na rozvoj moznosti systému kolejové dopravy v brnénské

aglomeraci, a to jak tramvajové, tak i ZelezniCni. Zabyva se analyzou soucasného stavu siti

A

a raznymi navrhy na jejich rozsifeni. V zavéru prace je pomoci metody parového srovnavani

vybrana jedna varianta z kazdého systému.
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integrovany dopravni systém, tramvajova doprava, Zelezni¢ni doprava, kapacita, metoda

parového srovnavani, mésto Brno

TITLE

Possibilities for progress of the rail system in Brno agglomeration

ANNOTATION

The thesis is targetted at a development of possibilities of track transportation system
of both, tram service and railway service in agglomeration of Brno. It deals with analysis
of current condition of networks and different projects for their extension. One of variations

of every system is chosen by a method of pair-comparison in the end of the thesis.
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UVOoD

Zakladnim pilitem vefejné dopravy v brnénské aglomeraci je kolejovy systém,
skladajici se z tramvajové a Zeleznicni sit€. Oba dva systémy jsou vzajemné propojeny diky
prestupnim a tarifnim vazbam, a to pfedevsim v hlavnim pfestupnim uzlu Brna, na brnénském
hlavnim néadraZi. Zelezni¢ni doprava piivazi cestujici do prestupniho uzlu v pravidelném
taktovém intervalu a tramvajovy systém s kratkymi intervaly mezi jednotlivymi spoji zajist'uje
rozvoz cestujicich po mésté, na ktery dile navazuji systémy nekolejové dopravy.

Jesté pred nékolika lety stav kolejové sité tehdejsSim poZadavkiim vyhovoval. Dnes je sit’
za hranici svych moznosti (zejm. kapacitnich), kterymi je zapotiebi se zabyvat a nastalé
problémy fesit. Problémy kapacity a propustnosti sit¢ se nevyiesi rekonstrukci nastupist
¢i poloZenim nového kolejového svrsku. Je zapotiebi udélat mnohem vice nez jen povrchové
upravy. Je zapotiebi vyhodnotit souasnou situaci, zjistit, jakym smérem se doprava ubira dnes
a jakym se bude ubirat za n¢kolik desitek let, a na zdklad¢ téchto informaci navrhnout a nasledné
1 zrealizovat piipadné zlepSeni.

Tento vyznamny a dlleZity krok bude zdsahem do kaZdodenniho Zivota obyvatel mésta
Brna a dojizd¢jicich vlakem. A to pfedevsim ve sméru zkvalitnéni cestovani a zkraceni jizdnich
dob mezi zdroji a cili cest. Kazd4 minuta ,,uSetfena‘ pii cestovani a ¢ekani na spoj mize byt
dilezita v jinych oblastech Zivota cestujicich, u kazdého dle subjektivniho vniméni.

Cilem diplomové prace je po analyze soucasného stavu kolejové sité na tzemi
mésta Brna jako centra aglomerace navrzieni mozZnosti jeho dalSiho rozvoje s tim,
Ze vysledné varianty budou mezi sebou porovnany v ramci druhu dopravy a pomoci
viceKkriterialniho modelu rozhodovani pak bude vybrana z Kkazdé kategorie

ta nejvhodnéjsi.
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1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU KOLEJOVE SITE

Tato kapitola se zabyva analyzou tramvajové a Zelezni¢ni sité¢, a to predevSim
v oblastech kapacity siti v centru aglomerace, ktera urcuje celkovou kapacitu v celém systému
a veci s ni spojené. Zatizeni centra je odrazem historického vyvoje vystavby a zprovoznéni
jednotlivych trati tramvajového systému ve mésté Brné.

Zavedeni Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského kraje (déle jen IDS JMK)
pfineslo plnohodnotné zapojeni Zelezni¢ni osobni dopravy do jednotného dopravniho
a prepravniho systému a plnou integraci vSech zastavek a stanic ve funkci pfestupnich uzla.
S ohledem na historickou konfiguraci Zeleznicni kolejové sit¢ vSak i nadéale vykazuje uzel
Hlavni nadrazi dominantni postaveni v obratech cestujicich s logickymi dopady do zatiZeni

navazujici tramvajové sité.
1.1 Tramvajova sit’ ve mésté Brné

V roce 1869 byla zahijena jizda prvni tramvaje v podobé konéspiezné drahy. Jeji trat
vedla od Kiosku do Kartouz (od dneSniho Moravského namésti azZ k Semilassu). Konésprezna
tramvaj byla ukonc¢ena roku 1881. (1) (2)

Dalsim diilezitym milnikem je uvedeni parniho provozu v roce 1884, ktery byl zaloZen
akciovou spole¢nosti ,,Brilnner Damf — Tramway” (Brnénskd parni tramvaj). Postupné
se provoz rozSifoval a pokracoval i po své elektrizaci. (1) (2)

Po roce 1900 vznikla rakouskd spolecnost . Osterreichische Union Elektrizitits
Gesellschaft,* ktera zah4jila stavbu a provoz elektrifikovanych siti a vozidel. Tato spolecnost
je predchtidkyni dneSniho Dopravniho podniku mésta Brna (dile jen DPMB), ktery vznikl
v roce 1951. (1)

Od roku 1970 dochazi k vystavbam tramvajovych radial do jednotlivych brnénskych
sidlist’, ktera zacala na okraji mésta vznikat. Jedna se predevsim o traté vedené po vlastnim
télese a zadsténé do centra mésta, kde dochazi k silné kumulaci jednotlivych linek a nartistu
Jizdni doby pres mésto. V soucasnosti je tedy velmi narocné stavét nové trat€ s ustim v centru
meésta.

Jen od roku 1980 se vybudovaly pfedevSim pln¢ segregované traté¢ az do Starého
Liskovce a LiSn¢, které dnes obsluhuje linka €. 8 provozovana v pravidelném pétiminutovém
intervalu. Stejny pfipad plati i pro zapojeni méstské casti Bystrc, kam taktéz dnes v pravidelném

petiminutovém intervalu zajizdi linka €. 1.
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Rozvoj sidlist na dneSnich periferiich mésta Brna probihd i nadale. Problematika
tramvajového spojeni okrajovych sidlist’ s centrem se proto feSi predevSim prodlouzenim
stavajicich trati a obsluhujicich linek. Alespon takova je soucasna situace.

Vse z oblasti vystavby a rozvoje lze povazovat za spravné kroky k vyuZziti vyssiho
kolejového systému v prostiedi méstské hromadné dopravy (dile jen MHD) pro rychlou
tramvaj. Tramvajové stavby prisp€ly ke zvySeni komfortu cestovani a zkraceni jizdni doby

s centrem aglomerace. Je tak snaha o segregaci trati od ostatnich druht dopravy.

1.1.1 Charakteristika

Kolejova sit’ na dzemi mésta Brna je patefnim prvkem MHD, na ktery navazuje
autobusovy subsystém MHD. Tramvajova sit’ je provozovana na radidln¢ — okruznim systému,
kdy okruZni, tzv. tramvajovy okruh, je vytvofen v centru aglomerace kopirujici ptivodni hradby
mésta Brna zruSené v 19. stoleti. Do néj pak vstupuje 10 radial, které jsou postupné rozvedeny
do Sestnacti radial umisténych na okraji sité. (3)

Cel4 tramvajova sit’ je vedena na konvencnim rozchodu o Sifce 1435 mm, prevazné
ve zlabkovych kolejnicich, a to bud’ soubéZzné s pojizdénym svrSkem motorovych vozidel
(kolejnice jsou zapustény do silni¢niho povrchu), anebo zcela oddélené od jakéhokoli jiného
provozu. Celkova délka pak ¢ini 86,5 km, na které je v soucCasné dob¢ provozovano
11 pravidelnych tramvajovych linek. Délka vSech linek dosahuje 119,5 km. Kmenovymi
(patefnimi) tramvajovymi linkami jsou €. 1 (E¢erova — Mendlovo ndmé&sti — Hlavni nadrazi —
Reckovice), & 8 (Mifkova — Hlavni nadrazi — Stary Liskovec) a ¢. 12 (Koméarov — Hlavni
nadrazi — Ceska — Technologicky park). Frekvence spoji téchto linek v dopravni $picce
je na nejniz§i mozné urovni. Obvykly Casovy interval mezi spoji je 5 min. Pfi maximalnim
zatiZzeni v ramci dopravni Spicky klesa tato hodnota aZ na 4 min. MHD v Brné¢ je pln€ zapojena
do syst¢tmu IDS JMK, a to jak v prestupnich vazbach, tak i ve vazbé tarifni. Jedna
se o zjednoduSeni cestovani a chipani vefejné dopravy, které vedlo ke zvySeni podilu
cestujicich na pouzivani MHD a zaroven sniZeni ekologické zatéZe individualni automobilové

dopravy (dale jen IAD). (4)

1.1.2 Segregované a CasteCné segregované traté

Tramvaje se mimo jiné vyznacuji pomérné velkou cestovni rychlosti a bezpecnosti.
Ovsem za piedpokladu, je-li systém pouZzivan na segregované trati viiCi ostatni doprave. V husté
zastavéném centru mésta neni mozné vést trat’ oddélené od ostatnich druhii dopravy. Proto

je tramvajova trat’ vedena v uliénim profilu, kdy je pojizdéna IAD. Tim se také sniZuje jeji
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Obréazek 1 Oblast s trmvajovou trat1 v uhcmm profllu

SRIating nAdead

Zdroj: autor s vyuzitim (6)
bezpecnost: hrozi kolize s vozidly nebo také ptipadné kongesce tramvaji diky motorovym

vozidlum. (5)

Z vyse uvedenych pateinich linek a linek obecné je nejvice segregovana trat’ linky
¢. 8, ato z 80 % své délky. Linka €. 1 jezdi po vlastnim télese v 55 % piipada a linka ¢. 12
z pouhych 14 % délky. Za zminku také stoji linka €. 2, kterd ma témé&f polovinu své traté
do mésta Modfice segregovanou.

Na obrazku 1 jsou znazornéné modrou barvou trat¢ vedené v ulicnim profilu. Jedna
se pfedevS§im o centrum a sever mésta. Snahou je co nejvice segregovat tramvajové traté
od ostatnich druhii dopravy, zejm. kvilli bezpecnosti a vysoké cestovni rychlosti, diky které
se doba cestovani zna¢n¢ sniZzi.

Nékteré useky vedené v uliCnim profilu jsou castecné segregované, tzn., Ze jsou
pridruZenym pasem vedle pozemni komunikace. Jedna se o jasné vytyCeny tramvajovy prostor,
do kterého maji vozidla IAD zakizan vjezd. Mohou jej vSak vyuZzivat ostatni slozky hromadné
dopravy ¢i dokonce Integrovany zachranny systém (IZS), ktery mlze v ptipadé nouze piijet
na misto udalosti v€as. I tyto Castecné oddélené dseky maji sviij vyznam pro dodrzovani

jizdnich tadt a zkracovani jizdnich dob oproti tratim sdilejicim stejny prostor s IAD.
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Nejsou sice nejlepsi variantou, ovSem v husté zastavéném tzemi se jedna o vyznamny krok

ke zkvalitnéni cestovani.

1.1.3 Prestupy

Vsechny tramvajové linky se setkavaji nejen v jednotlivych radidlach, v tramvajovém
okruhu, ale i na né&kolika spoleénych zastivkach vyznamngj§iho charakteru (napi. Ceska,
Hlavni nadrazi, Mendlovo ndmé&sti apod.). V maticich tabulek 1 a 2 jsou zndzornéné soucty

spolecného styku a pocet spole¢nych zastavek jednotlivych linek. Pro lepsi ¢itelnost jsou data

vyplnéna pouze nad hlavni diagonélou.

Tabulka 1 Vz4jemné styky tramvajovych linek

Zdroj: autor s vyuZitim (7)

s v

Jak je z tabulky 1 patrno, nejvétsi Cetnost setkdvani je pfedevsim u linky ¢. | s ostatnimi
linkami. V 50 % se setkavaji az dvakrat. OvSem i u dalSich linek je moZno nalézt stejny pocet
setkavani/kiiZeni, napt. linky €. 3 a 9. Naopak jsou i takové linky, které se do vzdjemného
,.styku‘ vlibec nedostavaji. Témi jsou napt. linky ¢. 3 a Snebo ¢. 10 a 11.

Naopak v tabulce 2 je znazornéno, kolikrat linky sdili stejné zastavky. Ani jednou
nemaji spolecnou zastivku ty linky, které nemaji ani spole¢ny styk (stejné jako v predchozi
matici). Naopak nejvyssi pocet spolecnych zastavek je mezi linkami ¢. 3 a 11, a to aZ 18x.
A to z toho divodu, Ze t€mér 2/3 trasy jedou po shodné trase. Lze tak tvrdit, Ze ¢im je Cislo

ve vySe uvedené matici vétsi, tim je sdilena trasa mezi ptisluSnymi linkami delsi. (7)
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Tabulka 2 Pocet stejnych zastavek mezi jednotlivymi tramvajovymi linkami
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Zdroj: autor s vyuzitim (7)

Pro cestujiciho to znamen4, Ze aZ v 69 % piipadii muze uskutecnit svoji cestu z vychozi

do cilové zastivky po tramvajové siti nanejvy$ sjednim prestupem. V 18 % pak musi

absolvovat dvoji pfestup a ve zbylych 13 % je potieba, aby cestujici vykonal alespoii prestupy

tii pro dosazeni svého cile. Snahou dopravniho podniku by méla byt minimalizace poctu

pfestupl, a to v obou piipadech. Optimdlnim stavem je vyuZiti jedné linky tak, aby doty¢na

osoba nemusela vykonat ani jeden pfestup. Za udrZitelné se taktéZ povazuje cestovani s jednim
piestupem.

Dilezity je také jednotny tarif. Diive cestujici hradil poplatek za vyuziti sluzby

v kazdém dopravnim prostiedku zvlast. Po sjednoceni tarifu je pak moZné zaplatit

za zamySlenou cestu jen jednou a cestovat nékolika linkami za sebou. Omezenim je pak ¢asova

platnost a rozloha tarifniho pasma. Tim se zrychlilo odbaveni cestujicich a strdvena doba

vozidla v zastavce.

1.1.4 Bezbariérovost systému

Jednim z vyznamnych faktord ovliviiyjici kapacitu systému, a tak i rychlost jeho
odbaveni, je uspofadini nastupniho prostoru, ptedevsim vyska nastupni hrany. Za ideélni stav
l1ze povazovat vySku nastupni plochy (hrany), ktera je stejnd nebo podobné vysce nastupniho
prostoru ve vlastnim vozidle. Tento zplisob feSeni je soucasné sledovan v ramci uzivani

bezbariérovosti systtmu MHD osobami s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace
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(dale jen OOSPO), ktera je dana dle Vyhldsky ¢. 398/2009 Sb., o obecnych technickych
poZadavcich zabezpecujicich bezbariérové uZivani staveb.

V oblasti piestupniho uzlu Ceska vroce 2011 byla dokonéena rekonstrukce ulice
Jostovy, kde na tomto ruSném ,,bulvaru* doslo k naplnéni vyhlasky o bezbariérovosti. V ramci
rekonstrukce Moravského namésti doslo 1 k potiebnym tpravdm v okoli kostela sv. Tomase
na ulici RaSinova, kde se chodnik s pojizdénym svrSkem nachézi v jedné vyskové udrovni.
Tzn., Ze stavebni dpravy nastupni plochy neposkytuji dostatecnou vySku nastupni hrany vici
plose ve vozidle. I pfes nevyhovujici poZadavky je zde zfizena zastavka vyuzivana od roku
2014 linkou ¢&. 9 a zahrnuta do uzlu Ceska. Neni zde vybudované Z4dné nastupisté ani prvky
bezbariérovosti oznacujici tramvajovou zastavku (vyjma zastavkového oznac¢niku). Presto zde
zastavuje tramvaj, ze které cestujici vystupuji na uroven temene kolejnic (dale jen TK) (velmi
vysoky vyskovy rozdil) a v opacném sméru je vystup pak piimo do kolejisté (zastavka lezi
na vyhybce). Pfi zméné trasovani tramvajové linky tak doSlo k nevhodnému zvoleni mista
pro zastaveni tramvaje k nastupu a vystupu cestujicich v obou udavanych smérech. (8) (9) (10)

Stejny problém je také na ulici Masarykova v zastavce Zelny trh (popf. v manipulacni
zastavce Hlavni nadrazi), kde ani v téchto mistech nejsou vybudovéana bezbariérova nastupisté.
Do vozidla se zde nastupuje z drovné TK.

Oproti rekonstruovanému uzlu Ceskd vSak nelze stejné & podobné nahliZet
na nejvyznamnéjsi prestupni uzel Hlavni naddrazi. Vyjma elektronickych panelt a akustickych
majacka nespliiuje tento uzel Zadné prvky bezbariérovosti. Soucasny stav piestupniho uzlu
odpovida normam z 80. let 20. stoleti, ve kterych probihala stavba. Naroky tak byly jiné
a v dnesni dob¢ se jedna o nevyhovujici situaci. Neumoziuji tak mj. vyuZiti nastupni ploSiny
umisténé ve vozidle pro bezpecny nastup OOSPO z diivodu omezeného thlového rozsahu
vyklapéni. PloSina tak nema oporu na nastupni plose, se kterou méa tendenci svirat vysoky dhel.
JiZz dnes se uvaZuje o rekonstrukci pfednadrazniho prostoru a ulice BeneSova, kterda ma za cil
tento prostor zatraktivnit a vylepSit. OvSem pouze z vizualniho hlediska. Nedojde k Zddnému
feSeni ke zvySeni kapacity systému. Dle internetového serveru iDnes.cz ma byt tato
rekonstrukce hotové jiz v roce 2020. (8) (11)

Prvky bezbariérovosti prispivaji svou vahou k rychlejSimu odbaveni cestujicich.
Je zadouci, aby planovana rekonstrukce prednadrazniho prostoru zahrnovala 1 udpravu
nastupnich ploch v¢. vySky nastupni hrany. Tento stav je dal§im podnétem k feSeni situace

v centralni casti méstské aglomerace.
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1.1.5 Kapacita tramvajové sité

VSsechny tramvajové linky jsou trasovéany z jednotlivych radial na okraji mésta do jeho
centra do tramvajového okruhu. Spoje vSech linek jsou fazeny v urcitém intervalu a s bliZicim
se centrem interval narQsta, tj. zkracuje se posloupnost projizdéjicich vozidel. Je to zpiisobené
sdilenim jedné trasy pro vice linek. Setkdvani nckolika linek tak zplsobuje velmi nizkou
propustnost traté, sniZuje se cestovni rychlost vozidel a vyrazné se zvySuje jizdni doba.

Casovy interval jednotlivych linek je odeéten z jizdnich ¥adt v dobé& nejvyssi dopravni
Spicky, protoZze tyto extrémni Casy musi systém byt schopen zvladdat. Primérny interval
na sdilenych tratich je pak vypocitan jako podil spolecného nasobku intervalu linek a poctem
spoji, které projedou za spole¢ny nasobek. Je uvaddén v minutach. VéEtSina intervalll je platnd
po celou denni dobu pracovniho dne. VeSkeré odecitdni casu probéhlo na jizdnich tadech
platnych pro rok 2017.

Na obrazku v piiloze Al jsou uvedeny tratové intervaly jednotlivych radiil vedoucich
do centra. Jak je patrné, na okrajich sité jsou intervaly vyhovujici. I po shluknuti nékolika linek
do jedné trasy lze pozorovat zvySeny narUst intenzity, ovSem stdle pfijatelny. Nejcastéjsi
interval na okraji sité je 4 — 5 min.

Problém vSech radidl na vnéjsi siti se vSak prenasi do vnitini sité, kde se také silné
projevuje. Na podrobnéjSim schématu centra (obrazek 2) jsou vidét mnohem vice zkridcené
primérné intervaly dosahujici aZ hodnoty 1,11 min. Nejvice zatiZzenymi pfestupnimi uzly jsou

Hlavni nadrazi a Ceska.
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x93
: pANITam. 28. fijna
x“' Qravs ’.A G\Q o f

inovskéhos
li§1é

r

Dnarkacaa
4 r.f'kjl Ut nadr A an B
Obrazek 2 Tratové intervaly tramvajové sité

v centru mesta
Zdroj: autor s vyuZzitim (6) (12)
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V uzlu Hlavni nadrazi dosahuje interval az 1,3 min, do kterého vstupuje 7 tramvajovych
linek. Stejny problém je v uzlu Ceska, ve kterém je interval aZ 1,3 min a taktéZ do ng&j vstupuje
7 linek. Zde 1ze aplikovat prvni Kirchhofflv zédkon: algebraicky soucet proudii v uzlu je nulovy.
I v pfipad¢€ ptestupnich uzll plati, Ze vSechny linky do nich vstupujici museji také z nich
vystoupit. (13)

Rozdil mezi uzlem Hlavni nadraZi a Ceska je ten, Ze v prvnim piipadé je prijezd timto
tizemim umozZnén po &tyfech kolejich (pro kazdy smér dvé koleje). Oproti uzlu Ceska, kde jsou
koleje pouze dvé (pro kazdy smér jedna). Pokud by se oba uzly mély pravoplatné porovnat,
muselo by na Hlavnim nadrazi dojit k teoretickému ,,shluknuti* ¢tyt prijezdnych koleji
do dvou. Pak by interval v tomto pfestupnim uzlu klesl aZ na hodnotu 0,8 min (na Ceské
se jednd o interval 1,3 min). V opa¢ném piipad¢ porovnavani vzdy Ctyt koleji v obou mistech
by pak v uzlu Ceska byl interval 1,8 min (na Hlavnim nadraZ{ se jedna o interval 1,05). Z toho
plyne skutecnost, Ze uzel Hlavniho nidraZi je mnohem vice zatiZen prijezdem linek nez uzel
Ceska.

Vtuto chvili je moZno navazat na predchozi podkapitolu 1.1.4 zminujici
se o rekonstrukci pfednadrazniho prostoru v uzlu Hlavni nadrazi. Jak jiz bylo feceno, jedna
se predevSim o vizudlni opravy, které nijak nefesi a ani feSit nebudou zvySeni propustnosti
tramvajové sit€ v této lokalit€. Nejvyznamnéjsi tzv. bulvar mésta Brna s provozem tramvaji
tak 1 nadéle zGstane z pohledu dopravniho ve stejné Spatném stavu jako doposud. Je to Spatny
krok do budoucnosti, do kterého se planuje investovat n€kolik miliént korun, a pfitom
nepiinese zadné vyrazné dopravni zlepSeni, ba naopak. Pfi jeho stavbé se bude jednat pouze
o komplikace. Jedinym efektem zamysleného projektu je vzhled, ktery v sou€asné chvili neni
nejlepsi vizitkou mésta Brna. Ma-li se problém feSit, at’ se feSi ve vztahu ke vSem slozkam
mistniho bulvaru, tedy i dopravé.

Prekroceni volné kapacity sité doplnilo nevhodné nové trasovani tramvajovych linek.
V roce 2014 doslo ke zruSeni linek €. 7 a 13. Linka ¢. 13 byla vedena ptes Hlavni nadrazi a ulici
Husovou, kterd volnou kapacitu nabizela. Pfredevsim se pak s linkou ¢. 12 (Komarov — Hlavni
nadrazi — Technologicky park) vzdjemné dopliiovaly s jizdou do Technologického parku,
kam denn¢ zajizdi tisice studentl. Po novém trasovani a zménich jizdniho tadt doslo
ke zkraceni intervalu u linky €. 12 na 5 min, kterd nahradila dopliujici linku ¢&. 13,
a ta pro zménu byla nahrazena linkou €. 9, trasovanou pres samotné historické ,,pési jadro*
Néamésti Svobody smérem do cCtvrte Lesnd (plivodné byla trasoviana do Komarova,
tim dopliiovala linku ¢. 12). Dal$i nevyhodou je trasovani linky ¢. 9 v pfipad¢ uzavieni centra

(napf. vano¢ni trhy — vysoka koncentrace lidi). Linka tak miji samotny pfednadrazni prostor
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a cestujici ztraci pfimé spojeni s prednadraznim prostorem a pfimym piestupem na dalSi
tramvajové linky. Jsou tak nuceni bud’ uskute¢nit dalsi jizdu pro komfortnéjsi ptestup nebo
piekonat vzdalenost 200 metrti. Nejedna se sice o zadnou velkou vzdélenost, ale nespliuji
se tak nastavené cile komfortnéjSiho a dlistojnéjSiho cestovani. Dalsi nevyhodou trasovani pres
samotné centrum je nutné sdileni nastupiste€ ¢. 1 a 2 v uzlu Hlavni nadrazi linky ¢. 9 (piijizdi
z jizni strany) s ostatnimi linkami pfijizd¢jicimi ze severu. Dochéazi tak k nestastnému kiiZeni
ve Spatném misté. Diky tomuto kroku bylo zatizeno centrum mésta vice, nez je Zadouci. Jedna
se predevsim o pési bulvar s mnoha obchody.

Kazdy fetéz je vzdy natolik pevny, nakolik je silny jeho nejslabsi ¢lanek. Stejné pravidlo
plati i v pfipad¢ kapacity tramvajové sit€. Nejsiln¢jSim ,.hrd¢em* sité jsou samotné radialy
vedouci do jednotlivych sidlist, nejslabsSim ¢lankem je pak samotny stfed mésta. Proto samotna
okruzni tramvajova sit’, a ptredevsim uzel Hlavniho nadraZzi jsou ty, jez urcuji kapacitu celé sité
jako takové. Jednak vSechny radialy usti do okruzniho systému a jednak spoje kazdé linky maji
své intervaly, které se s bliZicim se centrem a shlukovéni jednotlivych linek do jedné traté
zkracuji. Ve chvili vjeti do okruzniho systému se doba prijezdu vyrazné¢ zvySuje. DalSim
dikazem postupného zatézovani sit¢ je nahled do jizdnich fadi let predchozich. Pro blizsi
analyzu byly vybrany jizdni fady z let 2000, 2005, 2010, 2013, 2016 a 2017, ze kterych bylo
vybrano nékolik kritickych mist. Nachdzi se mezi nimi Hlavni nadrazi (1.a 2. kolej
a 3. a 4. kolej), viadukt Kienova a prestupni uzel Ceska (isek mezi Cervenym kostelem a ulici
Ceskou a mezi ulicemi Ceska a Rasinova). Pii pohledu na grafy je moZno vidét dlouhodobé
klesajici spojnici trendu neboli praimér grafu. Od vyrazné zmeény jizdnich fadi z r. 2012 (zména
trasovani linek, zruSeni linky €. 7) se intervaly nepatrn€ zlepSily. OvSem od této zmény doSlo

k opétovnému sniZeni primérného intervalu a nékteré hodnoty dnesSni doby jsou podobné

hodnotam z obdobi ptfed zménou, jak ukazuji ¢asy z r. 2010.
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Hlavni nadrazi— 1. a 2. kolej
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Obrazek 3 Trat'ové intervaly tramvajové sité: Hlavni nadrazi — 1. a 2. kolej

Zdroj: autor s vyuzitim (14)
Z obrazku 3 je patrno vyrazné sniZovani primérného intervalu v daném useku.

Po zmén¢ jizdnich adt z r. 2012 doslo ke zrusSeni linky 13, kterd byla vedena po 3. a 4. koleji.
Ta byla nahrazena linkou 9 s ptfejezdem ptes manipulac¢ni vyhybky na 1. a 2. kolej, ¢imz doSlo
k vétsimu zatiZeni téchto koleji a ke sniZeni celkového primérného intervalu prijezdu vSech
tramvajovych linek. I spojnice trendu ukazuje dlouhodobé snizovani primérného prijezdu
tramvajového vlaku danym dsekem.

Na obrazku 4, kde je zndzornén interval na 3. a 4. koleji Hlavniho nadraZi, je patrno
mensi vychyleni vr. 2013, které je zptisobeno jiz uvedenymi divody zr. 2012. I pies to,
Ze spojnice trendu je vtomto piipadé¢ mirné klesajici, stile pomalu klesd a sniZuje tak

pramérnou velikost intervalu.

Hlavni nadrazi — 3. a 4. kolej
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Obrazek 4 Tratové intervaly tramvajové sité: Hlavni nadrazi — 3. a 4. kolej

Zdroj: autor s vyuzitim (14)
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Stejné je to 1 v piipad€ obrazku 5 v misté Viaduktu K¥enova, kde jsou vykyvy podobné
v¢. pomalu klesajici spojnice trendu. Opét se v dneSni dob¢ toto misto dostdva na nizsi casové

intervaly, jeZ zvySuji dobu priijjezdu kritickym dsekem.

Viadukt Krenova
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Obrazek 5 Tratové intervaly tramvajové sité: Viadukt Kienova
Zdroj: autor s vyuzitim (14)

Jak je mozno vidét na obrazku 6, v obou usecich byl nejniZ§i primérny interval
v 1.2010. V dseku Cerveny kostel — Ceské byl interval 1 min a v dseku Ceska — Rasinova pak
1,11 min. Od zmén v jizdnim tadu vr. 2012 doSlo k mirnému zlepSeni, pouze v prvnim
zminovaném useku je v poslednich letech tento interval o néco nizsi. Nedosahuji vSak extrémné
nejnizsich hodnot, jak jiZ tomu bylo dfive. Z dlouhodobého hlediska je primér obou graft
vyrazné klesajici.

Na zaklad¢ vysSe zjisténého lze usoudit, Ze kapacita soucasného stavu tramvajové sité
v centru mésta Brna je za hranici svych moZnosti. Samotny redlny prizkum v terénu dokazal
kumulaci linek pfed vjezdem do uzlu Hlavniho nadrazi z obou smért, kdy linky museji cekat
az n¢€kolik minut, neZ se jim podati obsadit kolej u nastupisté. UZ toto je samotnym signdlem
piekroceni propustnosti sité a jejiho vyrazného pietéZovani. Neni-li schopna sit’ disponovat
alespon rezervou kapacity v nejuzsim misté, neni pak schopna disponovat kvalitnim spojenim
okolnich sidlist’ s centrem aglomerace.

Neni tedy mozné jiz dal§i zkracovani intervalli mezi spoji u jednotlivych linek
a nepiipadd v tivahu ani zadné dalsi zadsténi novych tramvajovych trati. Dasledkem muze byt
natolik velka kongesce, jejimz vysledkem bude ,,zkolabovani‘‘ systému tramvajové dopravy.
To proto, Ze tramvajova sit’ tak velky narast tramvajové intenzity jednoduse nezvladne.

Soucasny stav je jiz nevyhovujici, a tudiz je dileZité se zabyvat jednotlivymi vizemi
a navrhy na zvySeni propustnosti tramvajové sit¢ v centru aglomerace. Tento krok vSak mé¢l byt

udélan jiz v minulosti a dnes se mélo ptejit k samotné realizaci.
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Obrézek 6 Tratové intervaly tramvajové sité: piestupni uzel Ceska
Zdroj: autor s vyuZitim (14)

1.1.6 AKktualni projekty rozvoje tramvajové sité

Mésto Brno a DPMB sleduje a zpracovava rizné moZznosti rozvoje tramvajové site,
¢imZz miZe pfispét ke zkvalitnéni a zrychleni cestovani, piedev§im v okrajovych oblastech
mésta.

Univerzitni kampus

Tramvajova trat’ je planovana za tucelem spojeni centra aglomerace s univerzitnim
kampusem, nemocnici Bohunice a rozlehlym ndkupnim stfediskem. V soucasné dobé
ma ziskané tizemni rozhodnuti a jsou vytvéareny plany stavby.

Na této siti je zamySlen provoz linky €. 8, kterd bude i zde nadéle jezdit ve svych
pravidelnych intervalech, které jsou na této lince doposud obvykle, tj. aZ 5 min ve Spicce.
Proto zde neni predpokladan Zadny nartst intenzity, kterd by zatiZila samotné centrum. (15)

LiSen

Jedna se o ,,Znovuzprovoznéni tramvajové drahy Stranskd skala — LiSen, Holzova“
v ptivodni poloze z r. 1905, kdy v r. 1964 byla doprava ze Stranské skély do LiSné zastavena.

Obnoveni bylo zatazeno do strategického projektu mésta Brna. (16) (17) (18)
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Po zamySlené obnovené trati by méla byt provozovéana prodlouzena linka ¢. 10
v ¢asovém intervalu 10 min. Nartst intenzity tak bude dvojnasobny oproti dneSnimu
dvacetiminutovému intervalu. Pfedpoklada se, Ze zkraceni intervalu bude doplnéno analyzou
moznosti prijezdu souprav centralni ¢asti.

Tramvaj Plotni

Ve strategickém projektu mésta Brna se jednd pouze o pieloZeni tramvajové drahy
zulice Dornych do ulice Plotni, kterd tak propoji centrum mésta (Zeleznicni stanice)
s autobusovym nadraZim.

Vzhledem k soucasnému stavu, kdy je po ulici Dornych provozovéna linka ¢. 12,
bude i nadéle touto cestou jezdit stejnd linka. I zde se bude nadale jezdit ve stavajicich
intervalech, nedojde tedy ani ke zvyseni jeji intenzity a tlaku na stfed aglomerace. (19)

Lesna

V pfipad€ tramvaje do meéstské Casti Lesnd se jednd o prodlouZeni stavajici traté
vedenou ulici Merhautova. Dlouhodobé sledovany zamér je rozdé€len do dvou etap.

V prvni etapé dojde ke spojeni smycky Stefanikova étvrt’ se smyckou Certova rokle.
Jednak dojde k umoznéni prestupu z tramvaje na vlak v zastdvce Brno-Lesna a jednak pfibude
lepsi spojeni s poliklinikou, bazénem a nédkupniho stfediska s vyuZitim stivajici silni¢ni
infrastruktury.

Ve druhé zamyslené etapé pak dojde k prodlouzeni trat¢ az do zastaivky Haskova,
vedenou ulici Seifertova.

Vzhledem k zamyS$lenému stavu se také prodlouZzi linka €. 5, kterd 1 nadale bude jezdit
ve stejném casovém intervalu jako doposud. Nedojde tedy ke zvySeni intenzity ani pfenosu

zatéze do stredu meésta.

1.1.7 Autobusova a trolejbusova sit’
Na pateini systém tramvajové dopravy navazuje autobusovy a trolejbusovy subsystém.
Ve mésté je provozovano celkem 39 autobusovych a 13 trolejbusovych linek. Autobusova sit’

je znazornéna na obrazku v pfiloze A2 a trolejbusova sit’ pak na obrazku v ptiloze A3. (4) (12)
1.2 Zeleznié¢ni sit’ na vizemi mésta Brna

V roce 1839 pfijel do Brna jako prvniho mésta na izemi dnesSni Ceské republiky parni
vlak po Severni draze cisafe Ferdinanda. Tento rok se da povaZovat za zahajeni Zelezni¢niho
provozu na uzemi meésta Brna. Od tohoto roku dochédzelo k rozmachu Zelezni¢ni sité,

kdy se stavéli jednotlivé vétve propojujici mésto s mesty jinymi.
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Dnesni trat’ do Ceské Tiebové byla oteviena v r. 1849, Brno s Olomouci s odbockou
do Pterova bylo propojeno v r. 1869. V roce 1885 byl otevien usek Brno — TiSnov, ktery byl
pivodné veden pies Zabrdovice a Husovice (je nazyvéana jako tzv. stard TiSnovka). V r. 1953
byla postavena Zelezni¢ni trat’ pfes Maloméfice a Obtany, kudy je trasovana dodnes. Trat staré
TiSnovky byla zruSena r. 1962, po jejiz trase na mnoha mistech vznikla zahradkarska kolonie.
Po nahlédnuti do mapy je i dnes vidét plivodni trasovani jiZ neexistujici trati a dodnes ziistaly
v nékterych mistech rizné segmenty trati. Trat z Brna do Veseli nad Moravou byla
zprovoznéna vroce 1887. Kromé vystavby trati riznymi smeéry doSlo ik dobudovani
jednotlivych brnénskych propojek, napi. Komarovské spojka &i Zidenické spojka. (20) (21)

Pocatkem 20. stoleti byla pfestavéna vypravni budova Hlavniho nadrazi do soucasné
podoby a vybudovéana néastupisté¢ s podchodem. V r. 2016 byly zahijeny postupné opravy
soucasného stavu. Dale se v soucasné dob¢ uvazuje o prestavbé a presunu brnénského hlavniho

sV v

nadrazi, které je vazné feSeno jiz od r. 1924. (22)

1.2.1 Charakteristika

Zelezniéni sit’ na tizemi mésta je vedena na normélnim rozchodu o $fice 1435 mm
na Sirokopatni kolejnici, plné elektrifikovand a segregovanid od veskeré ostatni dopravy.
Je zapojena do systému IDS, slouZi tedy jako pfiméstska a regionalni doprava pro dojizd’ku
do $kol a zaméstnani. Usti do n&j celkem $est trati, z toho dvé ze severu a vychodu a po jedné
z jihu a zdpadu. Méstem je také veden prvni tranzitni koridor.

Vyjma trati ¢. 240 a 244 (Brno — Stielice) jsou vSechny ostatni traté¢ elektrifikovany.
Jedna se o traté ¢. 250 (Havlickav Brod — Brno — Bfeclav), ¢ 260 (Ceska Tiebova — Brno),
¢. 300 (Brno — Prerov) a ¢. 340 (Brno — Uherské Hradist¢). Na katastralnim tzemi mésta Brna
se nachazi celkem 56 km tratovych koleji. (4) (23)

V ramci IDS je provozovano celkem 6 dalkovych relaci s ozna¢enim R a piisluSnym
Cislem (napft. R8) a 18 relaci mistnich s oznaenim S a piisluSnym ¢islem (napt. S4). VSechny
déalkové vlaky jsou trasovany pfes Brno, ovSem u mistnich vlakl je pfes Brno vedeno pouze
5 z nich.

Zst. Brno hlavni nadrazi

Zelezniéni stanice (dale jen Zzst.) Brno hlavni nadrazi (dale jen Brno hl. n.) lezi
v Jihomoravském kraji (dile jen JMK). Denné tuto Zst. vyuZije ptes 60 tisic cestujicich. Jedna

se pouze o osobni zst. Nakladni doprava je pies tuto Zst. vyloucena. (24)
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Stanice ma 6 prajezdnych dopravnich koleji a 4 kusé dopravni koleje, u celkem
6 nastupist’. Setkdva se zde nékolik vlakovych linek, mezi kterymi jsou R8, R9, R11, R12, R13,
R19, R56, S2, S3, S4, S6, S41 a dale vlaky mezinarodni dopravy. Je zde umoZnén piestup
na nékolik tramvajovych linek, pfedev§im na linky patetni, dale na autobusovy a trolejbusovy
subsystém MHD.

V roce 2016 probihala oprava II. a III. nastupisté, kterd byla pry jiZ nutna z diivodu
hrozictho havarijniho stavu. Kromé zachovani podpér stiechy doslo k vyméné dlazby,
akustického a informacniho systému, odpadkovych kosu a bylo instalovano kvalitni a fadné
osvétleni. A protoZe se jednalo pouze o opravu, zistala nastupiSté v ptivodni drovni, jak byla
postavena pocatkem 20. let 20. stoleti. Jednd se o vySku 350 mm nad TK, kterd je pro dnesni
dobu jiZz nevyhovujici a do budoucna nepouzitelnd. Stile je tak potfeba piekonavat zbytecné
velky vyskovy rozdil pfi nastupu do Zeleznicniho vozidla, zvIasté neni-li nizkopodlazni.
Jednalo se vSak pouze o opravu a ne rekonstrukci. V roce 2017 pak postupné bude dochazet
k opravdm L. a IV. nastupisté. (25) (26)

Rozdil mezi t€émito dvéma pojmy je ten, Ze v piipad¢ opravy dochéazi pouze ke zlepseni
stavu, pricemz rekonstrukce znamena uvedeni do puvodniho stavu ¢i samotnou prestavbu.
Proto nedoslo ke zvySeni hrany néastupiSt€¢ nad TK na alespont 550 mm, protoZe se nejednalo
o rekonstrukei. (27) (28)

Natolik diskutovatelné téma, jako je Zelezniéni uzel Brno (dale jen ZUB), rozdéluje
obyvatele mésta Brna na dvé ¢asti. Ty, ktefi chtéji zachovat Zst. v piivodni poloze, a ty,
jez se dozaduji presunu. Zatim nebylo dosaZeno jednotného nazoru, tedy ani jedna strana
nepiesvédcCila stranu druhou o opaku. Vyhoda brnénského hlavniho nédrazi je v jeho poloze.
Nachazi se piimo v centru mésta, odkud cestujici po mésté rozveze MHD. V piipadé odsunuté
varianty je pak nutné fesit dalsi dopravu z centra aglomerace do nové postavené zst. Otazkou
zustava, kterd z variant je optimalni a pfinese vice vyhod nez nevyhod. (22)

Zst. Brno-Krilovo Pole

Tato Zst. leZi na trati ¢. 250 smérem na Havlicktiv Brod, odkud je moZné pokracovat
az do Prahy. Po Zst. Brno hl. n. se jedna o druhou nejvétsi zst. v Brné. (23)

Stanice obsahuje 9 prijjezdnych koleji, z toho 5 koleji je uréeno piedevsim pro osobni
dopravu (dale jen OD), situovanych u 3 néstupiSt’ (z toho jedno nastupisté lezi u vypravni
budovy). I zde zastavuji vyjma mistnich vlakl také rychliky. Jedna se o vlaky S3 aRO.
I zde je umoznén pfestup na tramvajovou linku a nékolik linek autobusovych a linku

trolejbusovou. (29) (30)
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Zelezni¢ni vzdalenost mezi touto 7st. a 7st. Brno hl. n. je 10,8 km, kterou piekona
za 10 min. PfiCemZ piima vzdilenost mezi témito dvéma body je pouhych 4,6 km.
Je to zptisobené tim, Ze trat’ je vedena zavlekem kolem druhého a tfettho méstského okruhu,
tedy pies ¢tvrté Lesnd, Obfany a Maloméfice. Chybi tedy pfimé a rychlé spojeni mezi dopravné-
vyznamnymi uzly. (29)

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (dale jen SZDC) planuje na rok 2020 rekonstrukci
Zelezni¢ni stanice, kterd jiz taktéZ neodpovidi soucasnym poZadavkim, predevSim prvkim
bezbariérovosti. Oproti zZst. Brno hl. n. zde neni divod ke zbytecnému odkladu zamyslené
rekonstrukce. (32)

Zst. Brno-Zidenice

Stanice leZ{ na trati &. 240 a 250 ve sméru do Havli¢kova Brodu a do Ceské Tiebové.
Jsou zde 4 prijezdné koleje a 2 kusé koleje u dvou ostrovnich néstupist’ a jednoho néstupisté
u vypravni budovy. Zastavuji zde mistni vlaky linek S2, S3 a S6. Je zde umoZnén piestup
na tramvajové (chiize pfiblizné 5 min) a autobusové linky. (29) (30)

Bubenickova. Samotné stanici neni vénovana velka ,,péce”, moznd i toto je znamka
planovaného presunu. Vice informaci k tomuto planu vSak neni znamo. (32)

Za zminku také stoji udalost z 18. 9. 1941, kdy se v této stanici stalo Zelezni¢ni nestésti.
Ptijizd&jici rychlik zde najel velmi brzo rano do velké skupiny cestujicich — d€lnikd, jenz cekali
na vlak na neosvétleném nastupnim prostoru z diivodu tehdejSich probihajicich udalosti.
Zemfelo zde osmnéct lidi, z toho bylo 5 Zen. (33)

Zst. Brno-Horni Her$pice

Zelezniéni stanice Brno—Horni Herspice lezi na trati ¢. 240, 244 a 250 smérem do Stielic
a Breclavi. Stanice ma 4 dopravni koleje, kdy kazd4 z nich méa i vlastni nastupisté. Pocet
nastupist’ tedy odpovid4d poctu dopravnich koleji. Mimo jiné je zde také depo kolejovych
vozidel. Stanice je obsluhovéana linkami S3, S4 a S41. Rychliky zde nezastavuji. (29) (30)

Zst. Brno-Slatina

Slatinska zst. lezi na trati ¢. 340 (Brno — Uherské Hradist¢). Stanici ma 6 dopravnich
koleji a jen u 4 z nich se nachazi vzdy jednostranné nastupiste. Zastavuji zde mistni vlaky linky
S6, ostatni vlaky stanici projizdi. Je zde umoZnén prestup na autobusové linky MHD. (29) (30)

Zst. Brno-Chrlice

Vede pies ni trat’ €. 300 (Brno — Pierov) se 4 prijezdnymi dopravnimi kolejemi. OvSem
jenom dvé dopravni koleje jsou pfivedeny ke dvéma nastupistim. Stanice je obsluhovana mistni

vlakovou linkou S2, ze které je moZno piestoupit na autobusovy systém MHD. (29) (30)
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Zelezniéni doprava na tizemi JMK zahrnuje segment dalkové, regionalni i pfiméstské
dopravy. Role pfiméstské a regionalni dopravy je predevsim v prepravé cestujicich do centra
aglomerace za praci ¢i do Skoly a zaroven je priblizit k jejich cili tak, aby v pritbé¢hu cestovani
byly minimalizovany piestupy. V soucasné podobé je dosaZeni cili cestujicich stale stejné

a nékolik desitek let neménné. Ani podoba jednotlivych stanic se vyrazn¢€ nezménila.

1.2.2 Prestupy

V Zst. Brno hl. n. dochazi k ndvaznosti jednotlivych Zelezni¢nich linek. Je zde tedy
moznost piestoupit z mistnich vlakli na rychliky ¢i dokonce vlaky mezinirodni a naopak.
Vyhodou tohoto pfestupniho uzlu je koncentrace vSech vlakovych spoji do jednoho mista,
kde je mozné ,,zapocit” novou cestu.

V ostatnich Zst. je vétSinou umoZnén prestup mezi mistnimi vlakovymi linkami, pokud
jich tam v3ak jezdi vice. Jedn4 se o stanice Brno-Horni Her3pice (S3, S4 a S41), Brno-Zidenice
(S2, S3 a S6) a Brno-Kralovo Pole (R9 a S3). Naopak stanice neumoZiiujici pfestup na jiné
vlakové spoje jsou Brno-Slatina (S6) a Brno-Chrlice (S2). (33)

V ramci procesu hled4ni nejvhodnéjiiho feSeni ZUB by proto mélo byt jednim
z rozhodujicich parametri pfedevS§im uspofddani vzijemnych vazeb mezi regionalni

a méstskou dopravou.

1.2.3 Kapacita Zelezni¢ni sité

Zelezniéni trat” disponuje urditym mnoZstvim kapacity, kterd je ddna poétem koleji,
zptisobem pouziti zabezpeCovactho zafizeni, tratovou rychlosti a dal$imi riznymi specifiky.
Zelezniéni sit’ v brnénské aglomeraci obsahuje predevsim vzdy 2 tratové koleje, a to pro kazdy
smér jednu. Jsou vSak i dv€ trat¢ na uzemi Brna, které jsou jenom jednokolejné. Jedna
se o Komdrovskou spojku a trat’ ¢. 300 (Brno — Pferov), na které leZzi Zst. Brno-Chrlice.
Jednokolejné traté vyrazn€ omezuji dostupnou kapacitu, ktera prenasi negativni vliv na dalsi
dopravu. Jde pfedevsim o zbytecné prodluzovani jizdni doby vlaku, z ¢ehoZ plyne delsi doba
stravena cestovanim. (10)

Z obrazku v ptiloze Bl je patrno Casové zatiZeni jednotlivych trati v minutach. Jedn&
se pouze o OD, kdy tyto vysledky byly zjiStény z dostupnych jizdnich t4dG. Vzhledem
k umisténi sefad’ovaci stanice v Brné—Maloméficich se jedna také o vyuziti dostupné kapacity
pro nédkladni dopravu, tedy ve zbylych volnych minutich je po tratich provozovéna
tato doprava. Soucasna kapacita tak zac¢ina dosahovat svych mozZnosti na jednotlivych tratich.

Po vSech tratich, vyjma jedné, je osobni regionalni doprava provozovana po 12
az 15 min. Pouze trat’ vedouci pfes brnénskou Slatinu ma dvojnasobnou periodu. Tato trat’

29



se totiz setkava pozdéji s trati vedouci pies Chrlice, proto se jeho zatizeni snizuje. OvSem
volnou kapacitou disponuje a snad bude i vice vyuZivdna po zavedeni vysokorychlostni
dvojkolejné trat¢ smérem do Prerova.

S blizicim se centrem, stejn¢ jako v pfipadé¢ tramvajové dopravy, se velikost
primérného odstupu na Zelezni¢ni dopravni siti znacné sniZuje aZ na 4 min v obou smérech —
ze sméru od Zst. Brno-Zidenice a ze sméru Zst. Brno-Horni Her$pice s Zst. Brno-Chrlice.
To znamend, zZe v priméru kazdou ¢tvrtou minutu vozidlo do stanice vjizdi a vyjizdi. Provoz
je tak zde velmi vysoky.

Kapacita Zelezni¢niho uzlu Brno hl. n. je taktéZ na hranici svych moZnosti a je zapotiebi
nastalou situaci fesit. OvSem takovym zplisobem, ktery bude vyhovovat dostate¢n¢ dlouho
a nabizet vysokou kapacitu. Stanice se nebuduje pouze a jen na nasledujicich 20 let,

ale na desitky let. Zv1asté ve velkém dopravnim uzlu jako je ten brnénsky. (10) (34)
1.3 Kombinace tramvajové a ZeleznicCni sité

Funk¢nost IDS JMK je zaloZena na jednotlivych navaznostech a piestupech z paterniho
kolejového systému na systémy dalsi, pfedevSim autobusovy. MoZnost prestupll je umoznén
1 mezi systémy kolejové dopravy, tudiZ mezi Zelezni¢ni a tramvajovou siti.

V prestupnim uzlu Hlavniho nadraZi se jich setkdva mnoho. Z celé aglomerace se jedna
o jedinou prestupni stanici, ve které je mozné vyuzit Siroké nabidky vybéru raznych smért.
Jedna se vedle vlaka mistnich a rychlych také o mezinarodni vlakové spoje jak na Slovensko
ado Rakouska, tak ido Némecka. VSechny vlakové linky v této Zst. usti nebo projizdi,
tudiZ je samozfejmy prestup na jednotlivé tramvajové linky projizd€jicimi prestupnim uzlem.

Velkym problémem uzlu je pfedevSim ukonceni nékterych vlakovych linek na kusych
kolejich u 5. a 6. néstupisté, kde vSichni cestujici musi bezpodminecné z vlaku vystoupit
a pfestoupit na tramvaj. Pfitom primérnd doba pési chlize pii prestupu ¢ini 6,6 min
(za predpokladu vzdalenosti 550 metrli a rychlosti chiize 5 km-h'). Vzdalenost byla odeétena
na map¢ z nejvzdalenéjSitho mista nastupisté k nejvzdalenéjSim prvnim dvefim tramvaje.
V ptipad¢ zastaveni vlaku na prijezdnych kolejich se ¢asova hodnota pfesunu o mnoho nesniZzi.

V piestupnim uzlu Kralovo Pole, nadrazi uz takovy vybér moZnosti piestupli mezi
kolejovymi systémy neni. Zastavuji zde pouze dvé vlakové linky v primérném intervalu
12 min, z kterych je moZné piestoupit na tramvajovou linku €. 6 s taktovym intervalem
4 — 5 min. Prestup je zde umoznén pfedevsim na linky autobusové.

V piestupnim uzlu v Zidenicich jsou vazby ¢asteéné lepsi neZ v Kralové Poli. Zastavuji

zde spoje tiech ZelezniCnich linek s moZnosti prestupu na dvé linky tramvajové. Vlakové linky
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jsou zde vedeny v prumérném intervalu 6 — 7 min, tramvajové linky pak v primérném intervalu
3 — 4 min. I zde je umoZnén piestup na né€kolik autobusovych linek. Pro pfestup mezi
kolejovymi systémy je vSak nutné ujit pfiblizn¢ 460 metri. Nejedna se tak o pohodlny
a komfortni pfestup, jako je umoznén napi. v Kralové Poli, a cestujici s touto chlizi tak musi
pocitat. Pokud by ovSem doslo k pfesunu této stanice o n¢kolik desitek metrti bliZze k ulici
Bubenickova, po které jsou vedeny tramvaje, doslo by jisté k lep§Sim navaznostem, provazanosti
celého systému a komfortniho cestovani.

P+R parkovisté

Pro zvySeni podilu cestovéani kolejovymi systémy a vyuZzivani IDS JMK pfiispivaji také
zachytné parkovist€¢ P+R (park and ride), kde je mozno odstavit vozidlo IAD a déle v cesté
pokracovat vlakem. Moderni trend budovani zachytnych parkovist’ je na vzestupu a jeho cilem
je snizit mnozstvi vozidel TAD v centru mésta Brna. Tim také roste podil cestujicich
na pfepravnim proudu smeétujicich do centra aglomerace. Budou-li se i nadale budovat tato
odstavnd parkovisté, dojde ke zvySeni poptavky po tomto systému a do stfedu mésta tak bude
i nadéle proudit vice cestujicich. V piipad¢ podpory piesunu cestujicich z IAD na IDS JMK

timto zpusobem je pak vyvijen vétsi tlak na zkapacitnéni hlavniho piestupniho uzlu.
1.4 Shrnuti analytickych poznatkii

Diisledkem neustidlého zatéZovani siti v jejich jednotlivych radidlach se problematika
kapacity prenasi vZdy do urcitého bodu. V ptipad¢ dopravy v brnénské aglomeraci se jedna
o pfestupni uzel Brno hl. n., a to jak v pfipad€ Zeleznicni, tak 1 tramvajové sit€. U tramvaji
je tratovy interval aZ na jedné minuté, u vlaki pak na ¢tyfech minutich. ZatéZovanim se ma
na mysli pfedevSim snizovani intervalii mezi jednotlivymi spoji téméf az na maximalni
unosnou mez.

Snaha o pfechod uZivateli z IAD na vefejnou dopravu mé za néasledek zvySovani
prepravnich proudd, diky kterému dochazi k zatiZzeni hlavniho brnénského uzlu. Je jenom
dobie, Ze cestujici vice vyuzivaji hromadnou dopravu, ale nabizenym sluzbam uZz neodpovida
potifebné zazemi a ani potfebna kapacita. Jedna se pfedevsim o propustnost dopravni sité.

Vysledkem je vice jak saturovany stied mésta bez rezervy kapacity na obou kolejovych
sitich. Kapacita v centru brnénské aglomerace je jiz vyCerpana a zadné dalsi zvySovani spojli
¢i zausténi novych trati nepfipada v tivahu do doby, nez bude vyfeSeno zkapacitnéni sité.

Vyhodou v oblasti tarifu JMK je jeho sjednoceni. JiZ je mozné na jeden jizdni doklad
vyuzit vice spoji, coZ ma za nasledek zvyseni poptavky po nabizenych vetejnych piepravnich

sluzbach.
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Lze konstatovat, Ze mésto Brno i1 Jihomoravsky kraj disponuji propracovanym
dopravnim systémem. Jeho dals$i vyvoj je vSak vyrazné podminén feSenim kapacity jeho

jednotlivych prvki.
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2 VARIANTY NAVRHU ZMENY SYSTEMU

Z divodu uvedenych v kapitole 1, ze které vyplyva nedostacujici kapacita Zelezni¢ni
1 tramvajové sité v centralni ¢asti mésta, je zapotirebi se zamyslet a navrhnout jejich rozsifeni.
Na zvySeni kapacity sité se jiz zamysleli nasi predkové ve druhé poloving 20. stoleti. Od té€ doby
nedoslo k zadné zméné v kolejové infrastruktufe, a tak se jezdi po ,,stejném* svrSku dodnes.
Jednotlivé varianty jsou ve vazbé k hlavnimu nadraZzi.

Rozsiteni kolejové dopravy v centru mésta vSak komplikuje nékolik faktort. Jednim
z nich je prostorovy nedostatek. Samotny pfestupni uzel hlavniho nidrazi se nachazi v husté
zastavéném tzemi. Neni tedy mozné pfistaveni neomezeného poctu novych koleji fazenych
paralelné. Je tedy nutno pracovat pouze se stavajici Sitkou. Dal§im problémovym aspektem
je geografie sidel a zasah do urbanismu. V naSich pomérech je nutné respektovat vzhled mésta
aneni tedy pfijatelné stavét nadzemni drahy v ulicich, jako je zvykem napf. v Americe
¢i asijskych statech. Vysledny vzhled by byl nedlstojny a nepfijatelny Sirokou vefejnosti.
DalSim uskalim je v ptipadé¢ podzemnich navrhi problém s podzemim mésta Brna. Jednak
je zde husta sit’ podzemnich chodeb, ato pod celym historickym jadrem, a dale se jedna
o bahnité podlozi, na kterém je mésto vybudovano.

Varianty ndvrhu na rozsiteni je mozno rozd¢lit na nékolik skupin. Prvni skupina je dle
casového hlediska. PfedevSim jsou to ndvrhy z predchoziho stoleti a dale jsou to navrhy vlastni.
Druhou skupinou je pak prostorové hledisko, kdy jsou navrhy rozloZeny do horizontalni
a vertikalni podoby. DuleZité je zminit skutecnost, Ze se jedna o navrhy rozsifeni ve stavajici

podobé¢ brnénského hlavniho nadraZzi, o jehoZ pfesunu se jedna témet jedno stoleti.
2.1 Charakteristika centralniho uzlu tramvajové dopravy

Soucasné umisténi tramvajového uzlu je situovano do tfech poloostrovnich nastupist’,
které obklopuji celkem 4 tramvajové koleje. Z téchto néstupist’ je na vychodni strané vstup
do podchodu pomoci krytého schodisté v témeér celé Sifce nastupiSt€. Tato néstupiSté jsou
uprostied vefejného prostranstvi a jsou po severni a jizni stran€ oddé€lena jizdnim pruhem IAD
spolu s parkovistém podélného stani a vyhrazenymi misty pro Taxi sluzbu.

V nejuzsim mist¢ mezi OC Letmo a hlavni vypravni budovou je ptiblizn¢ 50 metr
Sitky. Naopak nejSir$i misto ma pak pfiblizn¢ 55 metrti. Samotny piivadeé¢ ulici Nadrazni

v oblasti mezi zastdvkou Nové sady a poStovni budovou je ptiblizné 28 metrti.
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Podchod je realizovan pod durovni terénu a zafind u OC Letmo, pokracuje
pod tramvajovymi tratémi s odbockou k trolejbusové smycce, dile vede pod Zst. a usti
u NC Tesco.

Blizsi pohled pificného uspofadani je znidzornén na obrazku v pfiloze CI,
které je doplnéno kétami nejdilezitéjSich ¢asti, jako je celd Sitka prostoru, Sitky tramvajového
pasu, nastupist’ a jizdnich pruht. Z pohledu vysky se pak jednd o podchody a tramvaje.

Vsechny rozméry uvedené v jednotlivych obrazcich jsou uvedené v milimetrech.
2.2 Navrhnuté zmény tramvajové dopravy

Tato podkapitola se zabyva nédvrhy prednadrazniho prostoru, jenzZ je z pohledu
tramvajové dopravy nejvytizen¢j$Sim bodem celé aglomerace. Prave zde je zapotiebi pristoupit

k nékolika riiznym variantdm, kterd by mohla byt potencidlni pro skutec¢nou realizaci.

2.2.1 Varianta 6 koleji

Tato varianta pocita s rozSitenim poctu tramvajovych koleji ze soucasnych Ctyf na Sest
prajezdnych koleji. Pro naplnéni vize je zapotiebi n¢kolika dilezitych zmén. Prvni predpoklad
spoc¢iva ve zruSeni IAD, kterd v soucasné dobé ma pies nadrazi umoznéno projizdét obéma
sméry vC. veSkerého parkovani v prednadraznim prostoru. Jedna se o parkovani pro vefejnost
za tplatu, vozidla taxisluzby, Policii CR a parkovisté K+R.

Zasadni zménou celé varianty je zaména nastupist’ za tramvajovy prostor a naopak. Diky
tomuto kroku piibude v piednadraznim prostoru vice mista, které bude vyuzito na dalsi dvé
tramvajové koleje.

Cislovani nastupist je Ffazeno od severni kjiZni strang, tj. stejné potadi, jako
ve stavajicim systému. Navrhované nastupiSt€ 2 a 3 v¢. pfistupu do podchodu je rozsifeno
na podobnou $itku jako stavajici nastupisté 2. Nastupisté 1 v¢. piistupu do podchodu zlstava
na stejné Sifce jako soucasné néstupisté 1, které je oddélené od chodniku. Nedochazi tak
ke kolizi mezi chodci a ¢ekajicimi cestujicimi. Nové vzniklému néstupisti 4 je vénovan prostor
cca 4 metru v¢. piistfesku a dalSiho vybaveni vhodného pro tramvajovou zastavku.

Celé schéma varianty je znazornéno v ptiloze D1, kde je mozno vidét celé usporadani

A

pfednadrazni prostoru, tj. prohozeni nastupiSt s tramvajovym pasem, Sifka ndastupisté
a podchodu v¢. nejdilezitéjsich kot.

Prvni kolej je ur€ena pro smér do Masarykovy ulice, tj. pfes centrum mésta (nameésti
Svobody) a smérem na Nové sady, druhd kolej je pro smér do ulice BeneSova. Tteti kolej

je ur¢ena pouze pro smér na Nové sady do ulice HybeSova a na ulici Husovou. Ctvrta kolej
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je vedena taktéZ do ulice BeneSova. Pata a Sesta kolej zlstava pro stejny tcel jako soucasna
treti a Ctvrtd kolej, tj. pro smér k viaduktu Kienovd a opacny smér pro tramvaje jedouci
do Starého a Nového Liskovce.

S tim souvisi dobudovani dalSich dvou koleji v ulici BeneSova, kde by se jiz tramvaje
v dostatecné vzdaleném misté od prestupniho uzlu fadily do jednotlivych koleji dle svych
smért. Bylo by nutné i vybudovani kolejovych propojek.

Pro zachovéani plynulosti tramvajové dopravy je nutné ponechat maximalné
3 tramvajové linky u jednoho nastupisté, a to z toho diivodu, Ze pies hlavni nadrazi projizdi
celkem 5 linek ze 7 v taktovém intervalu 5 min. Za ptredpokladu zachovani soucasného
linkového vedeni by kolej €. 1 a 2 vyuzivala linka 2 a 4. Kolej €. 3 a 4 by slouZila pro linky 1
a 12. Kolej €. 5 a 6 by byla ur¢ena pro linky 8, 9 a 10.

Jednotlivé intervaly zatiZzeni by u 1. a 2. koleje byly 2,5 min, u koleje ¢. 3 a4 pak 2,2 min
au 5. a 6. koleje by pak primérny interval byl 2,5 min. V porovnini se soucasnym stavem
se zvySi propustnost tramvajovych tratich.

Z této varianty vyplyva nékolik skutecnosti. PfedevSim se jedni o zruSeni prijezdl
a parkovaciho stani pro IAD a pro vozidla TAXI sluzby. Také by bylo znemoZnéno prijezdu
autobustim obsluhujici staré autobusové nadrazi (dale jen SAN) u hotelu Grand. Obsluha tohoto
mista v dané oblasti by vyzadovala pfijeti dal$i dopravnich opatfeni, ptedevSim pak v oblasti
severniho zakonceni ulice BeneSovy.

Déle by muselo dojit k celkovému piefeSeni stropni desky podchodu, kterd je nosnou
konstrukci tramvajové dopravy.

Zasah do verejného prostoru pfidanim dalSich dvou koleji by pfednadrazni prostor
kapacitn¢ nezvladl. Mohly by nastat potiZe s kiiZenim trati a nedostateCnym prostorem
vyrazné zlepSeni do budoucna. Cely navrh by tak vyustil k pfetiZenému vefejnému prostranstvi,
které je uz zatizené dostatecné samo o sob& v soucasné dobg.

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze neni vhodné se timto navrhem dale zabyvat a rozSifovat

jeho myslenky. Namét tak autor ponechavé jen v teoretické roving.

2.2.2 Tramvajovy tunel

Tramvajovy tunel jako dvoupatrovy prestupni uzel je jedna zredlnych moZnosti
pro zvyseni kapacity tramvajové sité v centru Brna.

Tunel je navrzen ze sméru od Starého Liskovce ve sméru do Julidnova a LiSné

s moznosti pokracovat ve smeru do Reckovic a Kralova Pole. Navrhovany kolejovy systém
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s podzemnim vedenim v oblasti pfes hlavni nadrazi by bylo vedeno shodné, jako je stavajici
stav kolejové infrastruktury na zemském povrchu. MozZnost vjet do tramvajového tunelu
by umoznovaly celkem 3 tunelové portaly. Zménu sméru jizdy by umoziiovala pouze jedna
vyhybka v kazdém sméru.

Tim se zajisti dostateCnd kapacita pro kfiZzovani tramvaji v uzlu Hlavniho nadraZzi
ze severni &asti mésta (Reckovice, Kralovo Pole) do nové vznikajictho jizniho centra,
kde se pocita do budoucna s novou tramvajovou trati. S tou je po€itano v izemnim planu mésta
Brna. Zaroven se do podzemi piesune i spojeni mezi LiSni a Starym Liskovcem (pateini linka 8)
a uvolni tak kapacitu na povrchu pétetni lince 12, ktera je dalsi kifiZujici linkou z jihovychodni
do severozapadni ¢asti Brna v uzlu Hlavniho nadrazi. (43)

Néavrh vSak nema4 jen jedno feSeni, podvariant se nabizi vice. V nasledujici kapitole jsou
popsany Ctyii podvarianty. Prvni je vedeni tramvajové trat€¢ pod povrchem podchodu a druha
varianta je vedeni tramvaje v podobné poloze jako je podchod. Obé podvarianty se pak déli dle
polohy nastupisté, a to na nastupisSt€ vnéjsi a na nastupisté ostrovni.

Samotnd pozemni plocha piednadrazniho prostoru zlstidva nezménénad v soucasné
podob¢ a poloze tak, jak ji zndme dnes. VSechny tpravy a ndvrhy se odehravaji v podzemi.

Varianta A — Tramvaj pod podchodem s vnéjSimi nastupisti

Ve varianté¢ A také zlstavd v nezmeénéné poloze i podchod. Pravé prostor podchodu
by umoznoval vertikalni spojeni mezi pozemnim a podzemnim tramvajovym patrem a zaroven
by plnil funkci spojeni mezi obéma podzemnimi nastupisti.

Druhym podzemnim patrem je pak navrZzenid tramvaj pod povrchem ve stejné
kilometrové poloze, jako je na zemském povrchu. V této variant€¢ jsou navrhnuta vnéjsi
nastupiSté¢ s Uroviiovym piistupem a kolejistém mezi nimi. Kolej 5 a 6 se nachazi
pod nastupistém 2, podzemni nastupisté 4 pod kolejemi 1 a 2 a nastupisté 5 pak pod kolejemi 3
a 4. Vsechna schodisté jsou navrzena s osazenim jezdicich schodii pro zvySeni komfortu
cestovani, zvlaste je to vhodné pii prekonavani vySkové vzdilenosti v méstském prostiedi.

Vyhodou je rozliSeni cestujicich dle sméru jizdy, kdy jsou jiz rozhodnuti o své
nasledujici cesté a nedochazi tak k jejich stietu v podzemi. Nutnou podminkou nasledujici cesty
je rozhodnuti jiz v podchodu. Dalsi vyhodou je provoz klasickych tramvaji, nejsou zde tedy
vyzadovany specifické upravy vozu.

Ilustracni obrdzek pticného fezu navrhu v¢. uvedeni nékterych kot je uveden
v priloze E1. V piiloze E2 je pak uvedena ilustrace podélného fezu pfestupni stanice, na kterém

1ze vidét stejnou polohu nastupnich hran jako na povrchu. Jeji délka v podzemi je delsi ptiblizné
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0 10 m, a to o vzdalenost délky vstupu do podchodu na povrchu. I tento obrizek je uveden
v¢. nejdilezitéjsich kot.

Varianta B — Tramvaj pod podchodem s ostrovnim nastupistém

Tato varianta vychézi z ptfedchozi varianty A, kdy podchod taktéz ziistiva nezménén,
a ve které je poloha ostrovniho néastupisté 4 shodné s polohou poloostrovniho nastupisté 2.
Stejné je na tom poloha koleji, kdy kolej 5 se nachédzi pod koleji 2 a kolej 6 pak pod koleji 3.
Ilustrace pficného fezu v¢. uvedeni dulezitych kot je v piiloze E3, v piipadé podélného fezu
je ilustracni obrazek stejny jako v piipad¢ varianty A, ktery je uveden v piiloze E2.

Vyhoda navrhu tkvi v po¢tu nastupis$t’ v podzemni ¢asti. Zde se nachdzi pouze jedno
nastupiste, odkud mulzZe cestujici nastoupit na tramvaj jedouci do obou smérti. Odpada zde tak
jiz zména nastupisté pti zmeéné jizdy sméru, jako tomu bylo u varianty A. Uzivatel jiZ nemusi
piekonavat dvoje schodisté. Rozhodnuti pti volbé sméru ucini tedy az pfimo na samotném
nastupisti, kde mize kdykoli po pér krocich v horizontalni drovni nastoupit do dopravniho
prostiedku jedouciho opa¢nym smérem.

Toto ostrovni nastupisté¢ vSak neumoziiuje provoz klasickych tramvaji s dvefmi
umisténymi pouze na pravé stran€. V tuto chvili by cestujici vystupovali na opac¢nou stranu,
nez je Zadouci, tedy do zdi. Nutnou a postacujici podminkou je provoz tramvaji, které maji
krom¢ dveti na pravé bocnici také dvetfe na bo€nici levé ve sméru jizdy.

V soucasné dob¢ splituji pozadavek na oboustranné dvefe pouze oboustranné tramvaje
typu KT8, se kterymi je mozné se setkat primarné na lince 8 z diivodu dvrati traté v brnénské
LiSni, na kone¢né zastavce Mifkova. (44)

Je také mozné, Ze by z tohoto diivodu byly v Brné¢ zavedeny tramvaje s obousmérnym
provozem posklddanych z jednosmérnych tramvaji. Vzorem muze byt napi. Olomouc, kde jsou
provozovany obousmérné vozy poskladané z typu Vario. Vozy jsou sprazené zadnimi cCely
k sob¢ a dvefe jsou vybudovany na obou bocnicich. To umoziiuje vystup cestujicich na ob¢
strany. (45)

Varianta C — Tramvaj v tirovni podchodu s vnéjSimi nastupisti

Druhym typem je tramvajovy tunel v¢. nastupist’ navrzen v urovni podchodu. Samotné
pesi spojeni mezi obéma stranami je pak realizovdno pomoci podchodu pod udrovni
tramvajového tunelu.

Navrzené koleje 5 a 6 se zde nachazeji pod kolejemi 3 a 4 umisténymi na povrchu.
Shodna poloha je i u néstupist’, kdy nastupisté 4 se nachazi pod nastupistém 2 a nastupisté 5

odpovida nastupisti 3.
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Vyhodou tramvaje vedouci v urovni podchodu jsou leh¢i stavebni prace, kdy neni nutné
se s celym tramvajovym tunelem dostat aZ pod troven podchodu. VySkova odchylka urovné
tramvajového tunelu v nejnizSim bodé¢ je vyrazné mensi nez u tunelu pod trovni podchodu.
Vysledkem je mensi tratové klesani.

Podchod by vSak nebyl zruSen uplné. Byl by realizovdn pod trovni novych
tramvajovych nastupist pouze na délku nezbytné nutnou. Pfekondni tramvajové zastivky
pii cesté chodce od OC Letmo do NC Tesco tak znamena zdolat dvé vySkové vzdalenosti. Jedna
se tedy o slozit¢jsi pesi dochazku. Zaroven pii zméné podzemniho nastupisté je cestujici nucen
prekonat ¢ast cesty v¢. dvou schodist’.

Ilustrace pticného fezu v¢. kbt je zobrazen v ptiloze E4, podélny fez je pak zndzornén
v priloze ES, ktery je shodny pro varianty C a D.

Varianta D — Tramvaj v irovni podchodu s ostrovnim nastupiStém

Tato varianta vychazi z predchozi varianty C, kdy je realizovdna zména polohy
z vn¢jSiho néstupisté na ostrovni. Koleje 5 a 6 jsou navrZena pod kolejemi 2 a 3 umisténymi
na povrchu a poloha podzemniho néstupisté 4 odpovida nastupisti 2. Soucasny podchod zlstava
ve své stejné poloze na obou stranach, pouze v tseku tramvajového tunelu je podchod rozdé€len
a veden pod nim, jak je uvedeno na ilustranim obrazku v ptiloze E6. V piiloze ES je pak
znazornény podélny fez, ktery je shodny pro varianty C a D.

Vyhodou je opét jedno nastupisSté v podzemi, ze kterého je mozné zvolit smér jizdy.
Dalsi vyhodou je moznost pfistupu k podzemnimu néstupisti i z podchodu pod tramvajovym
tunelem. Vyhodou zminénou v predchozi varianté jsou leh¢i stavebni prace a mensi odchylka
tramvajové trate.

Znacné nevyhoda je opét v umisténi dvefi u tramvaji jako tomu je u varianty B. I zde
by tak bylo nutné provozovat oboustranné tramvaje nebo upravit stivajici jednosmérné
tramvaje s dvefmi umisténymi na levé bocnici. JiZ zminénym problémem je podchod
pod tramvajovym tunelem, ktery rozdé€luje soucasny podchod na dvé Casti a vyrazn€ sniZuje
komfort p&si dochazky ze strany OC Letmo k OD Tesco.

Vjezd Soukenicka

Prvnim tunelovym portilem je vjezd u zastavky Soukenicka. S vjezdem je pocCitano jeste
pted svételnou kiiZovatkou ulic HybeSova, Nové sady a Nadrazni. Opusténim povrchu jesté
pted kiizovatkou je mozno sniZit jizdni dobu tramvaje o dobu ¢ekéni na znak povolujici jizdu
za naveéstidlo odpovidajici piiblizné jedné minuté. Zde je navrzena i moznost v pokracovani
tramvaje po povrchu ve stavajici trase, jak je mozno pozorovat na ilustratnim obrazku

v piiloze E7.
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Aby vSak pred kiizovatkou byla i nadale zachovéana zastavka Soukenickd a zaroven bylo
umoznéno klesani tramvaje do podzemi, je navrZen pfesun zastavky bliZe k ulici Soukenicka,
s vetsi vzdalenosti od samotné kiizovatky HybeSova x NadraZni. Za touto zastdvkou ve sméru
do centra je navrzeno umisténi vyhybky, odkud povedou dale ¢tyti koleje. Dvé vnitini koleje
budou zachovany pro soucasné pouZiti, tj. pro povrchovou dopravu a spojeni s pozemni
zastaivkou Hlavni nadrazi, a ob& vnéjsi koleje jsou pak urCené pro vstup, resp. vystup
z podzemniho tramvajového tunelu tak, aby jesté¢ pfed kiiZovatkou HybeSova x Nadrazni
jiz byly pod udrovni terénu. Vjezdovy a vyjezdovy portal v¢. sklonu traté se nachazi ve stejné
kilometrické poloze.

Autor na vnéjsi koleje vedouci do tunelu navrhuje vyuZit maximalni povoleny sklon
70 %o dle Vyhldska ¢. 341/2014 Sb., Vyhldska o schvalovdni technické zpuisobilosti
a o technickych podminkdch provozu vozidel na pozemnich komunikacich, na kterém pii délce
104 m sklesa o celych 8 vySkovych metrii niZ. Prijezdny priifez tramvaje je zde bezproblémovy,
tj. dostatend vyska i Sitka. Zaroven je zachovan dostate¢ny prostor pro prijezd vozidel IAD
a chodniku. Na pficném pohledu v piiloze E7 je pak mozno vidét navrhované uspotradani
vetejného prostranstvi. Na obrazku v pfiloze E8 je uveden podélny pohled vjezdu do tunelu.
(46) (47)

Vjezd BeneSova

Druhy vjezd do tunelu je na ulici BeneSova. Nachazi se mezi SAN a budovou VSeobecné
zdravotni pojiStovny. Jak je moZno pozorovat na ilustracnim obrazku v ptiloze E9, jsou zde
navrzené vzdy tfi koleje vedle sebe z diivodu nizké $itky ulice. Jedna se tedy o délkoveé ndro¢né
spojeni s tunelem. Dvé koleje jsou vedené v pozemni vySce atreti kolej je pak urCend
pro spojeni s podzemni trati. V severni ¢asti ulice BeneSova je umistén vyjezdovy portal, v jiZni
¢asti pak portal vjezdovy.

Vyjezdovy portdl autor navrhl v rovném useku tak, aby bylo mozno odbocit vozidly
IAD i nadéle z ulice BeneSova do ulice Novobranska a naopak. Pti sklonu trat€¢ 70 %o a délce
88 m je vySka prajezdného priifezu 5,4 m, kterd dostacuje pro prijezd tramvaje. Sklon traté
vSak pokracuje déle v kiiZzovatce BeneSova x Novobranskd, kde rozdil mezi pozemni
apodzemni niveletou trat¢ dosdahne 8 m. Ilustratni obriazek podélného pohledu vyjezdu
z tunelu je uveden v horni Casti priloze E10. Vyhybka pro vjezd do smycky kolem byvalého
tuzexu a magistratu je koncipovana tak, aby do ni bylo moZno zajet jak z povrchu,
tak i z vyjezdového tunelu. (46) (47)

Vjezdovy portdl se pak nachazi mezi kifizovatkou BeneSova x Novobranski

a prechodem u hotelu Grand. Zde je pfi stejném sklonu a délce 100 m dosaZeno vysky
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prijezdného prifezu 6,2 m, kterd je zaroven i vysSkou v tramvajovém tunelu. I zde tak
je dostate¢na prajezdnd vyska. Podélny pohled na vjezd do tunelu je uveden na spodni ¢asti
obrazku v ptiloze E10.

Na pti¢ném pohledu v ptiloze E9 je moZno pozorovat Sitkové uspotfadani ulice. Kromé
tramvajového pasu je zde i dostatecna §itka jak pro prijezd vozidel IAD, tak i obsluhu SAN.

Z ulice BenesSova z diivodu vjezdovych a vyjezdovych mist z tramvajového tunelu autor
odebral moznost parkovani vozidel IAD. Jako ndhradni feSeni autor navrhuje piemistit vozidla
a vybudovat parkovaci dim v sou¢asné poloze parkovisté¢ u SAN.

Vjezd Krenova

Tieti a zéroven posledni tunelovy portdl je navrzen v ulici Kienova. Vzhledem
k tzkému uspoiradani ulice i zde autor navrhuje uspotadani vjezdového a vyjezdového portalu
za sebou stejné jako v piipadé ulice BeneSova, jak je uvedeno na obrazku v piiloze E11. Dv¢é
koleje jsou vedeny po ulici Kfenova a tfeti kolej je pak urCena pro spojeni s tramvajovym
tunelem. Vjezdovy portél je navrZzen mezi kiizovatky Kifenova x Vlhka a Kfenova x Rumisté
tak, aby bylo mozno vyuzit vZdy odboceni z vedlejsiho sméru do hlavniho. Vyjezdovy portél
je pak autorem navrzen mezi kiizovatky Kienova x Rumisté a Kienova x Koliste.

Vjezdové spojeni s tunelem je uvedeno v horni ¢asti obrazku v priloze E12. Pfi sklonu
70 %o a délce 80 metrt dosahne trat’ prijezdné vysky 4,8 m, kterd je nejniZsi ze vSech vjezdi.
Tato prijezdna vyska je stale dostatecna. Pi dalSim klesani dosdhne niveleta trat¢ hloubky 8 m
pod zemi. (46) (47)

Vyjezdové spojeni je navrZzeno v délce 104 m. Pfi maximalnim sklonu 70 %o
je zachovéana prijezdnd vyska 6,2 m i na konci samotného tunelu. Ilustrace je uvedena
v priloze E12 ve spodni ¢4sti obrazku.

Pfi¢ny fez je pak uveden na obrazku v ptiloze E11, na kterém je mozno vidét $itkové
usporadani ulice.

Trat’ové intervaly

V piipadé soucasného linkového vedeni tramvajovych linek by pak zatiZeni
jednotlivych dsekit vypadalo nasledovné. Na pozemni 1. a 2. koleji by i nadéle zastavovaly
linky 1, 2 a 4, kde by se interval zvysil ze soucasnych 1,4 min na 1,7 min. Na 3. a 4. koleji
by zastavovaly linky 9 a 12 v primérném intervalu 2,9 min (v soucasnosti 1,8 min). V piipadé
podzemni 5. a 6. koleje, kde by zastavovaly linky 8 a 10, by primérny ¢asovy interval ve Spicce
jejich prijezdu byl 3,3 min. Tento Cas tak jeSt¢ nabizi volnou kapacitu pro zamyslenou trat

do jizniho centra uvedenou v izemnim planu Brna.
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Pokud by nova linka po zamySlené trati do jiZniho centra a déle k niddrazi v Modficich,
dle platného uzemniho planu mést Brna a Modfic, byla provozovana v intervalu 5 min,
pak by primérny novy interval na podzemnich kolejich byl 2 min. Pokud by doslo
k teoretickému propojeni se soucasnou trati vedenou do Modfic po ulici Videnska, je také
mozné, Ze trat’ vedenou pres jizni centrum bude obsluhovat linka ¢. 2. Piesunem této linky
do podzemi by doslo k uleh¢eni 1. a 2. koleje, kde by se primérny interval zvysil na 2,5 min.
Na 5. a 6. koleji by i nadale zustal interval ve vysi 2 min. (43) (48)

Jizdni doba

Jak je moZno vidét v nésledujici tabulce 3, dojde diky tramvajovému tunelu ke zkriceni
Jizdnich dob v jednotlivych dotéenych tsecich v¢. obsluhy zastavek. Napt. v useku Hlavni
nadrazi — V1hk4 je jizdni doba kratsi o vice nez polovinu souc¢asného stavu, tedy ze 3 min se ¢as
potiebny k prijezdu dseku snizi na ptiblizn¢ 1,5 min vynechanim pfetiZené kiizovatky Vlhka
x Kolisté. Stejny zplsob zkriceni jizdni doby pfi podjezdu dvou kiiZovatek dojde v useku
Soukenickd — Nové sady, kde je jiZ pocCitano s novou variantou polohy zastavky Soukenicka.
I pfes narGst vzdélenosti tohoto tseku ze 183 na 299 m dojde ke sniZeni jizdni doby diky

odpadnuti prijezdu svételnymi kiizovatkami.

Tabulka 3 Jizdni doba v dotenych usecich tramvajového tunelu

dsek vzdalenost rychlost jizdni doba
[km] [km-h'] [s]
Soukenickd — Nové sady 0,299 50 34
Nové sady — Hlavni nadrazi 0,32 50 36
Hlavni nadrazi — Vlhka 0,469 40 52
Hlavni nadraZi — Malinovského nameésti 0,59 40 63

Zdroj: autor s vyuzitim (12)

Pouzitd metodika vypoctu vyuZziva faze rozjezdu, jizdy a zastaveni a predpokladi

nulovy sklon nivelety. Postup vypoctu tseku Soukenickd — Nové sady s pouzitymi casy
zrychleni je uveden v priloze F1.

Kromé zvySeni kapacity zastavky Hlavni nadrazi a zvySeni intervalii nasledné jizdy

dojde také ke sniZeni jizdni doby mezi zastivkami uvedenymi vySe, a to diky vedeni tramvajové

trati mimo udroven kfizovatek.
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Finanéni hledisko
V nésledujicich tabulkidch jsou finanéné ohodnoceny varianty tramvajového tunelu

na zaklad¢é cenového normativu ve stupni zameéru.

Tabulka 4 Odhadovana cenova kalkulace tramvajového tunelu variant A a B

Nézev polozky Cena za jednotku Pocet Celkem
jednotek

Trat v tunelu [K&-km''] 48 230 452 1,3 62 699 588 K¢

Tramvajova zastavka [Ké-km'] 1 200 000 1 1 200 000 K¢

Tunel raZzeny [Ké-bm''] 825 000 1300 1 072 500 000 K¢

Celkova cena [Ké-km_l] 1 136 399 588 K¢

Zdroj: autor s vyuzitim (53) (54)

Tabulka 5 Odhadovana cenova kalkulace tramvajového tunelu variant C a D

Nazev polozky Cena za jednotku iezfliteglg Celkem

Trat' v tunelu [Ké-km_l] 48 230 452 1,3 62 699 588 K¢
Tramvajova zastavka [K(“:-km_l] 1 200 000 1 1 200 000 K¢
Tunel hloubeny [Ké-bm_l] 750 000 550 412 500 000 K¢
Tunel razeny [Ké-bm_l] 825 000 700 577 500 000 K¢
Celkova cena [K&-km''] 1 053 899 588 K&

Zdroj: autor s vyuzitim (53) (54)

Z tabulek 4 a 5 je patrny odhad ceny vystavby tramvajového tunelu ve dvou variantach.

Varianta A a B vychazi ptiblizné€ 1,14 mld. K¢ a varianta C a D pak na 1,05 mld. K¢. Primérna
cena je pak 1,095 mld. K¢.

2.2.3 Tramvajovy viadukt

Kromé moznosti tramvajového tunelu existuje i varianta pozemniho feSeni s pracovnim
nazvem ,.tramvajovy viadukt,” ve kterém autor navrhuje krom¢ zvySeni kapacity tramvajové
sit€ 1 propojeni severovychodni ¢asti mésta s jithozapadni, kdy se v izemnim planu mésta Brna
pocitd s novou tramvajovou trati do jizniho centra s pokracovanim dale k nadrazi do Modfic.
(43) (48)

Cel4 varianta tramvajového viaduktu je pomyslné rozdélena pomoci obloukl do tfech
¢asti. Prvnim tdsekem je prostor mezi prednddrazim a viaduktem, druhym udsekem je trat’

vedouci za SAN v rizném variantnim provedeni a tfetim tsekem je trat’ navazujici v pifimém

sméru na koleje v ulici Divadelni.
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Navrh pocita s nékolika specifiky. Prvni odliSnosti od soucasného stavu je napiimeni
vSech koleji v prvnim useku mezi zastivkou Hlavni nadrazi a viaduktem Kienova. V soucasné
dobé musi tramvaj k nastupistim z tohoto sméru projet vZdy obloukem. Navrh se obloukiim
na této strané¢ vyhyba, protoze pocita s napiimenim koleji, tj. koleje vedouci rovnym tsekem
zastavky Hlavni nddrazi budou dale pokraovat smérem k viaduktu Kfenova piimo bez
zbyte¢ného oblouku. Tim se sniZi jizdni doba o dobu priijjezdu tramvaje obloukem nizkou
rychlosti a v pfipad¢ traté vedené k byvalému tuzexu bude zajisténo rychlé uvolnéni zastavky
bez zbytecné Cekaci doby na priijjezd kolem snimace vyhybky. Vedeni soucasné traté po ulici
BenesSova kolem hotelu Grand zlistava i nadale nezménéno.

Stim se poji pocet koleji v prvnim useku, kde autor navrhuje rozSiteni traté
ze soucasnych dvou koleji na ¢tyfi. Dvé severni koleje by i nadéle zajisStovala spojeni mezi
mistem pod viaduktem a pfednadrazim prostorem (a zaroven také vyhybku do ulice BeneSova,
jak je tomu dnes). Pouze by doslo k jejich pfeloZeni bliZe k trolejbusové smycce tak, aby i tyto
koleje byly v rovném sméru ve shod¢€ s 1. a 2. koleji Hlavniho nadrazi. Dalsi dvé koleje — jiZzni
by pak zajiStovala spojeni se smérem k Malinovskému nameésti.

Jizni koleje jsou navrhovany ve stejné vyskové drovni jako je Hlavni nadrazi ¢i ulice
BeneSova, popi. s malym sklonem tak, aby byly v pfiblizné urovni Zelezni¢ni trat€¢ vedouci
po viaduktu Kfenovd a mohly tak v dostate¢né vySce umoznit prijezd vozidel pod viaduktem.
Most s jiznimi kolejemi tak piekona tramvajovou trat’ vedouci pod viaduktem pokracujic
s polohou za SAN s napojenim na soucasnou trat’ v kfizovatce ulic BeneSova x Divadelni
u byvalého tuzexu. Zajisti tak dalSi tramvajové spojeni mezi 3. a 4. nastupiStém Hlavniho
nadrazi, které neni mozno v soucasné dobé€ obsluhovat z ulice BeneSova, se zastavkou
Malinovské namésti, a to jak ve sméru do ulice Cejl, tak i ve sméru k Moravskému namésti.

Druhym usekem jsou napiimené koleje v riznych variantach, ktera jsou rozebrana nize,
aza treti usek jsou povazované koleje navazujici na tramvajové vedeni v ulici Divadelni,
taktéz v ptimém smcru.

Piijezd na 3. a 4. nastupisSté zastavky Hlavniho nadraZi z pod viaduktu bude feSeno
pomoci spojovaciho oblouku umisténého v oblasti parkovisté u SAN propojujici ulici BeneSova
s jiznimi kolejemi vedenymi po tramvajovém viaduktu. Tramvaj podjede viadukt, vystoupa
po soucasné trati ke Grandhotelu, napoji se na spojovaci oblouk, na jehoZz druhé stran€ najede
na jizni koleje druhého dtseku, po kterych dojede aZz do pfednidrazniho prostoru
k 3. a 4. nastupisti. Touto moznosti odpadne zbytecné cekani na uvolnéni koleje tramvaji
jedouci k 1. néstupisti jiné tramvaji pokracujici k 3. nastupisti. Naopak mirn¢ vzroste jizdni

doba, kdy tramvaj bude nucena ujet vétSi vzdalenost pres spojovaci oblouk. Délka ujeté
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vzdalenosti navic tak dosdhne pfiblizn¢ 420 metr. Krom¢ funkce trasovani linek miZze
spojovaci oblouk plnit také ticel zaloZni smycky, kdy v tésné blizkosti Hlavniho nadrazi bude
mit tramvaj moznost zménit smér jizdy.

Vedeni jiznich koleji ve druhém tuseku za starym autobusovym néadraZim je navrzeno
ve tfech riiznych variantich. Pismena jednotlivych variant (X, Y, Z) jsou zvolena tak,
aby nedoslo k zdméné s variantami v kapitole 2.2.2.

Varianta X - jizni koleje na acelové komunikaci

Jizni koleje spojujici tramvajovy viadukt s Malinovskym nameésti je mozZné vést
po t¢elové komunikaci mezi SAN a provoznimi halami, a to v délce 498 m. Ucelova
komunikace vSak neslouZi pouze pro spojeni mezi 1. nastupiStém Zst. Brno hl. n., ale i jako
parkovisté ¢i odstavna plocha pro vozidla TAD. Ilustracni obrazek varianty X je uveden
v priloze GI.

Varianta Y - jizni koleje v poloze provoznich hal

Varianta Y pocita s vedenim koleji ve druhém tseku pres provozni haly a budovami
umisténymi mezi icelovou komunikaci a Zelezni¢nim svrskem. Délka tiseku v¢. spojovaciho
oblouku je 521 m. Ilustra¢ni obrazek je uveden v ptiloze G2.

Varianta Z - jiZni koleje vedené ve stavajicim prostoru Zeleznice

Posledni variantou je navrh propojeni Zelezni¢niho svrSku s tramvaji, kdy tramvaj
v misté viaduktu vyuzije ¢asti prostoru stavajiciho Zelezni¢niho kolejisté (po jeho optimalizaci)
tak, aby se trat’ mohla napojit na ulici Divadelni, jak je moZno pozorovat na obrazku
v piiloze G3. S vyuzitim Zelezni¢niho svrSku pro provoz tramvaji dojde ke sniZeni nakladu
na piipadnou realizaci a demolici budov, feSeni je vSak podminéno proveéfenim rozsahu
kolejist¢ v blizkosti stavajici celostatni drahy. Délka celého tuseku je 551 m, délka
na zelezni¢nim svrsku pak 87 m.

Trat’ové intervaly

ZatiZeni prednadrazniho a ptilehlého prostoru pfi sou¢asném vedeni tramvajovych linek
by zustal podobny dneSnimu trasovani. Pokud by byla do okruzniho systému zapojena nova
zatéz — linka trasovana ze severni aglomerace meésta a s intervalem 5 min, pak by primérny
interval na 3. a 4. koleji Hlavniho nadrazi klesl z 1,8 min na 1,3 min. Koleje 1 a 2 by tak zlstaly
i nadale se stejnym zatiZenim, tedy s intervalem 1,4 min. Pokud by ovSem nové trat’ byla
propojena s trati do Modfic, pak by ji teoreticky mohla obsluhovat linka 2 i nadéle v taktu
5 min. Doslo by tak k nepatrné zméné vedeni linky, kdy trasovani linky by muselo byt zvoleno

pies jizni koleje. Misto jizdy po samotné ulici BeneSova a obsluhy 1. a 2. koleje by tak linka
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vyuzila jizni skupinu koleji a obslouZila néstupisté 3. a 4., kde by se intervaly sniZily taktéz
na 1,3 min ana 1. a 2. koleji naopak zvySily na 2 min.

Sice v obou udavanych ptipadech dojde ke snizeni intervalu o 0,5 min oproti
stavajicimu stavu (1,8 min), ovSem je zde zajisténo pomérné rychlé opusténi zastavky a rozjezd
tramvajové soupravy do nasledujiciho tdseku (vynechaji se tak zbytecné oblouky sniZujici
prujezdni dobu). Zaroven zde odpada prijezd nad snimacem vyhybky, ktery je taktéz pficinou
delsiho obsazeni zastavky.

Jizdni doba

Jak je mozno si v§Simnout v tabulce 6, jsou v ni uvedené vypocitané priblizné teoretické
Casy jizdni doby mezi zminénymi zastavkami pies spojovaci oblouk a jizni koleje. Pfi vypoctu
jizdni doby autor uvazoval nizs$i primérnou rychlost z diivoda prijezdu spojovacim obloukem
a vyhybek a pticetl zaroven 60 s z divodu prodleni na svételné kiizovatce Vlhka x KolisSte.

V ptipadé useku Hlavniho nadrazi a Malinovského namé&sti autor taktéz pricetl rezervni
¢as, ovSem pouze 20 s z divodu zdrZeni a sniZeni rychlosti pfes vyhybky. Ve zbylé ¢asti pocital
s rychlosti o néco mensi, nez je bézna trat’ova.

Pti vypoctu jizdnich dob bylo pocitano s nulovym sklonem nivelety a bylo uvaZzovéano

s jizdou v roviné. Postup vypoctu je uveden v piiloze F1.

Tabulka 6 Jizdni doby v dotcenych dsecich Tramvajového viaduktu

dsek vzdéalenost | rychlost | jizdni doba
[km] [km-h™'] [s]
Hlavni nadrazi — Vlhka: varianta X 0,749 35 146
?Ivla\,/m nqdram —.Mahnovskeho namésti (pres 0,649 45 33
jizni koleje): varianta X
Hlavni nadrazi — Vlhka: varianta Y 0,780 35 149
Hvla\/fm na.draz1 —‘Mahnovskeho namesti (pres 0.665 45 25
jizni koleje): varianta Y
Hlavni nadrazi — Vlhka: varianta Z 0,768 35 148
?Ivla\,/m nqdram —.Mahnovskeho namésti (pres 0.675 45 35
jizni koleje): varianta Z

Zdroj: autor
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Finanéni hledisko

V tabulkéch niZe je vypocitana odhadovana finan¢ni naroc¢nost jednotlivych variant.

Tabulka 7 Odhadovana cenova kalkulace tramvajového viaduktu varianty X

Nézev polozky Cena za jednotku | Pocet Celkem
jednotek

Samostatna trat’ [Ké-km'l] 38 523 206 0,498 19 184 557 K¢

Mostni konstrukce [Ké-ks'l] 15 000 000 1 15 000 000 K¢

Celkové cena [K&-km' '] 34 184 557 K&

Zdroj: autor s vyuzitim (53) (54)

Tabulka 8 Odhadovana cenova kalkulace tramvajového viaduktu varianty Y

Nazev polozky Cena za jednotku | Pocet Celkem
jednotek

Samostatna trat’ [Ké-km'l] 38 523 206 0,521 20 070 590 K¢

Demolice budov 5000 000 1 5000 000 K¢

Mostni konstrukce [Ké-ks'l] 15 000 000 1 15 000 000 K¢

Celkov cena [K&-km ] 40 070 590 K&

Zdroj: autor s vyuzitim (53) (54)

Tabulka 9 Odhadovana cenova kalkulace tramvajového viaduktu varianty Z

Nazev polozky Cena za jednotku Pocet Celkem
jednotek

Samostatna trat’ [Ké-km'l] 38 523 206 0,464 17 874 768 K¢

Trak¢ni vedeni na Zel. trat’ [Ké-km'l] 7 700 000 0,87 6 699 000 K¢

Mostni konstrukce [Ké-ks'l] 15 000 000 1 15 000 000 K¢

Celkova cena [Ké-km_l] 39 573 768 K¢

Zdroj: autor s vyuzitim (53) (54)

Ztabulek 7, 8 a 9 vyplyva odhadovana cena jednotlivych variant tramvajového

viaduktu. Ceny se lisi v délce traté v¢. spojovaciho oblouku a dalSich poloZek vyplyvajicich

s vz

z jednotlivych variant. Primérnd ¢astka za tramvajovy viadukt je 37,94 mil. K¢.

2.3 Navrhnuté zmény — Zelezni¢ni

Vyuziti potencidlu stavajici Zelezni¢ni sit€¢ na uzemi mésta Brna spociva v nalezeni

n¢kolika vhodnych lokalit pro vybudovani Zelezni¢nich zastavek a zvySeni atraktivity pateini

Zelezni¢ni sité s kratkou jizdni dobou do centra brnénské aglomerace. Vytipovana mista jsou

na obrazku v piiloze B1, kde jsou zndzornéna modrym kruhem.
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Na trati €. 300 se jednd o oblast Holasky s Brnénskymi Ivanovicemi a oblast
Hnévkovského, na trati &. 340 by se mohlo jednat o lokalitu Cernovicka terasa a na trati &. 250
pak o oblast Obfan s Maloméficemi. Vytipované oblasti je v§ak nutné jednotlivé provéfit. Dalsi
potencidl Ize predpokladat na uvazované trati sever — jih, kde se tento potenciél jevi a nabizi
jako nejvetsi.

Propojenim uvazované trati sever — jih by mélo za nasledek sniZeni pfepravnich proudi
cestujicich v prestupnim uzlu Hlavniho nédrazi, kdy pateini Zelezni¢ni sit’ by mohla plnit dlohu
rozvozu cestujicich po mésté Brné. Tim se zabyva nasledujici podkapitola, ve které je navrzeno
nckolik mozZnosti, jak docilit zvySeni rozvozu cestujicich po mésté¢ Brné diky Zelezni¢ni siti
a zaroven sniZeni zatiZeného centralniho bodu mésta chodeckymi proudy.

Néavrhy rozsiteni vychazi z koncepce z roku 1939, kdy jiz bylo uvazovano o podzemnim
propojeni mezi brnénskym hlavnim nadrazim a Zzst. Brno-Krilovo Pole, popi. v ¢asti
Reckovice, tedy propojeni severu s jihem. Dal3i inspiraci vyuZil autor v sousednim némeckém
stat€ Lipsku, kde pravé podzemnim Zelezni¢nim tunelem bylo propojeno Hlavni a Bavorské
nadrazi zprovoznéné v roce 2013. Do té doby bylo hlavni nadrazi pouze tivratové, nyni je vSak
prijezdné. (49)

Nasledujici nazvy navrhovanych tuneli jsou uvedeny pouze pod pracovnimi nazvy.

2.3.1 Luzanecky tunel

Navrh se zabyva vedenim Zelezni¢ni trati prevazné v Zelezni¢nim tunelu pod centrem
meésta Brna, ktery je zamyslen mezi Zst. Brno hl. n. a Zst. Brno-Kralovo Pole pod Luzaneckym
parkem a Ponavou. Usek mezi brnénskym hlavnim nadraZi aZ k plaveckému bazénu
Za Luzankami je vedeni trat¢ navrhovano v podzemi v délce 54 %. Povrchovou cestou neni
mo7né vést Zelezniéni trat’ z divodu husté méstské zastavby. Usek mezi plaveckym stadionem
az po napojeni na vlecku autor navrhuje se zafezem do terénu v misté travnatého pasu (12 %).
Od napojeni na vleCcku az po kralovopolskou zst. je pak niveleta trat¢ zamyslena
jiZ po stavajicim Zelezni¢nim télese (34 %). Navrhované spojeni navazuje na trat ¢. 250
ve sméru od Modfic a navazuje na stejnou trat’ v Kralové Poli ve sméru na TiSnov. Vedeni
navrhované trat¢ i se vzdalenostmi jednotlivych dsekt je zobrazen na obrazku v ptiloze H1.

Cela nové navrhovana trat’ je zamySlend jako dvoukolejna Zelezni¢ni trat’ s klasickym

zelezni¢nim rozchodem o velikosti 1435 mm.
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Trat’ové tseky

Prvni usek mezi Zst. Brno hl. n. a zastavkou Brno-Moravské namésti je zamyslen cely
Severojizniho kolejového diametru (dale jen SJKD) zpracovanou firmou METROPROJEKT
Praha a.s. Ta se vSak u Moravského namésti staci a pokracuje pod ulici Vevefi kolem
Kralovopolského tunelového portalu a ulici Hradeckou s vytsténim a napojenim na sou¢asnou
trat’ v Re¢kovicich. Tento prvni dsek mezi Zst. Brno hl. n. a zastdvkou Brno-Moravské namésti
je dlouhy 1,1 km. Z celé délky trasy zaujima 22 %. (50)

V druhém udseku mezi navrhovanymi zastivkami Brno-Moravské namésti a Brno-
Luzanky je taktéZ navrZeno vedeni nivelety v Zelezni¢nim tunelu pod LuZaneckym parkem.
Délka tseku mezi Zelezni¢nimi zastdvkami je piiblizné 1,2 km, tedy 24 %.

Tieti usek je nejkratS$i vzdalenosti z celé své trasy. Mezi navrhovanymi zastadvkami
Brno-Luzanky a Brno-Ponava je moZno niveletu trat€¢ vést v zafezu mezi hlavni silni¢ni
komunikaci a soubé&Znou vedlejsi silni¢ni komunikaci na ulici Sportovni. Sitka travnatého pasu
odd¢€lujici obé komunikace je se svoji Sitkou ptiblizn¢ 18 m dostacujici pro dvoukolejnou trat,
kdy autor pocita s miniméalni osovou vzdalenosti 4000 mm a vzdalenosti od osy koleje ke kraji
v délce 3000 mm na ob¢ strany, celkem miniméln¢ 10 000 mm. Trat’ v zafezu tak vyrazné snizi
stavebni naklady. Zaroven autor navrhuje zarez v dostatecné hloubce tak, aby bylo mozné
pomoci mostl v urovni silnicni komunikace propojit hlavni silnici s NC Kréalovo Pole
a s velkym meéstskym okruhem (dale jen VMO). Jednalo by se tak vZdy o mimouroviové
kiiZzeni pozemni komunikace s Zelezni¢ni trati. Délka mezi Zelezni¢nimi zastdvkami je 1 km,
to odpovida 20 % délky celé trasy.

Poslednim c¢tvrtym udsekem je tusek mezi navrhovanou zastdvkou Brno-Ponava
a zst. Brno-Krélovo pole. Zde se navrhovand trat’ napoji na teplarenskou a kralovopolskou
vlecku napojenou na trat’ ¢. 250. Vzdalenost mezi zastavkami je ptiblizné 1,7 km. (34 %).

Vyuziti vlecek

Trat' vedend LuZaneckym tunelem je navrZena k napojeni na teplarenskou vlecku,
provoz Cerveny mlyn (nachézi se vedle NC Kralovo Pole). To ma vlastni pedavaci kolejisté
o dvou kolejich. Vlecka vede z teplarny po mimotroviovou ktizovatku VMO pies troviiové
prejezdy ke Kralovopolské vlecce, na kterou navazuje. (51)

Kralovopolské vlecka je vedena od mimourovinové kiizovatky VMO podél silnice 1/43,
kde diive byla vedena trat’ staré TiSnovky, az do zZst. Brno-Kralovo Pole. V téchto mistech
je predavaci kolejisté o nékolika kolejich, které se slucuji v jednu kolej a navazuji na trat’ nové

TiSnovky. (52)
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Obé tyto na sebe navazujici vlecky jsou z prevazné Casti dvoukolejné, v mistech
jednokolejné traté je dostate¢ny prostor na vybudovani druhé koleje.

Tunelové portaly

Napojeni do tunelu v oblasti hlavniho nidrazi je moZno navrhnout ve dvou variantach.
Prvni varianta vyuzZivi rovny usek trat¢ v¢. odstavného kolejisté podél Malé Ameriky, vedle
které by se nachézel tunelovy portél. Klesani nivelety trat€¢ zapo€ne jiZ za mostem pies feku
Svratku a ulici Opusténa. V misté mostu ulice Uzka jiZz niveleta traté bude v podzemi. Tato
varianta sleduje historickou polohu traté a v oblasti kusych koleji Zst. se na prvni dsek varianty
napoji na proveéfeny SJKD. Nazorny obrazek umisténi prvni varianty tunelového portélu
v oblasti hlavniho nadraZzi je uveden v ptiloze H2.

Druhou moznosti vstupu do podzemi je vyuziti stavajictho dolniho nédkladového
nadrazi, kdy opét hned za mostem piekonavajici feku Svratku zapo¢ne klesani nivelety traté.
Jesté v oblasti tohoto nadrazi se jiZz v tunelu napoji na proveéfenou variantu SJKD ve sméru
do centra mésta. N4zorny obrazek tunelového portdlu druhé varianty vstupu do podzemi
je mozno nalézt v piiloze H3.

Oba dva zpiisoby se vyrazné¢ lisi v dopravné-provozni oblasti. Prvni varianta vyuziva
trasy vlakovych linek pfijizd&jicich od jihu. Druha varianta vSak zuzuje vybér vlakovych linek
pouze na skupinu z bfeclavského a stielického sméru. VyuZzivani druhé varianty pfes dolni
nakladové nadrazi ostatnimi vlakovymi spoji vyZaduje dalsi provéfeni.

Umisténi druhého tunelového portalu v oblasti Ponavy je autorem navrzeno v oblasti
travnatého pasu mezi plaveckym bazénem Za LuZankami a hotelem Bobycentrum v oblasti
travnatého pasu. Detail umisténi druhého tunelové portalu je uveden na obrazku v piiloze H4.

Zastavky

Po trase Zelezni¢niho LuzZaneckého tunelu je navrzeno vybudovat Zelezni¢ni zastavky,
které mohou plnit zamyslenou funkci rozvozu piiméstskych cestujicich po mésté Brné. Jednak
se zkrati dojizd¢jicim cestujicim cestovni doba do zaméstnini ¢i do Skol a jednak dojde
k odlehceni prepravnich proudtl v pfestupnim uzlu brnénského hlavniho nadrazi.

Prvni misto k zastaveni by bylo pfimo Zst. Brno hl. n., kde by m¢li cestujici moznost
i nadéle prestoupit na linky MHD, jak je tomu v soucasné dob¢. Zastavku autor navrhuje
pod ulici Nadrazni mezi budovami Ceské posty a Cedok tak, aby pomoci podzemniho systému
chodeb mohl cestujici bezpecné prejit na danou tramvajovou zastidvku a nemusel zbytecné
stoupat na povrch. Vyznam podzemnich chodeb je v pfeneseni proudu chodct z Zelezni¢ni

stanice k tramvajové zastdvce z povrchu do podzemi. Diky tomuto kroku se snizi
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pravdépodobnost kolize tramvaje s chodcem, cestujici se nebude citit ohroZen pozemni
dopravou a dojde k odlehceni pretizeného prestupniho uzlu na povrchu.

Druhd zastivka je navrhovana v oblasti Moravského namésti, odkud je moznost
navaznosti na nékteré tramvajové linky, kratka vzdalenost s prestupnim uzlem Cesk4 &i dobra
dostupnost severni strany centra mésta. Autor navrhuje umisténi Zeleznicni zastavky Brno-
Moravské namésti pod tramvajovou zastavku.

Tieti navrhovand Zeleznicni zastivka Brno-Luzanky by se nachézela u ktizovatky
Drobného x Sportovni, pobliz fotbalového stadionu, hotelu Bobycentra, parku LuZanky
a plaveckym bazénem Za Luzidnkami. Misto autor navrhuje v ndvaznosti na systém MHD
a jednak v navaznosti na pldnovana fotbalové utkani pfi fotbalovém stadionu, o jehoZ stavbé
se realn¢ uvazuje, a dalSich okolnich cili cest.

Ctvrtou Zelezni¢ni zastavkou je pak Brno-Ponava, kterd miZe vést ke zvyseni atraktivity
mista. Nejen piiméstsky cestujici miiZe vyuZit nabizenych sluzeb v okoli navrhované zastavky,
kde pozdéji vyuzije vlakového spojeni pro dalsi cestu. Samotnou zastavku autor navrhuje
umistit mezi kifizovatkou Sportovni x Cimburkova a kruhovym objezdem pod VMO
pied napojenim na teplarenskou vlecku. Zastavku autor zamysli v zafezu bez stropni desky.

Posledni pétou stanici v navaznosti na LuZanecky tunel je pak pfimo samotné Zst. Brno-
Kréalovo Pole.

Vzhledem k navrzeni dvoukolejného tunelu autor dile navrhuje vSechny zZelezni¢ni
zastavky vybudovat s ostrovnim nastupistém. Cestujici tak bude pfiveden na jedno konkrétni
misto, ze kterého muze vyuZit jizdu vlakem obéma sméry. Vlak ma oproti tramvaji tu vyhodu,
ze vSechny Zelezni¢ni osobni vozy maji dvefe vybudované na obé& strany. Je tedy mozné
vystupovat jak vpravo ve smeéru jizdy, tak i vlevo ve sméru jizdy. Ostrovni néstupisté
ma v podzemi oproti vnéjSimu nastupisti nékolik vyhod. Sta¢i vybudovat jedno néstupisté
misto dvou, postaci také jedno schodisté k pfistupu na nastupisté, popi. dvé na kazdé stran¢,
z pohledu bezpecnosti se sniZuje riziko napadeni cestujiciho, kdy jsou na jednom nastupisSti

vSichni cestujici z obou sméra apod.

Jak je mozné si na obrazku v ptiloze H1 vSimnout, celkova vzdalenost navrhovaného
Zeleznicniho tunelu v€. vedeni po obou vleckich mezi Zst. Brno hl. n. a Brno-Kralovo Pole
je 5 km, soucasné délka mezi obéma Zst. vedenou pies obransky zavlek je 10,8 km. Navrhovany

Luzéanecky tunel je tak o 54 % kratsi, to se také projevuje na jizdni dob¢.
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Jizdni doba

Jak lze pozorovat v tabulce 10, jsou jizdni doby pfi vybranych rychlostech (pocitano
s veli¢inami rozjezdu, jizdy a zastaveni s nulovym sklonem nivelety) v daném tseku podobné.
Prvni udsek Hlavni nadrazi — Moravské namésti Zeleznicni vozidlo prekona piiblizné
za 1 min 45 s, druhy udsek Moravské namésti — LuZanky pfiblizné za 1 min 52 s, tfeti dsek
LuZanky — Ponava za 1 min 40 s a posledni dsek Ponava — Kralovo Pole zvladne Zelezni¢ni
vozidlo ujet za 2 min 22 s. Pii pfipocteni délky doby zastaveni 1,5 min pro tii zastavky pro
vystup a nastup cestujicich (0,5 min na zastavku), pfekond osobni vlak cely navrhovany dsek

za priblizn€ 9 min 10 s. Postup vypoctu je uveden v piiloze F1.

Tabulka 10 Jizdni rychlosti a doby v LuZaneckém tunelu

dsek vzdalenost |rychlost 1 |jizdni doba 1[rychlost 2 |jizdni doba 2
[m] [km-h'] [s] [km-h'] [s]

H,lavvm ’nadra21 — Moravské 1100 60 106 70 105

namésti

Moravské namésti — Luzanky 1200 60 112 70 111

Luzanky — Ponava 1000 60 100 70 99

Ponava — Krilovo Pole 1700 60 142 70 141

Zdroj: autor

Jizdni doba mezi zminénymi Zst. po soucasné trati je 13 min (i se dvéma zastavkami
na trati: Brno-Lesnd a Brno-Zidenice). Jizdni doba LuZdneckym tunelem i se zastavenim
ve dvou zastdvkach vychédzi na 9 min 10 s. Jizda se tak zkrati o 30 %, coZ znamena, Ze 0 4 min
méné stravi cestujici pfi jizd€ vlakem v tseku mezi Brno-Krilovo Pole a Brno hl. n. Zaroven
je vyssi Sance blizsiho cile cestujiciho pfi této varianté. To znamena také celkové kratSi dobu
stravenou pii cesté do zvoleného cile.

Mezi obéma krajnimi Zst. bez obsluhy navrhovanych zastavek je pfi rychlosti
70 km-h™! jizdni doba vozidla pfiblizn& 5 min 39 s.

Izochrony

Dochéazkova vzdalenost pomoci izochron je zndzornéna na obrazku v ptiloze HS5. Autor
uvazoval s ¢asovou izochronou v délce 5 min (plné ¢ara), kterd pii rychlosti chize 1,33 m-s™!
(4,8 km-h") odpovida vzdilenosti 300 m. Pii této velikosti je dostupné nejblizsi okoli
navrzenych zastavek. Izochrony s ¢asovou dostupnosti 10 min (teCkovana cara) odpovidaji

pii stejné rychlosti chtize vzdalenosti 600 m, které krom¢ pokryti vétsi plochy maji tendenci
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vzijemného piekryvani. Vzdélenost mezi Zelezni€nimi zastdvkami je tak v méstské zastavbe
dostacujici.

Finan¢ni hledisko

Na zéklad¢ vetejné dostupné databize Statniho fondu dopravni infrastruktury (déle jen
SFDI) bylo mozno ur¢it odhadované niklady celé vystavby. Jedna se z daného vybéru cen pro

urcitou kategorii o ceny maximalni.

Tabulka 11 Odhadovana cenové kalkulace varianty Luzaneckého tunelu

Nazev polozky Cena za jednotku iel;;)lite;k Celkem

Dvoukolejné trat’ nova [Ké-km'l] 134 500 000 3,3 443 850 000 K¢
Dvoukolejna trat’ modernizace [Ké-km'l] 114 700 000 1,3 149 110 000 K¢
Zelezniéni zastavka dvoukolejna [Ké-km_1 106 500 000 3 319 500 000 K¢
Tunel dvoukolejny razeny [Ké-bm'l] 825 000 2700 2 227 500 000 K¢
Silni¢ni nadjezd silnice II. tfidy [Ké-ks'l] 22 500 000 2 45 000 000 K¢
ETCS [Ké-km'l] 2400 000 5 12 000 000 K¢
Stiidava dvoukolejna trakce [Ké~kpl_l] 115 000 000 1 115 000 000 K¢
Celkova cena [K&-km'] 3 311 960 000 K&

Zdroj: autor s vyuzitim (53)

Jak je moZno v tabulce 11 vidét, nejvétsi odhadovanou financni poloZkou je razba
tunelu, ktera vyjde pfiblizné€ na 2,2 mld. K¢. Naopak nejmensi financni polozkou je zavedeni
evropského vlakového zabezpefovace (ECTS). Celkova vySe odhadované sumy je pak

3,31 mld. K¢.

2.3.2 Tunel Prikop

Autor navrhuje vedeni trat€ ze Zst. Brno hl. n. pfes prazské zhlavi (viadukt Kfenova),
déle ptes odstavné koleje, kde trat’ sklesd do tunelu, dile pokracuje v podzemi pod ulici
Ponavka, Piikop, namésti 28. fijna, Drobného, hotelem Bobycentrum a bazénem
Za LuZankami. V oblasti mezi teplarnou Brno, provozem Cerveny mlyn, a NC Krilovo Pole
niveleta trat¢ vystoupda zpatky na povrch, kde navéze na teplarenskou a kralovopolskou vlecku
s vydsténim v Zst. Brno-Krilovo Pole a napojenim na soucasnou trat’ ¢. 250. Trat’ v tunelu
je o délce 2,5 km (49 %) a na povrchu pak v délce 2,6 km (51 %).

Cela varianta tunelu Piikop je taktéZ navrhovana jako dvoukolejnd trat’ s dvéma
tunelovymi portaly a tfemi zastavkami na trati, které rozd€luji variantu na Ctyfi iseky. Nazorné

schéma vedeni traté€ je uvedeno na obrazku v priloze I1.
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Trat’ové tseky

Prvni usek varianty tunelu Pfikop mezi Zst. Brno hl. n. a zastavkou Brno-Piikop
jedlouhy 1,3 km (26 %), z ¢ehoz je 0,6 km (12 %) navrhovano po povrchu s vyuzitim
odstavného kolejisté v blizkosti viaduktu Kienova.

Druhy usek mezi zastavkami Brno-Piikop a Brno-LuZanky je v délce 1,1 km (22 %)
a je cely zamyslen v tunelu. Trasa je navrhovana pfiblizn€ pod parkem nam. 28. fijna a ulici
Drobného.

Tieti usek mezi zastdvkami Brno-Luzanky a Brno-Ponava je dlouhy 1 km (20 %),
ktery je autorem navrhovén s niveletou traté mezi provoz Cerveny mlyn brnénskych teplaren
aNC Kralovo Pole. Tento tusek je ¢éasteCné navrhovian v zifezu tak, aby doSlo
k mimodroviovému kiiZeni Zeleznice se silni¢ni siti.

Ctvrty a posledni dsek je shodny se &tvrtym tsekem varianty LuZaneckého tunelu,
ktery je navrhovan mezi zastavkou Brno-Ponava a Zst. Brno-Kralovo Pole v délce 1,7 km
(33 %). Od zastavky bude dale pokratovat v zaftezu pod VMO zdivodu dal§iho
mimourovilového kiiZzeni pozemni komunikace s Zelezni¢ni drdhou u kruhového objezdu.
V Zst. Brno-Kralovo Pole se pfipoji na stavajici trat’ ¢. 250, tzv. novou TiSnovku.

Tunelové portaly

V oblasti odstavného nadrazi u prazského zhlavi je navrzen prvni tunelovy portél,
ktery by umoznil vjeti Zelezni¢niho vozidla do tunelu s pokra¢ovanim k zastavce Brno-Ptikop.
Obrazek autorem navrZeny tunelovym portilem v blizkosti brnénského hlavniho nadrazi
je znazornén v piiloze 12.

Druhy tunelovy portal je autorem navrzen v proluce mezi teplarnou Brno, provozem
Cerveny mlyn, a NC Kralovo Pole v zifezu (ilustraéni obrézek je v piiloze 13).

Zastavky

Po celém useku jsou navrzeny tii zastavky plnici funkci rozvozu cestujicich po mést¢.
Pétefnimi Zst. je Brno hl. n. a Brno-Kralovo Pole. VSechny navrhované zastavky autor navrhuje
vybudovat s ostrovnim nastupiStém.

Prvni zastivka je Brno-Piikop umisténa v oblasti u kiiZovatky Piikop x Milady
Horakové, kde je moZnost navaznosti na tramvajovy systtm MHD a kratké dochazkové
vzdélenosti k 1ékatské péci.

Druha zastavka je pak Brno-LuZanky, kde je opét moznost vyuZit prestupu na MHD,
predevSim pak na autobus a trolejbusy. Zaroven je zastavka v blizkosti fotbalového stadionu,

PR %

o kterém se vazn¢ hovoii z divodu oprav a obnoveni ke svému tcelu. Zelezni¢ni spojeni tak
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muZe slouZit k pfivozu a odvozu piiznivct fotbalu v dobé utkdni, zvlasté srychlym
a pohodln¢j$im spojenim hlavniho nadrazi, a uleh¢i tak pozemnimu systému MHD.

Tieti navrhovana zastavka je se svoji polohou podobna zastavce z varianty LuZzaneckého
tunelu. Autor navrhuje umistit zastavku v této variant¢ mezi mimouroviové kiizeni drdhy
s pozemni komunikaci v zéfezu v misté piedavaciho kolejisté teplarenské vlecky.

Délka celé trasy mezi Zst. Brno hl. n. a Brno-Krilovo Pole je 5,1 km. Délka ptes
obfansky zavlek je 10,8 km. Jedna se tak v piipadé tunelu Piikop o 53 % kratsi trasu. Ujeta
vzdalenost se také projevuje v jizdni dobé.

Jizdni doba

Jizdni doba se odrdzi na rychlosti, kterou je mozZno stanovit na zdklad€ zjiSt€né
vzdélenosti. Cas potfebny pro prijezd jednotlivych dsekd je uveden v tabulce 12, ve kterém
je pocitano s rozjezdem, brzdénim a jizdou s nulovym sklonem nivelety. Postup vypoctu

je uveden v priloze F1.

Tabulka 12 Jizdni rychlosti a doby v tunelu Piikop

dsek vzdalenost | rychlost 1 | jizdni doba 1 | rychlost 2 | jizdni doba 2
[m] | [km-h'] [s] [km-h™'] [s]
Hlavni nadrazi — Ptikop 1300 60 118 70 117
Piikop — LuZanky 1100 60 106 70 105
Luzanky — Ponava 1000 60 100 70 99
Ponava — Krélovo Pole 1700 60 142 70 141

Zdroj: autor
Jizdni doba v prvnim dseku mezi Zst. Brno hl. n. a Brno-Piikop vychazi piiblizné
na 1 min 58 s, prijezd druhym dsekem Brno-Ptikop a Brno-LuZanky pak pfiblizn¢ na 1 min 46
s. Tretim usekem je moZno projet za cca 1 min 40 s a poslednim ¢tvrtym usekem Brno-Ponava
a zst. Brno-Kréalovo Pole pak za 2 min 22 s.
S ptipoc€itanim pobytu v kazdé zastivce v délce 0,5 min (dohromady za tfi zastavky
1,5 min) vychazi délka jizdy tunelem Piikop na 9 min 16 s. V porovnani soucasné jizdni doby
obfanskym zavlekem (13 min) se jednd o 29% usporu casu mezi Zst. Brno hl. n
a zst. Brno-Kralovo Pole.
V piipad¢ ptimého prijezdu mezi Zst. Brno hl. n. a Brno-Kralovo Pole bez zastaveni
v navrhovanych zastavkach, pak Zeleznicni vozidlo ujede za 5 min45 s pii rychlosti

70 km-h.
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Izochrony

Pomoci izochron je znazornéna dochazkovd vzdilenost uvedena na obrazku
v pifloze 14. Pii rychlosti chiize 1,33 m-s™! (4,8 km-h™") a ¢asu 5 min je izochrona o priméru
300 m (plna ¢ara). Pii stejné rychlosti chiize a Casu 10 min je izochrona dvakrat vétsi a dosahuje
délky 600 m (teCkovana Cara).

Stejné€ jako v piipad¢ izochron u varianty LuZzineckého tunelu, pokryva i zde 5 min
izochrona nejblizsi dostupné dzemi. Pti 10 min izochroné je pokrytd plocha od dané zastavky
4x vEétsi nez u 5 min izochrony. Vétsi izochrony se mezi jednotlivymi zastivkami prekryvaji.

Finan¢ni hledisko

Na zaklad¢ Cenového normativu pro Zelezni¢ni stavby ve fazi zdméru od SFDI byla
stanovena odhadovand kalkulace této varianty. I zde byly v rdmci rozsahu cen vzaty ceny

maximalni.

Tabulka 13 Odhadované cenova kalkulace varianty tunelu Piikop

Nazev polozky Cena za jednotku ielcjig(é)::k Celkem

Dvoukolejnd trat’ nové [K&-km'] 134 500 000 2.8 376 600 000 K¢&
Dvoukolejna trat” modernizace [Ké-km'l] 114 700 000 1,3 149 110 000 K¢
Zelezniéni zastavka dvoukolejna [K(“:~km'1] 106 500 000 3 319 500 000 K¢
Tunel dvoukolejny razeny [Ké~bm'1] 825 000 2500 2 062 500 000 K¢
Silni¢ni nadjezd silnice 11. tiidy [Ké-ks'l] 22 500 000 2 45 000 000 K¢
ETCS [Ké-km'l] 2 400 000 5,1 12 240 000 K¢
Stiidava dvoukolejna trakce [Kc¢- kpl'l] 115 000 000 1 115 000 000 K¢&
Celkova cena [Ké-km'l] 3079 950 000 K¢

Zdroj: autor s vyuZitim (53)

V tabulce 13 je mozno si v§imnout kalkulovanych polozek. Stejné€ jako v pfedchozi
Zelezni¢ni varianté je nejveétsi financni poloZzkou razba tunelu a nejnizsi zavedeni systému
mezinarodniho vlakového zabezpeCovate ETCS. Celkovd odhadovand cena varianty

je 3,08 mld. K¢.

2.3.3 Tunel Veveri
Tifeti alternativou je Zelezni¢ni spojeni s pracovnim nazvem tunel Veveri,
kdy je niveleta traté navrhovana s vedenim pod centrem mésta, ulici Veveti, kolem Pravnické

fakulty Masarykovy univerzity a ulicemi Kartouzsk4 a Antonina Macka s napojenim na stavaji
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kralovopolskou vlecku. Spojeni je tedy navrzeno opét mezi Zst. Brno hl. n. a Zst. Brno-Kralovo
Pole, které je znat na obrazku v ptiloze J1.

Navrhovana trat’ ma délku 5,5 km, pficemz znacna Cast je navrzena pro vedeni v tunelu,
a to vdélce 4,7km (84 %) snapojenim na stavajici Zelezni¢ni vleCku vedouci
az k zst. Brno-Kralovo Pole v délce 0,9 km (16 %).

Stejné jako u predchozich dvou variant autor navrhuje Zeleznic¢ni tunel jako dvoukolejny
v celé své délce s dvéma tunelovymi portaly a tfemi zastdvkami na trati, které rozd¢€luji celou
trat’ na Ctyfi dseky.

Trat’ové useky

Prvni tsek je mezi Zst. Brno hl. n. a navrZenou zastivkou Brno-Cesk4. Délka tseku
je 1 km, z celé trasy zaujima 18 %. (50)

Navazujici podzemni dsek je mezi navrzenymi zastavkami Brno-Ceska a Brno-Vevefi,
kter4 kopiruje ulici Vevefi, a to az k akademické piidé brnénskych vysokych skol. Délka dseku
je 2 km (36 %).

Tietim dsekem je taktéZ podzemni usek mezi navrhovanymi zastdvkami Brno-Veveti
a Brno-Kartouzska se svoji délkou 0,8 km (15 %).

Posledni usek varianty tunelu Veveti propojuje navrhovanou zastavku Brno-Kartouzska
se stavajici Zst. Brno-Krélovo Pole taktéZ v tunelu. NavrZené vedeni trat€ zde kopiruje niveletu
jiz zruSené vlecky odévniho skladu difive umisténou na naspu. Trat déale pokracuje
k mimourovnové kiizovatce VMO s napojenim na kralovopolskou vlecku, kde niveleta traté
opét vystoupa na povrch. Délka celého tseku je 1,7 km (31 %). (56)

Tunelové portaly

Vstup do tunelu v oblasti hlavniho nadrazi je shodny s obéma navrhovanymi variantami
jako u LuZaneckého tunelu. V prvnim ptipad¢ vstupu do podzemi je klesani nivelety trat¢ mezi
mostem pres feku Svratku a budovou Malé Ameriky. Obrazek prvni varianty vstupu
je znazornén v priloze H2. Druhy vstup do podzemi je navrZen ptes dolni ndkladové nidrazi,
které je zndzornéno na obrazku v piiloze H3.

Tunelovy portdl na opacné stran¢ je navrzen v oblasti kralovopolské vlecky, na které
niveleta trat¢ vystoupi zpatky na povrch. Ten je znazornén na obrazku v piiloze J2.

Zastavky

Zelezniéni zastavky jsou na celé trase tii. Prvni je navrZena zastivka v oblasti Ceska /
Moravské namésti. Jedna se o dulezity prestupni uzel tramvajové a trolejbusové dopravy. Odtud

je mozné vyuZit spoje riznymi smery.
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Druhou zastavkou je navrhované Brno-Veveti na kiiZovatce ulic Veveii x Hrncifska,
kterd svoji polohou umoZiuje spojeni na akademickou plidu nékolika univerzit, déle
k magistratu mésta Brna a Iékaiské péci.

Posledni navrhovanou zastidvkou je Brno-Kartouzska na ulici Antonina Macka mezi
ulicemi Stefanikova a Podébradova. Zde je moZno napojeni a piestup na tramvajovy subsystém
MHD a ptipadnou dopravu studentli na akademickou pidu.

Zaroven je na trase navrzZena jeSté jedna mozna zastavka v oblasti Kone¢ného namésti.
Zahrnuti oblasti do planovani této varianty je vSak nutné podrobit dalSimu provétent.

Jizdni doba

Useky mezi Zelezni¢nimi zastivkami je moZno piekonat za uréité Easové obdobi,
které je znadzornéno v nasledujici tabulce 14. Pfi vypoctu bylo postupovano dle postupu
uvedeném v piiloze F1, kdy autor vyuzil faze rozjezdu, jizdy a zastaveni s nulovym sklonem

nivelety.

Tabulka 14 Jizdni rychlosti a doby v tunelu Vevefi

dsek vzdalenost | rychlost 1 | jizdni doba 1 | rychlost 2 | jizdni doba 2
[m] | [km-h'] [s] [km-h™'] [s]
Hlavni nadrazi — Ceska 1000 60 100 70 o)
Ceska — Vevefi 2000 60 160 70 159
Veveti — Kartouzska 800 60 88 70 87
Kartouzska — Kralovo Pole 1700 60 142 70 141

Zdroj: autor

Z tabulky je patrné, Ze pti vybranych rychlostech se jizdni doba moc neméni. Prvni tsek
mezi Zst. Brno hl. n. ujede vlak za 1 min 40 s, druhy tisek Brno-Ceska a Brno-Vevefi zvladne
Zeleznicni vozidlo ujet za 2 min 40 s a tieti Usek mezi Brno-Veveti a Brno-Kartouzska je mozno
projet za 1 min 28 s. Délka posledniho ctvrtého useku zvladne ujet Zelezni¢niho vozidlo
za2 min 22 s.

P11 pfipocitani doby zastaveni pro jednu zastavku 0,5 min je doba zdrZeni na vSech tiech
zastavkach ve vySi 1,5 min. Celkova doba jizdy vlaku i1 se zastavenim v zastivkach
je 9 min 40 s. Jedna se tak o tsporu ¢asu ve vysi 26 % oproti jizd¢ vozidla ptes obfansky zavlek.

Pokud ovSem bude vlak vSemi zastdvkami projizdét bez zastaveni, odpadne nékolikrat
asové polozka rozjezdu a brzdéni. Vozidlo se tak rozjede a zastavi jen jednou. Usek mezi

ob&ma 7st. pak vlak zdol4 za 6 min 9 s p¥i 70 km-h™!.
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Izochrony

Na obrazku v pfiloze J3 je moZzno vidét dochazkovou vzdalenost opét ve dvou
variantach. Izochrona s plnou c¢arou o velikosti 5 min pfedstavuje pifi rychlosti chtze
1,33 m-s! vzdilenost pfiblizné 300 m. Izochrona s vétsim primérem (teckovand ¢&ara)
predstavuje dochazkovou vzdélenost 600 m v ¢ase 10 min pii stejné rychlosti chiize. I zde
se vetsi izochrona protind se stejnou izochronou vedlejsi zastavky. Déje se tak hned dvakrat.
V prvnim piipadé pokryva 10 min dochizkovou vzdilenost centra mésta Zst. Brno hl. n.
se zastivkou Brno-Ceskd a ve druhém piipadé pokryvaji stejnou vzdalenost zastavky
Brno-Veveti a Brno-Kartouzska oblast s vysokymi Skolami.

Finan¢ni hledisko

Ceny byly pfevzaty z cenového normativu projektu ve fazi ziméru od SFDI. Stejné jako
v predchozich dvou Zelezni¢nich variantach, i zde autor zvolil z nabizeného rozsahu maximalni

penézni ¢astku.

Tabulka 15 Odhadovana cenové kalkulace varianty tunelu Veveii

Nazev polozky Cena za jednotku jel()lgizk Celkem

Dvoukolejna trat’ nova [Ké-km'l] 134 500 000 4,8 645 600 000 K¢
Dvoukolejna trat’ modernizace [K¢- km'l] 114 700 000 0,7 80 290 000 K¢
Zelezniéni zastavka dvoukolejna [Ké-km_l] 106 500 000 3 319 500 000 K¢
Tunel dvoukolejny razeny [Ké-bm'l] 825 000 4800 3 960 000 000 K¢
ETCS [Ké-km'l] 2 400 000 55 13 200 000 K¢
Sttidava dvoukolejna trakce [Ké~kpl_1] 115 000 000 1 115 000 000 K¢
Celkova cena [K&-km''] 5 133 590 000 K&

Zdroj: autor s vyuzitim (53)
U varianty tunelu Veveii c¢ini celkovd odhadovand cena stavby 5,13 mld. K¢,

jak je mozno vidét v tabulce 15.
2.4 Shrnuti

V kapitole navrzenych zmén systému se autor zaméfil na moznosti rozvoje tramvajové
a Zeleznicni sité. V pripadé tramvajového systému byly navrzeny dv€ moZnosti feSeni. Prvni
variantou je tramvajovy tunel, ktery je slozen ze Ctyf podvariant. Dvé podvarianty se lisi
ve zpusobu polohy nivelety tramvajové traté a dalsi dvé podvarianty pak v druhu néstupisté.

Druhou variantou je tramvajovy viadukt spocivajici v napiimeni koleji z prednadrazniho
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prostoru smérem k viaduktu a koleji z ulice Divadelni s vybudovinim spojovaciho oblouku.
I v tomto ptipad€ jsou mozné celkem tfi podvarianty liici se dle polohy vedeni tramvajové
traté.

U Zelezni¢niho systému byly vytipovany oblasti novych zastavek na stavajici zelezni¢ni
infrastruktufe. DalSi potencial 1ze pfedpokladat na trati sever — jih, kde autor navrhl tfi mozZnosti
vedeni tuneldl. Prvni variantou je LuZanecky tunel, ktery zajiSt'uje pokryti centra mésta Brna
ze severni oblasti. Druha varianta tunelu Ptikop severni obsluhu centra nezajistuje a ma tak
vyrazné¢ mensi budouci potenciél, piredevSim pak chybi silnd navaznost na systém MHD.
Posledni variantou je tunel Vevefti, ktery pokryti severni oblasti centra zajist'uje.

Jednotlivé navrzené varianty pak jsou zakoncené odhadovanou financni kalkulaci.
U tramvajové sité¢ je praimérna cena obou variant 73,72 mil. K¢ a u navrZenych zZelezni¢nich

tunelt pak 3,8 mld. K¢.
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3 VYHODNOCENI VARIANT

Vramci predchozi kapitoly bylo navrZzeno nékolik variant, popf. podvariant,
pro rozSiteni tramvajové a Zelezni¢ni sité. Na vybér vhodnégj$i varianty bude aplikovéina
Fullerova metoda.

Fullerova metoda je zaloZena na porovnavani vybranych kritérii vSech variant
mezi s sebou. O kazdém kritériu se rozhoduje, zda je v prvni varianté lepSi nez ve druhé.
Nasledné se secte pocet vybranych dilezitéj$ich kritérii vztazenych k dané varianté a pod¢li
se souctem vSech nabizenych kritérii. Vysledné Cislo je velikost vahy kritéria a soucet téchto
vah musi byt roven jedné. Stejny postup se aplikuje na jednotlivé varianty. Soucty soucinti vah

kritérii s variantou urci vyslednou vahu varianty. Nejlepsi varianta je pak ta s vyssi velikosti

véahy.

Véhy jsou vypocitany podle vztahu:

v = ng n;

P ko T k-(k—-1)
- 2

kde: (1)
nj pocet dilezitych kritérii,
k kritérium. 57)

3.1 Vyhodnoceni variant tramvajové dopravy

Mezi vybrana kritéria pro porovnavani u tramvajové dopravy byla vybrana nasledujici:
e cena,
e jizdni doba,
e pocet nastupist,
e typ vozidla,
e suma tratovych intervald.

V ptipadé€ typu vozidla je v podvariantach B a D nutno pouzit vozidla s dvefmi na levé
bocnici, jinak neni mozné tyto podvarianty pouZzit. Proto Cislo 0 znali, Ze neni potieba uZzit
vozidla s dvefmi na levé bocnici, ¢islo 1 pak znaci nutnost pouziti téchto vozidel.

Suma tratovych intervalii je soucet intervalti v zastdvce Hlavni nadrazi. Pii vybéru
lepsiho kritéria je proto vybirana suma s vySSim Cislem.

Kritéria a porovnavané hodnoty jsou znidzornény v tabulce 16. V tabulkach 18 — 22

je stanoveni vah variant dle vybranych kritérii.
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Tabulka 16 Kritéria s podvariantami tramvajového systému a jejich udaji

Tabulka hodnot

Kritéria

Podvarianty
1,13 mld. | 1,13 mld. | 1,13 mld. | 1,13 mld. | 0,34 mld. | 0,40 mld. | 0,39 mld.
115s 115s 115s 115s 229 234 s 233's
5 4 5 4 3 3 3
0 1 0 1 0 0 0
7,9 min 7,9 min 7,9 min 7,9 min 3,2 min 3,2 min 3,2 min

Tabulka 17 Stanoveni vah kritérii tramvajovych podvariant

Zdroj: autor s vyuZitim (57)

o pocet . suma trat’.
cena jizdni doba nastupist typ vozidla inter.
cena
1
jizdni doba
1 0,5
pocet nastupist’ 0,5
1
typ vozidla 1 1
1 0,5 0,5
suma trat’. inter. 0,5 1 0,5
o pocet . suma
cena jizdni doba néstupist typ vozidla intervalil suma
soucet bodi 4 1 0,5 2,5 2 10
véha kritéria 0.4 0,1 0,05 0,25 0,2 1
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Tabulka 18 Stanoveni vah variant dle kritéria cena

kritérium | podvarianta | A B C D X Y Z
A
0,5
B 0,5
C 1 1
0,5
cena
D 1 1 0,5
X 1 1 1 1
1
Y 1 1 1 1
1
Z 1 1 1 1 1
podvarianta | A B C D X Y 7. |suma
sou¢et bodi | 0,5 0,5 2,5 2,5 6 4 5 21
véha podvarianty | 0,02 | 0,02 | 0,12 | 0,12 | 0,29 | 0,19 | 0,24 1

Zdroj: autor s vyuZitim (57)

Tabulka 19 Stanoveni vah variant dle kritéria jizdni doba

kritérium | podvarianta | A B C D X Y Z
A
0,5
B 0,5
0,5 0,5
C 0,5 0,5
jizdni 0,5 0,5 0,5
doba D 0,5 0,5 0,5
1 1 1 1
X
1 1 1 1 1
Y
1 1 1 1 1
Z 1
podvarianta| A B C D X Y 7. |suma
soucet bodu| 4,5 4.5 4.5 4.5 2 0 1 21

vaha podvarianty | 0,21 | 021 [ 0,21 | 0,21 | 0,10 | 0,00 | 0,05 | 1,00
Zdroj: autor s vyuZzitim (57)
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Tabulka 20 Stanoveni vah variant dle kritéria poc¢et nastupist’

kritérium | podvarianta| A B C D X Y Z
A
B 1
0,5 1
C 0,5
pocet 0,5
nastupist D 1 0,5 1
X 1 1 1 1
0,5
Y 1 1 1 1 0,5
0,5 0,5
Z 1 1 1 1 0,5 0,5
podvarianta| A B C D X Y Z |suma
soucet bodi| 0,5 2,5 0,5 2,5 5 5 5 21
vaha podvarianty | 0,02 | 0,12 | 0,02 | 0,12 | 0,24 | 0,24 | 0,24 | 1,00

Zdroj: autor s vyuZitim (57)

Tabulka 21 Stanoveni vah variant dle kritéria typ vozidla

kritérium | podvarianta | A B C D X Y Z
A
1
B
0,5
C 05 | 1
typ 1 0,5 1
vozidla D 0,5
0,5 0,5
X 05| 1 o5 ] 1
0,5 0,5 0,5
Y 05| 1 o5 | 1 [o5
0,5 0,5 05 | 05
z 05| 1t o5 1 o505
podvarianta| A B C D X Y Z  |suma
soucet bodti| 4 0,5 4 0,5 4 4 4 21
vaha podvarianty | 0,19 | 0,02 | 0,19 | 0,02 | 0,19 | 0,19 | 0,19 | 1,00

Zdroj: autor s vyuZitim (57)

63



Tabulka 22 Stanoveni vah variant dle kritéria suma tratovych intervala

kritérium | podvarianta | A B C D X Y Z
A
0,5
B 0,5
0,5 0,5
C 0,5 0,5
suma 05 | 05 | 05
trat.
inter. D 0,5 0,5 0,5
1 1 1 1
X
1 1 1 1 0,5
Y 0,5
1 1 1 1 0,5 0,5
Z 0,5 0,5
podvarianta| A B C D X Y Z |suma
soucet bodli| 4,5 4,5 4,5 4,5 1 1 1 21
véha podvarianty | 0,21 | 0,21 | 0,21 | 0,21 | 0,05 | 0,05 | 0,05 | 1,00

Zdroj: autor s vyuZitim (57)

Tabulka 23 Vysledné stanoveni vahy variant

véha kritéria vaha podvarianty
A| B | C|D|X|Y| Z
cena 0,4 0,02(0,02(0,12(0,12 10,29 |0,19 | 0,24
jizdni doba 0,1 0,21(0,21/0,210,21|0,10|0,00| 0,05
pocet nastupist’ 0,05 0,02(0,12(0,02 (0,12 0,24 | 0,24 | 0,24
typ vozidla 0,25 0,19(0,020,19(0,020,19|0,19| 0,19
suma trat’. inter. 0,2 0,21(0,2110,21{0,210,05]0,051 0,05

suma

viha vysledku | 0,12 0,09 |0,160,12]0,19|0,15| 0,17 | 1,00

vahav[%]| 12 | 9 | 16 | 12 | 19 | 15 | 17 | 100

potadi| 3. 7. 3. 6. 1. 4. 2.
Zdroj: autor s vyuZitim (57)

7, Tabulka 23 je patrnd véaha kritéria. Na prvnim mist¢ dle Fullerovy metody
je podvarianta X s 19 %, tedy tramvajovy viadukt s kolejemi mezi provoznimi halami a starym

autobusovym néadrazim.

64



3.2 Vyhodnoceni variant Zelezni¢ni dopravy

Pro vybér varianty z navrhii Zelezni¢ni dopravy byla autorem vybrana nasledujici

kritéria pro porovnavani:
e cena,
e jizdni doba,
e plocha izochron,

e obsluha severu centra.

Pro porovnavani ploch izochron byla pouZzita dochazkova vzdalenost 10 min. Obsluha

s vz

severu centra pak znamen4, zda je pfimé spojeni na severni ¢ast centra mésta, tedy do oblasti

Moravské namesti / Ceska.

Pro zkréaceni oznaceni variant byly pouZity zkratky:

L — LuZanecky tunel,
P — tunel Ptikop,

V — tunel Veveri.

V tabulce 24 je mozno vidét ddaje jednotlivych podvariant rozd€lenych dle kritérii.

V tabulkéch 25 — 29 je pak stanoveni vah kritérii a variant.

Tabulka 24 Kritéria s podvariantami Zelezni¢niho systému a jejich ddaji

Tabulka hodnot Podvarianty

L P \Y%
cena 3,31 mld. | 3,08 mld. | 5,13 mld.
jizdni doba 9min 10s | 9min 16s | 9 min40 s
plocha izochron 548 km®> | 5,51 km? | 5,25 km?
obsluha severu centra ANO NE ANO
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Tabulka 25 Stanoveni vah kritérii Zelezni¢nich podvariant

plocha obsluha severu
izochron centra

jizdni doba

ceéna

jizdni doba

plocha izochron

obsluha severu
centra

o plocha obsluha severu
cena jizdni doba . suma
izochron centra
soucet bodil 2 0,5 0,5 3 6
véha kritéria 0,33 0,08 0,08 0,50 1

Zdroj: autor s vyuZzitim (57)

Tabulka 26 Stanoveni vah variant dle kritéria cena

kritérium  varianta L P A\
L
cena
P 1
1 1
A\
varianta L P A% suma
soucet bodu 1 2 0 3
véaha varianty 0,33 0,67 0,00

Zdroj: autor s vyuZitim (57)
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Tabulka 27 Stanoveni vah variant dle kritéria jizdni doba

kritérium | varianta L P A\
L
jizdni 1
doba P
1 1
\Y
varianta L P suma
soucet bodu 2 1 0 3
véaha varianty 0,67 0,33 0,00

Zdroj: autor s vyuzitim (57)

Tabulka 28 Stanoveni vah variant dle kritéria plocha izochron

kritérium | varianta L P A\

L

plocha
1zochron P 1
1 1
A%
varianta L P \Y suma
soucet bodu 1 2 0 3
véaha varianty 0,33 0,67 0,00

Zdroj: autor s vyuzitim (57)

Tabulka 29 Stanoveni vah variant dle kritéria obsluha severu centra

kritérium | varianta L P A\
L
obsluha 1
severu
centra P
0,5
A% 0,5 1
varianta suma
soucet bodu 2 0 2 3
véha varianty 0,50 0,00 0,50
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Tabulka 30 Vysledné stanoveni vahy variant

véha kritéria véaha varianty
IL P v
cena 0,33 0,33 0,67 0,00
jizdni doba 0,08 0,67 0,33 0,00
plocha izochron 0,08 0,33 0,67 0,00
obsluha severu centra 0,50 0,50 0,00 0,50
suma
vaha vysledku | 0,44 0,31 0,25 1,00

vaha v [%] 44 31 25 100

poradi 1. 2. 3.
Zdroj: autor s vyuZitim (57)

V tabulce 30 je uvedend védha jednotlivych variant s pofadim. Vitéznou variantou

z navrzeného Zelezni¢niho rozsiteni je varianta LuZaneckého tunelu se 44 %.
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ZAVER

Cilem diplomové prace je po analyze soucasného stavu kolejové sité na izemi mésta
Brna jako centra aglomerace navrzeni moZnosti jeho dalsiho rozvoje s tim, Ze vysledné varianty
budou mezi sebou porovnany v ramci druhu dopravy a pomoci vicekriteridlniho modelu
rozhodovani pak bude vybrana z kazdé kategorie ta nejvhodné&;jsi.

V prvni kapitole byl analyzovan soucasny stav kolejové dopravy, a to jak tramvajového,
tak i Zelezni¢niho systému. DuleZitym faktorem je zat€Zovani sité¢ v centrdlnim bod¢ mésta
Brna — v oblasti hlavniho nadrazi. Tratové intervaly jsou postupné sniZovany az na maximalni
unosnou mez.

Ve druhé kapitole se autor zabyval moznostmi roz§ifeni kolejového systému a navrhl
nckolik variant pro tramvajovy a Zelezni¢ni systém. Pro tramvajovou oblast byly navrZzeny
celkem tii varianty, z ¢ehoZ jednu ponechal autor v teoretické roving. Dalsi dvé varianty jsou
slozené z nékolika podvariant. Pro patefni ZzZelezni¢ni sit' byly vytipovany oblasti
pro vybudovani Zelezni¢nich zastavek na stavajici kolejové siti. DalSi potencidl je vSak mozné
ocekavat na uvazované trati sever — jih. Proto autor navrhl tfi varianty rozsifeni Zelezni¢niho
systému zalozeného na Zeleznicnim tunelu. Dv¢ varianty jsou situovany pro obsluhu severni
oblasti centra mésta Brna. Pro vSechny varianty pak bylo stanoveno pfiblizné finan¢ni
ohodnoceni.

V posledni kapitole byly vSechny varianty pomoci néckolika vybranych kritérii
porovnany metodou parového srovnani — Fullerovou metodou. Z navrzenych tramvajovych
moznosti roz$ifeni byla vybrana jako nevhodnéjsi pozemni podvarianta X tramvajového
viaduktu s kolejemi vedenymi mezi SAN a provoznimi halami. Z Zelezni¢nich moZnosti se pak
dle metody jevi jako nejlepsi varianta Luzineckého tunelu. Vysledkem je mensi zatiZeni
a odlehéeni pirepravnich proudi cestujicich v oblasti brnénského hlavniho nadrazi,
a to jak Zelezni¢ni stanici, tak i pfednadraznimu prostoru linek MHD.

Autor diplomové prace se domniva, Ze cil prace, stanoveny v ¢asti Uvod, byl spInén.
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Ptiloha A2: Sit’ autobusovych linek




Ptiloha A3: Sit’ trolejbusovych linek
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Ptiloha B1: Tratové intervaly Zelezni¢ni sit¢ ve mésté Brné
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Ptiloha D1: Pfi¢ny fez ve varianté 6 koleji
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Ptiloha E2: Podé€lny fez variant A a B — Tramvaj pod podchodem s vnéjSimi néstupisti, popf.
s ostrovnim nastupistém
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Ptiloha E3: Pfi¢ny fez varianty B — Tramvaj pod podchodem s ostrovnimi nastupisti
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Ptiloha E4: Pti¢ny fez varianty C — Tramvaj v trovni podchodu s vnéjSimi néstupisti
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Ptiloha E5: Podélny tez variant C a D — Tramvaj pod podchodem s vnéjSimi néstupisti, popf.
s ostrovnim nastupistém
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Ptiloha E7: Vjezd Soukenicka: letecky a pficny pohled
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Zdroj: autor s vyuzitim (35) (36) (37) (38) (39) (40) (41) (42) (47)



Zdroj: autor s vyuzitim (35) (36) (41) (42) (47)
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Ptiloha E8: Vjezd Soukenicka: podélny pohled



Ptiloha E9: Vjezd BeneSova: letecky a pti¢ny pohled
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Ptiloha E10: Vjezd BeneSova: podélny pohled
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Ptiloha E11: Vjezd Kienova: letecky a pficny pohled

Tramvajova zastavka
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Ptiloha E12: Vjezd Kienova: podélny pohled



Ptiloha F1: Postup a zplisob vypoctu jizdni doby v tramvajové a Zelezni¢ni doprave

Tramvajova doprava

piiklad vypoctu dseku Soukenickd — Nové sady:

s =0,299 km

v=>50km-h"!

a=1m-s?

b=12m-s>

Rozjezd
v 50:3,6

t=—= =14s

a 1

1
s==at*=0,5x1%14% = 0,096 km < 0,299 km — 0,096 km

2
Zastaveni
t_v_ 50:3,6_ 12
b 12  °f
1 50
s = vyt —Ebt2 = EY *x124+0,5%1,2%12%2 =0,080 km < 0,203 km — 0,080 km

Jizda (s = 0,122 km)

S 0,299 — 0,096 — 0,080

t=—= *3600=9s
v 50

Zjizdnl'doby= Zl4+12+9=34s

Zelezni¢ni doprava

v =uvedena v tabulkéch v textu

s = uvedena v tabulkach v textu

a=0,35m-s?

b=0,5m-s>

Postup vypoctu stejny jako u tramvajové dopravy.

Zdroj: autor s vyuzitim (58)



Ptiloha G1: Varianta X — jizni koleje na ucelové komunikaci
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Ptiloha G2: Varianta Y — jizni koleje v poloze provoznich hal
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Ptiloha G3: Varianta Z — jiZzni koleje vedené ve stavajicim prostoru Zeleznice
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Priloha H1: Navrhované vedeni trat€ Luzaneckého tunelu

. Zelezniéni zastavka nebo stanice

zeleznicéni trat &
navrhovana zeleznicéni trat

. navrhovana Zelezniéni zastavka

navrhovana zeleznicni trat’ v tunelu

— — — navrhovana zeleznicni trat' v zarezu
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Ptiloha H2: Detail prvni varianty tunelového portalu v oblasti Zst. Brno hl. n. Luzineckého
tunelu
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& -—= navrhovana trat' v tunelu
— Zeleznicni trat
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JiZni centrum

Zdroj: autor s vyuZitim (31)



Ptiloha H3: Detail druhé varianty tunelového portalu v oblasti Zst. Brno hl. n. LuZaneckého
tunelu

Demolice
arealu Vinén,

et
R

JiZni centrum
— tunelovy portal
navrhovana trat v

Zdroj: autor s -Vyuiitim 3D



Ptiloha H4: Detail druhého tunelového portélu v oblasti Ponavy LuZaneckého tunelu

=

Zdroj: autor s vyuZitim (31)



Ptiloha HS: Izochrony z navrZenych Zelezni¢nich zastavek varianty Luzaneckého tunelu

‘ Zelezni¢ni zastavka nebo stanice

‘ navrhovana Zelezni¢ni zastavka
—— ZzeleznicCni trat
——— navrhovana zelezni¢ni trat
——=navrhovana zeleznicni trat' v tunelu

—===navrhovana zeleznicni trat v zarezu

—— izochrony pési dochazky 5 min
. izochrony p&&i dochazky 10 min
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Zdroj: autor s vyuzitim (31)



Ptiloha I1: Navrhované vedeni traté tunelu Piikop

‘ Zelezniéni zastavka nebo stanice

Zelezniéni trat’ &
navrhovana zZelezniéni trat
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Ptiloha I2: Detail prvniho portalu v oblasti Brno hl. n. tunelu Ptikop

Zdroj: autor s vyuZitim (31)



Ptiloha I3: Detail druhého portalu v oblasti Ponavy tunelu Ptikop

Retencninadrz
Cerveny mlyn

Zdroj: autor s vyuZitim (31)



Ptiloha I4: Izochrony z navrZenych Zelezni¢nich zastavek varianty tunel Ptikop

. Zelezniéni zastavka nebo stanice
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Ptiloha J1: Navrhované vedeni trat€ varianty tunel Veveri

. Zelezniéni zastavka nebo stanice
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Ptiloha J2: Druhy portal varianty tunel Veveii
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Z&roj: autor s vyuZzitim (31)



Ptiloha J3: Izochrony z navrzenych Zeleznicnich zastavek varianty tunel Veveri

. zeleznicni zastavka nebo stanice
. navrhovana zelezni¢ni zastavka
O navrzena oblast zastavky
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Zdroj: autor s vyuzitim (31)



