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ANOTACE

Bakalaiska prace se zabyva analyzou soucasného stavu méstské hromadné dopravy v Brné
a vztahu Kk Integrovanému dopravnimu systému Jihomoravského kraje. Zaméfuje se zejména
na rychlé spojeni oblasti S vys$si poptavkou po pieprave, jako jsou sidliStni celky, primyslové
oblasti nebo centrum mésta, a to v obecné roviné i v podminkach mésta Brna. V dalsi ¢asti je

pak navrZena organizace rychlého tramvajového spojeni sidlisté¢ Bystrc a centra meésta.

KLICOVA SLOVA

tramvaj, vlakotramvaj, priméstska doprava, sidlisté, primyslova oblast, ¢as piepravy, Brno

TITLE

Possibilities of Express Tram System Implementation in Dopravni podnik mésta Brna

ANNOTATION

The bachelor thesis deals with the analysis of the current state of city public transport in Brno
and its relation to the South Moravian Integrated Public Transport System (Integrovany do-
pravni systém Jihomoravského kraje). It focuses mainly on the fast connection of areas with
higher demand for transport, such as housing estates, industrial areas or the city center, both in
general and in the conditions of the city of Brno. In the next part, organization of fast tram
connection of housing estate Bystrc and city center is proposed.

KEYWORDS

tram, tram-train, suburban transport, housing estate, industrial area, transport time, Brno
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UVvOoD

Bakalarska prace se zamétuje na problematiku rychlé méstské kolejové dopravy v kon-
krétnich podminkdch mésta Brna. Zakladni myslenkou je zkraceni cestovniho ¢asu mezi sidlis-
tém Bystrc a sttedem mésta, kde v soucasnosti jizdni doba tramvaji ¢ini cca 30 minut. Snahou
pritom je maximalni vyuziti stavajicich trati s provedenim nezbytnych rekonstrukci a opatreni
pro mozny soubézny provoz zastavkovych spojii a spoji zrychlenych, které v oblasti méstské
¢asti Bystrc obslouzi vSechny zastavky a dale budou zastavovat pouze ve vybranych piestup-
nich uzlech. Zaroven budou navrzeny moznosti zmén organizace dopravy po provedenych sta-
vebnich upravach s ohledem na zachovani ekonomicky pftijatelného objemu dopravnich a pte-
pravnich vykont.

Cilem bakalarské prace je po analyze problematiky rychlé méstské kolejové do-
pravy navrhnout varianty rychlého kapacitniho kolejového spojeni sidliStnich celki
a centra mésta na konkrétnim prikladu tramvajové traté do Bystrce a posléze pro nejvy-

hodnéjsi variantu vypracovat potirebné podklady.



1 CHARAKTERISTIKA SYSTEMU MHD V BRNE

Meéstskou hromadnou dopravu (dale jen MHD) v Brné tvoii systém tramvajovych, trolej-
busovych a autobusovych linek. Od zasadni reorganizace provozu, ktera probéhla v roce 1995
a byla spojena se zavedenim piestupniho tarifu, zajist'uji pateini dopravu predevsim tramvajové
linky. V lokalitach, kde nejsou vybudovany tramvajové traté (at’ uz z divodu ¢lenitosti terénu,
nebo v souvislosti s historickym vyvojem), pak ptebiraji funkci patetni dopravy vybrané trolej-
busové¢ linky. To se tykéd naptiklad sidliStnich celkii na Vinohradech a na Kamenném vrchu
nebo méstskych ¢asti Slatina, pfipadné Kohoutovice. Dalsi trolejbusové linky a az na jednotlivé
vyjimky vSechny autobusové linky jsou linkami navaznymi K siti patetnich linek, pti¢emz se
navazné a pateini linky obecné stykaji ve vhodnych ptestupnich uzlech. Pfestupni uzly pocho-
pitelné musi vV rdmci pouzitelnosti spliovat fadu pozadavkd, pfedev§im na bezpecnost cestuji-

cich a dostate¢nou kapacitu pro pohyb vétsiho poctu osob na pomérné malém prostoru.

1.1 Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje a vztah Zelezni¢ni

dopravy k MHD

V roce 2004 byla brnénskd MHD zaclenéna do nové€ vzniklého Integrovaného dopravniho
systému Jihomoravského kraje (dale jen IDS JMK). To umoznilo cestujicim mimo jiné vyuziti
dalSich druhti dopravy — vlakl a regionalnich autobusii — vV ramci jednotného tarifu. Na rozdil
od jinych mé&st v Ceské republice i v zahrani¢i viak v Brné nejsou zcela idealni podminky pro
pouziti Zelezni¢ni osobni dopravy v ramci izemi mésta, napiiklad v relaci Brno-Kralovo Pole
— Brno hl. n. je doba jizdy srovnatelna s tramvajovou linkou (jizdni doba osobniho vlaku ¢ini
zpravidla 13 minut, spoje tramvajové linky 6 ujedou v denni dob¢ pracovnich dni Gsek Kralovo
Pole, nadrazi — Ceska za stejnou dobu, linka 1 pak ma mezi zastivkami Semilasso a Hlavni
nadrazi jizdni dobu 15 minut). Vyjimkou naopak muize byt spojeni hlavniho nadrazi a mestské
¢asti Brno-Chrlice, kde vlak ujede danou vzdalenost za 9 minut, zatimco autobusova linka 63
zde ma jizdni dobu 20 minut. To souvisi pfedevsim se stavem sit¢ komunikaci na izemi mésta
a jejich kapacitou, kterd zejména V jizni ¢asti mésta v dobé dopravnich $picek nedostacuje.

Celkové je mozné konstatovat, Ze pokryti izemi mésta Zelezni€nimi tratémi zdaleka ne-
dosahuje takové Girovné, aby zelezni¢ni doprava ptevzala podstatnou Cast piepravnich vykont.
Cestujici jsou tak odkazani na systém méstské hromadné dopravy, ato i v relacich mezi vel-
kymi sidlistnimi celky (napf. LiSen, Vinohrady, Novy Liskovec, Bystrc) a centrem mésta, kde

je nutné ocekavat vysokou poptavku po preprave, zejména v dobé prepravnich Spicek.
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1.2 Tramvajova doprava v Brné

Dopravni podnik mésta Brna, a. s., (dale také DPMB) provozuje vV soucasné dob¢ 11 pra-
videlnych tramvajovych linek (v tomto idaji nejsou zahrnuty nostalgické a prilezitostné posi-
lové linky zavadéné naptiklad v dobé konani veletrhii na brnénském vystavisti nebo jako na-
hradni doprava za vlaky). Ktomu dle Vyro¢ni zpravy za rok 2018 (3) vyuziva celkem
317 tramvaji deviti zdkladnich typti vypravovanych ze dvou vozoven Vv Pisarkdch a Medlan-
kach. Z celkového poctu 815 vozidel MHD tedy na tramvaje pifipadéa 38,90 %.

Za rok 2018 tramvajové spoje ujely 14 372 000 vozovych kilometrdi, coz V porovnani
s piedchozimi roky znamena mirny pokles (v roce 2017 to bylo 14 937 000 vozkm, v roce 2016
pak 14 957 000 vozkm). To je dano rozsahlou vylukovou ¢innosti zejména V letnim obdobi,
kdy byla ¢ast vykont zajisténa nahradni autobusovou dopravou.

Co se tyCe piepravnich vykonl, za rok 2018 bylo tramvajemi piepraveno
191 714 000 osob, hodnota vyjadifena v mistokilometrech pak dosahuje 2 318 529 000 mistkm.
| v tomto piipad¢ je znatelny pokles oproti predchazejicimu roku (pro rok 2017 uvadi Vyroéni

zprava 196 022 000 ptepravenych osob a piepravni vykon 2 379 430 000 mistkm). (3)
1.3 Obsluha méstskych ¢asti Komin a Bystrc tramvajovymi linkami

Obsluhu méstskych ¢asti Komin a Bystrc na tramvajové trati Mendlovo namésti — Ece-
rova, jiz se tato prace vénuje, zajistuji v soucasné dobé¢ linky 1, 3 a 11, z toho posledni dvé
jmenované pouze V Useku Vozovna Komin — Pfistavisté (— Rakovecka).

Linka 1 je vedena v trase Re¢kovice — Hlavni nadrazi — Mendlovo namésti — E¢erova,
a to v zékladnim intervalu 5 minut (v denni dob¢ pracovnich dnt). Na vétSinu spoju jsou nasa-
zovany velkokapacitni soupravy tramvaji VarioLF2 + VarioLF o0 celkové obsaditelnosti
265 cestujicich, nékteré spoje zajistuji soupravy 3xT6AS 0 celkové kapacité 351 cestujicich
(udaje 0 kapacité jednotlivych typt tramvaji jsou pievzaty ze zdroje (1)).

Linka 3 je v provozu na trase Stara osada — Ceska — Vozovna Komin — Rakovecka a jezdi
v zédkladnim intervalu 10 minut. Nasazovany jsou zejména tramvaje, resp. soupravy 2xT3,
K3R-N a 13T o celkové kapacité 204—220 cestujicich.

Linka 11 vedena v trase Certova rokle — Malinovského namésti — Ceska — Vozovna Ko-
min (— Rakovecka) ma doplinkovy charakter a s intervalem 10 minut vytvaii proklad s linkou
3. V useku Vozovna Komin — Rakovecka je provozovana pouze ve Spickach pracovnich dni.

Spoje této linky jsou zajistény vozy K2 a 03T s kapacitou 155157 cestujicich. (1) (17)
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V useku Vozovna Komin — Pfistavisté je tedy v denni dobé pracovnich dnti vysledny pri-
mérny interval vSech tramvajovych spojti 2,5 minuty, useky Mendlovo namésti — Vozovna Ko-
min a Pfistavist¢ — Ec€erova jsou obsluhovany pouze linkou 1 v intervalu 5 minut. Na zakladé
osobniho pozorovani autora je tato nabidka v souc¢asné dobé& dostacujici, problémem vsak je
pomérné nizka cestovni rychlost. Jizdni doba linky 1 na trase Hlavni nadrazi — Ecerova cCini
nyni V obou smérech 30 minut, pfi vzdalenosti 12,2 km to tedy znamena primérnou cestovni
rychlost 24,4 km-ht,

Problém jizdni doby jednotlivych spojii na bystrcké trati a navrh na jeji zkraceni proto

budou feSeny Vv dalSich ¢astech této prace.

> Ondrej Kocourek, wwy

Obrazek 1: Kapacitni souprava VarioLF2 + VarioLF typickd pro linku 1 po wjezdu z konecné zastavky Ecerova
Zdroj: Ondrej Kocourek, www.bmhd.cz
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2 CHARAKTERISTIKA INFRASTRUKTURY MHD V BRNE

Pro ucely této bakaldiské prace, kterd ma za cil navrhnout feSeni rychlého kolejového
spojeni sidlistnich celkd a centra mésta na konkrétnim ptikladu tramvajové traté do Bystrce, je

nutné popsat stavajici stav infrastruktury tramvajové sit¢.
2.1 Parametry soucasné infrastruktury tramvajové sité v Brné

Provozni délka tramvajovych trati ¢ini 70,2 km, pocCet obsluhovanych zastavek je 147.
Krom¢ izemi mésta Brna zajistuje DPMB také dopravni obsluznost dvou zastavek na izemi
sousedni obce Modfice.

Tramvaje jsou v Brné provozovany na kolejich 0 standardnim rozchodu 1 435 mm, na-
péti v troleji ¢ini 600 V stejnosmérnych (zaporny pol v troleji). Traté jsou vedeny bud’ v profilu
pozemnich komunikaci, pfipadné na samostatném pésu V jejich rdmci, nebo na samostatnych
tramvajovych télesech. V celé siti plati ndvéstni pfedpis D21 vydany Dopravnim podnikem
meésta Brna, na pozemnich komunikacich pak také ustanoveni Zakona ¢. 361/2000 Sb. o pro-
vozu na pozemnich komunikacich. V provozu vzdy plati jizda podle rozhledovych pomért, tzn.
volnost jizdni drahy neni zabezpe¢ena navéstidly.

VétSina trati je tvofena zlabkovymi kolejnicemi NT3, pfipadné NT1, na samostatnych
tramvajovych télesech jsou pak ve velké mife vyuZity bezzlabkové Sirokopatni kolejnice 49E1
(diive S49). Vyjimectné jsou pouzity iblokové zlabkové kolejnice B3 nebo B1, smérnice
TO8r5 Technické podminky pro provoz a udrzbu tramvajovych trati DPMB (5) pak pfipousti
pouziti dalSich profilli, coZ je dano zejména historickym vyvojem kolejové sité.

Podélny sklon tramvajovych trati nesmi V ptipadé¢ nové budovanych trati ptesadhnout
70 %o, U jiz vybudovanych trati je povoleno ponechat sklon nejvyse 90 %o. (5) (6)

Vyhybky a kiizeni jsou az na n€kolik vyjimek provedeny ze zlabkovych kolejnic, a to
I na samostatnych tramvajovych télesech. To je dano predevsim historickym vyvojem, dalsim
divodem pro instalaci kolejovych objektii s pouzitim zlabkovych kolejnic je podstatné nizsi
finan¢ni narocnost.

Vétsina rozjezdovych vyhybek je stavéna elektricky prostiednictvim indukéni smycky
umisténé mezi kolejnicemi. Vozidlova ¢ast bezkontaktniho stavéni vyhybek se nachazi na
spodku tramvaje pted prvnim podvozkem. Signaly pro stavéni vyhybek jsou fizeny palubnim
pocitacem, a to bud’ automaticky, nebo ru¢né. Po projeti tramvaje nad snimac¢em dojde K pte-

staveni jazyku vyhybky do pozadovaného sméru a k elektrickému zablokovani vyhybky proti
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nezaddoucimu prestaveni. Zablokovani je zruSeno po projeti celé soupravy prostiednictvim sni-
mace umisténého nad ptislusnou vyhybkou.

Vzhledem ke konstrukci kolejovych objektd jsou maximalni dovolené rychlosti na vy-
hybkach a ktizenich dle smérnice DO1r6 Organizovani méstské hromadné dopravy (4) nasle-

dujici, neni-li mistni upravou stanoveno jinak:

— proti hrotu ptimo 15 km-h?,

— proti hrotu do odbogky 10 km-h?,
— po hrotu piimo 30 km-h?,

— po hrotu z odbocky 15 km-h?,

— ptes kifzeni v oblouku 15 km-h,

— pres kiiZeni piimo 30 km-h™.

Na vybranych mistech jsou pro urychleni provozu instalovany kolejové splitky, zde je
pak vzdy mozna jizda proti hrotu rychlosti 15 km-h™, po hrotu rychlosti 30 km-h? a pies srd-
covku 30 km-h2. (4)

Vyjimku tvofi kolejova spojka mezi tratovymi kolejemi a kusa odstavna kolej v misté
byvalé smycky Kotlanova na tramvajové trati do LiSn€. Zde jsou pouzity bezzldbkové vyhybky
s ruénimi ptestavniky Zelezni¢ni konstrukce, které jsou Vv pravidelném provozu mechanicky
uzamknuty v pfimém sméru. Ptes tyto vyhybky je v pfimém sméru proti hrotu i po hrotu povo-
lena maximdlni rychlost 30 km-h™,

V 1été roku 2019 byly v ramci celkové rekonstrukce liSefiské tramvajové traté instalovany
rychlostni vyhybky a kolejova kiiZzovatka na rozdéleni trati do LiSn€ a na Stranskou skalu
Vv blizkosti ulice Ostravské. Vyhybky jsou provedeny jako bezzlabkové typu J49 E1 1:9-300
a navazuji ve vSech smérech na tiseky se Sirokopatnimi kolejnicemi 49E1. Konstrukce vyhybek
dovoluje na rozjezdové i sjezdové vyhybce jizdu v piimém sméru rychlosti 60 km-h™, do od-
bocky / z odbocky pak 40 km-h™L. V soucasné dobé (stav ke 14. 5. 2020) byl zahajen zkusebni
provoz zabezpecovaciho zafizeni, které zajist'uje jednak stavéni vlakové cesty a jednak volnost
jednotlivych tisekl v obvodu jeho pusobnosti. Elektricky stavéna je zde nejen rozjezdova vy-
hybka, ale i vyhybka sjezdova, kterou je v této souvislosti zakazano fezat.

Vyuziti rychlostnich vyhybek bezesporu piispéje ke zvyseni plynulosti dopravy a ke
zkraceni jizdnich dob. Jejich nevyhodou jsou ale velmi vysoké pofizovaci naklady, je tedy
nutné zvazit, kde se jejich instalace vyplati. Obecné je mozné konstatovat, Ze uziti rychlostnich
vyhybek mé smysl v mistech s vyssi tratovou rychlosti, typicky na samostatnych tratovych

télesech, a to zejména v mistech, kde se neptedpokladé jiny diivod omezeni tratové rychlosti.
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V Brné to naptiklad mize byt odboceni do smy¢ky Usttedni hibitov (trat’ do Modfic) nebo

rozdéleni tramvajovych trati pod zastavkou Krematorium (do ulice Renneské nebo Videnskeé).

© Ondrej Kocourek, www.bmhd.cz
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Obrazek 2: Tramvaj KTSDSN na lince 8 pri prijjezdu pres rychlostni vwhybku na rozdéleni trati do Lisné a na Stranskou skalu
Zdroj: Ondrej Kocourek, www.bmhd.cz
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2.2 Analyza soucasného stavu infrastruktury ve vztahu k problematice

rychlého spojeni

Uctelem této prace je navrhnout parametry rychlého spojeni na tramvajové trati v tseku
Mendlovo namésti — Bystrc, E¢erova. Vzhledem k provozné-ekonomickym moznostem se jako
realna jevi varianta vyuziti stavajicich trati a infrastruktury v co mozna nejvétsi mite. S ohle-
dem na geometrickou polohu trat¢ by bylo mozné provést celkovou rekonstrukei se zvySenim
trat’ové rychlosti, v mistech vyhybek a kiizeni (napojeni traté¢ od Rosického ndmésti u zastavky
Vozovna Komin, odboceni do smycky Komin, odboceni do smycky Piistavisté) by pak ptispelo
ke zvySeni cestovni rychlosti vyuziti rychlostnich kolejovych konstrukci, jako je tomu V jiz
realizovaném piipad¢ traté do Lisné.

Samostatnou kapitolou pak je pfipadna vystavba vyhyben, v nichz by mohlo dochazet
K ptedjizdéni zastavkovych spoji spoji zrychlenymi. Navrzeni takové vyhybny nebo vyhyben

patrné bude vzhledem ke kratkému intervalu mezi jednotlivymi spoji nutnosti.
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3 CHARAKTERISTIKA RYCHLE KOLEJOVE DOPRAVY
V MESTSKYCH AGLOMERACICH

Meéstské aglomerace obecné mohou zahrnovat jak samotné mésto a jeho méstské casti,
tak pfipadné okolni obce S vyssi hustotou osidleni. Pfedpoklada se, Ze obyvatelé takovychto
sidelnich celk budou kazdodenné dojizdét piedevsim za praci, ale | za zabavou nebo kulturou,
do centralni oblasti mésta nebo do jeho jiné ¢asti. Na dopravu vV méstskych aglomeracich jsou

tedy kladeny naroky v souladu s pozadavky cestujici vefejnosti. (2)
3.1 Rychlost prepravy

Kli¢ovym pozadavkem je Vv piipad¢ kazdodenniho dojizdéni rychlost pfepravy. Je pfitom
nutné pocitat S cestou ,,ode dvefi ke dvefim®, tzn. s dobou cesty z mista bydlisté na nejblizsi
vhodnou zastavku, samotnou dobou jizdy stravenou v dopravnim prostiedku a nakonec s dobou
cesty z vystupni zastavky do cile cesty, tj. vétSinou do mista pracovisté. Hrani¢ni hodnota, podle
niz se cestujici rozhoduje, zda vyuzije vefejnou dopravu, nebo jiny zplisob piepravy, je do
znaéné miry individudlni a subjektivni, obecn¢ platna a pfijimana zasada vSak stanovuje, ze by
takova cesta V pracovnich dnech na tzemi mésta neméla presahovat 45 minut.

Ve vétSiné pripadi se da cesta na zastavku a ze zastavky ovlivnit jen minimalné. Je proto
nutné se zaméfit na zkraceni jizdni doby dopravniho prostfedku samotného. S ohledem na po-
zadovanou dostatecnou kapacitu (v méstskych aglomeracich se piedpokladaji vyrazné pie-
pravni proudy zejména V Casech prepravnich $picek) a rychlost piepravy se jako nejvhodnéjsi
varianta jevi pouZiti kolejové dopravy, at’ uz ve formé rychlé tramvaje, nebo piimé&stské Zelez-

nice. K urychleni pfepravniho procesu pfitom ptispivaji zejména nasledujici faktory:

— zkraceni pobyta Vv zastavkach, tzn. urychleni procesu vymény cestujicich — pouziti
velkého poctu dostatecné Sirokych dveti, bezbariérovy nastup a vystup cestujicich, do-
statecna Sitka a délka nastupiste;

— detnost zastavek — je tfeba vyvazit pozadavky cestujici vefejnosti na mista zastaveni
a vzdalenost mezi nimi, ¢im del$i je vzdalenost mezi zastavkami, tim efektivnéji je
mozné vyuzit maximalni rychlost vozidla;

— dynamické vlastnosti vozidla — ¢im rychleji dosdhne vozidlo maximalni konstruk¢éni
nebo tratoveé rychlosti, tim vice zkratime jizdni dobu; do urcité miry je pfitom ale tfeba

brat ohled | na hospodarnost v oblasti spotieby energie a na komfort cestujicich. (2)
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V podminkach tramvajové sit¢ mésta Brna jsou tyto aspekty v ramci moznosti splnény.
Dopravu na trati do Bystrce zajist'uji linky 1 a 3, ve Spickach pracovnich dnti také linka 11. Na
linku 1 jsou témé&f vyhradné nasazovany velkokapacitni soupravy VarioLF2 + VarioLF o cel-
kové délce 40 m a obsaditelnosti 265 cestujicich. Pro obrat cestujicich v této soupravé slouzi
celkem sedmery dvete 0 Sitce 1 300 mm, z nichz troje umoziuji bezbariérovy nastup a vystup.
Problematiku vysoké Cetnosti zastavek a tim prodluzovani celkového Casu cesty lze fesit zave-
denim expresnich spojt, které budou cast zastavek po trase projizdét. Dynamické vlastnosti
provozovanych souprav se V souc¢asnych provoznich podminkach jevi jako dostacujici. Pii na-
vrhu Gpravy organizace provozu se zavedenim expresnich spoji bude nutné zhodnotit, jestli

V soucasnosti provozované soupravy budou vyhovovat i pti tomto provoznim rezimu.
3.2 Cetnost spoju a pravidelny interval

Pro cestujiciho, ktery zvazuje vyuziti vetejné dopravy, je dulezita také dostatecnd nabidka
poctu spoju. Stanoveni provozni doby, poctu spoji a jejich intervalu zavisi na vedeni konkrétni
linky a na poZzadavcich cestujici vefejnosti. Aby byla nabidka spoju atraktivni, nesmi pravidelné
dochazet k piekroceni kapacity vozidla, pfi niz je cestovani V ramci moznosti komfortni. To je
stejné jako fada jinych aspektii do zna¢né miry subjektivni, obecné ale miizeme stanovit, Ze ¢im
vice €asu cestujici v prostfedku hromadné dopravy stravi, tim vyssi ndrok na komfort pfi ces-
tovani ma (napf. misto K sezeni).

Dtlezitou roli pfi kazdodennim cestovani pfedstavuje pravidelny interval mezi spoji,
a tedy snadno zapamatovatelné odjezdy z konkrétni stanice nebo zastdvky. Nejcastéji se pfi
stanoveni intervalu pouzivaji celociselné podily hodnoty 60 minut. Pravidelny cestujici tak
vzdy vi, Ze mu spoj 0djizdi v kazdé hodiné v danou minutu, a mize si tak efektivné naplanovat
sviyj ¢as. V piipad€ kratSiho intervalu (napf. 5 minut) pak na konkrétni odjezdy jednotlivych
spoju ani nemusi brat ohled — po jeho prichodu na zastavku piijizdi Spoj nejpozd€ji po uplynuti
stanoveného intervalu linky.

V praxi se v oblasti MHD velmi ¢asto vyuziva zakladni interval 10 minut, ktery je v dobé
prepravnich Spicek zkracen na polovinu, tj. 5 minut, nebo naopak v ptepravnim sedle prodlou-
zen na dvojnasobek, tj. 20 minut. Na Zeleznici je v ptiméstskych oblastech zvykem zavadét
spoje Vintervalu 60 minut, ktery je v dobé piepravnich Spicek zkracovan na polovinu,
tj. 30 minut, a na vybranych linkach ve vybranych usecich dokonce na ¢tvrtinu, tj. 15 minut.
Velmi Casto se zde vyuziva pasmovy provoz, kratsi interval je tedy zaveden pouze Vv iseku
nejblize centru (centrim) aglomerace a do vzdalenéjsich stanic jsou trasovany pouze nekteré

vlaky v nasobném intervalu. (2)
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Brno neni Vv oblasti systémového intervalu vyjimkou. V denni dobé pracovnich dnd je na
veétsing tramvajovych linek zékladni interval stanoven na 5 nebo 10 minut, linky s intervalem
mezi spoji 10 minut v8ak vétSinou jsou vedeny dvé v prokladu, takze vysledny interval ¢ini
opét 5 minut. Na trati Z centra mésta do Bystrce jede linka 1 celodenné v intervalu 5 minut,
Vv obdobi ranni $picky je interval zkracen na 4 minuty. Linky 3 a 11 pak jedou obé v intervalu
10 minut, v dobg, kdy je linka 11 v provozu az do smycky Rakovecka, tedy Vv prokladu tvofi
také interval 5 minut. Ve vysledku projede v iseku Vozovna Komin — Pfistavisté v kazdém
sméru prumérné jeden tramvajovy spoj za 2,5 minuty.

V piipadé€ zavedeni zrychlenych spoji bude tedy nutné pocitat i S primérnym intervalem
zastavkovych spoju a odpovidajicim zptisobem upravit grafikon, aby byl prijezd tramvaji bez

zastavovani timto vytiZzenym usekem umoznén.
3.3 Komfort

Problematika komfortu cestujicich jiz byla nastinéna v ptedeslych odstavcich. Jak bylo
uvedeno vyse, vnimani komfortu pii pfepravnim procesu je do zna¢né miry individualni.
Obecné 1ze konstatovat, ze pocet stojicich cestujicich pfi jizdni dobé piesahujici 20-30 minut
by mél byt eliminovan nebo alespoil minimalizovan. Je tedy nutné pocitat S poptavanou a na-
bizenou kapacitou dopravnich prostfedki. To je mozné zejména na zéklad¢ pravidelnych pri-
zkumt chovani cestujicich a narokt na ptepravu Vv jednotlivych ¢asovych obdobich dne.

Kromé¢ obsaditelnosti a skute¢né obsazenosti vozidla patii k problematice pohodli cestu-
jicich také provedeni konkrétniho pouzitého vozidla. Jedna se pfedevS§sim 0 uspofadani interi-
éru, které by mélo byt ucelné a praktické s ohledem na pouziti vozidla v provozu (ptedpokla-
dané ptepravni proudy, zptisob vymeény cestujicich). V kontextu konkrétniho vyuziti vozidla je
tieba stanovit podil mist kK sezeni a k stani, v pfipadé delsi jizdni doby (fadove nad 20-30 mi-
nut) je také vhodné vénovat se problematice pouzitych sedacek pro cestujici. Osvétleni interiéru
by mélo byt dostatecné, ovSem ne obtéZujici; Vv této oblasti je vhodné se vénovat zplisobu pro-
vedeni osvétleni, co se ty¢e zdroju svétla samotnych, ale naptiklad i barvé vyzafovaného svétla.

V neposledni fad¢ je nutné zajistit odpovidajici tepelnou pohodu, v zimé tedy t¢inné tem-
perovani interiéru vozidla, v 1ét¢ naopak jeho klimatizaci. Interiér vozidla by m¢l byt v rdmci
moznosti ¢isty a neposkozeny. (2)

V soucasnosti je V brnénském provozu vyuzivana fada typl tramvaji, které jsou na jed-
notlivé linky nasazovany piedevsim s ohledem na pozadovanou kapacitu a podil nizkopodlaz-
nich spojt. U vSech tramvaji plati, Ze svym vybavenim, at’ uz jde naptiklad 0 pocet nastupnich

dvefi, nebo 0 usporadani interiéru, odpovidaji mestskému provozu. Pro uvazované expresni
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spoje na sledované trati se jevi jako neucelné tuto koncepci ménit, a to s ohledem na celkovou
jizdni dobu (i zastavkovy spoj ujede trasu mezi Bystrci a centrem mésta do 30 minut, Vv pfipadé
expresniho spoje bude tato doba jesté kratsi), ale také na univerzalni vyuziti vozového parku
vcetné moznych prejezdi mezi linkami.

Je také vhodné vénovat nalezitou pozornost informovani cestujicich prostfednictvim do-
stupnych informacnich systémii. Sem je mozno zahrnout zejména vizualni a akustické infor-
mace 0 lince, cilové stanici a nacestnych stanicich nebo zastavkach konkrétniho spoje, a to jak
ve vozidle nebo na vozidle samotném, tak na stanicich a zastavkach. U Dopravniho podniku
mésta Brna doglo na pielomu let 2018 a 2019 k zavedeni nového Ridiciho a informaéniho sys-
tému RIS I, ktery v porovnani S 0 generaci star§Sim RIS | (zaveden v roce 2004) piedevsim
umoznuje presnéjsi sledovani polohy vozidel a vyhodnocovani realnych dat z provozu. V pfi-
pravé nebo v riznych stadiich realizace (Stav k 15. 5. 2020) je i fada dalSich funkci, které na-
piiklad usnadni operativni organizaci provozu pii mimoradnych udalostech, a to jak pro dispe-
Cery, tak pro fidi¢e jednotlivych vozidel. Soucasti systému je samoziejmé i uc¢innéjsi informo-
vani cestujicich 0 ptipadném operativnim odklonu dotéenych linek. V pifipad¢ zavedeni ex-
presni tramvajové linky pak l1ze ptedpokladat realizaci dopliikovych informaci pro cestujici za-
hrnujicich upozornéni na vynechani vybranych zastavek, at’ uz ve vizualni, nebo akustické po-
dobé.

Resena musi byt rovnéz problematika odbavovani cestujicich. Odbavovaci systém a pii-
padné tarif by mél byt co mozna nejjednodussi, snadno zapamatovatelny a v pfepravnim pro-
cesu samotném Casove co nejméné naroc¢ny. Soucasti RIS 1 je i realizace elektronického odba-
vovani cestujicich (EOC) pro cely IDS JMK, jehoz druha a zasadni etapa prob&éhne v roce 2020.
Tato etapa zahrnuje mimo jiné instalaci elektronickych zatizeni umoziujicich kontrolu plat-
nosti jizdnich dokladt a uhradu jizdného platebni kartou do vSech vozidel provozovanych
Vv Brn¢ i v Jihomoravském kraji.

V navaznosti na samotnou piepravu je pak nutna urcita péce 0 cestujiciho pted jizdou
a po jizde. Jde naptiklad 0 ochranu ptfed povétrnostnimi vlivy, tedy vybudovani piistieski nebo
¢ekaren na zastavkach a stanicich. Pro vyuzZiti ndvazné dopravy mohou byt v blizkosti zastavek
a stanic v okrajové ¢asti mésta ziizena parkovisté Park and Ride, Kiss and Ride nebo Bike and
Ride. (2)

3.4 Dalsi aspekty

V otazce prepravniho procesu je nutné dbat na bezpecnost a spolehlivost. S tim souvisi

odpovidajici preventivni udrzba vozidel. Je Zzadouci vV maximalni mozné mitre eliminovat
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technické zavady, které by mohly omezit nebo dokonce zastavit provoz. Neptipustné jsou ja-
kékoli zdvady, které¢ by mohly ohrozit bezpecnost cestujicich. Piikladem prevence Vv této oblasti
mohou byt bezpecnostni kamerové systémy, ochrana proti ,,sevieni* cestujiciho do dveii vozi-
dla, ale i stavebni uspotfadani nastupist’ (zabradli, zabrany).

Pti rozhodovani pro pouziti systému vetejné dopravy je jednim z vyznamnych aspektii
I vySe jizdného a slozitost, resp. jednoduchost tarifnich podminek. Ze svého principu bude ve-
fejna doprava jako vetejna sluzba vzdy ztratova a jeji financovani je tedy tfeba dokryt z dalSich
zdroju. Zejména to jsou pfiméfené kompenzace ze strany piisluSného samospravniho celku
(v ptipadé méstskych a piiméstskych dopravnich systémut jde o0 kraje, pripadné jednotlivé
obce), urcity pfijem je také mozné zabezpecit z reklamy a dalsi komeréni ¢innosti. Stanoveni
tarifu a ceniku jizdného je pak na politice objednatele a provozovatele vetejné dopravy.

Cestujici vefejnost si ur€ity obraz 0 poskytovanych sluzbach utvaii i na zékladé chovani
zaméstnanct dopravce, pripadné spravce infrastruktury, s nimiz ptijde do styku. Obecné plati,
ze persondl, ktery ptijde do styku S cestujicimi, tedy zédkazniky, by mél vystupovat zdvofile,
ochotné a korektné. Resi se rovnéZ problematika pouzivani stejnokroji, pii¢emz z podstaty véci
plati, Ze osoba ve stejnokroji pisobi na lidskou psychiku automaticky autoritativnim dojmem
a dany ¢lovek pak spiSe ma tendenci chovat se v souladu s pokyny nebo nafizenimi ¢lena per-

sonalu. (2)
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4 PRIKLADY EXISTUJICICH SYSTEMU RYCHLE
KOLEJOVE DOPRAVY V MESTSKYCH
AGLOMERACICH

V této kapitole je uvedeno nékolik priklada rychlé kolejové dopravy ve méstech a mest-
skych aglomeracich v byvalém Ceskoslovensku i v Evropé. Nejedna se 0 vy&erpavajici vycet
Z celého svéta, priklady jsou zvoleny tak, aby na nich bylo mozné ukazat moznosti budouciho

rozvoje méstské hromadné dopravy v Brné¢, a to zejména ve vztahu K tématu této prace.
4.1 Ostrava

Co se ty&e tramvajovych provozi, jimz se primarné tato prace vénuje, na uzemi Ceské
republiky je mozné v soucasnosti nalézt tramvajové linky, které do urcité miry spliuji charak-
teristiku rychlého kolejového spojeni, na dvou tratich v Ostravé. Jedné se predevsim 0 nasle-

dujici aseky:

— Dolni Vitkovice — Hrabiivka kostel, kde linka 1 obsluhuje vSechny zastavky, zatimco
linka 10 vybrané zastavky vynechava;
— Vystavisté — Nova hut’ jizni brana, kde dopravni obsluznost vSech zastavek na trase

zajiStuje linka 4, zatimco linka 14 n&které zastavky projizdi.

Charakter provozu na ,,zrychlenych® linkach 10 a 14 odpovida poptavce po piepravé v lo-
kalitach, kudy jsou vedeny. Podle jizdnich tadt platnych od 15. 12. 2019 je linka 10 v provozu
v dob¢ ranni a odpoledni piepravni $pi¢ky (tzn. cca 5:00-8:30 a 13:00-18:30) a nabizi rychlé
spojeni sidlist Dubina a Hrabiivka s centrem mésta. Linka 14 zajist'uje spojeni do oblasti Nové
Hut¢ a jsou na ni zavedeny pouze ucelové spoje pro navoz a odvoz zaméstnancii pramyslovych

podnikt (typicky trojsménny provoz se stiidanim smén v 6:00, ve 14:00 a ve 22:00). (7)
4.2 Kosice

Soucasti tramvajové sité v KoSicich je rychlodraha k primyslovému arealu Vychodoslo-
venskych Zelezaren (dnes U. S. Steel Kosice). Trat’ byla vybudovana na zacatku 60. let 20. sto-
leti (uvedena do provozu dne 7. 11. 1964) a slouzila pro denni navoz vice nez 24 000 zamest-
nanct zelezaren. Vzhledem K narazovému vytizeni traté, kdy bylo tieba prepravit velké mnoz-
stvi cestujicich v ¢asech zacatkt a koncti smén, bylo na konci 70. let 20. stoleti zruseno zasta-
vovani vV malo vytizenych nacestnych zastavkach Peres, Pol'ov a Cudvikov dvor. Jizdni doba

na rychlodraze tak ¢inila 11 minut. Vybrané spoje, oznacené na ¢ele vozu pismenem Z, pak
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Vv pravidelném intervalu obsluhovaly vSechny nacestné zastavky. Cesta v tomto ptipad¢ trvala
15 minut.

Provoz vzdy zajiStovaly tramvaje pouZzivané vV bézném méstském provozu. Zajimavosti
viak je, ze se v Kogicich jako v jediném mést& na tizemi byvalého Ceskoslovenska uplatnily
kapacitni tfivozové soupravy tramvaji T3. Pro postupny utlum poptavky po piepraveé vsak byl
provoz souprav 3xT3 do roku 2001 ukoncen.

Obnovena byla také dopravni obsluznost v§ech nacestnych zastavek vétsinou spojt. Nové
jsou ale méné¢ frekventované zastavky na rychlodraze obsluhovany v rezimu na znameni. Dle
jizdnich tada platnych k 1. 1. 2020 (9) tyto zastavky zcela vynechava pouze n€kolik spoju

Vv brzkych rannich hodinach ve sméru z mésta K Zelezarnam. (8)

Obrazek 3: Bézné tramvajové soupravy pro prepravu zaméstnancii do Zelezaren v Kosicich

Zdroj: Autor

4.3 Viden — Baden

Ptiméstska tramvajova trat’ z Vidné do cca 30 km vzdaleného lazenského mésta vznikla
transformaci pivodni dvoukolejné zeleznice, jejiz historie saha az do roku 1886. Od roku 1907
funguje trat’ v celé délce a pro pohon vozidel jiz od pocatku slouzi elektiina.

Provoz na trati prakticky od pocatku zajistuje soukroma spole¢nost Wiener Lokalbah-

nen AG (déle také WLB). Dnesni vozovy park se sklada z tramvaji SGP 100 (oznacovanych
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také jako fada TW 100), jez vychazeji z konstrukce némeckych tramvaji Diiwag GT8, a z niz-
kopodlaznich tramvaji Bombardier T2500 (fada TW 400), jez koncepéné vychazeji z vozu
T2650 provozovanych na nadzemni lince U6 videniského metra. Pro oba typy tramvaji jsou
typické upravy pro specificky provoz na meziméstské trati — jsou vybaveny stanovistém fidice
na obou strandch, snizenym poctem dveii vV obou bocnicich, vys$§im poctem sedadel pro cestu-
jici a nechybéji ani stolecky a police na zavazadla. Délka jednoho vozidla ¢ini cca 27 metru.
V béZzném provozu jsou nasazovany také kapacitni soupravy dvou spojenych tramvaji.
Oba pouzivané typy tramvaji lze navzajem sprahovat, ¢imz je mozné docilit vysokého podilu
spojti zajistovanych nizkopodlaznimi vozidly. Informac¢ni systém na jednotlivych zastavkach
pak umoznuje poskytnout cestujicim informaci, zda je v piijizdéjici soupravé fazeno nizkopod-

lazni vozidlo a zda se nachazi v pfedni, nebo Vv zadni ¢asti soupravy. (12)
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Obrazek 4: Souprava dvou tramvaji SGP 100 Badner Bahn na konecné stanici Baden Josefsplatz v blizkosti centra mésta
V podobé dvou kusych koleji
Zdroj: Roberto Verzo, de.wikipedia.org

Tramvaje na badenské trati dle dostupnych udaji z roku 2015 denné piepravi pies
30 000 cestujicich. Linka zacina Vv samotném centru Vidné na obratisti Wien Oper
a Vv prvni ¢asti trasy vyuziva infrastrukturu béznych tramvaji. Od zastavky Wien Schedifkaplatz

pak trat’ ziskava zelezni¢ni charakter ajizda vozidel je organizovana podle Zelezni¢nich
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predpist a zabezpecena navéstidly. Zajimavosti je, ze na tomto useku funguje také nakladni
doprava. V koncovém tseku ve mésté Baden pak tramvaje vyuzivaji jednokolejny usek pu-
vodni samostatné tramvajoveé traté. Jizdni doba na celé¢ lince ¢ini 65 minut, zakladni interval je
stanoven na 15 minut. V useku Wiener Neudorf — Wien Oper pak jsou v dob¢ piepravnich $pi-

¢ek zavedeny vlozené spoje, takze se zde vysledny interval pili na 7,5 minuty. (10) (11)
4.4 Chemnitz

Propojeni tramvajové a Zelezni¢ni sité funguje v Chemnitz jiz od roku 2002, kdy byla
zprovoznéna linka vlakotramvaje na nové elektrifikované zelezni¢ni trati Chemnitz — Stollberg.
Linka byla od zacatku provozu oznacena Cislem 522 a obsluhovana tramvajemi ABB Vari-
obahn v modifikaci pro meziméstsky provoz. To oproti méstské verzi znamena zejména obou-
smérné provedeni se stanovistém fidiCe na obou stranach a nastupnimi dvefmi vV obou boc¢ni-

cich, ale také maximalni konstrukéni rychlost zvysenou na 80 km-h™,

Obrazek 5: Tramvaj ABB Variobahn na lince 522 v Zeleznicni stanici Stollberg

Zdroj: Autor

Linka 522 vyuzivala od poc¢atku provozu na izemi mésta Chemnitz méstskou tramvajo-
vou sit’, a to v useku Hauptbahnhof — Altchemnitz. Za zastavkou Altchemnitz pak trat’ prechazi

na rekonstruovanou jednokolejnou Zzelezni¢ni trat’, kde je provoz organizovan podle
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Zelezni¢nich predpist veetné zabezpeceni jizd jednotlivych vozidel. V kone¢né stanici Stoll-
berg je pak kromé autobusti mozny piestup na vlak na regionalni trati St. Egidien — Stollberg.
K zasadni zméné doslo v roce 2016, kdy nastalo vyznamné propojeni tramvajové a vla-
kové dopravy Vv podobé zavedeni linek C13, C14 a C15. Zaroven byla linka 522 ptecislovana
na C11. Pismeno C vychazi z oznaceni Chemnitzer Bahn, jez je soucasti dopravniho projektu
Chemnitzer Modell. Linky C13, C14 a C15 na izemi mésta Chemnitz obsluhuji usek Techno-
park — Hauptbahnhof, kde pfechazeji na stavajici zelezni¢ni traté a pokracuji do okolnich obci
Burgstadt, Mittweida a Hainichen. Velmi zajimavé je pouziti vozidel Vossloh Citylink, které
kombinuji elektricky pohon v méstské tramvajové siti a dieselovy pohon na zelezni¢nich tra-
tich. Rozdilna vyska tramvajovych a Zelezni¢nich nastupist’ je zde feSena riznou nastupni vys-

kou u jednotlivych dvefi, takze je vzdy zajistén bezbariérovy ptistup do vozidla. (13) (14)
4.5 Wiirzburg

V bavorském mésté Wiirzburg je sit’ tramvajovych linek tvotfena n¢kolika radidlnimi tra-
témi. Pro piepravu cestujicich mezi méstskymi ¢astmi Heuchelhof a Rottenbauer a centrem
mésta slouzi tramvajova trat’ 0 délce 9 km obsluhovana linkami 3 a 5. Pravé na trase linky 5,
ktera spojuje centrum mésta a kone¢nou zastavku Rottenbauer, jsou ve dnech Skolniho vyuco-
vani zavedeny zrychlené spoje S oznacenim 504 (z centra mésta pokracuji po trase linky 4 do
zastavky Biirgerbrau v méstské Castu Zellerau) a 505 (ukonceny u hlavniho nadrazi). Podle
jizdniho fadu platného od 1. 11. 2019 jedou ve sméru do centra mésta V rannich hodinach cel-
kem 4 spoje, v opaéném sméru jsou vedeny 2 spoje na zacatku odpoledni $picky. (16)

Zrychlené spoje, V jizdnim fadu oznacené jako Stralenbahnschnellzug, v useku Berner
jizdni dobé tak uSeti 4 minuty; bézny zastavkovy spoj urazi vySe uvedeny sek za 17 minut,
zrychlené spoje pak za 13 minut.

Vozovy park tvoii tramvaje Diiwag GTW-D8 s celkovou kapacitou 140 cestujicich, ¢as-
tecné nizkopodlazni tramvaje Linke-Hofmann-Busch (LHB) GT-E, jez pojmou 268 cestujicich,
a 100% nizkopodlazni tramvaje LHB GT-N s celkovou kapacitou 154 cestujicich. Obsluhu
spoju na linkach 504 a 505 zajist'uji formou piejezdl z béznych linek tramvaje GT-E a GT-N,
star§i vozy GTW-D8 na trati Sanderring — Rottenbauer z diivodu naroé¢nych sklonovych po-
meéra byt provozovany nemohou (sklon tramvajové traté v tiseku Heriedenweg — Berner Straf3e

dosahuje az 91 %o). (15)
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4.6 Shrnuti poznatkl Z uvedenych mést

S ohledem na uvazovanou lokalitu pro zavedeni expresniho spojeni okrajové ¢asti mésta
s jeho centrem se jako nejsnaze realizovatelna jevi varianta rekonstrukce stdvajici tramvajové
traté, jak jiz bylo zminéno vysSe. V porovnani S mésty uvedenymi V této kapitole dané situace
odpovida organizaci dopravy ve Wiirzburgu, pfipadné¢ v Ostravé. Bude zde vSak nutné fesit
nékolik odlisnosti, pfedev§im podstatné kratsi interval mezi jednotlivymi spoji a v této souvis-
losti pomérné velkou délku tiseku uvazovaného pro expresni provoz S vynechdnim vybranych
zastavek, tj. Zoologickd zahrada — Mendlovo namésti. Tato délka ¢ini cca 7,8 km, coz je sice
hodnota srovnatelna s némeckym Wiirzburgem, zde ale primérny interval zastavkovych spoji
¢ini 7,5 minuty.

Driivéjsi organizace provozu na kosické rychlodraze neni pro uvazovany koncept expres-
niho spojeni v Brné zcela vhodna. Zatimco poptavka cestujicich mezi méstem KoSice a pru-
myslovym arealem Zzelezaren je v obou smérech z velké ¢asti homogenni a vyuziti mezilehlych
zastavek je minimalni, v Brné je nutné zachovat zastavovani nezanedbatelné ¢asti spoji i V na-
cestnych zastavkach, jelikoz se takika vSechny nachazeji v blizkosti vétsich ¢i mensich osidle-
nych oblasti.

Zajimava je i organizace provozu ve Vidni a v Chemnitz s ¢aste¢nym vyuzitim tramva-
jové i zelezni¢ni infrastruktury. Takovy provoz s vyuzitim stavajicich Gisektl zelezni¢nich trati
by jisté byl v Brn¢€ a okoli moZny, dana problematika vSak ptfesahuje rozsah této prace, ktera

ma za cil se vénovat tramvajové trati do Bystrce.
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5 VARIANTY ORGANIZACE SOUBEZNEHO PROVOZU
ZASTAVKOVYCH A EXPRESNICH SPOJU

Bakalatska prace, jak je uvedeno v ¢asti Uvod, ma za cil navrhnout varianty rychlého
kapacitniho kolejového spojeni sidliStnich celkl a centra mésta na konkrétnim ptikladu tram-
vajove¢ trat¢ do Bystrce. Navrh pfitom bude vychézet ze stavajiciho feseni dopravy v uvedené
oblasti a bude sledovat co nejnizsi naklady v poméru K co nejvyssimu uzitku pro co nejvyssi
pocet cestujicich. Autor pfitom predpoklada, ze celkova nabizend kapacita je v soucasné dobé
vyhovujici, neklade si tedy priméarné za cil hodnoceni nabizené a poptavané kapacity a ptipadné
pfidavani spojil navic, ale fesi zejména cestovni rychlost spoju stavajicich.

Zakladni idea navrhovaného feSeni spociva ve vyuziti jiz provozovanych tramvajovych
vozidel na trati v soucasné poloze, pfi¢emz se zaméfi na problematiku rozdilnych jizdnich dob
béznych zastavkovych spojli a spojii zrychlenych, které budou vybrané zastavky vynechavat.
Autor piitom poéita s tim, Ze tramvaje V useku Ecerova — Zoologicka zahrada obslouzi frek-
ventované zastavky Ondrouskova a Kubickova, dale zastavi pouze na vyznamnych piestupnich
zastavkach Zoologicka zahrada, Vozovna Komin a Pisarky, a posledni zastavkou rychlodraz-
niho tiseku bude Mendlovo ndmésti.*

Pfi navrhu bude autor vychazet ze soucasné¢ho objemu piepravnich vykont, ktery odpo-
vida standardnimu Spickovému intervalu 5 minut jak na lince 1, tak na svazku linek 3 a 11
jedoucich v prokladu. Ukazky jizdniho fadu linky 1 platného k 15. 12. 2019 jsou uvedeny v Pii-
loze D. Pro ucely této bakalaiské prace budou expresni spoje V trase linky 1 souhrnné oznaceny
jako linka E1.

Varianty predstavené Vv této kapitole budou pocitat se stavajicim stavem infrastruktury,
tedy zejména S povolenymi tratovymi rychlostmi, které az na n€kolik vyjimek ve sledovaném
tiseku Mendlovo namésti — E¢erova ¢ini 50-60 km-h™. Piedpokladané jizdni doby je tedy

mozné prevzit ze souc¢asnych chronometraznich tabulek (Ptiloha A), pficemz

— pro zastavkové spoje je mozné vyuzit soucasné jizdni doby linky 1 (sloupec JD1),
— pro expresni spoje pak autor vychazi z jizdni doby pro reZijni jizdy bez cestujicich

(sloupec JD7), a to po drobnych korekcich zohlediujicich ¢as potfebny na zastaveni,

L Pti volbé zastavek, na nichz maji expresni spoje zastavovat, vychazi autor z vlastnich praktickych poznatki oh-
ledné frekvence cestujicich ve vztahu k pfitomnosti vyznamnych vychozich nebo cilovych bodu cesty nebo k moz-
nostem prestupt na dalsi linky MHD. Ptipadné prizkumy frekvence cestujicich, které by poskytovaly pfesné udaje
0 pohybu cestujicich v jednotlivych zastavkach na trase, nejsou v dobé vzniku této prace k dispozici.
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vystup a nastup cestujicich a rozjezd v téch zastavkach, v nichz expresni spoje budou

dle navrhu zastavovat.
5.1 Varianta 1 — prevedeni ¢asti spoju stavajici linky 1 na linku E1

Tato varianta pocita se zachovanim poctu spoji na uvazovaném svazku linek 1 a E1. Pfi
pétiminutovém intervalu na piivodni lince 1 to tedy znamena 12 spojl za hodinu.

S ohledem na rovnomérny proklad spojl ve zbyvajici ¢asti trasy je nejvhodnéjsi pocitat
s odjezdy jednotlivych spoji z Mendlova namésti v obou smérech V pravidelném intervalu
5 minut s tim, Ze by kazdy druhy spoj byl spojem linky E1 a od Mendlova namésti do Bystrce
(a analogicky v opa¢ném sméru) by jiz byl veden ve zrychlené trase.

Pti pohledu do chronometraze linky 1 je zfejmé, Ze rozdil jizdnich dob na useku Men-
dlovo namésti — Ec€erova €ini vV obou smérech 7 minut. Pfi nastaveném intervalu 5 minut to
znamena, ze bude nutné na jednom misté na trase vybudovat vyhybnu s moznosti predjizdéni
zastavkovych spoju linky 1 expresnimi spoji linky E1.

Je také tfeba pocitat s provozem linek 3 a1l v aseku Vozovna Komin — Pristavi§té
(— Rakovecka). V ptipad¢ kolize trasy n€které z téchto linek s trasou linky E1 bude nutné bud’
navrhnout dalsi vyhybnu, nebo upravit jejich grafikon tak, aby ke kolizi trasy nedochéazelo.

Vyhodou navrzeného feSeni je zachovani celkového poctu ujetych kilometri.

Nevyhodu vsak autor spatfuje ve zhorSeni intervalové nabidky spojii zejména v oblasti

Komina a Bystrce, a to

— na zastavkach, které linka E1 projede (zde dojde k prodlouzeni intervalu mezi jednot-
livymi spoji na 10 minut),
— na zastavkach, kde budou zastavovat linky 1 i E1 (zde bude vzhledem ke kratsi jizdni

dobé¢ linky El interval nepravidelny, byt zde v kazdych 10 minutdch zastavi oba

spoje).
5.2 Varianta 2 — ieSeni intervalové nabidky spoja v oblasti Bystrce

Druha varianta vychazi z varianty popsané v kapitole 5.1. Zachovava tedy organizaci pro-
vozu na uvazovanych linkach 1 a E1, fesi vSak zhorSeni intervalové nabidky v koncovém useku
Zoologicka zahrada — Ecerova.

V dob¢ delsiho intervalu mezi spoji linek 1 a E1 by bylo mozné prodlouzit spoj linky 3
nebo 11 do smycky Ecerova. Na zastdvkach Kubickova, Ondrouskova a Ecerova tak bude za-

jisténa obsluha tfemi spoji v kazdych 10 minutach, pficemz navic dojde K rozsifeni smérové
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nabidky 0 vétev Vozovna Komin — Koneéného namésti — Ceska. P¥i vhodném nastaveni gra-
fikonu a vhodné volbé ¢asové polohy prodlouzenych spoji také muze dojit ke vzniku ¢asoveé
piiznivéjsich prestupnich casti mezi spoji zastavkovymi (linky 1, 3, 11) a expresnimi (linka E1).
Toho mohou vyuzit zejména cestujici ze zastavek, které spoje linky E1 projedou.

Vyhodou této varianty je pfiznivéjsi intervalova i smérova nabidka v koncovém tseku
feSené trati a pripadn¢ kratsi Cas na prestup mezi jednotlivymi spoji.

Hlavni nevyhodou je vSak narist ujetych kilometrti, jenz si vyzada zvysSené naklady

zejména na vykony jednotlivych vozidel a na vykony provozniho personalu.
5.3 Varianta 3 — pridani spoji linky E1 navic k lince 1

Jednim z feSeni nevyhovujici intervalové nabidky spoju v oblasti Komina a Bystrce je
také ponechani linky 1 ve stavajicim provoznim rozsahu a ptidani linky E1 navic. Navrh pra-
cuje s intervalem linky E1 10 minut, tedy shodnym jako ve varianté 1.
kolizi tras zastavkovych spoji linek 1, 3 a 11 a expresnich spoju linky E1. Vzhledem k nasta-
venému intervalu 5 minut a rozdilu jizdnich dob zastdvkovych a expresnich spojl, ktery €ini

7 minut, miZe vV useku Mendlovo namésti — E¢erova dojit ke dvéma situacim:

— Spoj linky E1 bude ptedjizdét jeden spoj linky 1 (v tomto piipadé pojede expresni spoj
Z Mendlova namésti kratce pred zastavkovym spojem, naopak na Mendlovo nameésti
piijede kratce po ném).

— Spoj linky E1 bude piedjizdét dva spoje linky 1 (v tomto pifipadé je mozné vyuzit
stavajici zastavku Vystavisté - hlavni vstup s kolejovym rozvétvenim, expresni spoj
pak pojede z Mendlova namésti kratce po zastavkovém spoji, naopak na Mendlovo

namésti dojede kratce pred nim).

V piipad¢ realizace druhé z vyse uvedenych situaci by za piedpokladu, ze linka E1 bude
na Mendlové namésti ukoncena (pfipadné bude trasovana jinam nez linka 1), doslo k vytvoteni
vyhodné ptestupni ndvaznosti mezi linkami 1 a E1 v obou smérech. Trasovani uvazované linky
E1 v centru mésta se podrobnéji vénuje kapitola 7.

Vyhodou uvedeného feseni je zachovani pravidelné intervalové nabidky Vv oblasti Ko-
mina a Bystrce a rozsifeni poctu spojt.

Nevyhodou vSak je vyrazny narast ujetych kilometrii a potieba feSeni ukonceni linky E1

v oblasti centra.
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Obrazek 6: Tramvaj vylukové linky x1 pri prijezdu na bézné nepouzivanou prostiedni kolej zastavky Vystavisté - hlavni vstup
od Mendlova namesti.
Zdroj: Autor

5.4 Varianta 4 — zavedeni linky E1 a tiprava intervalu na lince 1

Posledni varianta je ur¢itym kompromisem variant piedeslych. V ptipadé¢ prodlouzeni za-
kladniho intervalu na lince 1 ve sledovaném tiseku na 7,5 minuty (zaokrouhleno na celé minuty
stiidavé 7 a 8 minut) by byl ziskan prostor pro zavedeni linky E1 bez nutnosti pfedjizdéni. Spoje
linky E1 by v této situaci mohly byt vedeny

rovr

— misto kazdého druhého spoje ptivodni linky 1 v prokladu se zbyvajici ¢asti spoju linky
1 od hlavniho nadrazi (pak by ale vzhledem k vyslednému intervalu 15 minut, ktery
se jevi jako neunosny, nastala nutnost po trase zavést navazny zastdvkovy spoj pro
obsluhu néacestnych zastdvek neobsluhovanych linkou E1);

— navic ke spojum linky 1 (tento spoj by musel z Mendlova namé&sti odjizdét bud’ tésné
pted pravidelnym spojem, nebo té€sné po ném a pak by jej piedjizdél na stavajici za-

stavce Vystavisté - hlavni vstup; v opaéném sméru analogicky).
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Vyhodou tohoto feseni je eliminace pfipadné nadbyte¢né prepravni kapacity oproti piedchozi
varianté V useku Mendlovo namésti — E€erova a zachovani poctu ujetych kilometr. Vysledny
interval zastavkovych spoji na trase by navic byl pravidelny a pfiznivéjsi, nez u varianty 1
(7,5 minuty misto 10 minut).

Nevyhodou tohoto feSeni je zejména naruseni systémového intervalu, ktery na tramvajo-
vych linkach, ptipadné jejich svazcich, ¢ini 5 minut. Doslo by tak ke zméné nabizené piepravni
kapacity na dalsi trase linky 1, coz by pii intervalu 7,5 minuty znamenalo nezaddouci pieplino-
vani spoju, V ptipad¢€ posileni na polovi¢ni interval 3,75 by pak neimérné vzrostl pocet ujetych
kilometrti a nabizena kapacita by byla naopak nadbyte¢na. Dal§im disledkem zmény intervalu

by bylo také rozvazani prestupnich vazeb na trase linky 1 a nemozny proklad linky 1 s ostatnimi

linkami (zejména s linkou 6 v tiseku Moravské namésti — Semilasso).
5.5 Shrnuti a vyhodnoceni kapitol 5.1-5.4

Shrnuti vybranych parametrd jednotlivych variant dle kapitol 5.1-5.4 je piehledné uve-
deno v Tabulce 1. Udaje Vv tabulce jsou vztazeny k tiseku Mendlovo namésti — E¢erova.

V tabulce jsou zapocitany vSechny spoje linek 1 a E1 ve sledovaném tseku Mendlovo
namésti — E€erova, spoje linek 3 a 11 v tiseku Vozovna Komin — Pfistavisté (— Rakovecka), kde
tato prace zmény nepiedpokladd, zapocitany nejsou. Varianta 2 navic zapocitava spoje linek 3
a 11 v useku Pristavisté¢ — Ecerova, tedy v useku, 0 néjz by byla prodlouZena jejich soucasna
trasa v souvislosti se zménou organizace dopravy. Ve varianté 4 naopak nejsou zapocitany dalsi
vykony, které by jeji realizace vyvolala na dalsi trase linky 1, tedy vuseku (Mendlovo

namésti —) Hlavni nadrazi — Reckovice.

Tabulka 1: Porovndni vybranych parametrii navrzenych variant

varianta ujeté km za hodinu primérny interval E¢erova
soucasny stav 256,8 5,00 min
1 256,8 5,00 min
2 268,8 3,33 min
3 385,2 3,33 min
4 256,8 5,00 min
Zdroj: Autor

Ukolem bakalaiské prace je navrhnout variantu, kterd bude mit pii zachovéani odpovida-
jici nabidky spoju a jejich kapacity za disledek co nejnizsi nartst nakladi. Z tohoto pohledu se

tedy jako zcela nevhodna jevi varianta 3 (kapitola 5.3), ktera by méla za disledek neptiméieny
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narust vykonu, pii¢emz by nabidka kapacity jednotlivych spoju s pfihlédnutim K praimérnému
intervalu vyrazné ptrevysovala ocekavanou poptavku cestujicich.

Naopak nejvyhodnéjsi jsou pii pohledu do tabulky varianty 1 a 4, kde dochazi k zacho-
vani ujetych kilometri i K zachovani primérného intervalu mezi spoji.

Hlavni vyhodou varianty 1 (kapitola 5.1) je zachovani intervalu mezi jednotlivymi spoji
na hodnoté€ 5 minut, bude tedy mozné snadno navazat na stavajici jizdni fad na dalsi trase linky
1. Naopak nevyhodou je nerovnomérny interval v koncovém useku Zoologicka zahrada — Ece-
rova, kde je mezi spoji linek 1 a E1 rozestup st¥idavé 2 a 8 minut.

Varianta 4 (kapitola 5.4) umozni pii zachovani ujetych kilometri rovnomérné;si interva-

lovou nabidku v koncovém tseku v Bystrci, a to

— bud’ zavedenim expresnich spojii v tseku (Hlavni nadrazi —) Mendlovo ndmésti — E€e-
rova navic,
— nebo prevedenim ¢asti stavajicich spoji linky 1 na linku E1 s tim, Ze v useku Men-

dlovo namésti — E€¢erova budou zavedeny navazujici zastavkové spoje.

Nevyhodou této varianty vsak je interval 7,5 minuty Vv zastadvce Mendlovo ndmésti, ¢imz
vznikne nevyhovujici stav na dalsi trase linky 1. V ptipadé zachovani tohoto intervalu v celé
trase (Mendlovo namésti —) Hlavni nadrazi — Re¢kovice by nedostadovala nabizena kapacita,
Vv ptipad¢ vloZeni spojli navic by naopak vznikl primérny interval 3,75 minuty, coz by si vyza-
dalo dalsi naklady na ujeté kilometry, pocet vozidel v obéhu a v neposledni fad¢ na provozni
personal.

Caste¢nou kompenzaci nevyhod obou variant nabizi varianta 2 (kapitola 5.2), pfi jejiz
realizaci za cenu mirného navysSeni vykonu (pocet ujetych kilometrd za jednu hodinu provozu
dle navrzeného schématu naroste z 256,8 km na 268,8 km, tedy o 12 km) dojde k rovnomérné;j-
Simu rozloZeni spojii v ¢ase vV koncovém tseku Zoologicka zahrada — E€erova a pfitom ztlistane
zachovan pétiminutovy interval jednotlivych spoji linek 1 a E1 v zastdvce Mendlovo ndmésti,
S nimZ je mozné bez problému déle pracovat.

Na zakladé¢ uvedeného shrnuti autor doporucuje K piipadné realizaci bud’ variantu 1,
nebo, pokud by prevazil zajem 0 zachovani pravidelného intervalu, by bylo za cenu mirného
zvySeni nakladli mozné realizovat variantu 2. Tyto varianty proto budou bliZe rozpracovany

v kapitole 6.
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6 NAVRH A VYHODNOCENI ZVOLENE VARIANTY

Na zaklad¢ shrnuti a vyhodnoceni navrzenych variant feSeni zvolené problematiky dopo-
rucuje autor K realizaci variantu 1 dle kapitoly 5.1, pfi niz dojde k pfevedeni ¢asti spoji stavajici
linky 1 na uvazovanou linku E1, pfipadné variantu 2 dle kapitoly 5.2, ktera dil¢im zptisobem
tfesi nedostatky varianty predchézejici.

V této kapitole bude navrzen rdmcovy grafikon, ktery bude vychazet ze soucasné ¢asové
polohy jednotlivych spojti na dot¢enych linkach. Dale bude nastinéna problematika piedjizdéni

zastavkovych spojii spoji expresnimi véetné organizace provozu V navrzené vyhybné.
6.1 Navrh grafikonu pro zvolenou variantu

Pti ndvrhu grafikonu pro variantu 1 vychazel autor ze souc¢asné¢ho provozniho stavu. Na-
vrh uvazuje s provoznim modelem pro denni dobu pracovnich dnd, nejsou tedy zahrnuta denni
obdobi s kratS$im (ranni $pi¢ka) ani del§im (brzké ranni a pozdni vecerni hodiny) intervalem,
stejné tak neni bran v potaz provoz o vikendu.

Sledované provozni obdobi v sou¢asném stavu linky 1 (jizdni fad platny k 15. 12. 20109,

viz Piiloha D) charakterizuje zejména

— interval mezi spoji 5 minut,

— Casové polohy spoju (odjezd z Mendlova namésti smér Bystrc v 0., 5., 10. atd. minutu
Vv kazdé hoding, odjezd z E¢erovy smér Mendlovo namésti v 2., 7., 12. atd. minutu),

— nasazovani souprav VarioLF2 + VarioLF o celkové kapacité 265 cestujicich, ptipadné

souprav 3xT6AS o celkové kapacité 351 cestujicich.

Navrh grafikonu je uveden Vv Ptiloze B.

Grafikon po¢ita ve sméru do Bystrce s vedenim spoju s odjezdem v 0., 10., 20. atd. mi-
nutu jako zastavkovych, tedy se stavajicim oznacenim linky 1 v soucasné trase (v grafikonu
tenkou souvislou ¢arou), spoje s odjezdem v 5., 15., 25. atd. minutu pak jsou navrzeny jako
expresni S uvazovanym oznacenim linky E1 (v grafikonu tlustou souvislou ¢arou). Tyto spoje
v useku Mendlovo namésti — E€erova zastavuji pouze na zastavkach Mendlovo namésti, Pi-
tedy zastavky Vystaviste - hlavni vstup, Vystavisté - vstup G2, Lipova, Brafova, Stranského,
Svratecka, Branka, Podlesi, Kamenolom a Pfistavist¢.

Ve sméru do centra mésta pak jsou jako zastavkové vedeny spoje S odjezdem v 0., 10.,

20. atd. minutu z Ecerovy, témto zustava oznaceni linky 1, a jako expresni jsou zkonstruovany
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spoje s odjezdem ve 2., 12., 22. atd. minutu z E¢erovy (oznaceni linky E1). Casova poloha
téchto spojil je navrZena tak, aby na Mendlové namésti vytvotily pii dalsi jizd€ po trase shodné
s linkou 1 pravidelny proklad s intervalem 5 minut. Z E¢erovy tedy spoje linky E1 odjizd&ji
0 7 minut pozdé&ji, nez pivodni spoje linky 1. Na trase obsluhuji a vynechévaji stejné zastavky
jako v opa¢ném sméru.

Kalkulace jizdnich dob vychazi, jak bylo uvedeno jiz v ivodu kapitoly 5, z chronome-
traznich tabulek uvedenych v Ptiloze A. Pro zastavkové spoje linky 1 pfitom byly ponechany
jizdni doby dle sloupce JD1 (denni doba pracovnich dnil), expresni spoje linky E1 jsou pak
konstruovany dle jizdnich dob uvedenych ve sloupci JD7, ktery v sou¢asném stavu odpovida
jizdnimu tadu spoju jedoucich rezijné (bez cestujicich), a to po drobnych korekcich s ohledem
na vzdalenosti mezi zastavkami ana Cas potfebny na brzdéni arozjezd v téch zastavkach,
V nichZ tyto spoje zastavuji.

Soucasti grafikonu jsou také zastavkové spoje linek 3 a 11 (znazornény pierusovanou
&arou), jez jsou vedeny V iseku Vozovna Komin — Pfistavisté v soub&hu s linkami 1 a E12.
S ohledem na €asovou polohu spoji linky E1 nebylo nutné plivodni ¢asové polohy spojl linek
3 a 11 nijak upravovat.

V Ptiloze C je zpracovana ukazka tabulkového jizdniho fadu. Vzhledem k tomu, Ze se
Jizdni tad periodicky opakuje, byl pro nazornost zahrnut pouze vybrany ¢asovy usek s tim, ze
jsou uvedeny tfi po sob¢ nasledujici spoje na kazd¢ lince.

Z navrhu je patrné, ze K dostiZeni spoje linky 1 spojem linky E1 dochazi v obou smérech
v zastavce Branka. Tato skute¢nost se vzhledem K mistnim pomérum jevi jako vyhodna, je zde
totiz dostatek mista k vybudovani uvazované vyhybny. Problematikou vyhybny se bude po-
drobné&ji zabyvat kapitola 6.3.

Vyhodou varianty 1 je zachovani kilometrickych vykonl tramvaji na vSech dotcenych
linkach. Za nevyhovujici 1ze vSak povazovat stav, kdy interval spoju linek 1 a E1 na odjezdu
i piijezdu do zastavky Ecerova ¢ini stfidavé 2 a 8 minut. Proto je blize rozpracovana i druh4
varianta, ktera uvedeny nedostatek za cenu mirného navyseni vozidlovych i personalnich vy-

konu fesi.

2 Pro ucely této prace autor pomiji fakt, ze linka 11 je v obdobi pepravniho sedla ukonéena ve smyéce Komin. Pii
navrhu grafikonu je tak pocitano s provozem linek 3 i 11 v soubéhu s linkami 1 a E1 v iseku Vozovna Komin —
Pristaviste.

3 Tento idaj pochopitelné plati i pro nacestné zastavky Ondrouskova a Kubickova, jeZ jsou obsluhovany vSemi
spoji vetné spoju linky E1.
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6.2 Navrh grafikonu pro rozSifenou variantu

Varianta 2 poc¢ita s navrhem prodlouzeni vybranych spoji linek 3 nebo 11 do smycky
Ecerova. Hlavni motivaci pro toto feSeni je zajisténi rovnomérnéjsiho ¢asového rozlozeni od-
jezdu jednotlivych spojii v useku Kubickova — Ecerova. Pfidanou hodnotou je pak rozsiteni
smérove nabidky z téchto zastavek.

Navrh grafikonu pro tuto variantu je uveden v Ptiloze B, ukazka tabulkového jizdniho
fadu je zpracovana v Ptiloze C. Vzhledem ke zvolenym ¢asovym polohdm linky E1 se pii kon-
strukci jako nejvyhodnéjsi ukazala varianta prodlouzeni pouze spoju linky 11, a to ve sméru na
Ecerovu i z ECerovy. V piipadg, Ze by se po dalsi analyze poptavky cestujicich ve vztahu k bu-
douci smérové nabidce ukazala jako vhodnéjsi varianta prodlouzeni linky 3, bylo by mozné bez
dalsich dusledkt grafikon linek 1 a E1 v obou smérech posunout 0 5 minut.

Vysledkem této varianty jsou odjezdy jednotlivych spojit z vychozi zastavky Ecerova
vO0., 2, 7., 10, 12, 17. atd. minutu. Spoje linek 1, E1 a 11 tak tvofi pramérny interval
3,33 minuty, pficemz maximalni interval mezi jednotlivymi spoji je 5 minut, coz je i hodnota
puvodniho intervalu linky 1. Za cenu prodlouzeni spojii linky 11 tak vznika podstatné pfijatel-

néjsi stav, nez je uvedeno ve varianté 1 (zde ¢ini maximdlni interval mezi spoji 8 minut).
6.3 Navrh vyhybny pro predjizdéni zastavkovych spojii spoji expresnimi

Jak jiz bylo naznaceno v kapitole 6.1, z hlediska konstrukce grafikonu by bylo idealni
vybudovat vyhybnu pro ptedjizdéni spojii linek 1 a E1 v soucasné zastavce Branka, a to pro
oba sméry jizdy. Neni ucelem této prace navrhovat pfesné rozmisténi koleji a nastupist, ve
struénosti je vSak mozné vyhodnotit tuto situaci jako ptfiznivou, nebot prostorové poméry
v dané lokalité umoziiuji bez vétsich zasahti do okoli takovou vyhybnu vybudovat®.

Vyhybna pfitom mize byt koncipovana jako

— ¢tyrkolejna se dvéma kolejemi pro kazdy smér jizdy — spoj linky 1 vzdy pojede do
odbocky a zastavi na vedlejsi koleji, zatimco spoj linky E1 jej bez zastaveni pied;jizdi

po piimé koleji;

4 Pfimo v Grovni zastavky Branka se nachazeji dva rodinné domy (Branka 83 a 85) a dale zde vznika nova zastavba,
coz je patrné z Obrazku 7. V pfipadé, Ze by vzhledem k prostorovym pomérim nebylo mozné realizovat vyhybnu
pfimo v misté soucasnych zastavek, bylo by mozné zastavku posunout bud’ blize k Bystrci, kde se jiz obytna za-
stavba v bezprostiedni blizkosti tramvajové traté nenachazi, nebo blize k centru, pak v8ak pravdépodobné bylo
nutné prelozit spojovaci komunikaci mezi ulicemi Branka a Knini¢ska (vcetné ptejezdu pies tramvajovou trat).
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— tiikolejna s prostiedni koleji pojizdénou v obou smérech podobné, jako je tomu u sta-

vajici zastavky Vystavisté - hlavni vstup.

Existuje také nckolik variant, co se ty¢e umisténi nastupist’ U jednotlivych koleji. V pfi-
padé ctyikolejné vyhybny mohou byt nastupistém vybaveny pouze koleje v odbocce. Takové
feSeni je méné prostoroveé narocné, je vsak pak nezbytné, aby do odbocky zajizd€ly také zastav-
kové spoje, které jinym spojem piedjizdény nejsou. Pokud by byly nastupistém vybaveny
vSechny &tyfi koleje, byla by organizace provozu jednodussi, nevyhodou by vSak byla zvySena
prostorovéa naro¢nost a zhorSené podminky pro bezpecny pohyb cestujicich (v mistech pte-
chodu pies krajni koleje by vznikla potencidlné nebezpecnéd mista se zvySenym rizikem stietu

tramvaje s ptipadnym chodcem).

Obrazek T: Soucasnd podoba zastavky Branka

Zdroj: Autor

Pokud by byla vybudovéana vyhybna tfikolejna, opét by mohla nastat varianta S nastupisti
u krajnich koleji, nebo s nastupisti U koleji vSech (u prostfedni koleje na obou stranach), pii-
¢emz vyhody a nevyhody daného feseni jsou velmi podobné vyhybné ctytkolejné. Bylo by zde
navic nutné vyfiesit, ktera kolej bude pfima a kterd odboc¢na. Tiikolejna vyhybna by vSak umoz-
nila usporu vyuzité plochy.

Grafikon navrhovany Vv této praci umoziuje provoz i S vyuzitim vyhybny tiikolejné, k predjiz-

déni dochazi vzdy ve 3., 13., 23. atd. minutu ve sméru do Bystrce a v 8., 18., 28. atd. minutu ve
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sméru do centra. Pokud by vsak v realném provozu doslo k neptedpokladané nepravidelnosti
a vzniku zpozdéni, mohlo by dojit ke sjeti dvou tramvajovych vlakii v kazdém sméru, pti¢emz
by tramvaje v jednom sméru musely vyckat na predjeti tramvaji ve sméru opa¢ném.

Z tohoto diivodu se autor kloni k varianté vybudovani ¢tyfkolejné vyhybny, ktera i pies
vy$$i vstupni naklady umozni nezavisly provoz v jednom i druhém sméru.

Vzhledem k tomu, ze by vyhybna byla budovana jako zcela nova stavba, navrhuje autor
pouziti rychlostnich vyhybek, které by piispély K plynulosti provozu. Pokud by naptiklad jizda
do odbo¢ky byla dovolena rychlosti 30 km-h™, coZ je pro spoj zastavujici u bezprosttedné nasle-
dujiciho nastupisté dostadujici, a v pfimém sméru rychlosti 60 km-h™, doglo by k vyrazné uspoie
&asu potiebného na predjeti dvou spojil. Za piedpokladu pritjezdu rychlosti 60 km-h™ by samo-
zfejmée musela byt odpovidajicim zpisobem zajisténa bezpecnost cestujicich, naptiklad zabrad-
lim odd¢€lujicim jednotlivé koleje a signaliza¢nim zafizenim na iroviilovém piechodu pro chodce.

Co se tyCe zabezpeceni jizdy jednotlivych tramvajovych vlaki, autor predpoklada funkci
ciho vozidla samocinné stavél vlakovou cestu dle platného grafikonu. V ptipadé¢ mimoiadné
situace, pii niz by bylo bud’ nutné zajistit mimotadné ptedjeti vlakii, nebo naopak planované

piedjizdéni nerealizovat, by do Cinnosti fidiciho systému mohl zasdhnout dispecer.
6.4 Shrnuti a vyhodnoceni kapitol 6.1-6.3

V kapitolach 6.1 a 6.2 jsou podrobnéji rozpracovany navrzené varianty feSeni rychlé ko-
lejové dopravy mezi centrem mésta a sidlistém Bystrc. Souc¢ésti navrhu je rdamcovy grafikon,
ktery na Casovém useku jedné hodiny prehledné zobrazuje uvazovanou organizaci provozu.

Na zéaklad¢ zjisténych poznatkd navrhuje autor K realizaci variantu 2, ktera i za cenu mir-
ného navyseni vykoni pfinese V porovnani S variantou prvni uzitek v podobé& zachovani pfiz-
nivého intervalu i v koncovém tseku sledované trati.

Kapitola 6.3 pojednava 0 umisténi a parametrech uvazované vyhybny pro predjizdéni za-
stavkovych a expresnich spoji. Na zdklad¢ konstrukce grafikonu bylo zvoleno umisténi v za-
stavce Branka, a to pro smér do Bystrce i pro smér do centra. Z uvedenych variant autor dopo-
rucuje K realizaci vyhybnu ctyikolejnou, se dvéma kolejemi pro kazdy smér jizdy. Pti pouziti
rychlostnich vyhybek by bylo mozné vybudovat nastupisté pouze u krajnich koleji, coz by zna-
menalo usporu zastavéného tzemi. Do odbocky by tak bez ohledu na ptipadné predjizdéni vjiz-
de€ly vSechny spoje linek 1, 3 a 11, po ptfimé koleji bez nastupisté by pak bez zastaveni projiz-
dély spoje linky E1 a piipadné vlaky bez prepravy cestujicich (sluzebni jizdy, zkusebni jizdy
apod.).
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7 ZHODNOCENI MOZNOSTI PROVOZU V NAVAZUJIiCIM
USEKU MENDLOVO NAMESTI - HLAVNI NADRAZI

V této kapitole bude zhodnoceno, zda je vhodné vynechat i dalsi zastavky v tseku Men-
dlovo namésti — Hlavni nadrazi. Zde je ale jiz trat’ vedena v uli¢nim prostoru a neni tedy mozné
dosahnout vyssi povolené rychlosti, nez 50 km-h™* (s ohledem na Zakon ¢&. 361/2000 Sb. o pro-
vozu na pozemnich komunikacich). Navic zde jiz je tfeba brat ohled na provoz dalSich tramva-
jovych linek s ptihlédnutim ke kapacité stavajici infrastruktury a rovnéz ke kapacité kiizovatek
tfizenych svételnym signalizaénim zatfizenim.

V neposledni fad¢ je nutné vyfesit, kam bude tramvaj uvazované linky E1 od hlavniho

nadrazi pokracovat. Nabizi se tfi zakladni varianty:

— tramvaje expresni linky budou pokradovat po b&zné trase linky 1 do Re¢kovic,
— expresni linka bude ukoncena na vhodném misté v centru mésta,
— tramvaje budou v centru mésta piejizdét na jinou vhodnou linku vedenou do jiné lo-

kality.

Pro odliSeni od variant organizace provozu na trati do Bystrce popsanych v kapitole 5

Jjsou varianty popisujici provoz od zastavky Hlavni nadrazi oznaceny pismeny.
7.1 Provoz v aseku Mendlovo namésti — Hlavni nadrazi

Mél-li by byt expresni charakter linky E1 zachovan i v navazujicim useku Mendlovo na-
mé&sti — Hlavni nadrazi, mohlo by dojit k vynechani nacestnych zastavek Vaclavska a Hybe-
Sova. Zde by vsak jiz vzhledem K vedeni trati v ulicnim profilu nebylo mozné prevzit jizdni
doby ze soucasnych chronometraznich tabulek; ptislusny sloupec JD7, jejz autor vyuzil vyse
Vv kapitolach 5 a 6, je kalkulovan pro provoz v no¢nich hodinéch, tedy pro stav S minimalnim
provozem nekolejové dopravy a pfi vypnutém svételném signalizacnim zatfizeni na kiiZovat-
kach po trase. Vzhledem k soubéznému provozu s linkou 2 v kombinaci s faktory uvedenymi
vyse by tak nedoslo téméf k zadné tispofe ¢asu a v ptipadé¢ alespont minimalniho posunu ¢asové
polohy spoji by navic doslo k nezadouci nepravidelnosti intervalu na jednom nebo druhém
konci zminéného useku.

Jako nejvhodnéjsi feSeni se proto i v souladu s faktory uvedenymi v tivodu kapitoly 7 jevi

ponechat linky 1, E1 a 2 ve svazku s obsluhou obou zminénych zastavek i linkou E1.
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7.2 Varianta A — linka E1 s pokracovanim po stavajici trase linky 1

Toto feseni je vhodné v piipadé, ze v useku E¢erova — Mendlovo namésti dojde k nahradé
¢asti spoji linky 1 uvazovanou linkou E1. To odpovida variantdm 1, 2 a ¢aste¢né varianté 4,
jez byly popsany Vv kapitole 5.

Varianta pfinasi nékolik vyhod. Piedev§im ziistane zachovan pravidelny interval na trase
Mendlovo namésti — Re¢kovice. Diky tomu se nezméni ani kilometrické vykony vozidel a na-
klady na provozni personal.

Nevyhoda mitize spocivat v urcitém znepiehlednéni linkového vedeni pro cestujici, kdy

mohou nastat dvé situace:

— Linka E1 bude vedena v celé trase E¢erova — Reckovice pod uvedenym oznadenim,
pfi¢emz v useku Mendlovo namésti — Reckovice bude obsluhovat stejné zastavky se
stejnymi jizdnimi dobami jako linka 1.

— Linka E1 bude mit jako kone¢nou zastavku Mendlovo namésti (ptipadné Hlavni na-
drazi), odkud bude bez nutnosti vystupu cestujicich pokracovat jako spoj bézné linky
1 do Reckovic; v opaéném sméru budou analogicky vybrané spoje linky 1 ukon&eny
v zastavce Hlavni nadrazi (Mendlovo namésti), odkud budou pokracovat jako linka E1

do Bystrce.

Je otazkou, ktery z uvedenych systémil by piisobil méné matoucim dojmem na cestujici.
Autor se kloni k nazoru, ze piehledngjsi bude oznaceni celé linky v trase E¢erova — Reckovice

jednotng, v této praci tedy navrzenou kombinaci pismena a &islice E1.°
7.3 Varianta B — linka E1 s ukon¢enim Vv centru mésta
Tato varianta by byla vhodna

— bud’ v ptipadé, ze by spoje linky E1 byly zavedeny navic ke stavajici lince 1,
— nebo v piipadg, Ze by bylo z provoznich divodid (napi. vzhledem K nasazovanym ty-

pum vozidel) tfeba ukon¢it linku E1 v centru mésta a odpovidajici interval na zbyvajici

5 Tento nazor plyne zejména ze zkuSenosti autora z n&kterych vyluk v minulosti, p¥i nichZ dochézelo ke zméng
¢isla linky bez nutnosti vystupu cestujicich v nékteré z vyznamnych zastavek v centru mésta. Na cestujiciho pak
muze pusobit matoucim dojmem, Ze nastoupil do dopravniho prostfedku na jedné lince, zatimco pfi vystupu jede
vozidlo po lince jiné, a to i ptesto, Ze je jiz standardem na zménu ¢&isla linky upozoriovat pomoci vnéjsiho i vniti-
niho informac¢niho systému vozidla.
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Casti trasy do Reckovic zajistit jinym zpasobem (bud’ vloZenymi spoji, nebo piipad-

nym pietrasovanim jiné linky).

Toto feSeni by bylo zapotiebi zvazit v situaci, kdy by byl provoz organizovan podle vari-
anty 3, nebo ¢astecné podle varianty 4 dle popisu v kapitole 5. V soucasné dob¢ se vSak vzhle-
dem k né€kolika faktorim jevi jako nevyhodné. Pfedev§im je to absence vhodného mista pro
trvalé ukonceni pravidelné linky. Protoze vétSina cest z oblasti Bystrce a Komina kon¢i v centru
mésta, zejména V zastavce Hlavni nadrazi, je nutné pocitat s ukoncenim az za touto zastavkou.

V teoretické rovin¢ by mohla v tvahu prichézet nasledujici feseni:

— Nejblizsi smycka se nachazi na Malinovského namésti, zde by vSak s ukoncenim linky
E1 mohlo vzhledem k soubéznému provozu dalsich linek (linky 2, 4 a 11) dojit k pie-
tizeni stavajici infrastruktury. Navic je zde velmi omezena moznost pro naplanovani
vyrovnavacich ¢ast. Linka E1 by také odjizdéla ve sméru do Bystrce z jiné zastavky,
nez linka 1, coz je v brnénskych podminkach nezadouci stav.

— Pted zahajenim stavby pielozky tramvajové traté¢ z ulice Dornych do ulice Plotni by
také ptichazela v tvahu smyc¢ka Zvonarka, v souvislosti s uvedenou stavbou vsak do-
Slo k jejimu trvalému zruseni.

— DalSi moznosti by bylo ukonceni linky E1 okruhem ulicemi Masarykova, Rasinova,
Rooseveltova a Benesova. Vyhodou tohoto feseni by bylo sjednoceni odjezdovych za-
stavek ve sméru do Bystrce, doslo by vSak k nezadoucimu nardstu ujetych kilometrd

a nadbyte¢nému zahusténi dopravy V historickém jadru mésta.

Z uvedeného je ziejmé, ze ukonceni uvazované linky E1 v oblasti centra mésta je velmi

obtizné realizovatelné a v dtisledku by mohlo pfinést i komplikované situace vV doprave.
7.4 Varianta C — linka E1 s pokra¢ovanim po trase jiné linky

Varianta pocitd s pokracovanim linky E1 po jiné trase, nez stavajici linka 1. Od hlavniho

nadrazi by to pfitom bylo mozné do nésledujicich sméri:

— Smér Komarov — po dokonceni rekonstrukce a prelozky tramvajové trat¢ do ulice
Plotni by se nabizela moznost kapacitniho spojeni s oblasti Komarova, kde jsou ukon-
Ceny vybrané autobusové linky a dochazi zde K pfestupu na tramvaje. Vzhledem
k tomu, Ze se Vv blizkosti smycky nachazi také parkovisté pro osobni vozidla, 1ze po

obnoveni provozu tramvaji azruSeni nebo omezeni provozu soubéznych
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autobusovych linek, jez v soucasné dobé funguji jako nadhradni doprava, ptfedpokladat
navrat velkého poctu cestujicich.

— Smér LiSen / Julianov — zavedeni kapacitnich souprav by zcela jisté prispclo ke kva-
lit¢ dopravni obsluznosti sidlist’ v Lisni a na Vinohradech, lisenska trat’ je vSak jako
jedind zakonCena uvrati a ukonCeni uvazovanych souprav tramvaji VarioLF2 +
VarioLF zde tak neni mozné; vedeni do Julidnova se jevi jako neperspektivni, po-
ptavka po prepravé je zde odpovidajicim zpiisobem pokryta provozem méné kapacit-
nich souprav.

— Smér Stara osada / Stefanikova &étvrt’ / Lesna — i zde je mozné soudasny stav hod-
notit jako vyhovujici a nahrada nékteré z linek linkou E1 zajistovanou kapacitngj$imi

vozidly tak neni nutna.

Vsechny predstavené moznosti maji spole¢nou nevyhodu, a to nutnost zasahu do dalsiho
linkového vedeni. Autor se domniva, Ze V soucasnosti se vedeni tramvajovych linek, jejich in-
terval a kapacita nasazovanych vozidel bliZi optimalnimu stavu a nepovazuje za potiebné ani
vhodné do tohoto stavu zasadnim zptisobem zasahovat.

Pokud by piesto mélo dojit k vybéru nejvhodnéjsiho z téchto feseni, jako nejlepsi se jevi
vedeni expresni linky do smy¢ky Komarov. Pak by vSak muselo dojit k Gprave jizdniho tadu,

ptipadné vedeni linky 12. ReSeni tohoto problému viak pfesahuje rozsah této prace.
7.5 Shrnuti a vyhodnoceni kapitol 7.1-7.4

Na zakladé skutecnosti zjisténych a vyhodnocenych v kapitolach 7.1-7.4 je mozné navr-
hovanou variantu organizace v useku navazujicim na trat’ E¢erova — Mendlovo namésti shrnout

do nasledujicich bodu:

— Vv useku Mendlovo namésti — Hlavni nddrazi bude linka E1 obsluhovat vSechny za-
stavky shodné s linkou 1,

— od zastavky Hlavni nadrazi povazuje autor za nejvhodnéjsi variantu vedeni linky E1
po trase a zastavkach linky 1 s tim, ze s touto linkou pojede v pravidelném intervalo-

vém prokladu.

Po dohodé¢ s vedoucim bakaléiské prace se upustilo od ekonomického zhodnoceni z di-

vodu piekroceni stanoveného rozsahu prace a obtizného ziskavani dat ekonomické povahy.
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ZAVER

Bakalaiska prace se v prvni ¢asti zabyva obecnou charakteristikou systému vetejné do-
pravy v Brné s diirazem na tramvajovy subsystém a popisem infrastruktury tohoto subsystému.
Dale se vénuje charakteristice rychlé méstské, resp. piiméestské dopravy v méstskych aglome-
racich, ato jak obecng, tak na konkrétnich ptikladech z Ceské republiky i ze zahrani¢i. Ve
vztahu k feSené problematice je pak provedena analyza soucasného stavu a pojmenovany cile,
jez ma tato prace fesit.

Druhé cast predstavuje navrhy feSeni organizace provozu expresnich tramvajovych spoju
na zvolené trati Mendlovo ndmésti — ECerova a vybrané varianty feSeni dale rozpracovava. Sa-
mostatna kapitola je také vénovana problematice organizace dopravy V navazujicim useku
Mendlovo namésti — Hlavni nadraZzi s pfipadnym pokracovanim spojl expresni linky do dalSich
lokalit.

Na konci kazdé kapitoly v ndvrhové ¢asti prace je zarfazeno shrnuti a vyhodnoceni ziska-
nych poznatkl. Na zaklad¢ téchto poznatkd pak autor navrhuje tu variantu feseni, ktera se jevi
jako nejptiznivéjsi S ohledem na stanoveny cil prace.

Autor se domniva, Ze cil stanoveny V tvodu prace byl splnén. Rozhodné vSak jde pouze
0 dil¢i feSeni celé problematiky rychlé méstské dopravy ve mésté Brn¢ a tato problematika na-

bizi Sirokou Skalu oblasti k dalsi analyze a k dal§imu vyvoji.
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Priloha A: Chronometrazni tabulky linky 1

[ Zobrazit chronometras

| Linka: [1 Katta: |1 0Od: |26.10.2019 Dotasng [T Vefepa W Néhradnidoprava: [~ Pidruzend chi. pro ND: [1001

Smér Tam 1 Smér Zpét il Stény

1 Ostatni

& Popisz. ¥ Kmenové z [ Rychlost 13 Sifky st || My Sekundy || Néjustem  Medizast |[4 8 C D

Uzel| Zast | Pozn. Pikt. | U1 U2[Nazev.

e Retkovice

1108 Fikukova

1272 Kofiskova

1167 Hudcova

1683 Tylova

1566 Semiasso

17 Husitské

1218 Jungmannova

123 Kattouzsks

1652 Sumavsks

1166 Hingifska

1483 Pionrskd

1006 Antoninsks

1397 Moravské némésti

1193 Janétkovo divadio
Malinovského némést

1146 Hlavni nédiai

1436 Nové sady

1176 Hybesova

1721 Véclavsks

1378 Mendiovo namésti

Vistavists - hlavni vstup
Vistavidts - vstup G2

1343 Lipova

1487 Pisérky

1041 Bréfova

1621 Strénského

1217 Vozovna Komin

1633 Swrateckd

1042 Branka

1433 Podlesi.

1226 Kamenolom

1796 Zoologick zahrada

1527 Pristavisté
Kubigkova

Ondrouskova
BYSTRC, Eerova 7
BYSTRC. Egerova
Vyrovnavac doby

O000000000000000000000000000000000000
0000000000000 000RO00000000000000
O00000000000000000000000000000000000
000000000000000000000000000000000000
ROOOROO00ROO0000RO00RRORO000000ROO0000)

g
D m L L WAL AL L LS AN NN NN NN NN NN
000000000000000000000000000000000000

[ KH|_Cil Linka| Ne ntemet| VR | Nacestna| Na zaveléni| Priiezdova] ELP| Uzel2] JD1| JD2| JD3| JD4] JD5 JDB| 07|
1 o o o a 0 0 o o 0 0 o

0

v USVSY - EVRNSVEY VSN SV ERMIER - ey Ny

Provozni iychlost 21,95 22,83 22,83 2330 3262 285.. 3459 11.

D8] D3] Dékal Var
0

cococooccoococoocoooccoocooooooo

0
0
0
o
0
0
0
o
0
0
0
o
o
0
a

433
837
1433
1831
2296
2874
3154
3684
3998
4404
4728
5288
5748
6003
6323
6831
nzs
7651
8112
8440
9003
9503
9809
10314
1721
12421
13166
13947
14334
14788
15396
16200
16987
17927
18429
19027
19223

R B s R SRR S s SRR SR R s B S

Typ vokonu: 10 - Linkov§ Charakter vikonu: [1-JMK -ZD0O Bezplatné varianta: [T
Cisb ol [30 Cislo cile ND: [31 Cislo sméns [1 Charak. smén: [Fe-HnPis ByES

E]11.052020 | Viechnyvor. | Stéry [automaticky <] || 40 automaticky | 3 Excel | S Tisk

[ Zobrazit chronometraz

Liks: [i Kata: [1 0d [2610.2018 Dogasné [ Vetend 7 Néhiadnidoprava: [~ Plichufens chr. proND: ‘
Smé Tam T Smér Zp Il Stéy 1 Ostatni
¥ Popisz. % Kmenové z [/ Rychiost 13 8ifkyst || Minuy  Sekundy || Nagostem Mezizast |[4 B C D
] Uzel] Zast| Pozn. Pkt | UT] U2 Nazev [ KH] i Linka| Ne intemet| VAR | Néosstn| Na zavolani Prijezdoval ELP| Uzel2] JD1| JD2] D3] JD4| JDS| J| JO7| JDB JDS| Dékal Var

ne 2 BYSTRC, Eéerova 1 O O d O O O © o0 0o 0 0 0 0 0 0 0
us 2 Ondrouskova g gl g [u] 0 |0 i3 al 1 3 0l o 0 Biel 1
w2 2 Kubigkova g gl o [u] o o 2 2 2 2 2 0 2 0 0MNB 1
w7 2 Phistavists o gl o [u] oo 4 4 4 4 3 0 3 0 0 28 1
7. 2 Zoologicks zahiada | m m] o o @ 5 5 5 5 4 0 4 0 0 283 1
125 2 Kamenclom i O u} [ 6 6 6 6 5 0 5 0 0 %5 1
w2 Podiesi o gl o [u] o o 7 7 7 7 & 0 6 0 047 1
w2 Brarka TN u] o O 8 8 8 8 6 0 6 0 0472 1
w3 2 Swalecks g gl o [u] 0 10 9 9 3 8 7 0 7 0 0569 1
w27 2 Vozovna Kormin T [u] o oM o1 M 8 0 8 0 058 1
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04 2 Brdfova o O O u} OO 1313 13 10 0 M 0 0 7Bm o1
s 4 Pisaiky o o o o ® 6 16 16 12 0 13 0 0 89 1
e 2 Lipové @ @] o E ] 7 o7 17 17 13 0 4 0 09 1
7 2 Vistavisté - vstup G2 o O [u] O g B 18 18 18 13 0 14 0 0 %82 1
17 2 Vijstaviste - hlavni vstup O O @ [u] o o 19 13 13 19 13 0 15 0 010027 1
1we 2 Mendlovo némést (@ mfm| u} o 2 2 2 2 15 0 17 0 01069 1
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Priloha C: Tabulkové jizdni fady pro navrZené varianty

Varianta 1 Linka 1 E1 1 1 3 1 E1 1 1 3 1 E1 1 1 3
Hlavni nadrazi 10:04 10:09 10:14 10:19 10:24 10:29
MNové sady 10:05 10:10 10:15 10:20 10:25 10:30
HybeSova 10:06 10:11 10:16 10:21 10:26 10:31
Vaclavska 10:08 10:13 10:18 10:23 10:28 10:33
Mendlovo namésti 10:10 10:15 10:20 10:25 10:30 10:35
Vystavisté - hlavni vstup | 10:12 | 10:22 | 10:32 |
Vystavisté - vstup G2 10:13 | 10:23 | 10:33 |
Lipova 10:14 | 10:24 | 10:34 |
Pisarky 10:16 10:18 10:26 10:28 10:36 10:38
Brafova 10:18 | 10:28 | 10:38 |
Stranského 10:19 | 10:29 | 10:39 |
Vozovna Komin 10:21 10:22 10:24 10:29 10:31 10:32 10:34 10:39 10:41 10:42 10:44 10:49
Svratecka 10:22 | = 10:25 10:30 10:32 | = 10:35 10:40 10:42 | k! 10:45 10:50
Branka 10:23 | 10:23 10:26 10:31 10:33 | 10:33 10:36 10:41 10:43 | 10:43 10:46 10:51
Podlesi L | 10:24 10:27 10:32 L | 10:34 10:37 10:42 L | 10:44 10:47 10:52
Kamenolom | 10:25 10:28 10:33 | 10:35 10:38 10:43 | 10:45 10:48 10:53
Zoologicka zahrada 10:26 10:27 10:30 10:35 10:36 10:37 10:40 10:45 10:46 10:47 10:50 10:55
Pristavisté | 10:29 10:32 10:37 | 10:39 10:42 10:47 | 10:49 10:52 10:57
Kubitkova 10:29 10:31 10:39 10:41 10:49 10:51
Ondrouskova 10:30 10:32 10:40 10:42 10:50 10:52
Eferova 10:32 10:34 10:42 10:44 10:52 10:54

Linka 1 E1 1 3 1 1 E1 1 3 1 1 E1 1 3 1
Eferova 10:00 10:02 10:10 10:12 10:20 10:22
Ondrouskova 10:01 10:03 10:11 10:13 10:21 10:23
Kubitkova 10:02 10:04 10:12 10:14 10:22 10:24
Pristavisté 10:04 | 10:06 10:11 10:14 | 10:16 10:21 10:24 | 10:26 10:31
Zoologicka zahrada 10:05 10:06 10:07 10:12 10:15 10:16 10:17 10:22 10:25 10:26 10:27 10:32
Kamenolom 10:06 | 10:08 10:13 10:16 | 10:18 10:23 10:26 | 10:28 10:33
Podlesi 10:07 | = 10:09 10:14 10:17 | = 10:19 10:24 10:27 | k! 10:29 10:34
Branka 10:08 | 10:08 10:10 10:15 10:18 | 10:18 10:20 10:25 10:28 | 10:28 10:30 10:35
Svratecka L | 10:09 10:11 10:16 L | 10:19 10:21 10:26 L | 10:29 10:31 10:36
Vozovna Komin 10:10 10:11 10:13 10:18 10:20 10:21 10:23 10:28 10:30 10:31 10:33 10:38
Stranského | 10:12 | 10:22 | 10:32
Brafova | 10:13 | 10:23 | 10:33
Pisarky 10:14 10:16 10:24 10:26 10:34 10:36
Lipova | 10:17 | 10:27 | 10:37
Vystavisté - vstup G2 | 10:18 | 10:28 | 10:38
\ystavisté - hlavni vstup | 10:19 | 10:29 | 10:39
Mendlovo namésti 10:17 10:22 10:27 10:32 10:37 10:42
Vaclavska 10:19 10:24 10:29 10:34 10:39 10:44
HybeSova 10:20 10:25 10:30 10:35 10:40 10:45
MNové sady 10:23 10:28 10:33 10:38 10:43 10:48
Hlavni nadrazi 10:25 10:30 10:35 10:40 10:45 10:50
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Varianta 2 Linka 1 E1 1 1 3 1 E1 1 1 3 1 E1 1 1 3
Hlavni nadraZi 10:04 10:09 10:14 10:19 10:24 10:29
MNové sady 10:05 10:10 10:15 10:20 10:25 10:30
HybeSova 10:06 10:11 10:16 10:21 10:26 10:31
Vaclavska 10:08 10:13 10:18 10:23 10:28 10:33
Mendlovo namésti 10:10 10:15 10:20 10:25 10:30 10:35
Vystavisté - hlavni vstup | 10:12 | 10:22 | 10:32 |
Vystavisté - vstup G2 10:13 | 10:23 | 10:33 |
Lipova 10:14 | 10:24 | 10:34 |
Pisarky 10:16 10:18 10:26 10:28 10:36 10:38
Brafova 10:18 | 10:28 | 10:38 |
Stranského 10:19 | 10:29 | 10:39 |
Vozovna Komin 10:21 10:22 10:24 10:29 10:31 10:32 10:34 10:39 10:41 10:42 10:44 10:49
Svratecka 10:22 | = 10:25 10:30 10:32 | = 10:35 10:40 10:42 | k! 10:45 10:50
Branka 10:23 | 10:23 10:26 10:31 10:33 | 10:33 10:36 10:41 10:43 | 10:43 10:46 10:51
Podlesi L | 10:24 10:27 10:32 L | 10:34 10:37 10:42 L | 10:44 10:47 10:52
Kamenolom | 10:25 10:28 10:33 | 10:35 10:38 10:43 | 10:45 10:48 10:53
Zoologicka zahrada 10:26 10:27 10:30 10:35 10:36 10:37 10:40 10:45 10:46 10:47 10:50 10:55
Pristavisté | 10:29 10:32 10:37 | 10:39 10:42 10:47 | 10:49 10:52 10:57
Kubitkova 10:29 10:31 10:34 10:39 10:41 10:44 10:49 10:51 10:54
Ondrouskova 10:30 10:32 10:35 10:40 10:42 10:45 10:50 10:52 10:55
Ecerova 10:32 10:34 10:37 10:42 10:44 10:47 10:52 10:54 10:57

Linka 1 E1 1 3 1 1 E1 1 3 1 1 E1 1 3 1
Ecerova 10:00 10:02 10:07 10:10 10:12 10:17 10:20 10:22 10:27
Ondrouskova 10:01 10:03 10:08 10:11 10:13 10:18 10:21 10:23 10:28
Kubitkova 10:02 10:04 10:09 10:12 10:14 10:19 10:22 10:24 10:29
Pristavisté 10:04 | 10:06 10:11 10:14 | 10:16 10:21 10:24 | 10:26 10:31
Zoologicka zahrada 10:05 10:06 10:07 10:12 10:15 10:16 10:17 10:22 10:25 10:26 10:27 10:32
Kamenolom 10:06 | 10:08 10:13 10:16 | 10:18 10:23 10:26 | 10:28 10:33
Podlesi 10:07 | = 10:09 10:14 10:17 | = 10:19 10:24 10:27 | k! 10:29 10:34
Branka 10:08 | 10:08 10:10 10:15 10:18 | 10:18 10:20 10:25 10:28 | 10:28 10:30 10:35
Svratecka L | 10:09 10:11 10:16 L | 10:19 10:21 10:26 L | 10:29 10:31 10:36
Vozovna Komin 10:10 10:11 10:13 10:18 10:20 10:21 10:23 10:28 10:30 10:31 10:33 10:38
Stranského | 10:12 | 10:22 | 10:32
Brafova | 10:13 | 10:23 | 10:33
Pisarky 10:14 10:16 10:24 10:26 10:34 10:36
Lipova | 10:17 | 10:27 | 10:37
Vystavisté - vstup G2 | 10:18 | 10:28 | 10:38
\ystavisté - hlavni vstup | 10:19 | 10:29 | 10:39
Mendlovo namésti 10:17 10:22 10:27 10:32 10:37 10:42
Vaclavska 10:19 10:24 10:29 10:34 10:39 10:44
HybeSova 10:20 10:25 10:30 10:35 10:40 10:45
MNové sady 10:23 10:28 10:33 10:38 10:43 10:48
Hlavni nadraZi 10:25 10:30 10:35 10:40 10:45 10:50
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Priloha D: Soucasné jizdni rady linky 1

Qdjezdy ze zastavky MenC"OVO némésti

smer ECerova

%Imx\

1378/1

NEPLATI 23.12.2019 - 3.1.2020, 31.1.,17.2. - 21.2,,

o : zastavka od 20 do 5 hodin na znameni
N Q z: zastévls;ﬁ celodenné na znameggi
D @r@ w w : zastg¥kaV prac.dnech od %0%05 hodin, v sobotu a nedéli celodenné na znameni
2 & P &b rova zastavka &% o o
& o o 5 g° > .
Yo o v 1’@\»«, ‘o 6353" @Z“S@ 3,5‘\6,&&@ e VoS e @y
AN . & QSN o T CRORY Gl G e o
O\O\\Q@d@\ K3 @:‘9 o 0091’8}_12}_,3:3@\7&?0&}@ ‘};QAO}? :\\"b& o 6@\%@\;“0"\%@ o \@-\@ @\1,\‘_ Q,‘;J:'O&!a} i O\d‘{\\e}_‘b_ & 6@“{5*0 65?'
SIS R ) 3 e R N U gt S I N s~ JU i
F P P o e SO LT N F FF o & F B BB AT S R o R
TS AP PRSI S 3 T R S S-S R e T T g S L P HE P SO
NP P APLRS P e Y T TR WAT G WAV N Y & SR G A o
2T % 6 22 PRI B I D P
PRACOVNI DNY PRACOVNI DNY PRAZDNINY SOBOTA NEDELE

9.4.,29.6. - 31.8,, 29.10. - 30.10,, 16.11.2020

PLATi 23.12. - 30.12.2019, 2.1., 3.1., 31.1,,17.2. -
21.2,9.4., 29.6. - 31.8, 29.10. - 30.10,, 16.11.2020

0 0

1 1

2 2

3 3

4 1385 484 585 4 ([38% 48& 584

5 ||08L 18 284 384 45 514 584 5 ||08& 184 28& 38 484 584

6 ||055 11% 184 255 31% 38 445 505 558 || 6 (|08& 18% 28K 378 454 52%

7 ||0ox 05s 104 155 195 238 27 314 355 395 4347 51pn 558 || 7 ||00& 084 15& 234 304 384 45% 53
8 ||0os 058 104 155 208 254 30s 354 408 458 508 555 || 8 [|004 08% 15& 234 30& 384 454 534
Q |[|00e 054 10& 15 204 25 304 354 404 454 508 55 || 9 |[00& 084 154 234 304 384 454 534
10 ||00s 055 10s 155 208 255 308 355 408 455 508 555 || 10 [|004 084 15 234 304 384 454 534
11 ||002 052, 105, 158 204 25&. 30 352 405 455 502 55& || 11 ||00& 084 154 234 304 384 454 534
12 ||00 055 10%. 158 204 25& 30 358 40% 455 508 55& || 12 [|00%4 08% 154 234 304 38 454 534
13 ||00z 058 108, 158 204 254 305 35 408 458 508 55& || 13 (|004 085 154 234 304 38L 454 534
14 ||002 05 10 158 204 254 304 352 40% 458 508 558 || 14 ||004 084 154 234 304 384 454 534
15 ||00& 05z 104 15& 204 25 30& 35: 40 454 502 55& || 15 (|00 085 155 23& 30& 38& 454 534
16 |00z 058 10 158 208 258 304, 358 408 458 508 55& || 16 (|005 085 15& 234 304 38& 454 534
17 ||00= 05 104 152 20& 25& 302 35 405 45 502 55& || 17 (|00& 085 154 23 30& 38& 454 534
18 |/00z 05& 10 158 208 25& 305 355 40x 458 51 58& || 18 (|005 085 15& 234 304 394 484 584
19|/054 114 184 254 314 384 484 585 199|084 184 284 38 484 584

2008 184 284 384 48 584 20 ||085 184 284 384 484 584

21 |/08% 184 28% 38L 51 21 (/085 184 284 384 51&

22 (064 215 364 51 221|064 215 364 514

23 23

8.5, 6.7, 27.9., 28.10., 15.11.2020 A V NEDELE OD
31.5. DO 13.9.2020

364 51

06% 21% 364 51%

064 214 358 484 58&
084 184 28& 384 484 584
084 184 284 385 484 58L
084 184 284 384 484 58L
084 184 284 384 484 584
084 184 284 384 484 58L
084 184 284 385 484 58L
084 184 284 385 484 58L
084 184 285 384 484 58%
08h 184 285 384 484 58
08%L 18L 284 38% 48% 58
084 184 28& 384 484 58
084 184 28& 384 484 58%
084 184 28& 384 484 58%
084 18% 284 384 514
064 214 364 51%

PLATI TAKE 22.12,, 24.12. (do 16 h.), 25.12,,26.12,,
20.12,, 31.12.2019 (do 20 h.), 1.1., 10.4.,12.4,, 1.5,,

NEPLATI 22.12., 29.12.2019, 12.4.,
0D 31.5. DO 13.9,, 27.9,, 15.11.2020;
PLATI TAKE 13.4., 28.9., 17.11.2020

364 514

06& 214 364 518

064 215 354 484 588

084 184 284 384 484 584

085 185 285 384 484 585
085 184 284 384 484 584
084 184 284 384 484 584
084 184 284 384 48L 58L

084 184 285 384 484 585

084 184 285 384 484 58L

084 184 284 384 484 584
084 18 284 384 454 515 58
05& 11 184 25& 31k 38& 458 514 584
054 114 184 25 31& 384 454 514 58
05& 11& 188 25& 31& 384 4B& 58L
084 184 284 38 484 585

084 18 285 384 514

064 214 364 514

p : jede po trase jen po zastavku Lipova a do vozovny Pisarky
& : spoj s bezbariérové pfistupnym vozidlem

Dopravce: DPMB, a.s., Hlinky 151, 656 46 Brno, www.dpmb.cz

Informace 0 1DS JMK: tel. 54317 4317, www.idsjmk.cz

Plati od 156.12.2019/
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Qdjezdy ze zastavky E é E RO VA

smér Reckovice

o2

: zastavka od 20 do 5 hodin na znameni
: zastavka celodenné na znameni
: zastavkg v prac.dnech od 20 do 5 hod\g@ sobotu a nedéli celodenné na znameni

: bez@}?egpva zastavka
S

&

WoONGOUNhAWNREO

PRACOVNI DNY

NEPLATI 23.12.2019 - 3.1.2020, 31.1.,17.2. - 21.2,,

9.4.,29.6. - 31.8,, 29.10. - 30.10,, 16.11.2020

48L 584

084 154 214 284 355 415 484 555

003 055 10 154 20 254 304 355 404 443 485 52% 565
003 045 084 125 164 205 255 304 355 408 455 50& 555
00 054 10& 154 204 25 304 35& 404 454 504 554
004 054 104 154 204 254 304 354 404 45 504 555

PLATi 23.12. - 30.12.2019, 2.1., 3.1., 31.1,,17.2. -
21.2,9.4., 29.6. - 31.8, 29.10. - 30.10,, 16.11.2020

0
1
2
3
4 ||48% 58%

5 ||08% 18% 28% 384 484 575

6 ||045 125 19 275 344 424 498 574
7 |[045 125 194 278 344 425 495 575
8 |04 124 195 275 345 42 498 574
Q ||04% 124 195 275 345 425 498 57&
10

2
3
4
5 ||44% 598

6 ||145 294 444 588

7 ||08% 18 284 38% 48% 58L&
8 ||08% 181 28% 38% 48% 584
O |[08% 184 284 384 48% 584
10
11

10 ||00 058 108 158 208 255 30 356 404 458 504 558 045 12% 19& 278 344 425 494 578 084 184 284 384 48L 584 08L 18L 284 38L 48L 58L

11 ||00s 058 105 155 205 255 30 35 40s 458 508 555 || 11 |04 124 194 274 344 425 494 574 084 184 284 384 484 584 08L 18L 284 384 484 58L

12 ||00. 05 10%. 15& 20%. 258 302, 35 408 458 508 55& || 12 [|044 125 194 274 344 425 498 575 12 ||08% 185 284 38L 48L 584 084 18L 284 384 484 584
13|00 055 10s 152 20 254 305 355 40 452 505 555 || 13|04 124 195 27 345 424 49% 574 13|08 18% 285 385 48% 584 08L 18L 284 384 484 584

14 ||00z 05¢ 10 154 202 254 302 358 40 458 508 55 || 14 (/044 124 195 275 344 428 498 578 14 |08 184 285 385 48% 584 08L 18L 285 384 484 584

15 ||o0z 052 108 158 205 258 304 35: 404 452 502 55& || 15 (/044 125 19& 275 344 425 49 574 15 /|08% 18k 28& 38& 48% 584 08t 184 284 384 484 584

16 [|00 05 102, 15 20, 258 305 355 404 45 508 55& || 16 [|045 125 195 274 344 425 498 575 16 |08 18% 285 385 485 584 084 218 284 41% 484 555

17 ||00= 052 108 155 20 255 30 352 402 452 505 552 || 17 (/044 128 194 275 344 425 4945 585 17 |084 184 285 384 48% 58 01 084 15& 214 285 35 41& 484 554
18|01 084 155 21% 284 355 41 484 555 || 18|08 184 284 384 484 584 18 /084 184 285 384 485 584 012 085, 154 21%. 284 352 412 482 558
19 (/014 08 184 284 384 484 584 199|084 184 284 384 484 58% 19 |08 184 285 385 484 584 01 084 18~ 284 384 48 584
20 | 08% 184 28% 38% 48%L 58ML 20 |[08% 18 285 385 484 58Ms 20 ||08% 18% 285 385 485 58M& 084 18% 284 38& 484 58Ms
21 ||014 14 294 444 594 211|015 144 294 444 594 21 |014 144 294 444 595 014 144 29 444 594

22 (/144 29ML 44ME 59ME 22 ||145 29ML 44ME 59ME 22 ||144 29M& 44ME 59ME 14 29ML 44ME 59ME

23 23 23

NEDELE

NEPLATI 22.12., 29.12.2019, 12.4.,
0D 31.5. DO 13.9,, 27.9,, 15.11.2020;
PLATI TAKE 13.4., 28.9., 17.11.2020

44% 598

14L 294 444 585

084 184 284 384 484 585
084 184 284 384 484 584
085 185 285 384 484 585

M : jede po trase jen na Mendlovo namésti
& spoj s bezbariérové pristupnym vozidlem

Dopravce: DPMB, a.s., Hlinky 151, 656 46 Brno, www.dpmb.cz
Informace 0 1DS JMK: tel. 54317 4317, www.idsjmk.cz

Plati od 156.12.2019/
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Zdroj: (1)



