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1. Uvod

Hlavnim cilem zpracovani studie proveditelnosti je navrh a posouzeni moznych variant feSeni
Zelezniéniho uzlu Brno (ZUB), na jejimz z&kladé bude nésledné Centralni komisi Ministerstva
dopravy vybrano vysledné feSeni ZUB. Za timto Gc¢elem jsou navrhy feSeni ZUB provéfeny
variantné, a to znékolika odbornych hledisek, aby bylo moZné posoudit dosahovani
stanovenych konkrétnich cild a posoudit pfinosnost a nakladovost jednotlivych variant. Béhem
dosavadnich praci bylo postupné reagovano na zjiSténé problémy zékladnich dvou
projektovych variant A-Reka a B-Petrov a k témto problémim byly hledany moZnosti FeSeni
v podobé noveé zpracovanych podvariant.

Ke vS8em zpracovanym podvariantam je dokon€en navrh technického feSeni infrastruktury,
navrh dopravné-technologického feSeni dopravni technologie a pro dopravné rozdilné varianty
je zpracovana prepravni prognéza. V tuto chvili je tak mozné na zékladé tohoto zpracovani
provést zhodnoceni dosahovanych parametra.

Dle obdrZenych pfipominek k 5. dil€éimu plnéni studie proveditelnosti bylo ze strany nékolika
oslovenych pfipominkujicich mist vysloveno vyjadfeni k nékterym podvariantam z hlediska
jejich mozné akceptace jako cilového feSeni a z hlediska jejich pfedpokladané proveditelnosti.
Zéaroven byly vysloveny pfipominky ke struktufe zpracovanych variant a doporucéeni k vybéru
variant perspektivnich z hlediska dalSiho sledovani.



Na zakladé vySe uvedeného a na zakladé zkuSenosti zadavatele studie proveditelnosti
s obdobnymi studiemi a feSenymi projekty doporuCuje zadavatel studie proveditelnosti
zpracovat prehledné zhodnoceni vysledk(l zpracovanych variant a na zakladé tohoto
zhodnoceni doporucit k dalSimu sledovani ty variant, které budou shledany jako perspektivni
z hlediska pInéni stanovenych cil(, z hlediska dosazeni ekonomické efektivity a z hlediska
pfijatelnosti zjisténych rizik.

Za Ucelem vybéru variant k dalSimu rozpracovani a hodnoceni byl na ¢tvrtém jednani Vyboru
studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno (VSP) pFedstaven navrh metodiky zpracovani
zhodnoceni jednotlivych variant. Na zékladé této metodiky je déle vtomto dokumentu
zpracovano predmétné zhodnoceni variant a vysledky tohoto hodnoceni, véetné doporuceni
dalSiho postupu.

Navrhy FeSeni ZUB je zpracovano ve tfech zakladnich variantach a to varianté Bez projektu,
Varianté A — Reka a varianté B — Petrov. Pro variantu A i pro variantu B je zpracovano nékolik
riznych podvariant, které se mnohdy liSi pouze v ur¢itém detailu. Téchto podvariant je mozné
sestavit celkem 4 pro variantu A a 24 pro variantu B. Jedna se o zna¢ny pocet moznych variant,
jejichz uplné a samostatné hodnoceni formou zpracovani pfepravni prognézy a analyzy CBA by
bylo zna¢né nepfehledné a neodpovidajici rozsahu jednotlivych zmén mezi podvariantami.
Hlavnim U¢elem tohoto dokumentu je tedy navrh zpuasobu zpracovani a vyhodnoceni pfepravni
prognézy a ekonomického hodnoceni podvariant feSeni varianty A a podvariant feSeni
varianty B.

2. Analyza problém 0 a potencialu projektu

Analyza problému a potencialu projektu je dulezita pro definovani freSenych oblasti a stanoveni
zakladnich podminek pro navrh feSeni variant. Ve studii proveditelnosti je tato analyza
zpracovana podrobné pro Fadu oblasti. Zjisténé problémy vychézely obecné z analyzy
soucasného stavu a to z hlediska spravcl infrastruktury, cestujicich, dopravcu, atd. Jako hlavni
problémy byly zjistény nevyhovujici technicky stav Zelezniéni infrastruktury, nevyhovuijici
parametry Zelezni¢ni infrastruktury, nedostate€na kapacita Zelezni¢ni infrastruktury,
nedostate¢nd kvalita Zelezni¢ni osobni dopravy, vysoké zabory Zelezni€nich ploch v centralni
Casti mésta a dalSi. Hlavni potencial projektu Ize spatfovat zejména ve vys$Sim vyuZiti vefejné
dopravy cestujicimi, ve zlepSeni podminek dalSiho rozvoje mésta, ve zlepSeni kvality vefejné
dopravy, atd. V3echny zpracované projektové varianty feSeni ZUB jsou navrhovany tak, aby
byly odstranény nejvétsi negativa a byl uspokojen o¢ekavany potencial. Jednotlivé varianty se
vSak lisi v mife dosahovanych parametrd, coz je pravé GCelem toho, pro€ jsou studie
proveditelnosti zpracovavany ve variantach.

3. Stanoveni zakladnich pozadavk G na feSeni projektu

Studie proveditelnosti obsahuje navrhy feSeni pro fadu oblasti. Navrh feSeni pro jednotlivé
oblasti musi byt zpracovan dle jasné stanovenych pravidel. Pro navrh fe3eni dopravni
infrastruktury je dulezité respektovani technickych pfedpisu, nafizeni a norem. V tomto ohledu
jsou vSechny varianty navrhovany tak, aby byly technicky proveditelné. Jednotlivé varianty se
liSi v dosahovanych technickych parametrech infrastruktury. Pro navrh dopravni technologie je
dalezité respektovani stanovenych metodickych postupt a rovnéz technickych predpisu, norem
a nafizeni. Pro navrh dopravni technologie je rovnéz dilezité respektovani zakladnich
strategickych a koncep&nich vychodisek. V tomto ohledu v3echny projektové varianty plni
zékladni predpoklady. Rozdily jsou dany odliSnou koncepci variant z hlediska zastavovaci
politiky a umisténi dopravnich terminalt. Navrhy technického feSeni dopravni infrastruktury a
dopravni technologie Zelezni¢ni dopravy i méstské hromadné a vefejné hromadné dopravy
predstavuji hlavni ¢ast navrhu variant. Hlavni rozdily mezi projektovymi variantami z tohoto
hlediska jsou popséany v pfislusnych kapitolach tohoto dokumentu.

4. Stanoveni cil G projektu

Cile projektu vyplyvaji z analyzy problému a potenciélu projektu. Cile projektu jsou dilezité
nejen pro navrh variant feSeni, ale i pro budouci hodnoceni jednotlivych variant. Jako hlavni cile
projektu Ize uvést nasleduijici.



* Odstranéni kapacitniho problému Zelezni¢niho uzlu Brno v osobni dopravé. Zajisténi
kapacity uzlu spolu s dosazenim pfijatelné provozni stability;

* Umoznéni kvalitniho prdjezdu nakladnich viaka zelezniénim uzlem;

e Qdstranéni nevyhovujiciho technického stavu Zelezni¢ni infrastruktury;

» Zkraceni cestovnich dob a Uspora €asu cestujicich, a také zvySeni atraktivity Zelezni¢ni
dopravy pro narust podilu Zelezniéni dopravy v ramci pfepravniho trhu;

e Zlep3eni dopravni obsluznosti mésta Brna a Jihomoravského kraje, zahrnujici vytvoreni
podminek pro lepSi provazanost mezi rlznymi segmenty dopravy, naptiklad novymi
prestupnimi termindly, zastavkami;

* Vytvofeni podminek pro napojeni novych vysokorychlostnich a modernizovanych
konvencnich trati;

e Vytvofeni podminek pro rozvoj Uzemi mésta jizné od stavajiciho hlavniho nadrazi
véetné rozvojové zony Herspicka;

» Stanoveni podminek rozvoje dopravy v€etné méstské hromadné dopravy a dopadl do
dalSich systém (napf. protipovodriova ochrana, technicka infrastruktura).

Jednotlivé varianty se vSak li§i v mife plnéni stanovenych cill, cozZ je pravé uc¢elem variantniho
posouzeni ve studii proveditelnosti.

5. Prové&fované varianty ZUB

5.1.Varianta Bez projektu

Tato varianta predstavuje konzervaci soucasného technického stavu uzlu, tj. zachovani
provozuschopného stavu bez poklesu provoznich parametru trati za pouziti standardnich metod
adrzby a provedeni oprav v rozsahu vychézejicim z technického stavu a Zivotnosti jednotlivych
prvka infrastruktury. Nejsou zde vylouceny povinné minimalni investice typu vymény
subsystému, pokud se jedna o jediny uc¢inny zplsob udrzby.

Varianta Bez projektu bude dale zpracovana dle standardnich postupd. Pfedmétem tohoto
dokumentu je zhodnoceni projektovych variant, proto neni varianta Bez projektu v tomto
dokumentu déle popisovana a posuzovana.

5.2.Varianta A a jeji podvarianty

Tato varianta vychazi z varianty ,A - Reka“ podkladové studie ,Dopracovani variant feSeni ZU
Brno“ (zpracovatel IKP Praha, 2014), ktera byla déle upravena a dopracovana.
Stru ény popis podvariant A:

A - pfevedeni Zelezni¢ni dopravy na trasu dneSniho nakladniho pratahu, vybudovani nového
osobniho nadraZi u Svratky. Osobni nadrazi v tratovém usporadani, chrlickd trat pfivedena do
severniho zhlavi, pferovska i vlarska trat vedou pfes Cernovice.

Aa - prevedeni Zelezni¢ni dopravy na trasu dnesSniho nakladniho pratahu, vybudovani nového
osobniho nadraZi u Svratky. Osobni nadrazi v tratovém usporadani, chrlickd trat pfivedena do
podzemni stanice pod osobnim nadrazim v trase budouciho kolejového diametru, prerovska
i viarska trat vedou pres Cernovice.

Ab - prevedeni Zelezni¢ni dopravy na trasu dneSniho nakladniho pritahu, vybudovani nového
osobniho nadrazi u Svratky. Osobni nadrazi ve smérovém uspofradani, chrlickd trat’ pfivedena
do severniho zhlavi, pferovska i vlarsk trat vedou pfes Cernovice.

Ac - prevedeni Zelezni¢ni dopravy na trasu dneSniho nakladniho pritahu, vybudovani nového
osobniho nadrazi u Svratky. Osobni nadrazi ve smérovém usporadani, chrlicka trat pfivedena
do podzemni stanice pod osobnim nadrazim v trase budouciho kolejového diametru, pferovska
i viarska trat vedou pres Cernovice.

5.3.Varianta B a jeji podvarianty

Tato varianta vychazi z varianty ,B - Petrov* podkladové studie ,Dopracovéani variant feseni ZU
Brno“, kterd byla déle upravena a dopracovana. Pro stav infrastruktury bez existence



vyhledovych zamérd zausténi novych vysokorychlostnich trati jako soucasti systému rychlych
spojeni je uvazovano feSeni bez podzemnich koleji 51 az 56. Pro tento stav je soucasné
soucasti varianty zajisténi stavebni pfipravenosti pro naslednou dostavbu zapojeni
vysokorychlostnich trati tak, aby tato dostavba mohla probihat za plného provozu dfive
vybudované infrastruktury a aby nevyvolala podstatnou pfestavbu vybudované Zelezni¢ni
infrastruktury.

Projektova varianta B2 - tato varianta vychézi z varianty ,B - Petrov‘ podkladové studie
,Dopracovani variant FeSeni ZU Brno“, ktera byla dale upravena a dopracovana. Pro stav
infrastruktury bez existence vyhledovych zadméru zaudsténi novych vysokorychlostnich trati jako
soucasti systému RS je uvaZzovano s podzemnimi kolejemi ze skupiny 51 az 56, ale do doby
stavby novych vysokorychlostnich trati Praha — Brno a Brno — Vranovice s redukci kolejisté
nadzemni Casti hlavniho nadrazi. Pro tento stav sou€asné je soucasti varianty zajiSténi
stavebni pfipravenosti pro naslednou dostavbu zapojeni vysokorychlostnich trati tak, aby tato
dostavba mohla probihat za plného provozu dfive vybudované infrastruktury a aby nevyvolala
podstatnou prestavbu vybudované Zelezni¢ni infrastruktury.

V pribéhu dosavadniho zpracovani studie proveditelnosti byly dale definovany dalSi
podvarianty B, které odliSnym zpusobem feSi navaznost trati od Pferova a od Veseli n.M.

Dale byly definovany podvarianty, které se liSi polomérem obloukd koleji v hlavnim nadrazi
(uvaZzovany jsou oblouky R=300m a R=500m).

Vysledkem je tedy tento nejstru  €néjSi p Fehledny popis podvariant B:

B1(300), resp B1(500) - vedeni samostatnych dvou dvoukolejnych trati od Pferova i Vlarského
prismyku severné od logistického centra BALP v Tufanech a tunely pod dalnici D1. Osobni
nadraZzi pod Petrovem s poloméry 300m, resp 500m.

B1a(300), resp B1a(500) - vedeni samostatnych dvou dvoukolejnych trati od Prferova
i VIarského prasmyku hloubenymi a raZzenymi_tunely pod logistickym centrem BALP a pod
letiStnim arealem a déle pod dalnici D1, v blizkosti stavajiciho letiStniho terminalu navrzena
zastavka. Osobni nddrazi pod Petrovem s poloméry 300m, resp 500m.

B1b(300), resp B1b(500) - vedeni dvoukolejné dalkové trati od Prerova severné od logistického
centra BALP v Tufanech a tunelem pod délnici D1, pfiméstska a regionélni doprava vedena
pres Komarovskou spojku, Cernovice, Cernovickou terasu, Slatinu, Slapanice centrum
a Slapanice. Osobni nadraZi pod Petrovem s poloméry 300m, resp 500m.

B1c(300), resp. B1c(500) - modifikace varianty B1b, jen misto komarovské spojky je navrZzeno
alternativni vedeni trati ve sméru Veseli nad Moravou pres Slatinu, Cernovice, Dolni nadrazi
anovou spojku po estakddé na hlavni osobni nadrazi. Osobni nadrazi pod Petrovem
s poloméry 300m, resp 500m.

B1d(300), resp B1d(500) - modifikace varianty Bl. Stejné vedeni samostatnych dvou
dvoukolejnych trati severné od logistického centra BALP v Tufanech a tunelem pod dalnici
D1 jako ve varianté B1, nicméné je dvoukolejna regionalni trat zapojena do stavajici trati mezi
Slatinou a Slapanicemi. Osobni nadrazi pod Petrovem s poloméry 300m, resp 500m.

B1f(300), resp B1f(500) - tato varianta feSi vedeni pfiméstské, regiondélni i dalkové dopravy ve
sméru od Prerova a Veseli nad Moravou po stavajici koméarovské spojce, ktera bude nové
trojkolejnd. Tunely pod dalnici D1 nejsou. Toto feSeni bude od pfemosténi ulice Ostravska
identické s variantou A aZ do Slapanic. Osobni nadraZi pod Petrovem s poloméry 300m, resp
500m.

Podvarianty B2 - maji stejnou technickou naplf a obdobné nazvy jako podvarianty B1, rozdilem
je v8ak vybudovéni podzemniho nadrazi pod Petrovem s napojenim trati ve sméru Bfeclav
a Prerov. Osobni_nadraZzi pod Petrovem je — stejné jako u podvariant B1 — uvaZovano
s poloméry 300m, resp 500m.




6. Porovnani z hlediska technickych parametr 0 Zelezni éni infrastruktury
6.1.Kolejové reSeni
6.1.1. Podvarianty A

Z hlediska technickych parametr( trati se podvarianty A-Aa-Ab-Ac vyraznéji liSi pouze v Usecich
zausténych trati Stfelice-Brno a Brno-Chrlice.

OdliSnosti zaust éni trati St relice — Brno

V podvariantdch A a Aa je v uUseku trati Strelice-Brno trat zausténa do kolejisté obvodu
osobniho nadraZzi droviiové, s maximalnim sklonem 13,3 promile v Useku mezi zastavkou
Brno - Viderisk& a stavajici Zst. Brno-Horni HerSpice.

V podvariantach Ab a Ac je trat Stfelice-Brno zausténa s mimouroviovym kfizenim s koleji
¢.1 trati Bfeclav-Brno, coZ znamena ztraceny spad 3,4m, vysledny maximalni sklon je 15,1
promile.

V obou variantach zausténi trati Stfelice-Brno jsou porovnatelné smérové poméry r=300m
a rychlostni parametry V=80km/h, V130=85km/h.

OdliSnosti zalst éni trati Brno — Chrlice

V podvariantach A a Ab je Usek trati Brno-Chrlice zaustén do arovné obvodu kolejisté osobniho
nadrazi Zst.Brno hl.n. Maximalni podélny sklon na variantnim Gseku trati je 9,1 promile.
Minimalni polomér smérového oblouku je r=300m pro rychlost V=60 az 70km/h.

V podvariantach Aa a Ac je usek trati Brno-Chrlice zadstén na Groveri 17m pod Grover obvodu

kolejisté osobniho nadrazi zst.Brno hl.n. Maximélni podélny sklon na variantnim Gseku trati je
38 promile. Minimalni polomér smérového oblouku je r=350m pro rychlost V=60 az 80km/h.

V obvodu osobniho nadraZi jsou v podvariantdch A-Aa vedeny koleje bez nastupiStnich hran
uréené pro tranzitni nakladni viaky stfedem kolejisté vedle sebe. V podvariantach Ab-Ac je kolej
pro kazdy smér umisténa samostatné v liché a sudé kolejové skupiné. Rychlostni parametry
tranzitnich koleji jsou pro vSechny podvariant shodné — V=80km/h.

Pouziti vyhybkovych konstrukci

Z hlediska konstrukce stani¢nich zhlavi je v podvariantdch A-Aa oproti podvariantdm Ab-Ac
vyhybky jednoduché. Konkrétné se jedné v podvariantdch A-Aa o 23ks kfizovatkovych vyhybek
nebo kolejovych kfizovatek oproti 14ks v podvariantdch Ab-Ac, tj. o 9ks vice. V Zadné varianté
nejsou kfizovatkové vyhybky nebo kolejové kfizovatky umistény v kolejich pravidelné
pojizdénych nakladnimi viaky.

Nastupistni hrany

v

se nezfizuje nastupisté u kusych koleji na severnim zhlavi, které jsou umistény z vétsi Casti
v polomérech pod 500m (tyka se koleje ¢.18).

6.1.2. Podvarianty B
Porovnani Zst. Brno hl.n. se sm érovymi oblouky o polom éru 300m nebo 500m

V ramci studie byly navrZzeny dvé podvarianty feSeni kolejisté Zst. Brno hl.n. a to varianta
se smérovymi oblouky u néstupist v hodnoté minimalné 300m oznacovana Bx (300) a druh&
varianta se smérovymi oblouky u nastupist v hodnoté minimalné 500m oznacovana Bx (500).
V této kapitole budou srovnavany navrhové parametry koleji obou podvariant.

Dle CSN 73 4959 “Nastupi$té a nastupitni pfistfesky na drahach celostatnich, regionalnich
a vleckach” musi byt nastupisté prehlednd, aby byl zajistén bezpecny nastup a vystup
cestujicich a maji byt umistovana pfednostné u koleje v pfimé. Pfi umisténi nastupisté u koleje
v oblouku m& byt polomér oblouku alespori 500 m a musi byt alespori 300 m. Z hlediska
porovnani navrhovych parametrd dle CSN je poloha B (500 m) vhodnéjsi z hlediska
bezpec€nosti cestujicich pfi nastupovani a vystupovani cestujicich (mensi mezera mezi hranou



nastupisté a vlakovou soupravou v obloucich), pfehlednosti na nastupisti, obsluhy soupravy
(dohlednost na celou soupravu) a dohlednosti na navéstidla (zaménitelnost navéstidel).

V podvarianté B (300) je z divodu dohlednosti na navéstidla omezena rychlost na 40 km/h ve
vSech kolejich, konstrukéné umoznuji rychlost 50 km/h, zatimco u podvarianty B (500) maze byt
rychlost v nékterych kolejich az 60 km/h. Porovnani smérovych parametrd je doloZzeno
v prilohach €.1-3 textoveé Casti.

Celkova délka nastupistnich hran je rozdilna z divodu moznosti (B 500) a nemoznosti (B 300)
zapojit koleje €. 9, 10 a 11 do Zidenického zhlavi. Z tohoto divodu je podvarianta B 500
flexibilngjSi a vyhodnéjsi z hlediska postupné realizace kolejisté hlavniho nadrazi a vyuZiti pfi
mimoradnych udélostech.

V nasledujici tabulce je srovnani zékladnich materialovych potifeb jednotlivych variant feSeni
hlavniho nadrazi:
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Podvarianty r tizného vedeni tras Brno — P ferov a Brno — Veseli nad Moravou (B1, Bla,
Blb, Blc, B1d a B1f)

Rozdilnosti uvedenych jednotlivych podvariant feSeni varianty B jsou dany moznym rliznym
vedenim Zelezni¢nich tras smér Pferov a Veseli nad Moravou ve vztahu k poloze vefejného
logistického centra (VLC) a arealu Brno Airport Logistic Park (BALP), FeSenim polohy Zelezni¢ni
zastavky LetiSté Brno-Tufany s ohledem na dochazkové vzdalenosti Zelezni€ni zastavky
a terminalu letisté a feSenim dopravni obsluhy oblasti Slatiny, Cernovic a Cernovické Terasy.

V nasledujici tabulce je srovnani zakladnich materidlovych potfeb jednotlivych variant:
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Bl |80430 |26636 |206 |532 50677 |61 397 |2 193 030 |3 214 847 |3 040
Bla |89640 |26814 |210 |532 50866 |53 437 | 1462 780 |3 214 847 |3 040
B1b |72543 |26814 |209 |532 50866 |53 350 |1178610 |2 816 731 |3 140
Bic |73443 |26814 |209 |532 50866 |53 610 | 1184 032 |2 846 915 |3 820
B1d |79546 |26814 |209 |532 51556 |51 320 | 1440480 |2 974 269 |3 820
B1f |87559 |30467 |235 |532 54165 |64 842 | 1611358 |2 456 464 |4 790

Pozn. Uvedené hodnoty jsou u kazdé varianty celkové hodnoty za cely rozsah feSené oblasti oproSténé o rfeSeni hlavniho nadrazi

Z vySe uvedeného srovnani vyplyva rozdil materialovych potfeb jednotlivych variant. V tabulce
nejsou zapocditavany varianty feSeni Zst. Brno hl. n., které je uvedeno v pfechézejici tabulce a



feSeni pro dlouhodoby horizont s realizaci vysokorychlostnich trati (VRT) a podzemni skupinou
hlavniho nadrazi, které je popsano nize.

V podvarianté B1 je navrzeno rychlé spojeni mezi ZUB a tratdémi (dvoukolejné regionalni
a dalkové) v oblasti mezi Slapanicemi a Ponétovicemi s vylougenim kolize s VLC a BALP
vedenim trati severné od téchto logistickych center. Je navrzeno umisténi nové zastavky Letisté
Brno-Tufany v poloze odpovidajici varianté A Reka s respektovanim navrhu vymezenych ploch
uréenych pro Zelezniéni dopravu v oblasti mezi letistém a Slapanicemi. Tato varianta nabizi
oproti jinym nejrychlejSi spojeni ve sméru Brno hl. n. - Veseli nad Moravou a spole¢né
s variantou B1b, B1c a B1d nejrychlejSi spojeni ve sméru Brno hl. n. — Pferov. Ve varianté Bla
je pouze maly rozdil v délce a rychlostech oproti varianté B1.

VSechny podvarianty uvazuji s vedenim trati ve sméru Brno — Pferov severné od VLC a BALP
vyjma varianty Bla, ktera je vedena jiZné pod stavajicimi objekty letiSté a v rozvojovych
plochach letisté — vedeni trati je mezi stavajici vlieCkou a terminaly v soub&hu s pfistavaci
drahou a s pfijezdovou komunikaci vedouci z Brna na letisté. Za nové navrhovanou zastavkou
LetiSt&¢ Brno-Tufany jsou obé& dvoukolejné trati napojeny na vedeni trati totoZzné jako v
podvarianté B1l. Umisténi trati je navrZzeno tak, aby byl eliminovan vliv klamavych svétel na
letovy provoz, v pfipadé umisténi trati blize k terminalim, by bylo nutno tunely prodlouZit, aby
taktéZ doslo k eliminaci téchto vlivi. Déle je nutna koordinace se stavbami vyhledovych zaméra
letiSté (novy termindl) a feSit variantu v navaznosti na podminky vyplyvajici z ochrannych
pasem letisté. Dochazi zde ke kolizi ochrannych pasem drahy a letisté. Na druhou stranu je to
jedina varianta, kterd& méa vzdalenost navrhované zastavky od stavajiciho odletového terminélu
cca 300 m, ostatni varianty cca 850m.

Ve varianté B1lb a Blc je dvoukolejna trat uréena dalkové dopravé vedena pfiblizné ve stejné

poloze jako ve varianté B1 - kfizi dalnici D1 v oblasti vyhledového nadjezdu ulice Primyslova
a prochazi danym uzemim severné od VLC a BALP.

V podvarianté Blb je druha dvoukolejna trat vedena z hlavniho nadrazi az za navrhovanou
zastavku Brno-Komérov kde dochazi k rozvétveni koleji - jednokolejné ve sméru na Chrlice
a jednokolejné ve sméru na Cernovice (po stavajici komarovské spojce), tim se vyrazné snizi
naklady na realizaci téchto propojeni oproti variantam sledujicim Ctyfkolejné vedeni trati kolem
letisté a zlepsi obsluznost a napojeni Brno-Cernovice, Cernovické terasy, Slatiny a Slapanic do
hlavniho néadrazi. Vzhledem k navrhované rekonstrukci komarovské spojky bude ztiZzena,
respektive prodrazena pfipadna stavba SJKD (prodlouZeni tunelu SJKD).

V podvarianté Blc je pro regionalni dopravu ve sméru na Veseli nad Moravou pfimo z hlavniho
nadrazi navrZzena jednokolejna spojka na stavajici dolni nadrazi a dale je vedena jednokolejka
az k Cernovicim, kde dochazi ke zdvoukolejnéni a napojeni na stavajici dvoukolejku
rekonstruovanou v ramci této stavby v rozsahu a parametrech dle varianty B1b. Pro potfeby
mozného kfizovani vlakl je v oblasti doiniho nadrazi navrzena nova vyhybna se zastavkou.
Stejné jako v podvarianté Blb je uvaZovano s lep3i obsluhou daného Gzemi Cernovic,
Cernovické terasy, Slatiny a Slapanic, Oproti podvarianté B1b vznikne v oblasti doIniho nadrazi
nova zastavka Brno-Trnita. Vzhledem k tomu, Ze je nutno dvoukolejny nakladni pritah prevést
pfes navrhovanou jednokolejku je navrzeno zvySeni nivelety regionalni trati nad nakladni pratah
v oblasti stavajiciho dolniho nadrazi, zdvih zde dosahuje vysky az cca 14m nad stavajicim
kolejistém. Vzhledem ktomu, Ze by se jednalo o novostavbu a polomér vioZzeny do noveé
jednokolejné spojky je poloméru 323 m, bylo by nutno s ohledem na znéni vyhlasky &. 177/1995
Sbh. kterou se vydava stavebni a technicky fad drah a znéni 813 odstavec (2) ,Na draze
celostatni u staveb drahy, u kterych se zfizuje nové drazni zemni téleso, nesmi byt v tratovych
kolejich polomé&r oblouku men3i nez 500 m“ projednano navrhované fedeni s DU s uplatnénim
odstavce (14) ,Ustanoveni odstavcl 2, 3, 4 a 8 se uplatiuje vzdy, nebrani-li tomu sloZitost
mistnich podminek v zastavéném Uzemi nebo statem chranéném Uzemi, popf. nepfiznivé
geologické podminky. Nelze-li parametry uvedené v téchto odstavcich dodrZzet, musi byt
bezpec€nost provozovani drahy a drazni dopravy zajiSténa odpovidajicim stavebnétechnickym
feSenim a organizaCnim opatfenim.” Dale je nutno rozsifit téleso stavajiciho dvoukolejneho
nakladniho pritahu mezi dolnim a Cernovicemi s ohledem na vedeni nové jednokolejné spojky
na hlavni nadrazi.



V podvarianté B1d je dalkova trat feSena v obdobné stopé jako v podvarianté B1 a Blb s tim
rozdilem, Ze mezi tratovymi kolejemi je zfizena nova zastavka LetiSt& Brno-Tufany. Regionalni
trat je pfed oddélenim trati smérové vedena stejné jako ve varianté B1, nicméné je nutno jiz
v tunelu vedoucim pod dalnici zménit vyskové vedeni traté oproti varianté B1 z divodu snizeni
nivelety koleji pod kfizujici pfeloZzenou vle¢kovou koleji letiSté a z divodu navazani na vyskove
vedeni stavajici traté ve sméru na Slapanice. Sklon koleji pfi vyjezdu z tunelu je 22,7%.. Pro
oddéleni soubé&ht regionalni a dalkové trati jsou pouZzity smérové prvky pro rychlost 120/140
km/h a navrZzeno zvétSeni osovych vzdalenosti pro umisténi nové zastavky Brno-Turany.
Vzhledem k novému zapojeni regiondlni traté je nutno navrhnout nové spojeni traté ve smeéru
na Brno-Slatina. Spojeni téchto trati je navrZzeno jako jednokolejné pro rychlost 100 km/h. Kolej
vleCky Letisté musi byt od Zst. Brno-Slatina az po vjezd do BALP pfeloZzena do nové polohy
z davodu vzniklého nového prevedeni vlecky pFes regionalni koleje.

V podvarianté B1f je ve sméru na Pferov a Veseli nad Moravou navrZzen vyjezd z uzlu jako
Ctyrkolejny - dvéma samostatnymi dvoukolejnymi tratémi. Dvoukolejna trat’ uréena déalkové
dopravé je vedena pfiblizné ve stejné poloze jako v podvarianté B1 do oblasti nové zastavky
Brno — Komarov, kde je dale odklonéna severné od chrlické trati a vedena ve stopé stavajici
komarovské spojky. Druha dvoukolejnd trat (regionalni, pfiméstska) je vedena z hlavniho
nadraZi az za navrhovanou zastavku Brno-Komarov, kde dochazi ke zjednokolejnéni ve sméru
na Cernovice - jednokolejné je Usek veden v délce cca 2490 m. Nové tedy bude komarovska
spojka trojkolejna (dvé koleje pro dalkovou dopravu a jedna kolej pro regionalni dopravu).
Smérové vedeni trojkolejné trati vychazi z vedeni stévajici traté komarovské spojky a je
navrzeno pro rychlost V = 80 km/h a V130 = 90 km/h. Usek od odb. Cernovice - Slatinska po
napojeni na trat Brno — Prerov vkm 21,0 véetné feSeni nové zastavky Brno - Cernovicka
terasa, rekonstrukce Zst. Brno - Slatina a navrhu nové zastavky Letisté Brno - Tufany, je
navrzen dle varianty A — Reka. Tato podvarianta stejné jako v podvarianté B1b navrhuje vyuZiti
komarovské spojky a tim padem bude ztizena, respektive prodrazena pfipadné stavba SJKD
(prodlouzeni tunelu SJKD). Déle vzhledem ke ztrojkolejnéni Komarovské spojky bude nutno
navrhované fedeni stejné jako ve varianté Blc projednat s DU vzhledem k navrhovanym
polomérdm min. 343 m. Tato varianta oproti jinym prodluZzuje a zpomaluje spojeni ve sméru
Brno hl. n. — PFerov.

Varianta B2 — podzemni stanice v hl. naddrazi

Varianta B2 vychazi z varianty B1, oproti variantam B1 bude uvaZzovano s podzemnimi kolejemi
51, 52, 54 a 56 a s redukci kolejisté nadzemni €asti hlavniho nadrazi, tzn. nebudou v hlavnim
nadrazi koleje €. 9, 10, 11, 12 a 13. Koleje €. 51, 52, 54 a 56 jsou navrZzeny na uzite¢nou délku
minimalné 250m. Zbyvajici koleje €. 53 a 55 stejné jako prodlouzZeni koleji a nastupist u koleje
€. 51, 52, 54 a 56 s jejich zapojenim do severniho zhlavi budou dobudovany v dlouhodobém
horizontu pfi realizaci VRT smér Praha. Ve sméru na Prerov budou koleje zapojeny do
dalkovych koleji pfed zastavkou Brno — Komarov vedenych ve sméru od nadzemni skupiny
hlavniho nadrazi. Ve sméru na Bfeclav budou koleje podzemni skupiny zapojeny do koleji ve
sméru na ModfFice za zastavkou Brno — Styfice.

V dlouhodobém horizontu (s VRT) budou dobudovany koleje &. 9, 10, 11, 12 a 13 v nadzemni
skupiné hlavniho nadrazi ve vSech variantach.

Tato varianta s podzemni kolejovou skupinou stanice Brno hl. n. je kompatibilni se v3emi
variantami varianty B1, jen ve varianté Blc by muselo byt navrZzeno nové zapojeni kolejové
spojky do hlavniho nadrazi z dolniho nadrazi, které je ve varianté Blc zapojena do kusych
koleji hlavniho nadrazi.

V nasledujici tabulce je srovnani zakladnich materialovych potieb B1 a B2 s jiz zapoc&itanymi
variantami nadzemni skupiny hlavniho nadrazi:
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6.2.Umélé stavby
6.2.1. Podvarianty A

Z hlediska celkového rozsahu umélych staveb je rozdil mezi jednotlivymi podvariantami A
zanedbatelny. Chrlick& trat bude v obou pfipadech zapojeni do hlavniho nadrazi (A-severnim
zhlavim i Aa-trasou budouciho SJKD) pfekonéavat feku Svitavu po viceotvorovém mosteé.

Smérové usporadani osobniho nadrazi (Ab a Ac) si navic vyZada nové mimourovnove vykiizeni
koleji €.91 a 93 smér OkFiSky s koleji €.95 smér Bfeclav pfimo v prostoru jiz realizovanych
mostnich objektd v rdmci stavby odstavného nadrazi pres ulici Sokolska.

6.2.2. Podvarianty B

Z hlediska celkoveho rozsahu umeélych staveb jsou Useky od zastavky Brno-Videriska pres
zastavku Brno-Styfice, zst. Brno hl. n. az po zst. Brno Zidenice pro vSechny podvarianty B
prakticky stejné. Jedinou vyjimku pfedstavuje most v hlavnim nadrazi, ktery bude ve variantach
Bl SirSi o dvé kusé koleje. Podvarianty (500) se od podvariant (300) lisi hlavné vétSim
rozsahem opérnych zdi na ulici Uhelna. DalSi rozdily jsou jiz pouze mezi jednotlivymi
podvariantami jsou zejména ve vedeni prerovskeé trati, jak je pospano nize.

B1. 4 koleje prerovské trati vedou v nové trase pres Cernovicky hajek, kde vzniknou dvé
dvoukolejné mostni estakady délky 480 m.

Bla. Koleje na Pierov vedou v nové trase bliz k letisti, Uhel kfizeni s chrlickou koleji je menSi,
estakady budou tedy zkraceny na 260 m a kfiZzeni trati bude vyfeSeno tunelovym mostem dl.
140 m.

Blb. V nové trase vedou pouze dveé ,rychlé” koleje, vznikne zde tedy jedna mostni estakada dl.
480 m. Navic je zde zachovana ,komarovska spojka“ se 6-ti novymi mostnimi objekty vetné
rozsifeného mostu pfes Olomouckou ulici.

Blc. Obdoba podvarianty B1b. Pouze koméarovska spojka je zde nahrazena novou kolejovou
spojkou pfimo na hlavni nadrazi, kterd povede na jednokolejné mostni estakadé dl. 600 m
dvakréat prekonavajic feku Svratku. Koleje nakladniho pritahu povedou nad touto spojkou na
vysoké dvoukolejné mostni estakadé dl. 1100 m.

B1d. Tato podvarianta se od technického feSeni v Bl se nijak zdsadné nelisi.

B1f. Koleje na Pferov povedou po nové tiikolejné ,komarovské spojce“. Uspora na mostnich
objektech je vykoupena celkové cca 1 km novych opérnych zdi, které vymezuji rozsah
nasypového télesa v misté zahradkarské oblasti, Archivu mésta Brna a inZenyrskych siti. Most
Olomoucka je v této varianté 6-ti kolejny s jednim nastupistém.



6.3.Podzemni stavby
6.3.1. Podvarianty A

Z hlediska feSeni podzemnich staveb jsou v tomto pfipadé pouze rozdily v zadsténi trati Brno —
Chrlice do hlavniho nadrazi. V pfipadé podvariant A a Ab nejsou obsaZzeny zadné Zelezni¢ni
tunely, ¢i podzemni stanice. V pfipadé podvariant Aa a Ac je jejich sou¢éasti tunelové FeSeni
zausténi trati Brno — Chrlice do podzemniho kolejisté hlavniho nadraZi.

6.3.2. Podvarianty B

Z hlediska feSeni podzemnich staveb jsou vtomto pfipadé pouze rozdily v oblasti hlavniho
nadrazi kdy skupina podvariant B1 neobsahuje v tomto prostoru Zadné podzemni feSeni vyjma
stavebni pfipravenosti pro zaudsténi vysokorychlostnich trati, kdeZto varianta B2 obsahuje
realizaci podzemniho kolejisté jeSté pred realizaci vysokorychlostnich trati. DalSi rozdily jsou
v oblasti letisté Tufany, kdy podvarianty vedeni tras trati od Pferova a Veseli nad Moravou timto
prostorem obsahuji Zelezniéni tunely.

Pfehledné porovnéani z hlediska podzemnich staveb je zobrazeno v pfiloze €. 4 textové ¢asti.
6.4.Zabezpe €ovaci systémy a trak €éni napajeni

Z hlediska zabezpec€ovaciho zafizeni a trak&niho napajeni nejsou jak u podvariant skupiny A,
tak podvariant skupiny B Zadné vyznamné rozdily. Z hlediska zabezpe&ovaciho zafizeni je vzdy
uvazovano s nasazenim zabezpedovaciho zafizeni 3. kategorie podle TNZ 34 2620 typu
elektronické stavédlo a s vyuzitim systému ETCS a GSM-R. z hlediska trakéniho napajeni je
cely rozsah kolejisté osazen trakénim vedenim pro proudovou soustavu 25kV, 50Hz. U zadné
podvarianty nejsou vyZzadovany nové naroky v napéjeni trakéniho vedeni elektrickou energii.
Ve v3ech podvariantach bude zajisténo napajeni z trakéni transformovny ModFice a Cernovice.

6.5.Porovnani z hlediska stavebnich postup U a etapizace vystavby
6.5.1. Podvarianty A
Termin realizace

Termin realizace je zavisly predevSim na narocnosti projektovych feSeni z hlediska jejich
projednani za predpokladu splnéni bezodkladnych stavebné-pravnich a spravnich Ihut.
Z hlediska o€ekavané procesni narocnosti projektové pfipravy jednotlivych podvariant Ize
oCekavat pro vSechny podvarianty témérf totozny termin zahjeni jejich realizace.

Doba vystavby

Celkova doba vystavby vSech podvariant A je na Urovni rozliSeni ve studii proveditelnosti
srovnatelna. Celkovou dobu vystavby uréuje délka vystavby v lokalité obvodu osobniho nadrazi
na misté stavajici Zst. Brno dolni nadrazi, kde je budovan 16kolejny most délky 360m.
V podvariantdch Aa a Ac je tfeba pred rozvinutim vystavby mostu provést zaloZeni podzemni
stanice chrlické trati, coZz celkovou délku vystavby prodlouzi o 8 mésicu oproti ostatnim
podvariantam A a Ab.

Etapizace vystavby

Zakladni etapizace vystavby je ve v3ech podvariantach A shodna. Zahrnuje zjednoduSené
nasledujici hlavni postupy:

» Vystavba provizorniho objezdu nakladniho pratahu Brno dolni nadrazi;

* Vystavba mostu osobniho nadrazi a postupna vystavba v ose nékladniho pritahu
a mimo osu chrlické trati, vystavba prelozky kolem letisté. V podvariantach Ab, Ac navic
budovani mimouarovnového kfizeni v Zst. Brno-Horni Her3pice;

» Dobudovani télesa v misté kfizeni s chrlickou trati, napojeni chrlické trati do severniho
zhlavi ev.do podzemni stanice.

Varianty se li5i pouze délkou vyluk Zelezni¢ni infrastruktury, viz dalsi.
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Hlavni vyluky rozhodujicich prvk @ zelezni éniho uzlu

Ve vSech podvariantach A jsou vyluky rozhodujicich prvka Zel. uzlu srovnatelné na urovni
poznani ve studii proveditelnosti. Podvarianty Ab, Ac vyvolaji delSi vyluku nékterych hlavnich
koleji v prostoru stavajici zst. Brno-Horni HerSpice, z dvodu budovani mimourovriového kfizeni
s trati Bfeclav-Brno. Pfedpoklada se oproti podvariantam A, Aa o 8 mésict delSi pferuseni
provozu veskeré osobni dopravy na trati Stfelice-Brno. Ve vSech podvariantach A jsou vyluky
navazujicich trati srovnatelné na Urovni poznani ve studii proveditelnosti.

6.5.2. Podvarianty B
Termin realizace

Termin realizace je zavisly predeviim na naroCnosti projektovych feSeni z hlediska jejich
projednani za predpokladu splnéni bezodkladnych stavebné-pravnich a spravnich Ihut.
Z hlediska ocCekavané procesni narocnosti projektové pfipravy jednotlivych podvariant Ize
oCekavat pro vSechny podvarianty témeér totoZzny termin zahjeni jejich realizace.

Doba vystavby

Celkovéa doba vystavby podvariant B je dana tfemi na sebe navazujicimi poc€iny — pfeloZzkami
inZenyrskych siti v oblasti stavajiciho Brno hl.n., vystavbou podzemnich konstrukci v oblasti
Brno hl.n. a vystavbou Cdtyrkolejného rozpletu podél stavajici trati Brno-Chrlice v oblasti
Komarova a Cernovic. Vystavba tuneld podél letisté TuFany se v celkové délce stavby vyraznéji
neprojevi, nebot je mozné je budovat “na zelené louce” po celou dobu vystavby. Rovnéz
geometrie koleji ve variantach (300) a (500) nema vyrazny vliv na celkovou délku vystavby.
Celkova doba stavby bude delSi ve vSech variantdch B2, nebot’ je tfeba po vystavbé
podzemnich konstrukci z povrchu provést jejich dobudovani zevnitf. ProdlouZeni stavby
podvariant B2 oproti podvariantam B1 je odhadnuto na 18 mésicu.

Etapizace vystavby

Zakladni etapizace vystavby je ve vSech podvariantach B shodna. Zahrnuje zjednoduSené
nésledujici hlavni postupy:

e Prfelozky inZzenyrskych siti v prostoru hlavniho nadrazi

e Vystavba podzemnich konstrukci v prostoru Mala Amerika a nového télesa Brno hl.n.
mimo stavajici kolejisté

» Vystavba podzemnich konstrukci v prostoru Odstavné “A” a nového télesa Brno hl.n. ve
stavajicim kolejisti

e Vystavba zemnich téles v ose trati Brno-Chrlice, rekonstrukce Useku Brno — Brno-Slatina

* Prubézné probiha vystavba tuneld a prelozky podél letiSté (mimo var.B1f), kterou je
mozno budovat na “zelené louce”, a rekonstrukce v ose nakladniho prutahu

Hlavni vyluky rozhodujicich ~ €asti Zel. uzlu
Vyluky v uzlu v jednotlivych podvariantach B se lisi ve dvou z&kladnich parametrech:

* Vyluka koleji u VI. nastupisté Zst.Brno hl.n. je ve variantach B2 o 12 mésicu delSi nez ve
variantach B1, z dlivodu vétSiho rozsahu zfizovani podzemnich konstrukci

* Vyluka &asti kolejisté stavajiciho zst. Brno hl.n. je pro varianty (300) o 15 mésicu delsi,
nez ve variantach (500), z davodu rozsahlejSi vystavby ve stavajicim kolejisti.

* Ve variantdch B2 je tfeba o 12 mésicu delSi vyluka provozu na trati Brno hl.n.-Odb.
Cernovice oproti variantam B1, coZ je vyvolano prodlouZenim vystavby v podzemni
kolejové skupiné.

Ve vSech podvariantdch B jsou vyluky navazujicich trati srovnatelné na Urovni poznani ve studii
proveditelnosti.

6.6. Shrnuti

Ve vySe uvedenych kapitolach byly popsany zékladni rozdily v technickém feSeni jednotlivych
podvariant FeSeni varianty A a varianty B a to z hlediska kolejového feSeni, umélych staveb,
tunell, zabezpecovaciho systému, trakéniho vedeni a z hlediska stavebnich postupl a
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etapizace vystavby. Hlavnim hodnoticim parametrem technického feSeni je vypocet
investi¢nich a provoznich nakladl Zelezni¢ni infrastruktury a zistatkové hodnoty. Tento vypocet
bude kompletné zpracovan pro v3echny popsané podvarianty variant A a B. VySe uvedené
parametry dale vstupuji do vypoctd analyzy pfinost a nakladd, do tzv. CBA hodnoceni. V
hodnoceni CBA jsou tyto parametry jednim z Fady vstupl a vypocCet CBA ovliviiuji na strané
nakladd tim zpusobem, Ze vySSi investiéni a provozni naklady zelezniéni infrastruktury
projektovych variant vedou k niz§im ukazatelim dgisté soucasné hodnoty (NPV), vnitiniho
vynosoveho procenta (IRR) a poméru pfinost a nakladd (BCR) a nizsi naklady vedou naopak k
vysSim hodnotdm uvedenych ukazateldm. Zistatkovd hodnota ma naopak dopady takové, Ze
¢im je vysSi jeji hodnota, tim jsou dosahovany vysSi uvedené ukazatele a naopak. Vyse
uvedené parametry patfi k tém vstupim do CBA hodnoceni, které je mozné snaze a prehledné
posoudit. ZjednoduSené Ize tedy Fici, Ze pokud se jednotlivé podvarianty budou liSit z hlediska
vstupu do CBA hodnoceni pouze v uvedenych parametrech, bude mozné zpracovani detailniho
vyhodnoceni CBA pro vybranou podvariantu a zbyvajici vyhodnotit z hlediska zmén investi¢nich
nakladu, provoznich nakladl a zustatkové hodnoty Zelezni¢ni infrastruktury. Tento postup pak
bude z hlediska vyhodnoceni a posouzeni vysledk( CBA jednotlivych podvariant prehledné;jsi
a srozumitelngjsi.

7. Porovnani z hlediska dopravni technologie
7.1.Linkovani, intervaly, jizdni doby, zastavovaci  politika v Zelezni €ni doprav &
7.1.1. Podvarianty A

Linkové vedeni v rozhodujicich relacich je pro vSechny navrhové podvarianty shodné, co se
ty&e spojeni vyznamnych sidel na provozné feSenych tratich. Jizdni doby se li8i pouze u linky
S1, kteréa na Useku Brno hl. n. — Chrlice tvofi pro podvarianty A a Ab 6,9 minuty, pro podvarianty
Aa a Ac pak 5,8 minuty. Rozdil jizdni doby této linky tak €ini pfiblizné 1 minutu. Pro jiné linky
neni z hlediska jizdnich dob mezi podvariantami A, Aa, Ab a Ac rozdil. Stejné tak neni zadny
rozdil v intervalech linek a zastavovaci politice

7.1.2. Podvarianty B

Linkové vedeni v rozhodujicich relacich je pro vSechny navrhové podvarianty shodné, co se
ty€e spojeni vyznamnych sidel na provozné feSenych tratich. V nékterych podvariantach se lisi
pouze lokélni trasovani, respektive obsluhou nacestnych tarifnich bodd. Tyto rozdily jsou
popsany z hlediska intervall linek a zastavovaci politiky. Zmény se tykaji pouze linek S6, R6 a
S7. Linka S37 obsluhuje oblast Cernovické Terasy ve vSech projektovych variantach. Zasadni
rozdil v zastavovaci politice spociva v rozdilu mezi skupinami podvariant B1, Bla a Bld a
skupinami podvariant B1b, Blc a B1f. V prvnim pfipadé vedou linky S7, S6 a R6 pres Letisté
Turany, které zaroven obsluhuji. K rozdilu dochazi jeSté u podvarianty B1d, kde jsou linkou S6
obsluhovany navic Slapanice. V pfipadé podvariant Blb, Blc a Bif linka S7 obsluhuje Letisté
Tufany a linky S6 a R6 obsluhuji oblast Cernovické Terasy. K rozdilu dochazi u podvarianty
B1f, kdy linka S7 obsluhuje navic oblast Cernovické Terasy. Z hlediska interval(i linek nejsou
vyjma rozdilu u linky S6, kde je pro podvarianty B1 a Bla uZzit interval 60 minut oproti intervalu
30 minut uzitému u ostatnich podvariant, Zadné jiné rozdily mezi podvariantami.

V pfipadé scénarfe s uvazovanim VRT dochazi k jedinému rozdilu v podobé neobslouzeni
zastavky Holubice.

Jizdni doby se pro jednotlivé varianty a podvarianty liSi dle konfigurace infrastruktury. Nize je
uveden prehled pro varianty B1x(300). Podvarianty B1x(500) jsou sloZzenim invariantnich
tratovych Usekl s osobni stanici navrzenou na minimalni polomér obloukd 500 m, které je
mozné pojizdét vyssi rychlosti. Na odjezdu se jedna o zkraceni jizdni doby oproti variantdm
B1x(300) o 0,0 — 0,1 minuty, na pfijezdu o 0,1 — 0,3 minuty (po zaokrouhleni). Uvedené rozdily
nemaji vliv na systematickou konstrukci GVD (tabulkovy jizdni fad) a predstavuji pouze rezervu,
tj. Ize oCekavat vySsi stabilitu jizdniho Fadu. V nize uvedené tabulce jsou uvedeny rozdily
jizdnich dob pro podvarianty FeSeni zausténi trati od Pferova a Veseli nad Moravou a to pro
linky S6 R6 a linky S7, R8, R12, R31 a Ex30. Rozdil hodnot pro R8, ktery je patrny z uvedené
tabulky bude stejny i pro linky R12, R31 a Ex30.
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Podvarianty B 2035 Doba jizdy v minutach
Relace Linka B12035 | B22035 | Bla 2035 | Blb 2035 | B1c 2035 | B1d 2035 | B1f 2035
Brno - Rousinov S7 17,1 17,1 17,2 15,8 15,8 19,9 19,9
Brno - Vyskov R8 15,6 15,0 15,4 15,6 15,6 15,6 18,0
Brno - Slavkov u Brna S6 21,5 21,5 21,6 29,2 28,8 24,2 29,2
Brno - Slavkov u Brna R6 16,9 16,9 16,8 21,7 20,2 18,7 21,7
Podvarianty B 2050 Doba jizdy v minutach
Relace Linka B12050 | B22050 | Bla 2050 | B1b 2050| B1c 2050 | B1d 2050 | B1f 2050
Brno - Rousinov S7 17,1 17,1 17,2 15,8 15,8 17,6 17,6
Brno - Vyskov R8 15,0 15,0 15,3 15,0 15,0 15,0 18,0
Brno - Slavkov u Brna S6 21,5 21,5 21,6 29,2 28,8 24,2 29,2
Brno - Slavkov u Brna R6 16,9 16,9 16,8 21,7 20,2 18,7 21,7

7.2.Koncepce m éstské hromadné dopravy a ve fejné hromadné dopravy

Potfeba zpracovani novych podvariant feSeni varianty A a varianty B vznikla téméf vyhradné
z dlvodu provéreni alternativniho feSeni Zelezni¢ni infrastruktury a koncepce Zelezni¢niho
provozu. Zasadnimi impulzy pro odlisné feSeni koncepce MHD a VHD jsou potencialné jina
forma obsluhy Uzemi Zelezni¢ni dopravou a rozdilné umisténi a pfepravni vyuZiti Zelezni¢nich
stanic a zastavek.

Pro podvarianty A je uZita stejnd koncepce Zeleznic¢ni dopravy. Rozdil jedné minuty u linky S1
nema vliv na navazujici systtm MHD a VHD, zéroven pro v3echny tyto podvarianty je uZita
stejna zastavovaci politika a tim i stejna koncepce obsluhy Gzemi mésta Zelezni€ni dopravou.
Z téchto duvodu nejsou zadné rozdily v navrhovaném feSeni MHD a VHD pro podvarianty A,
Aa, Ab a Ac.

U podvariant B dochazi ke zménam koncepce Zelezni¢ni dopravy pouze v pfipadé rdzného
vedeni linek, S7, S6 a R6 a rlizného zajiSténi dopravni obsluhy Gzemi mésta témito linkami. V
podvariantach B1, Bla a B1d bude obsluhu oblasti Cernovice, Cernovické Terasy a Slatiny
zajistovat pouze linka S37 Kralovo Pole — Zidenice — Slapanice — Blazovice. Spojeni do centra
tak bude mozné bud autobusem 77, nebo vlakem s pfestupem v Zidenicich. Spojeni smér
sever bude zajist&no piimo vlakovou linkou S37 s pripadnym pfestupem v Zidenicich na viaky
smér Blansko. Ve zbyvajicich podvariantach Blb, Blc a B1f bude vySe uvedena oblast
obsluhovana i vlaky linek S6 a R6, které jedou na hlavni nddraZi. Navrh feSeni koncepce MHD
a VHD je vzdy totoZzny pro prvni skupinu podvariant (B1, Bla a Bld) a pro druhou skupinu
podvariant (B1b, Blc a B1f). Navrh koncepce MHD a VHD m4 vliv na pfepravni prognézu a
ekonomické hodnoceni. Z vySe uvedenych popsanych rozdili je nezbytné, aby byla zpracovana
prepravni progndéza minimalné pro libovolnou podvariantu varianty A (A, Aa, Ab a Ac) jednu
Z prvni skupiny podvariant varianty B (B1, Bla a Bld) a jednu z druhé skupiny podvariant
varianty B (B1b, Blc a B1f).

7.3.Cestovni doby a intervaly spoj U

V kapitole 4. byly popsany rozdily z hlediska dosahovanych jizdnich dob ve vybranych relacich.
Z hlediska kvality dopravni nabidky je vSak dilezitym ukazatelem dosahovéani cestovnich dob
a dosahovaného intervalu linek. Z hlediska predpokladanych dopadl navrhované koncepce
Zelezniéni dopravy na prepravni prognézu je tak nutné posoudit i rozdilnost jednotlivych
podvariant i v ukazatelich cestovnich dob a dosahovanych intervald linek. V nize uvedené
tabulce je uvedena tzv. dostupnost hlavniho nadraZi z vybranych sidel a to vyjmenovanim linek,
dosahovanych jizdnich dob a dosahovaného intervalu dané linky a to pro varianty B1 a B1f,
které byly posouzeny pfepravni progndzou.
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2035
B1-Petrov B1f-Petrov
Trat Dostupnost ze zastavky . poc.(oat poc'?t doba jizdy poc.(oat poc'?t doba jizdy
Linka spoju /|spojl / (min] spoju / [spojh / (min]
$p.hod |24 hod $p.hod |24 hod
240 Strelice S2 2 24 15,5 2 24 15,5
Nameést nad Oslavou R11 0,5 7 38 0,5 7 38
244 Ivancice S41 2 27 39,5 2 27 39,5
250 - sever|TiSnov R9 1 11 24 1 11 24
Kufim S3 4 51 21 4 51 21
250-jih |Breclav Ex3 1 18 29 1 18 29
Breclav R5 1 14 37 1 14 37
Breclav R13 0,5 9 34 0,5 9 34
HruSovany S3 4 54 14,5/16 4 54 14,5/16
260  |Ceské Trebové Ex3 2 28 55,5 2 28 55,5
Ceska Trebova R19 1 13 63 1 13 63
Blansko R19 1 13 18,5 1 13 18,5
Adamov S2 4 54 15/16 4 54 15/16
300 Vyskov R12+R8+R31| 4 41 |16,5/15,5/16| 4 41 |[18,5/19/18,5
Slapanice S6 2 24 17,5
Slavkov R6 2 24 18 2 24 21,5
Slavkov S6 1 13 21 1 13 31,5
Rousinov S7 2 30 17 2 30 20,5
Pferov Ex30 1 15 30 1 15 33
340 Sokolnice S1 4 51 15,5 4 51 15,5

Vysledné cestovni doby jsou vysledkem souctu ¢ast nutnych na pfistup do dopravniho
prostfedku, jizdnich dob v jednotlivych dopravnich prostfedcich a ¢ast nutnych na prestup mezi
témito dopravnimi prostfedky. Jak jiz bylo uvedeno vySe, u jednotlivych podvariant FeSeni
varianty A je pouZita stejnd koncepce MHD a VHD. Jizdni doby a intervaly linek MHD a VHD
tak vstupuji do vypodctu cestovnich dob stejné pro vSechny pfislusné podvarianty. U jednotlivych
podvariant varianty B je pak rozdil pouze v oblasti Cernovic, Cernovické Terasy a Slatiny a to
rozdilné pro skupinu podvariant B1, Bla a B1d a skupinu podvariant B1lb, Blc a B1f.

DalSi ¢asti vypoctl cestovnich dob jsou jizdni doby a dosahované intervaly v Zelezni¢ni
dopravé. V pfipadé podvariant A je odliSnost pouze u linky S1, ktera ma v pfipadé podvariant
Aa a Ac o0 minutu kratSi jizdni dobu neZz u podvariant A a Ab. Tento rozdil z hlediska
dosahovanych celkovych cestovnich dob cestujicich vyuZivajicich tuto linku zanedbatelny.
Podvarianty A, Aa, Ab a Ac budou z hlediska dosahovanych cestovnich dob prakticky totozné.

U podvariant B dochazi k rozdilim v dosahovanych jizdnich dobach a intervalech v Zelezni¢ni
dopravé v principu tak jak je popsano v kapitole 7.1. Hlavni rozdily v cestovnich dobach budou
pouze u linek S6, R6, S7, R8, R12, R31 a Ex30. Jizdni doby a intervaly pro podvariantu B1 jsou
uvedeny ve vySe uvedené tabulce. Podvarianta Bla je z hlediska jizdnich dob a tedy i
celkovych cestovnich dob stejna s podvariantou B1. Podvarianta B1b je kombinaci podvariant
Bl a B1f rovnéZz popsané ve vySe uvedené tabulce, dalkova doprava je vedena kolem letisté
jako v podvariant¢ B1 a regionalni doprava je vedena pies Cernovickou terasu a po
komarovské spojce jako v podvarianté B1f. Z toho vyplyva, Ze jizdni doby dalkové dopravy
v podvarianté Blb budou stejné jako v podariant¢ Bl a jizdni doby regionalni dopravy
v podvarianté B1b budou stejné jako v podvarianté B1f.

Podvarianta B1c se od podvarianty B1b liSi pouze zapojenim regionélni dopravy do Hlavniho
nadrazi. Dalkova doprava bude mit stejné jizdni doby jako v podvariantach B1, Bla, B1lb i B1d.
Regionalni vlaky pojedou pfes dolni nadrazi a novou spojku, ¢imz se zkrati délka i jizdni doba o
0,5 minuty u linky S6 a o 1,5 minuty u linky R6. Nakonec podvarianta B1d se liSi oproti varianté
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B1 v jizdnich dobach linek S6 a R6, které jsou v tomto pfipadé o 2,5, respektive 2 minuty delSi
a zaroven je interval linky S6 30 minut.

Jak je popsano v kapitole 8.1 niZe, je rozdil vFeSeni pfestupu mezi systémem Zelezniéni
dopravy a systtmem MHD a VHD u jednotlivych podvariant hlavniho nadrazi ve varianté B
zanedbatelny. Proto je z hlediska vypoctu celkovych cestovnich dob pro cestujici vyuZivajici
tento pfestup ¢asova naroCnost prestupu totoZzna pro vSechny dotéené podvarianty.

7.4.Nakladni doprava

Ve v8ech variantach a odpovidajicich horizontech je provezen stejny rozsah ndkladni dopravy.
Obecné je pro stabilitu provozu nakladni dopravy lehce nevyhodnéjSi varianta A a jeji
podvarianty vCetné& Ab, protoZze dochazi k aroviiovému kfizeni nakladni dopravy s osobni
dopravou na vjezdu do Maloméfic a v Zidenicich nebo na severnim zhlavi osobni stanice, tedy
v provozné exponovanych bodech infrastruktury. Ve variantach B a jejich podvariantach
dochazi k aroviiovému kfiZzeni s osobni dopravou u nakladnich vlakd jedoucich ze sméru
Havlickiv Brod do Maloméfic. Déle dochazi k uroviiovému kfizeni, avSak na rozdil od varianty
A (Zidenice/osobni stanice) pouze ve sméru Brno — Bieclav, na odb. Brno-jih. Z hlediska
nakladni dopravy je dllezity parametr tzv. ,kvality tras“ v grafikonech vlakové dopravy, kdy je
vyhodnéjSi mozny navrh tras bez predjizdéni a bez zbyte€nych prostoju. V tomto ohledu jsou
navrhy tras nakladni dopravy stejné jak pro podvarianty skupiny A, tak i skupiny B.

7.5. Propustnost

Z pohledu propustnosti jsou jednotlivé podvarianty porovnany z hlediska propustnosti tratovych
koleji a z hlediska propustnosti stani¢nich zhlavi.

7.5.1. Podvarianty A
Porovnani propustnosti stani¢nich zhlavi:

Varianta A Aa
So 0,483 0,483

KprakT 99,5 99,5
So 0,581 0,433

Kerakt | 111,7 93,4

jizni zhlavi

severni zhlavi

V pfipadé propustnosti stani¢nich zhlavi a tratovych koleji variant Ab a Ac lze olekéavat
uspokojivé vysledky, protoZze rozsah provozu je stejny jako ve variantdch A a Aa. Diky vySSim
rychlostem ve zhlavi osobni stanice Ize oCekavat mirné nizsi hodnoty stupné obsazeni zhlavi.

Porovnani propustnosti tratovych koleji:

Varianta A Aa
tratova kolej do Modfic 0,378 0,378
tratova kolej z Modfic 0,393 0,393
tratova kolej do Strelic 0,435 0,435
tratova kolej ze Strelic 0,443 0,443
tratova kolej do Prerova 0,312 0,312
tratova kolej z Pferova 0,337 0,337
tratovéa kolej do Zidenic (902) 0,420 0,420
tratovéa kolej ze Zidenic (901) 0,639 0,639
tratovéa kolej do Zidenic (903) 0,367 0,367
tratovéa kolej ze Zidenic (905) 0,333 0,333
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7.5.2. Podvarianty B

Porovnani propustnosti stani¢nich zhlavi:

Varianta Bl Bla Blb Blc Bld B1f B2
So 0,400 | 0,400 | 0,400 | 0,400 | 0,400 | 0,400 | 0,400
Kerakt | 65,0 65,0 65,0 65,0 65,0 65,0 65,0
So 0,600 | 0,600 | 0,625 | 0,625 | 0,600 | 0,579 | 0,467
Kerakt | 1224 | 1224 | 120,41 | 1179 | 1222 | 117,7 90,6

severni zhlavi

stfedni zhlavi

Porovnani propustnosti tratovych koleji:

Varianta Bl Bla Blb Blc B1d B1f B2
tratova kolej do Modfic 0,403 | 0,403 | 0,403 | 0,403 | 0,403 | 0,403 | 0,403
tratova kolej z Modfic 0,358 | 0,358 | 0,358 | 0,358 | 0,358 | 0,358 | 0,358
tratova kolej do Strelic 0,418 | 0,418 | 0,418 | 0,418 | 0,418 | 0,418 | 0,418
tratova kolej ze Stielic 0,383 | 0,383 | 0,383 | 0,383 | 0,383 | 0,383 | 0,383
tratova kolej do Pferova 0,227 | 0,208 | 0,328 | 0,328 | 0,260 | 0,575 | 0,227
tratova kolej z Pferova 0,200 | 0,183 | 0,317 | 0,317 | 0,233 | 0,583 | 0,208
tratovéa kolej do Zidenic 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500
tratovéa kolej ze Zidenic 0,408 | 0,408 | 0,408 | 0,408 | 0,408 | 0,408 | 0,408

7.6. Odstavovani souprav

Obecné bylo odstavné nadrazi se svymi zafizenimi navrhovano zejména na zakladé rozsahu
provozu, ktery je ve vSech projektovych variantach stejny. V obou zakladnich variantach (A, B)
je odstavné nadraZi situovano podobné vzhledem k obvodu osobniho nadraZi.

7.6.1. Podvarianty A

U podvariant A je odstavné nadrazi rozdéleno do dvou ¢asti, které se nalézaji podél koleji smér
Modfice a Stielice (ONA, ONB). Toto usporadani umozZfiuje az 4 soucasné jizdy na/z
odstavnych koleji. U povarianty Aa, resp. Ac oproti variantam A a Ab je urcitou nevyhodou
skute¢nost, Ze trat od Chrlic nebude napojena pfimo do obvodu osobniho nadrazi. Soupravy
linky S1 budou v sedlech (resp. pfi no¢nim preruSeni provozu) odstavovany na kolejich
v podzemni &asti nadrazi. Cisténi souprav bude provadéno bud na sanitarni koleji v oblasti
Kfenovic/Slavkova u Brna/Nesovic (pfedpokladané varianta), nebo budou nuceny soupravy
jezdit na odstavné nadrazi pres Blazovice (pfipadné urcitym zpusobem obéhové propojit
s ostatnimi linkami v této oblasti, aby nedochazelo ke zbyte€nym soupravovym jizdam). Stejné
tak budou muset byt timto zpisobem navazeny soupravy na provozni oSetfeni (které vSak méa
interval cca 20 az 30 dni). ZvaZzeno v dalSim navrhu bude moZné feSeni ponechani stavajiciho
napojeni koméarovské spojky do oblasti Cernovic, &imz by byl zajisténo podstatné vyhodngjsi
zpUsob feSeni odstavovani pfedmétnych souprav.

7.6.2. Podvarianty B

U podvariant B tvofi odstavné nadrazi jedno kompaktni kolejisté mezi tratémi smér Modfice
a Strelice. U podvariant feSeni B1 umozZfiuje toto usporaddani az 2 soucCasné jizdy na/z
odstavnych koleji. Pfi pfechodu mezi sedlem a Spi¢kou bylo zjiSténo, Ze bude dochéazet
k odstavu (v pfipadé prfechodu zranni 3Spicky do dopoledniho sedla) 31 souprav bé&hem
pfiblizné 2 hodin. To znamena, Ze kazda kolej bude zatizena v priméru 8 odstavnymi jizdami
za hodinu (pfi pfedpokladané dobé obsazeni 2,5 minuty bude S, roven pfiblizné 0,33). U
podvariant feSeni B2 bude toto uspofadani umozniovat 3 sou€asné jizdy na/z odstavnych koleji
(pfibude navic 1 napojeni do obvodu podzemniho nadrazi).
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7.7.Shrnuti

Ve vySe uvedenych kapitolach byly popsany zakladni rozdily z hlediska dopravni technologie
Zelezniéni dopravy podvariant feSeni varianty A a varianty B a to z nékolika hledisek.

Parametr propustnosti a odstavovani souprav je vyuZivan pro posouzeni dopravné-
technologické proveditelnosti variant. Jak je patrné z uvedenych hodnot stupil obsazeni a
praktické propustnosti, je u vSech zpracovanych podvariant dosahovano uspokojivych hodnot
stupnu obsazeni nizSich nez maximalné dovolenych 0,7 a tedy vSechny varianty jsou dopravné
technologicky proveditelné. Z hlediska spolehlivosti provozu bude dale zpracovana simulace
Zelezniéniho provozu pro posouzeni dosahované kvality Zelezni¢niho provozu z pohledu
pravdépodobnosti plnéni navrhovaného jizdniho fadu a z pohledu potencialu eliminace
vzniklych zpozdéni v Zelezni¢ni dopravé. Dle vysledkd simulace bude nasledné pfistoupeno

k Gpravé navrha dopravni technologie, ¢i technického feSeni navrhi variant.

Ostatni parametry v podobé linkového vedeni, jizdnich dob, zastavovaci politiky a dalSich jsou
ddlezitymi vstupy jak do pfepravni prognozy, tak i do ekonomického hodnoceni. Pro variantu A
jsou rozdily mezi podvariantami z hlediska téchto parametrd pouze v pfipadé vedeni linky S1.
Tento rozdil je v podobé rozdilu 1 minuty jizdni doby, kdy je pro podvarianty A a Ab jizdni doba
této linky o 1 minutu delSi neZz pro podvarianty Aa a Ac. Z hlediska dopravni technologie se
jedn& o zanedbatelny rozdil s ohledem na celkové jizdni doby dosahované na celé délce linky.

Pro variantu B jsou rozdily mezi podvariantami z hlediska vySe uvedenych parametrii pouze
v pfipadé vedeni linek S6 a R6 ve sméru Veseli nad Moravou a S7, R8, R12, R31, Ex30 ve
sméru Prerov. Podoba konkrétniho sledovaného feSeni hlavniho nadrazi dle jednotlivych
podvariant nema vliv na vySe uvedené parametry. Zasadni rozdily jsou tedy vyhradné v rizném
zausténi tras od Prerova a Veseli nad Moravou. K zasadnim rozdilim dochazi mezi skupinami
podvariant B1, Bla, B1d (rozdil pouze v obsluze Slapanic linkou S6 a rozdilem jizdni doby této
linky a linky R6 mezi podvariantami B1, Bla a B1d) a skupinami podvariant B1b a Blc a mezi
variantou B1f. Rozdil mezi témito podvariantami je dan odliSnou zastavovaci politikou
a odliSnymi jizdnimi dobami vySe uvedenych linek. Tyto rozdily mezi uvedenymi podvariantami
jsou z hlediska dopravni technologie znatelné. Rozdily jednotlivych podvariant z hlediska
nakladni dopravy nejsou Zadné, nebo téméF nepatrné. Toto plati jak pro podvarianty feSeni
varianty A, tak i pro podvarianty feSeni varianty B. Rozdily z hlediska koncepce MHD a VHD
jsou jiz obsazeny ve vySe uvedeném rozdéleni podvariant do jednotlivych skupin a jsou rozdilné
pouze pro nékteré podvarianty feSeni varianty B.

Z hlediska dopadt navrh( dopravni technologie Zelezni¢ni dopravy do pFepravni prognézy
a ekonomického hodnoceni lze dle vySe uvedeného vyvodit nasledujici zavéry. U vSech
podvariant A lze oCekavat z hlediska dopravni technologie Zelezni¢ni dopravy stejny, ¢i velmi
nepatrné rozdilny dopad do pfepravni prognézy a ekonomického hodnoceni. Jako Ucelné
a postacuijici je zpracovani jedné prepravni progndzy pro jednu vybranou podvariantu.

U podvariant B Ize o¢ekéavat z hlediska dopravni technologie Zelezni¢ni dopravy stejny, ¢i velmi
nepatrné rozdilny dopad do pfepravni progndzy a ekonomického hodnoceni pro feSeni dle
podvariant B1, Bla a B1d. V tomto pfipadé bude nutné zpracovani dil¢iho posouzeni rozdilnosti
obsluhy Slapanic. Dale Ize o¢ekavat z hlediska dopravni technologie Zelezniéni dopravy stejny,
¢i velmi nepatrné rozdilny dopad do pfepravni prognézy a ekonomického hodnoceni pro FeSeni
dle podvariant B1b, Blc. Jako Ucelné a postacujici je zpracovani jedné prepravni prognozy pro
vybranou podvariantu z prvni skupiny (B1, Bla a B1d), pro vybranou podvariantu z druhé
skupiny (B1b a Blc) a pro podvariantu B1f.

Z hlediska hodnoceni pFepravni prognézy a ekonomického hodnoceni je ziejmé, Ze bude
vhodné a ucelné plnohodnotné zpracovani tfi podvariant varianty B a jedné podvarianty varianty
A a u ostatnich podvariant zpracovat dil¢i rozdilové zhodnoceni. Pokud vznikne potfeba pIného
zpracovani prepravni prognézy a ekonomického hodnoceni i pro jiné podvarianty na zakladé
jinych nez dopravné technologickych divodu, bude toto zpracovani provedeno.
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8. Porovnani z hlediska dopravniho modeluap Fepravni prognozy
8.1.Pocéty p Fepravovanych cestujicich

Obecné se dopravni zatiZzeni neliSi ve variantach, které maji shodny rozsah a jizdni doby
Zelezniéni dopravy. U variant, které se liSi v jizdnich dobach pouze minimalné (pfiblizné
do 1 minuty) je rozdil zatizeni zanedbatelny.

8.1.1. Podvarianty A

Z hlediska poctu prepravovanych cestujicich se podvarianty nelisi, nebot cely systém VHD
i grafikony vlakové dopravy jsou pro jednotlivé podvarianty totozné. Zména zapojeni linky S1 do
Hlavniho nadraZzi ani usporadani osobniho nadrazi (smérové / tratové) nema vliv na jizdni doby
vlaka.

8.1.2. Podvarianty B

Z hlediska prepravniho zatiZeni neni rozdil mezi variantami s feSenim hlavniho nadrazi dle B1
versus B2, ani mezi variantami, které se liSi pouze poloméry (300 versus 500). Vzhledem
k “narovnani” polohy stanice ve varianté B 500 se oproti B 300 kolejisté v centralni ¢asti posune
v jeho vrcholu o cca 37 m od centra mésta. Pfi primérné rychlosti chize 4,4 km/h (stupen
arovné kvality C) se prodlouzi dochazkové vzdalenosti o 30,3 s. V pfipadé varianty B2 je ¢ast
linek ukon€ena v podzemni stanici, kdy nastupisté jsou umistény pfiblizné podél ulice Nové
Sady a konce nastupidt jsou umistény pfiblizné na drovni ulice Uzka. Vzdalenost od vyse
uvedeného vrcholu povrchového kolejisté varianty B300 je viadu desitek metr( a Ize tedy
oCekavat pripadné prodlouzeni doby pfestupu maximalné o 1 minutu. Nutno dodat, Ze pfi takto
nizkych hodnotach rozdild v éasech na prestup mezi dvéma vlaky, & vlakem a dopravnim
prostfedkem MHD hraje mnohdy vétsi roli usporfadani dvefi dopravnich prostfedkd a konkrétni
vybér vozu vlakové soupravy cestujicim. Napfiklad u viakd dalkové dopravy je Casto
dosahovana délka souprav pfes 200 metrd. Rozdil, zda cestujici vystupuje z prvniho, &i
posledniho vozu je tak daleko vétsi, nez rozdil v poloze kolejisté jednotlivych variant.

Viiv na pocty cestujicich mé predevSim zapojeni trati od Pferova a Veseli nad Moravou.
Podvarianty B1, Bla, B1d se liSi pouze vedenim Prerovské trati kolem letisté Tufany, neliSi se
zdsadné v kvalité dopravni nabidky a tedy i v dopravnich zatéZich. OdliSnost Ize sledovat
u podvarianty B1d vi¢i ob&ma ostatnim v obsluze Slapanic linkou S6 a z hlediska jizdnich dob
je dosahovano delSich jizdnich dob o pfiblizné 2 minuty u linky R6 a 2,5 minuty u linky S6.

Dal3i skupinou podvariant s predpokladanym stejnym nebo velmi nepatrné rozdilnym zatizenim
jsou podvarianty Blb, Bc. Oproti skupiné vySe uvedenych podvariant je u téchto podvariant
odlisné feSeno vedeni linek S6 a R6. Obé podvarianty B1b a Blc se liSi pouze rozdilem jizdnich
dob linek S6 a R6, které Cini 0,5 minuty, respektive 1,5 minuty. Tento rozdil je z pohledu
dopadu do prepravnich zatézi nepatrny.

Posledni zasadné potencialné odliSnou podvariantou vici vySe uvedenym dvéma skupindm
podvariant je varianta B1f. Ta vytvafi vedeni linek S6 R6 i linek S7, R8, R12, R31 a Ex30 pres
Komarovskou spojku a dale tsek Cernovice — Slapanice (Ponétovice). Pro linky S6 a R6 plati
stejna koncepce jako u podvarianty B1lb. Doba jizdy vlaki S7, R8, R12, R31 a Ex30 je v této
varianté o cca 2 — 3,5 minuty delSi nez u podvarianty vySe uvedenych dvou skupin.

Z dosud zpracované prepravni prognézy pro podvarianty B1 a B1f bude v ,rychlejsi* varianté B1
na trati od VysSkova vice cestujicich v dalkové dopravé o cca 500 za den, naopak mene
cestujicich v osobnich vlacich (o cca 250) z divodu neobsluhovani Cernovické terasy.

Rozdil ve zpasobu obsluhy Cernovické terasy se projevuje i v poétu cestujicich, ktefi budou
vyuzivat Zelezniéni zastavku Cernovicka terasa. Zatimco ve varianté B1f je obrat na této
zastavce v roce 2035 cca 7 000 cestujicich za den, ve varianté B1 je to pouze necelych 1 500
cestujicich za den.

Rozdily v poltu cestujicich mezi variantami B1 a B1f jsou graficky znazornény v samostatné
pfiloze €. 5 textoveé Casti.
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8.2.Porovnani z hlediska osobokm a osobohodin
8.2.1. Podvarianty A

U podvariant feSeni varianty A nejsou z hlediska osobohodin vyrazné rozdily, nebot’ jizdni doby
vSech linek VHD jsou stejné a jizdni doby Zelezni¢ni dopravy se liSi pouze v pfipadé linky S1 a
to o 1 minutu. V osobokilometrech je rozdil pouze mezi variantami A+Ab a Aa+Ac, které se lisi
zapojenim Chrlické traté do Hlavniho nadrazi. Z pohledu celého systému VHD je vSak tento
rozdil zanedbatelny.

8.2.2. Podvarianty B

Rozdil mezi podvariantami skupiny B je zavisly na zapojeni Pferovské a VlIarské trati do ZUB.
Porovnani osobokilometra a &istych osobohodin mezi variantami B1 a B1f je v nasledujicich
tabulkach. V ,rychlejSi“ podvarianté B1 je celkovy vykon v osobokilometrech nizSi o cca 75 tis.
nez v podvarianté B1f, spotfeba ¢asu je nizsi o cca 900 osobohodin. V podvarianté B1f je sice
nizSi hodnota osobokilometri v systému MHD a v integrovanych autobusech, vyrazné vyssi
hodnoty jsou vSak dosahovany ve vlacich z didvodu vedeni obou trati po delSi trase s delSi
jizdni dobou. V nize uvedenych tabulkach jsou uvedeny dosahované rozdily osobokm a

osobohodin.

osobokm 2035
B1-Petrov | Blf-Petrov
Autobus MHD 1080221 1076 611
Autobus regionalni 2372937 2379359
Autobus IDS 2232913 2226 661
Tramvaj 1831421 1824377
Trolejbus 727 166 722161
Vlak dalkovy 4064 139 4136 670
Vlak regionalni 2 359 355 2376764
Soucet 14668152 14742602
osobohodiny 2035
B1-Petrov | Blf-Petrov
Autobus MHD 41295 41143
Autobus regionalni 41 486 41588
Autobus IDS 56 463 56 242
Tramvaj 87 644 87 293
Trolejbus 33511 33254
Vlak dalkovy 40974 42339
Vlak regionalni 37 820 38242
Soucet 339194 340100

Jak je patrné z vySe uvedeného porovnani, je dosahovany rozdil osobokm a osobohodin mezi
podvariantami B z hlediska celku témé&f nepatrny. V pfipadé porovnani s jinymi podvariantami
nelze predpokladat vyraznéjsi rozdily. Podvarianta Bla je z hlediska cestovnich dob stejna
s variantou B1, liSi se pouze v prichodu Zel. trati kolem letiSt&. Z hlediska osobohodin jsou obé
varianty totozné, z hlediska osobokilometrt je rozdil téméf nulovy, rozdil délky traté je pouze
cca 70 m. Varianta B1b je kombinaci ¢asti varianty B1 a ¢asti varianty B1f. Z hlediska dalkové
Zelezniéni dopravy by tak hodnota byla témér stejna jako u varianty B1 a z hlediska regionalni
dopravy zase témér stejna jako u varianty B1f. Podarianta B1lc se od varianty B1lb liSi pouze
zapojenim regionalni dopravy do hlavniho nadrazi pres dolni nadrazi a novou spojku. Tato
trasa je o cca 2,2 km kratSi, coz by se projevilo snizenim osobokilometr(, z hlediska celého
feSeného Uzemi je tento rozdil opét nevyznamny. Posledni potencialné rozdilna Varianta B1d je
podobné varianté B1. U této podvarianty dochéazi k prodlouzeni trasy i jizdnich dob linek S6 a
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R6 oproti varianté B1, avSak nedosahuje takovych hodnot jako u varianty B1f. Rozdil tedy bude
pouze u ukazatele regionalni Zelezni¢ni dopravy a to opét nevyznamny.

8.3.Shrnuti

Ve vySe uvedenych kapitolach byly popsany zakladni rozdily z hlediska pfedpokladaného poctu
pFepravenych osob, pfedpokladanych ukazateld osobkm a osobohodin.

Ve vySe uvedenych kapitolach byly popsany zakladni rozdily jednotlivych podvariant z hlediska
jednotlivych pfisluSnych parametrd. Zaroven byly struéné popsény vysledné rozdily mezi
dosahovanymi vysledky podvariant B1 a B1f, které jiz byly provéfeny pfepravni progn6zou
spolu s variantou A a variantou Bez projektu. Na tomto porovnani dvou podvariant B1 a B1f je
patrné, jaky lze predpokladat rozdil mezi jednotlivymi podvariantami ve vysledcich pfepravni
prognoézy.

Na zakladé vySe uvedeného lze konstatovat, Ze nelze predpokladat témér Zadné rozdily
v pfepravni prognéze mezi podvariantami A, Aa, Ab a Ac. Rozdily nastavaji v jizdnich dobéach
a délce trasy a to pouze u linky S1, kdy pfipadny rozdil jizdni doby mezi podvariantami ¢ini
1 minutu a rozdil délky trasy je Fadové desitky metr(. Pro podvarianty A, Aa, Ab a Ac je jako
Ucelné a postacujici zpracovani jedné prepravni prognézy pro jednu vybranou podvariantu.

U podvariant feSeni varianty B plati obdobné zavéry jako u ¢asti Dopravni technologie. V tomto
pfipadé lze ocCekavat stejny, &i velmi nepatrné rozdilny dopad do prfepravni prognozy
a ekonomického hodnoceni pro feSeni dle podvariant B1, Bla a Bld. V tomto pfipadé bude
nutné zpracovani diléiho posouzeni rozdilnosti obsluhy Slapanic. Déle Ize oéekavat z hlediska
dopravni technologie Zelezni¢ni dopravy stejny, ¢i velmi nepatrné rozdilny dopad do pfepravni
prognézy a ekonomického hodnoceni pro feSeni dle podvariant Blb, Blc. Jako ucelné
a postacujici je zpracovani jedné prepravni progn6zy pro vybranou podvariantu z prvni skupiny
(B1, Bla a B1d), pro vybranou podvariantu z druhé skupiny (B1b a B1c) a pro podvariantu B1f.

Z hlediska hodnoceni pfepravni prognézy a ekonomického hodnoceni plati stejné zavéry jako
u ¢asti dopravni technologie. Je zfejmé, Ze bude vhodné a ucelné plnohodnotné zpracovani tfi
podvariant feSeni varianty B a jedné podvarianty varianty A a u ostatnich podvariant zpracovat
diléi rozdilové zhodnoceni. Pokud vznikne potfeba plného zpracovani pFepravni progndzy
a ekonomického hodnoceni i pro jiné podvarianty na zakladé jinych duvodl, bude toto
zpracovani provedeno.

9. Porovnani z hlediska tzemnich dopad U
9.1.Shoda s uzemnim planem SMB
9.1.1. Podvarianty A

Z hlediska shody s izemnim planem nejsou mezi pfislusnymi podvariantami Zadné podstatné
rozdily. OdliSnosti mezi podvariantami jsou pouze v zausténi trati Brno — Stielice a pak také trati
Brno —Chrlice. V prvnim pfipadé jsou ob& moZzna navrhovana feSeni realizovana na plochach
uréenych pro Zeleznici. V druhém pfipadé jsou opét obé mozné navrhovana feseni realizovana
na plochach uréenych pro Zeleznici. V pfipadé zaudsténi trati Brno — Chrlice do podzemni &asti
jsou vyuzity plochy uréené pro kolejovy diametr.

9.1.2. Podvarianty B

Z hlediska shody s Uzemnim planem jsou mezi pfislusnymi podvariantami podstatné rozdily
pouze v pfipadé ruzného vedeni tras trati Brno — Pferov a Brno — Veseli nad Moravou. V tomto
pfipadé nejvétsi shodu s Gzemnim planem vykazuje podvarianta B1f, ktera je v Useku
Cernovice — Slatina — Slapanice (Ponétovice) vedena v plochach uréenych pro Zeleznici.
Pokracovani trasy do hlavniho nadrazi vsak jiz v souladu s tzemnim pldnem neni a je potfeba
vytvofit odpovidajici tzemni podminky pro realizaci této ¢asti tras. V pfipadé podvariant B1lb
a Blc je situace o néco horsi. Opét Ize vyuzit plochy uréené pro Zeleznici v tseku Cernovice —
Slatina — Slapanice (Ponétovice), aviak pouze pro trat Brno — Veseli nad Moravou. Pro
zbyvajici Cast této trasy v pokracovani na hlavni nadrazi a pro trasu trati Brno — Pferov je
potfeba vytvofit nové Uzemni podminky pro jejich realizaci. Pouze v ¢asti dnesSni Komarovské
spojky je v diléim useku mozné vyuzit plochy uréené pro Zeleznici v pfipadé podvarianty Blb.
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Nejmensi shoda s Uzemnim planem je pak v pfipadé podvariant B1, Bla a B1d, u kterych je
nutné vytvofit nové tzemni podminky pro realizaci jak trati Brno — PFerov, tak trati Brno — Veseli
nad Moravou.

Zakresy tras jednotlivych podvariant do izemnich pland jsou doloZzeny v samostatné vykresové
¢asti. Z téchto vykresu je prehledné mozné zjistit soulad jednotlivych podvariant s Uzemnimi

plany.
9.2.Vyznamné Uzemni st rety a dopady

Vyznamné Uzemni stiety a dopady jednotlivych podvariant skupiny A a skupiny B jsou ve
zjednoduSenosti ziejmé z vykresovych pfiloh. Rozhodujici z nich jsou uvedeny v nasledujicim
textovém porovnani:

9.2.1. Podvarianty A

Rozdily z hlediska Gzemnich stfetd a dopadd mezi podvariantami skupiny A lze spatfovat pouze
v pfipadé zaudsténi trati Brno — Chrlice do hlavniho nadraZi.

Podvarianty A, Ab chrlické trati pfedstavuje feSeni, které po mostnim objektu bude zausténo do
kolejisté hlavniho nadraZzi ze severu. Tato trasa zasdhne mostnim objektem do vyrobniho
aredlu (plochy pracovnich aktivit) kde bude nutné demolovat alesporn jeden vyznamny objekt.

Podvarianty Aa, Ac chrlické trati pfedstavuje feSeni bez naruSeni Uzemnich vztahu v lokalité.
Trat musi pfekonat regulovanou Svitavu a Zelezni¢ni trat, musi se vykfiZit s pozemnimi
komunikacemi, konkrétné u navrhované okruzni kfizovatky a klesnout do tunelu pod tok
Ponavky a dal pod hlavni nadraZzi.

9.2.2. Podvarianty B

Uzemni dopady podvariant skupiny B Ize rozdé&lit na oblast hlavniho nadrazi a oblast dot&enou
vedeni tras trati Brno — Pferov a Brno — Veseli nad Moravou. Rozdily v Gzemnich dopadech dle
jednotlivych feSeni hlavniho nadrazi jsou patrné z piehledného z&kresu ploch ve vykresové
¢asti v pfiloze €. 4.1. Oproti stavajicimu stavu dochéazi vzdy ke zméné Polohy hlavniho nadrazi,
které se prostorové rozSifuje smérem na jih, podle volby varianty poloméru oblouk( nastupist
pak feSeni v pfipadé vétSiho poloméru 500 vyvolavad vyznamnou demolici obchodniho domu
TESCO.

V pfipadé podvariant vedeni tras trati Brno — Pferov a Brno — Veseli nad Moravou je zplsob
jejich vedeni Uzemim popsan v kapitole ¢. 6. Z hlediska zasadnich stfetl dochazi u vSech
podvariant vyjma varianty B1f k zasahu do vyrobniho arealu plochy pracovnich aktivit véetné
nékolika demolici pfi realizaci nové trasy z Koméarova. V podvarianté Bla zasahuje trat oproti
ostatnim podvariantam méné do plochy individudlni rekreace a trat se vyhyba plochdm
uréenym pro rozvoj technické infrastruktury a pokracuje pod logistickym arealem u letisté, kde

nabizi moznost pro zastavku v potencialné vyhodnéjSi poloze vzhledem k dostupnosti letisté.

V podvariantdch Blb,Blc a B1d je stopa Zelezniéni trati v Useku Ponétovice — Komarov
trasovana rovnéz v tunelu mimo logisticky aredl bliz dalnici se kterou se kfizi v menSim uhlu.
Minimalné odliSny je dopad na plochy pro individualni rekreaci, v tomto Useku zaséhne tunelova
Céast plochu uréenou pro technické zazemi mésta. Poloha zastavky u letisté je dale od arealu.

Dal3im rozdilem podvariant je FeSeni zpasobu pfivedeni trati od Slapanic do hlavniho nadrazi. V
podvarianté B1 a Bla feSeno novou stopou pfes oblast letisté. V podvarianté Blb je to po
stavajici komarovské spojce bez Uzemnich narokd a dopadu. V podvarianté Blc je propojeni
feSeno estakadou vedenou s prostoru dnedniho dolniho nadrazi. Tato stavba by mohla byt
omezenim, bariérou v potencialné hodnotné rozvojové oblasti. V podvarianté B1d je propojeni
traté od Slapanic feSeno napojenim stavajici traté s navrhovanou propojkou Ponétovic a
Komarova nad vleckou pro zasobovani letisté. V pfipadé podvariant B1b a B1f rovnéz dochazi
ke stfetu s plochami uréenymi pro severgjizni kolejovy diametr- Vzhledem k navrhované
rekonstrukci koméarovské spojky bude ztizena, respektive prodraZzena pfipadnd stavba SJKD
(prodlouzeni tunelu SJKD).
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9.3.Shrnuti

Ve vySe uvedenych kapitolach byly popsany zakladni rozdily v dopadech jednotlivych
podvariant feSeni varianty A a varianty B do Uzemi a zaroven byl popsan rozdily z hlediska
souladu s tzemnim planem. Vyhodnoceni dopadd do Gzemi bude jednim z dlleZitych vstupu
do analyzy rizik. Do analyzy rizik se tyto dopady promitaji ve smyslu pravdépodobnosti
moznych komplikaci pfi procesu nasledné projektové pfipravy a realizace. Pfipadné néasledky
naplnéni danych rizik se promitaji v principu moznym navySenim investi¢nich nakladd, moznym
posunem terminu zahjeni realizace a moznym prodlouzenim doby realizace. V tomto pfipadé
je mozné zpracovani rizikové analyzy pro vybrané podvarianty a pro zbyvajici zpracovat
rozdilové posouzeni. Tento postup pak bude opét z hlediska vyhodnoceni a posouzeni rizik
jednotlivych variant pfehlednéjsi a srozumitelngjsi.

Dale se ruzné Uzemni dopady promitaji do moznosti vyuziti Gzemi, coz se projevi zménou
pfepravni prognézy, z duvodu odliSné poptavky po dopravé v dotéenych Gzemich a také
zménou Vv hodnotnosti Uzemi. Zasadni rozdil vtomto pfipadé vznik&d u podvarianty Blc, kdy
nova spojka mezi hlavnim nadrazim a dolnim nadrazi znehodnoti ¢ast hodnotné lokality Trnita,
kde nebude mozné realizovat ¢ast zastavby, tak jako u jinych podvariant skupiny B. Z hlediska
pFepravni prognozy se v tomto pfipadé jevi jako dostacujici posouzeni zpracovani rozdilového
posouzeni vuci podvarianté Blb. Z hlediska analyzy CBA pak bude nutné zohlednit zménénou
vyuZitelnost zasazeného Uzemi.

10. Porovnani z hlediska dopadu nam éstskou infrastrukturu
10.1. Pozemni komunikace a infrastruktura MHD
10.1.1. Podvarianty A

Z hlediska dopadu do FeSeni meéstské dopravni infrastruktury nejsou mezi pFisluSnymi
podvariantami Zadné podstatné rozdily. OdliSnosti mezi podvariantami z tohoto hlediska jsou
pouze v zausténi trati Brno — Stfelice a Brno — Chrlice, pro rdzna technicka feSeni Zelezni¢ni
infrastruktury zausténi téchto trati je vZzdy navrZzeno jednotné feSeni pozemnich komunikaci i
infrastruktury MHD. Re$eni vngjsich vztahQl je shodné vzdy pro celou skupinu a tedy i
usporadani dotéenych komunikaci a velikosti ploch je vZdy shodné. Pokud se tedy nezméni
vnéjSi systém, nebude ani rozdil uvnitf Gzemi relevantni.

10.1.2. Podvarianty B

Z hlediska dopadu do feSeni méstské dopravni infrastruktury Ize v pfipadé podvariant feSeni
varianty B shledavat vyraznéjsi rozdily v pfipadé rizného feSeni hlavniho nadrazi mezi feSenim
s poloméry nastupist 300m a 500m. Vzhledem k rdznym Gzemnim nérokdm feSeni Zelezni¢ni
infrastruktury je nutné realizovat odpovidajicim zpusobem souvisejici silniéni sit' v lokalité
hlavniho nadrazi. Tyto zmény se projevi raznymi investiénimi naklady na realizaci pozemnich
komunikaci. ReSeni vngjSich vztah(i je shodné vZdy pro celou skupinu a tedy i usporadani
dotéenych komunikaci a velikosti ploch je vZdy shodné. Pokud se tedy nezméni vnéjsi systém,
nebude ani rozdil uvnitf tzemi relevantni.

10.2. Prelozky hlavnich prvk @ podzemni infrastruktury
10.2.1. Podvarianty A

V ramci podvariant skupiny A jsou rozdily mezi jednotlivymi podvariantami z hlediska nutnych
Uprav, dot€eni a prelozek podzemnich siti zanedbatelné. U podvariant Aa a Ac, kde je chrlicka
trat zausténa trasou dle kolejového diametru do podzemni stanice, |ze ofekavat v oblastech
poklesovych kotlin nad tunelovymi stavbami pro Zelezni¢ni objekty vyvolané prelozky
vodovodnich fadl a Usekd kanalizace, z ddvodu jejich mozného poruSeni,
kanalizaCnimi sitémi. Co se tyk& protipovodriové ochrany, jsou varianty s podzemnim
zausténim chrlické trati o néco rizikovéjSi. VSechny nastinéné problémy jsou vSak technicky
feSitelné a tyto dopady se promitnou pfipadnou zménou investi¢nich nakladu.

22



10.2.2. Podvarianty B

V ramci podvariant skupiny B jsou rozdily mezi jednotlivymi podvariantami z hlediska nutnych
Uprav, dotCeni a preloZzek podzemnich siti vyznamné. Hlavni rozdily je nutno océekavat
v lokalité¢ osobniho nadraZzi mezi podvariantami B1x(300) a B1x(500) a dale pak meazi
podvariantami skupiny B1 a B2. Vyznamné odliSnosti se tedy realizuji pfedevsim v lokalité
hlavniho nadrazi.

Mezi podvariantami B1x(300) a podvariantami B1x(500) je hlavni rozdil jednak v fe3eni
pfelozky hlavni kmenové stoky B02 a déle v nutnosti vybudovani pfemosténi nad vystupni
Sachtou z primarnich kolektord - B1x(500). Lze ocCekavat, Ze nepatrné vysSi investi¢ni
naro¢nost budou mit podvarianty s polomérem kolejovych obloukd 300m, kdy bude zachovan
obchodni dim Tesco.

Dalsi vyznamné rozdily lze ofekavat mezi hlavnimi variantami B1 a B2 s vybudovanim
podzemni stanice Pod Petrovem. Rozsah dotéenych siti a jejich nutnych pFelozek ve varianté
B2 bude vétsi nez v Bl. Pfi realizaci podzemni stanice bude také nutno technicky vyfesit
pfeloZzky vodovodu a kanalizaci v rozsahu poklesovych kotlin dalnich dél, v€etné zadsténi
kanalizaci v mistech sjezdd do podzemnich ¢&asti nadrazi. Dale bude nutné vyreSit
odkanalizovani podzemnich ¢asti (socialni zafizeni, prosakujici vody, atd.) nadrazi a jejich
zausténi do stavajiciho kanalizacniho systému (napf. pomoci Cerpacich stanic). U varianty B2
bude déle nutné feSit ohrozZeni stability konstrukce primérniho kolektoru v ulici Nadrazni, pokud
nebude vyuZito specialniho zaloZeni podzemni ¢asti podzemniho nadrazi. Podzemni &ast
nadrazi pro VRT bude zaloZena s minimalnim odstupem nad klenbou priméarniho kolektoru.

10.3. Shrnuti

Ve vy3Se uvedenych kapitolach byly popsany zakladni rozdily v technickém feSeni méstské
infrastruktury jednotlivych podvariant feSeni varianty A a varianty B. Hlavnim hodnoticim
parametrem technického feSeni je vypocet investitnich a provoznich nakladl Zelezni¢ni
infrastruktury a zuUstatkové hodnoty. Tento vypocet bude kompletné zpracovan pro vSechny
popsané podvarianty variant A a B. VySe uvedené parametry dale vstupuji do vypocta analyzy
pfinosu a nakladud, do tzv. CBA hodnoceni. V hodnoceni CBA jsou tyto parametry jednim z fady
vstupu a vypocet CBA ovliviuji na strané nakladl tim zplsobem, Ze vySSi investiéni a provozni
naklady Zelezni¢ni infrastruktury projektovych variant vedou k niz§im ukazatelim ENPV, EIRR
a BCR a niZsi néklady vedou naopak k vy$Sim hodnotam uvedenych ukazatelim. Zistatkova
hodnota ma naopak dopady takoveé, Ze ¢im je vySsi jeji hodnota, tim jsou dosahovany vyssi
uvedené ukazatele a naopak. VySe uvedené parametry patfi k t¢ém vstupim do CBA hodnoceni,
které je mozné snaze a prehledné posoudit. ZjednoduSené lze tedy fici, Ze pokud se jednotlivé
podvarianty budou liSit z hlediska vstupt do CBA hodnoceni pouze v uvedenych parametrech,
bude mozné zpracovani detailniho vyhodnoceni CBA pro vybranou podvariantu a zbyvajici
vyhodnotit z hlediska zmén investi¢nich nakladd, provoznich nakladl a zlstatkové hodnoty
Zelezni¢ni infrastruktury. Tento postup pak bude z hlediska vyhodnoceni a posouzeni vysledku
CBA jednotlivych variant pfehlednéjsi a srozumitelnéjsi.

Zaroven bude vyhodnoceni dopadd do méstské infrastruktury jednim z dalezitych vstupl do
analyzy rizik. Do analyzy rizik se tyto dopady promitaji ve smyslu pravdépodobnosti moznych
komplikaci pfi procesu nasledné projektové pfipravy a realizace. Pfipadné néasledky naplnéni
danych rizik se promitaji v principu moznym navySenim investiénich nakladt, moznym
posunem terminu zahajeni realizace a moznym prodlouzenim doby realizace. Stejné jako u
hodnoceni CBA je i vtomto pfipadé mozZné zpracovani rizikové analyzy pro vybrané
podvarianty a pro zbyvajici zpracovat rozdilové posouzeni. Tento postup pak bude opét z
hlediska vyhodnoceni a posouzeni rizik jednotlivych variant pfehlednéjsi a srozumitelnégjsi.

11. Porovnani z hlediska vlivu na ZP
11.1. Podvarianty A

Strety jednotlivych podvariant skupiny A se sloZzkami Zivotniho prostfedi jsou popsany v pfiloze
€. 6 textové Casti. Jak je patrné z této pfilohy, jediny rozdil spocliva v pfipadé vodniho toku
Ponavky. Ta je dotena v pfipadé podvariant Aa a Ac. Z hlediska doteni prvkd soustavy
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NATURA 2000 nedochazi u Zzadné z podvariant ke stfetim s témito prvky. Z hlediska dopadu
klimatickych zmén, bylo identifikovano nejvétsi riziko v pfipadé zaplav. Rozdil mezi pfisluSnymi
podvariantami bude v pfipadé Q500 u podvariant Aa a Ac kdy existuje riziko zaplaveni Gzemi
na vjezdu do podzemniho kolejisté hlavniho nadrazi. Bude potfeba provéfit pfipadna rizika a
hledat vhodna technicka feSeni.

11.2. Podvarianty B

Strety jednotlivych podvariant skupiny B se sloZzkami Zivotniho prostfedi jsou popsany v pfiloze
€. 7 textové Casti. Jak je patrné z této prilohy, zasadni rozdily spocivaji v oblastech vedeni tras
trati Brno — Pferov a Brno — Veseli nad Moravou. V pfipadé variant feSeni hlavniho nadrazi je
dotéena oblast pamatkové ochrany. Zasadni rozdil je mezi feSenimi B1 a B2, kdy je v druhém
pfipadé nutné stavebné technicky FeSit budovani podzemniho nadrazi pod pamétkové
chran&nym objektem Malé Ameriky. Hlavni rozdilné dopady do sloZek ZP jsou pak nasledujici:

« Zasah do prirodni rezervace Cernovicky hajek — vSechny podvarianty B vyjma Bif
protinaji severni ¢ast rezervace na naspu nebo estakadé. S tim souvisi i zasah do
Cernovického potoka, ktery je na tuto mokFfadni oblast napojeny.

e Pocet kfizovani feky Svratky (mj. regionalni biokoridor) je nejvyssi v podvarianté Blc,
kdy je feka kfizovana celkem 5x (dvé kfizeni navic jsou zplsobena alternativnim
vedenim trati ve sméru Veseli nad Moravou pres Slatinu, Cernovice, Dolni nadrazi a
novou spojku po estakadé na hlavni osobni nadrazi).

« Pocet kfizovani feky Svitavy je nejvySsi v podvariantdch B1lb a B1f, kdy koméarovska
spojka kfizi feku.

Z hlediska dotceni prvkd soustavy NATURA 2000 nedochéazi u Zadné z podvariant ke stfetim
s témito prvky. Ke stfetim dochazi pouze vedenim trasy VRT Brno — Praha s EVL Hobrtenky,
coz je ovSem z hlediska posouzeni podvariant skupiny B bezpfedmétné. Z hlediska dopadu
klimatickych zmén, bylo identifikovano nejvétsi riziko v pfipadé zaplav. V pfipadé realizace
feSeni hlavniho nadrazi v podvarianté B2 muze zaplavenim vstupu dojit k zaplaveni podzemni
gasti nové budovy stanice hlavniho nadrazi. Urovern planované plochy pro cestujici (pod
kolejistém) se nachazi pfiblizné na hrané zéplavy pfi Q500. Tato Urover je shodné se vstupy do
podzemni Casti stanice a hrozi tak riziko jejiho zaplaveni. V ramci hodnoceni povodrovych
nebezpedi bude potieba zohlednit vySkové feSeni této varianty a provéfit pfipadna rizika a
technicka feSeni. Z hlediska rizik dopadl prfivalovych srazek jsou citlivéjSi varianty s novymi
trasami trati Brno — Pferov a Brno — Veseli nad Moravou z duvodu realizaci dlouhého zéarezu
v oblasti Letisté Tufany, u kterého bude nezbytné provéfit jeho odvodnéni a posoudit technické
feSeni odvodnéni do tunelu. Ve sméru k Ponétovicim je kromé dimenzovani pfikopl nutné
dofesit misto styku s nasypovym t&lesem od Slapanic a vylsténi do Zlatého potoka (Ricky). U
téchto podvariant je pak nutno dimenzovat kanalizaci v tunelech smérem k Cernovickému
hajku. Toto se tyka vSech podvariant skupiny B vyjma podvarianty B1f.

11.3. Shrnuti

Ve vySe uvedenych Kkapitolach byly popsany zakladni rozdily v dopadech jednotlivych
podvariant feSeni varianty A a varianty B do sloZek zivotniho prostfedi. Vyhodnoceni dopadu do
sloZek Zivotniho prostfedi bude jednim z dlleZitych vstupl do analyzy rizik. Do analyzy rizik se
tyto dopady promitaji ve smyslu pravdépodobnosti moznych komplikaci pfi procesu nasledné
projektové pripravy a realizace. Pfipadné nasledky naplnéni danych rizik se promitaji v principu
moznym navySenim investi¢nich nakladd, moznym posunem terminu zahajeni realizace a
moznym prodlouZenim doby realizace. V tomto pfipadé je mozné zpracovani rizikové analyzy
pro vybrané podvarianty a pro zbyvajici zpracovat rozdilové posouzeni. Tento postup pak bude
opét z hlediska vyhodnoceni a posouzeni rizik jednotlivych variant prehledngjsi a
srozumitelngjSi. Samostatné vyhodnoceni dopadu do sloZek Zivotniho prostfedi je pak jednim
z hlavnich kritérii slouzicich pro celkové zhodnoceni variant a vybéru vysledné k dalSimu
sledovani. Ztohoto hlediska nebyly shledany u Zadnych podvariant zasadni kritické a
nefesitelné stfety se sloZzkami Zivotniho prostiedi.
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12. Porovnani z hlediska majetkopravnich dopad
12.1. Trvalé zabory a opoust éné plochy

Rozdil v celkovych z&borech ploch mezi podvariantami skupiny A i B jsou popsany v nize
uvedenych tabulkach. Jedna se o celkovou hodnotu ploch, které bude Zelezniéni infrastruktura
zabirat v feSeném Uzemi. Konkrétni zabory ploch pro jednotlivé podvarianty jsou zfejmé
z priloZzené vykresové Casti. Celkové zabory ploch v pfipadé varianty A je pfiblizné 55ha a tato
hodnota je stejné pro vSechny jeji podvarianty. V pfipadé varianty B se zabory ploch liSi dle
podvariant a pohybuiji se pfiblizné v rozmezi 50 — 55 ha.

Celkové uvolnéni ploch Zelezniéni infrastruktury u podvariant skupiny A lze predpokladat o
velikosti cca 65 ha plochy. Lze konstatovat, Ze z hlediska jednotlivych podvariant, bude
uvolhovana plocha v zdsadé neménna.

Celkové uvolnéni ploch Zelezniéni infrastruktury u podvariant skupiny B lze pfedpokladat o
velikosti cca 39 ha plochy Zelezni¢ni infrastruktury. Lze konstatovat, Ze z hlediska jednotlivych
podvariant, bude uvolfiovana celkovid plocha v zadsadé neménna. Rozdily jsou v pfipadé
rizného feSeni hlavniho nadrazi pro poloméry nastupist 300m a 500m a v pfipadé uvolnéni
ploch Koméarovské spojky u podvariant B1, Bla, Blc a B1d.

12.2. Demolice
12.2.1.Podvarianty A

Podvarianty skupiny A jsou z hlediska posouzeni demolic bez zasadnéjSich rozdili. Predpoklad
demolic bytovych a rodinnych domu (k.. Zidenice a k.. Cernovice), prGmyslovych objektt a
budov, skladl a drobnych draznich staveb je pro vSechny podvarianty stejny.

12.2.2. Podvarianty B

Podvarianty skupiny B jsou z hlediska posouzeni demolic bez z&sadnéjSich rozdild vyjma
nezbytné demolice obchodniho domu TESCO v pfipadé feSeni hlavniho nadraZi s poloméry
nastupist 500m. Pro vSechny podvarianty plati pfedpoklad demolic bytovych a rodinnych dom
(k.u. Cernovice), pramyslovych objektd a budov a drobnych draZnich staveb.

12.3. Shrnuti

Ve vySe uvedenych kapitolach byly popsany zakladni rozdily u jednotlivych podvariant skupiny
A a skupiny B z hlediska majetkopravnich dopadu.

Hlavnim hodnoticim kritériem téchto parametrid je vypocet nakladl spojenych s vykupy
pozemku a nutnymi demolicemi a vypocet ziskd z prodeje uvolnénych pozemku a pfinosi ze
zvySeni bonity Uzemi. Tento vypolet bude kompletné zpracovan pro vSechny popsané
podvarianty variant A a B. VySe uvedené parametry dale vstupuji do vypoctl analyzy pfinosl a
nakladd, do tzv. CBA hodnoceni. V hodnoceni CBA jsou tyto parametry jednim z fady vstupl a
vypocet CBA ovliviiuji na strané nakladd tim zplsobem, Ze vy3Si naklady na vykupy pozemkud a
demolice vedou k nizSim ukazateldm ENPV, EIRR a BCR a niz8i naklady vedou naopak k
vySSim hodnotam uvedenych ukazatelim. Podobné je tomu v pfipadé uvolnénych pozemki,
kde vySSi pocet uvolnénych ploch vede k vy3Si uvedenym ukazatelim a naopak. VySe uvedené
parametry patfi k tém vstupdm do CBA hodnoceni, které je mozné snaze a pfehledné posoudit.
ZjednoduSene Ize tedy fici, Ze pokud se jednotlivé podvarianty budou liSit z hlediska vstupt do
CBA hodnoceni pouze v uvedenych parametrech, bude moZzné zpracovani detailniho
vyhodnoceni CBA pro vybranou podvariantu a zbyvajici vyhodnotit z hlediska zmén investi¢nich
nakladl, provoznich nakladu a zustatkové hodnoty Zelezni¢ni infrastruktury. Tento postup pak
bude z hlediska vyhodnoceni a posouzeni vysledk CBA jednotlivych variant prehlednéjsi a
srozumitelng;si.

Zaroven bude vyhodnoceni majetkopravni naro¢nosti z dalezitych vstupu do analyzy rizik. Do
analyzy rizik se tyto dopady promitaji ve smyslu pravdépodobnosti moznych komplikaci pfi
procesu nasledné projektové pfipravy. Pfipadné nasledky naplnéni danych rizik se promitaji
v principu moznym navySenim nékladd na vykupy pozemkid a demolice a moznym posunem
terminu zahajeni realizace. Stejné jako u hodnoceni CBA je i vtomto pfipadé mozné
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zpracovani rizikové analyzy pro vybrané podvarianty a pro zbyvajici zpracovat rozdilové
posouzeni. Tento postup pak bude opét z hlediska vyhodnoceni a posouzeni rizik jednotlivych
variant prehlednéjsi a srozumitelngjsi.

13.  Porovnani z hlediska budouciho napojeni VRT do  ZUB

Jednou ze zékladnich podminek pro navrh feSeni ZUB je vytvofeni podminek pro budouci
zapojeni vysokorychlostnich trati. Pro vSechny podvarianty skupiny A i skupiny B je tato
podminka splnéna. Pro vSechny tyto podvarianty je vzdy doloZzeno technické feSeni a
zpracovana dopravni technologie Zelezni¢ni dopravy. NiZe jsou popsany rozdily pro jednotlivé
skupiny podvariant pravé z pohledu vySe uvedenych hledisek.

13.1. Podvarianty A

Z hlediska technického feSeni napojeni VRT jsou si vSechny podvarianty skupiny A
rovhocenné. Z hlediska zasahu do iz vybudované kolejové infrastruktury dochazi ve variantach
Ab a Ac pouze k zasahu do jizniho zhlavi obvodu osobniho nadraZzi, zatimco ve varianté A je
tfeba dobudovat tfi koleje osobniho nadrazi s nastupiStnimi hranami a ve varianté Aa pét koleji
osobniho nadrazi s nastupistnimi hranami. Varianty Ab a Ac jsou tedy z hlediska zausténi VRT
v tomto detailu vyhodnéjSi. Z hlediska dopravné technologického feSeni VRT jsou si vSechny
varianty A rovnocenné. Ve variantdch Aa a Ac vyuziva linka S1 podzemni skupinu, ¢imz se
oproti variantam A a Ab minimalizuje pfenos pfipadného zpozdéni na dalsi linky na severnim
zhlavi osobni stanice.

13.2. Podvarianty B

Z hlediska technického feSeni napojeni VRT dochazi v pfipadé podvariant skupiny B k rozdilu
pouze u varianty feSeni hlavniho nadrazi mezi feSenim dle B1 a dle B2. V prvnim pfipadé jsou
realizovany v predstihu pouze nezbytné objekty z hlediska stavebni pfipravenosti a cela
podzemni stanice je realizovana az s vystavbou vysokorychlostnich trati. V druném pfipadé je
kromé uvedené stavebni pfipravenosti realizovana i ¢ast podzemni stanice. V ramci budovani
celého komplexu navazujicich usekl vysokorychlostnich trati se z hlediska stavebni naro¢nosti
dobudovani podzemni stanice jedna o principialné obdobnou naro¢nost. Rozdilny bude pomér
investiénich nakladd mezi 6astmi ZUB realizovanymi pred vystavbou zadstény
vysokorychlostnich trati a ¢&astmi ZUB realizovanych spolu s vystavbou zaGsténi
vysokorychlostnich trati. Z hlediska dopravni technologie jsou si vSechny podvarianty skupiny B
rovnocenné kromé varianty B1f, kde je nutné projet linkou S7 zastavku Holubice (ddvodem
infrastrukturou vynucené polohy vlakd dalkové dopravy). Ve varianté B1f dochazi jako v jediné
varianté v oblasti Komarova k Uroviiovému kfizeni sméra dalkové dopravy s linkou S1, coz
muze vést na nizsi stability jizdniho fadu.

13.3. Shrnuti

Ve vySe uvedenych kapitolach byly popsany zakladni rozdily u jednotlivych podvariant skupiny
A a skupiny B z hlediska budouciho zapojeni VRT do ZUB. Popsané rozdily v dopravni
technologii se projevi v pfepravni prognéze. To se tyka podvarianty B1f a ostatnich ze skupiny
B. V pfipadé technického feSeni bude rozdil posouzen z hlediska celkovych investi¢nich
nakladl. Tyto rozdily budou posouzeny v samostatné Casti Analyzy dopadi napojeni VRT
a ZUB.

14. Relativni porovnani investi €nich naklad G

Zasadni rozdily v investi¢nich nakladech Ize oCekavat u tunelovych staveb, umélych staveb a
v pfipadé rdzného celkového rozsahu kolejiSté. Dle predbéZzného posouzeni investi¢ni
narocnosti jednotlivych podvariant Ize ocekavat, Ze v pfipadé skupin podvariant A bude

v

v ivs

zausténi trati Brno — Chrlice.

V pfipadé podvariant skupiny B Ize oCekévat, Ze v pfipadé investicni narocnosti realizace
hlavniho nédrazi bude nejvyhodnéjSi podvarianta feSeni B1 s poloméry obloukd nastupist
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viinos

v s

oblouku nastupist 300m, tak i s poloméry 500m. U feSeni dle varianty B2 Ize pfedpokladat vySsi
investiéni naklady o desitky % nez u feSeni dle varianty B1 z divodu realizace nakladného
pozemniho kolejisté.

V pfipadé rGzného vedeni tras trati Brno — Pferov a Brno — Veseli nad Moravou Ize ocekavat
Z hlediska investi¢ni naro¢nosti nejvyhodnéjSi podvariantu B1f. O néco vysSi investiéni
naro¢nost pak lze oCekavat u podvarianty Blb, ktera se oproti pfedchozi podvarianté lisi
zejména naklady na realizaci tuneld na trati Brno — Pferov. Oproti této podvarianté Ize oCekéavat
vySSi investiéni naro¢nost u podvarianty Blc z dlvodu realizace technicky naroéné spojky
podvariant B1, Bla a B1d, které obsahuiji realizaci tunelt jak na trati Brno — Pferov, tak i na trati
Brno — Veseli nad Moravou.

Vysledky vypoctu investi¢nich nakladd budou v hodnoceni CBA vyuzity tak, jak bylo popsano
v kapitole €. 5.
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15. Zavérecéné zhodnoceni a doporu €eni

Ve vyse uvedenych kapitolach byl popsan piehledn& popis navrhu projektovych variant ZUB.
Byla popsana zékladni koncepce feSeni zakladnich projektovych variant (A a B) a jejich rlznych
podvariant. Pro jednotlivé podvarianty byly popsany rozdily z pohledu hlavnich FeSenych
oblasti, a to technického feSeni, dopravni technologie, pfepravni prognoézy, dopadud do zivotniho
prostfedi a Uzemi a dalSi. Pro jednotlivé oblasti bylo zpracovano zavére¢né shrnuti
a predpokladany dopad do hodnoceni pfepravni prognézy, ekonomického hodnoceni a analyzy
rizik.

Z dil€ich zaveéru jednotlivych kapitol vyplyvéa, Ze vSechny zpracované podvarianty jsou technicky
proveditelné s urcitymi prfedpokladanymi pozitivnimi, ¢i negativnimi dopady na hodnoceni CBA.
V tomto ohledu je v3ak zasadné odliSna podvarianta feSeni hlavniho nadrazi B2 obsahujici
ve svém technickém FeSeni vybudovani d&asti podzemniho kolejisté hlavniho nadrazi
realizovaného v pfipadé ostatnich podvariant az v ramci vystavby zausténi vysokorychlostnich
trati do ZUB. U této podvarianty byla zjiténa zasadni negativa v ramci nékolika hodnocenych
oblasti. Z pohledu predpokladanych investi¢nich nakladd je tato podvarianta vuci ostatnim
pFislusnym podvariantdm pfiblizné o desitky % nakladnéjSi. Z pohledu délky vystavby je tato
nejsou vyvazena dostateCnymi vyhodami oproti ostatnim pFisluSnym podvariantam. Z tohoto
ddvodu neni tato varianta shledana jako perspektivni z pohledu dosaZeni uspokojivych
vysledkd hodnoceni CBA, a tedy i perspektivni z hlediska jejiho potencialniho vybéru k dalSimu
sledovani. Proto Ize doporucit jeji dalSi nesledovani .

S odkazem na dil¢i zavéry kapitol doporuuje zadavatel studie proveditelnosti nasledujici
postup vyhodnoceni jednotlivych podvariant pravé ve zpracovani prepravni prognozy,
ekonomického hodnoceni a analyzy rizik. Z hlediska vysledk( prepravni progn6zy se fada
podvariant liSi pouze v téch oblastech, které nemaji dopad na vysledky pfepravni prognézy, Ci
jsou pfipadné rozdily v tomto ohledu nepatrné. V tomto pfipadé je mozné zpracovani podrobné
pFepravni prognozy pro jednu typové shodnou vybranou podvariantu a pro zbyvajici zpracovat
rozdilové posouzeni. Podobné bude mozZné pfistoupit k hodnoceni podvariant hodnocenim
CBA, kdy bude zpracovano podrobné hodnoceni CBA pro vybranou podvariantu a pro ostatni
podvarianty bude provedeno rozdilové posouzeni zohlednujici zmény parametr(, jakymi jsou
zejména investi¢ni naklady, zlstatkova hodnota, vliv realizace na vyluky, uvolnéni pozemkl a
podobné. V niZze uvedené tabulce je popsan navrhovany pfistup k hodnoceni podvariant
z pohledu prepravni prognézy a hodnoceni CBA.

Dopravni model CBA
Varianta  [Podvarianta zakladni rozdilové zékladni rozdilové
posouzeni posouzeni posouzeni posouzeni
A ano ne ano ne
A Aa ne ano ne ano
Ab ne ano ne ano
Ac ne ano ne ano
B1(300) ne ano (B1d) ne ano (B1d)
B1a(300) ne ano (B1d) ne ano (B1d)
B1b(300) ano ne ano ne
B B1c(300) ne ano (B1b) ano ne
B1d(300) ano ne ano ne
B1f(300) ano ne ano ne
B1x(500) ne ano (B1x) ano ne
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Vykresové p Filohy

11
1.2
13
1.4
15
2.1
2.2
2.3
2.4
2.5
3.1
3.2
3.3
3.4
4.1
51
5.2
53
54
5.5

Situace varianty A, Aa (Ab, Ac) - Reka 1:50 000

Situace varianty B1, Bla, B1d - Petrov 1:50 000

Situace varianty B1b - Petrov 1:50 000

Situace varianty B1c - Petrov 1:50 000

Situace varianty B1f - Petrov 1:50 000

Situace varianty A, Aa (Ab, Ac) - Reka 1:10 000

Situace varianty B1, Bla, B1d - Petrov 1:15 000

Situace varianty B1b - Petrov 1:10 000

Situace varianty Blc - Petrov 1:10 000

Situace varianty B1f - Petrov 1:10 000

Situace Zst. Brno hl. n. - varianta B1(300) 1:2000

Situace Zst. Brno hl. n. - varianta B1(500) 1:2000

Situace Zst. Brno hl. n. - varianta B2(300) 1:2000

Situace Zst. Brno hl. n. - varianta B2(500) 1:2000

Srovnani Uzemnich dopadu v lokalité Brno hl.n. — Petrov 1:2000
Zé&kres tras do Uzemnich plana — varianta A — 1. ¢ast 1:5000
Zakres tras do Uzemnich planu — varianta A — 2. ¢ast 1:5000
Zé&kres tras do Uzemnich pland — varianta B — 1. ¢ast 1:5000
Zé&kres tras do Uzemnich plana — varianta B — 2. ¢ast 1:5000

Zakres tras do Uzemnich planu — varianta B — 3. ¢ast 1:5000
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PFilohy textové €asti

Priloha €.1 — popis navrhovych smérovych parametrd ve vztahu nastupisté x kolej pro feSeni
hlavniho nadraZzi ve varianté B s poloméry nastupidt 300m

Varianta osobniho nadrazi s polom éry 300m
A —_— A max. rychlost max. rychlost
nAstupi&t ”aS‘“p'lf‘"'.hra"a U | smarovy prvek koleje | GEIKAPIVKUL | b avské zhlavi | Zidenické zhlavi
ol.¢. koleje [m]
[km/h] [km/h]
R=350m 30
R=304,75m 126,9
I 1/1a 40 40
R=789,5m 189,5
R=300m 113,5
R=1200m 10,5
R=300m 1345
2 40 40
R=784,75m 189
R=300m 33,8
1.
R=500m 15,7
R=310m 1231
3 40 40
R=772,25m 167,3
R=300m 57,2
R=1200m 58,8
R=300m 108,9
4 40 40
R=767,5m 164,5
R=325m 84,7
1. R=500m 31,6
pfima 31,8
5/5a R=350m 112 40 40
R=755m 1419
R=300m 96,3
R=500m 32,6
pfima 29,8
6/6a R=340m 106,2 40 40
R=749,9m 143,7
R=305m 121,8
V.
R=300m 4,2
pfima 53,3
7 R=400m 126,9 40 40
R=738,15m 121,8
R=300m 130,6
R=300m 9
pfima 6
R=3000m 39,4
8/8a 40 40
R=400m 127,7
V.
R=733,4m 120,7
R=300m 146,5
pfima 64,1
9 40 40
R=520m 153,8
R=300m 2,4
10 pfima 63,1 40 40
R=515m 216,9
R=300m 4,7
VI.
pfima 16,5
11 R=300m 37,7 40 40
pfima 14,9
R=504m 146,2
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Pfiloha €.2 — popis navrhovych smérovych parametr( ve vztahu nastupisté x kolej pro feSeni
hlavniho n&draZi ve varianté B s poloméry nastupist 500m

Varianta osobniho nadrazi s polom éry 500m
NAStUDIES néastupistni smérovy prvek délka prvku max. rychlost bieclavské | max. rychlost Zidenické
p hrana u kol.¢. koleje koleje [m zhlavi [km/h] zhlavi [km/h]

l. 1/1a 50 50
2 60 60

I
3 50 60
4 60 60

1.
5/5a 60 60
6/ 6a 60 50

V.
7 60 60
8 50 50

V.
9/9a 50 50
10/ 10a 50 50

VI.
11/11a 50 50
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Pfiloha €.3 — Porovnani geometrickych parametrd nastupist u feSeni hlavniho nadrazi
s poloméry 300m a 500m u varianty B

Srovnani

B 300 celkova délka nastupistnich hran 4062 m
délka hran v pfimé 279,5 m

délka hran v obloucich o R>500m 1943,9 m

délka hran v obloucich o R<500m 1838,6 m

délka hran v pfimé 6,9 %

délka hran v obloucich o R>500m 47,9 %

délka hran v obloucich o R<500m 45,3 %

B 500 celkova délka nastupistnich hran 4635,2 m
délka hran v pfimé 1983,9 m

délka hran v obloucich o R>500m 2651,3 m

délka hran v obloucich o R<500m 0 m

délka hran v pfimé 42,8 %

délka hran v obloucich o R=500m 57,2 %

délka hran v obloucich o R<500m 0,0 %
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Pfiloha €.4 — Porovnani podzemnich staveb mezi podvariantami

Varianta | Podzemni stavba | Délka [m] Techqolgg[e Geologické podminky | Podminky pro razbu Podmln'ky pro
provadéni hloubené useky
A neni
. . Zajisténi jam
Dvoukolejny L/yzr:s'amp ?1 polg_hy ¢ podzemnimi
tunel , stavebni S\llgzrigmc sedimentd. sténami nebo
pfipravenost 700 Cut and cover S prevrtavanymi
SVJ. kolej hydrogeologicke vazby. pilotovymi sténami
diarﬁetru . Neog_enni vrstvy kotvené resp ’
Aa vapnitych jild. rozpirané '
Podzemni P .
zastavka 255
Ab nenfi - - - - -
Dvoukolejny Vyznamné polohy E?ﬂifn”qm
tunel , stavebni E\I/avrt'e’rnlch sedimentd. sténami nebo
pfipravenost 700 Cut and cover ozite S prevrtavanymi
SVJ. kolej hydrogeo]ogu:ke vazby. pilotovymi sténami
diarﬁetru . N,e og'te,nr;: .\,llr,,s vy kotvené resp. ’
Ac ) vapnitych Jiid. rozpirané.
Pod;emnl 255
zastavka
NRTM Va-Vb,
horizontalni a
2x dvoukolejny Neogenni vrstyy vertikalni ¢lenéni
tunel. 3 x NRTM. Cut véapnitych jild a pisc'nté vy_rubu, tuha vyztuz
propéjka 2 x 2215 and co’ver pglqhy na které je pnmér'nl'ho_ostén’i ze
Unikova éachta vazana podzemni SB, mikropilotové
voda. destniky, kotveni
Celby,injektaze
B1 pis¢itych poloh atd.)
Stavebni Konstrukéni
pFipravenpst Cut and cover podzemni’sté’ny,
podzemni zastropeni a Uprava
stanice pro B2 povrchu
2x dvoukolejny ERTM Va-vb,
tunel, 5 x . or|_zqnt2}I[1| a .
propéjka N’eog_e,nm Yrstvy o vgrtlkalnl clgngm 3
tnikova éachta NRTM. Cut vapnitych jilG a piscité | vyrubu, tuh& vyztuz
hloubena ’ 2x 4211 and co’ver polohy na které je primér_nl’ho_osténl’ ze
podzemni vazana podzemni SB, mikropilotové
zastavka dl. 223 voda. destniky, kotveni
m ’ ¢elby,injektaze
Bla piscitych poloh atd.)
Stavebni Konstrukéni
pFipravenpst Cut and cover podzemni’stélny,
podzemni zastropeni a Uprava
stanice pro B2 povrchu
NRTM Va-Vb,
horizontalni a
dvoukolejny Neogenni vrstvy vertikalni ¢lenéni
tunel. 4 x NRTM. Cut vapnitych jil a piséité vy_rubu, tuha vyztuz
propéjka 2210 and co’ver polohy na které je priméarniho osténi ze
tnikova éachta vazana podzemni SB, mikropilotové
voda. destniky, kotveni
Celby,injektaze
Blb pis¢itych poloh atd.)
Unikova Stola 1510

Stavebni
pfipravenost
podzemni
stanice pro B2

Cut and cover

Konstrukéni
podzemni stény,
zastropeni a Uprava
povrchu
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Neogenni vrstvy

NRTM Va-Vb,
horizontalni a
vertikalni ¢lenéni

Dvoukolejny DA e - s
tunel. 4 x NRTM. Cut véapnitych jila a piscite vy_rut3U, }uha vxzt,uz
' 2210 ' polohy na které je primarniho osténi ze
propojka, and cover o . . . .
M) vazana podzemni SB, mikropilotové
Unikovéa Sachta . o :
voda. destniky, kotveni
Celby,injektaze
Bilc pis¢itych poloh atd.)
Unikova Stola 1510
Stavebni Konstrukéni
pfipravenost Cut and cover podzemm’ste’ny,
podzemni zastropeni a Gprava
stanice pro B2 povrchu
NRTM Va-Vb,
horizontalni a
- Neogenni vrstvy vertikalni ¢lenéni
2x dvoukolejny vapnitych jilt a pisité | vyrubu, tuha vyztuz
tunel, 3 x NRTM, Cut i N o
. 2x1815 polohy na které je priméarniho osténi ze
propojka, and cover - . . . .
tnikova $achta vazéna podzemni SBV, nykropﬂotovg:
voda. destniky, kotveni
Celby,injektaze
B1d piscitych poloh atd.)
Stavebni Konstrukéni
pfipravenost cut and cover podzemni stény,
podzemni zastropeni a Uprava
stanice pro B2 povrchu
Bez budovani
B1f tuneld
Konstrukéni
Stavebni Cut and cover podzemni stény,
pfipravenost B2 zastropeni a Uprava
povrchu
. Konstrukéni
Iv—|lovuben_y’ Antropogenni podzemni stény,
Ctyrkolejny tunel ) P o -
¢ 1178 Cut and cover | sedimenty a fluvialni - jimkovani pro
a hl(.’Ub? ny hlinitopis¢ité sedimenty podchod Svratky
B2 kolejovy rozplet tésnéni dna jamy.
. Konstrukéni
Antropogennf odzemni stén
sedimenty a fluvialni podzemni steny,

. SR predstihove
Hloubena hlinitopiscité .

. 490 (370 ) iz podchyceni
podzemni zkracend) Cut and cover | sedimenty, sloZité - ovrchvich obiekt
stanice hydrogeologické vazhy, p Vych obj

. technologii
v 1/3 stanice . . ,
S . mikropilotovych
metabazické horniny p
barek.
B2 + podzemni
B2a stavba Bla
B2 + podzemni
B2b stavba B1b
B2 + podzemni
B2c stavba Blc
B2 + podzemni
B2d stavba B1ld
B2 + podzemni
B2f stavba B1f
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Pfiloha €.5 — Rozdilovy kartogram zatiZeni vefejné dopravy mezi podvariantami B1 a B1f

" . A :
t 20N e
",r .,:.-- \
/éf b 2l e (&

Zelend barva znaci Ubytek cestujicich v podvarianté B1f bproti podvarianté B1, Cervend barva
znaci naopak pfirastek cestujicich v podvarianté B1f oproti podvarianté B1
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Pfiloha €. 6 — Tabulka zasadnich stfet se sloZzkami Zivotniho prostfedi pro podvarianty A

A Aa Ab Ac
ZCHU PR Cernovicky héajek hraniéi hrani¢i hrani¢i hranic¢i
Svratka 1x 1x 1x 1x
Svitava 2x 2Xx 2x 2x
Leskava 2x 2x 2x 2x
VKP ze zékona Ivanovicky potok 1x 1x 1x 1x
Ponavka 1x 2x 1x 2x
Ritka 1x 1x 1x 1x
les k.u. Slapanice protina protina protina protina
VKP registrovany 2x VKP k.u. Slapanice protina protina protina protina
RBC Cernovicky héajek hraniéi hranié¢i hrani¢i hrani¢i
LBC Kartouzky / protina / protina
LBC k-U- Slapanice protina protina protina protina
i RBK Svratka 1x 1x 1x 1x
USES
RBK Svitava 2x 2Xx 2x 2x
LBK Leskava 2x 2x 2x 2x
LBK pfi kfizeni ul. Olomoucké protina protina protina protina
LBK k.. Slapanice protina protina protina protina
Svratka 1x 1x 1x 1x
Svitava 2x 2Xx 2x 2x
Leskava 2x 2x 2x 2x
vodni toky
Ivanovicky potok 1x 1x 1x 1x
Ponavka 1x 2x 1x 2x
Ritka 1x 1x 1x 1x
Zst. v MPR NE NE NE NE
pamatky
MPR a OP MPR ANO ANO ANO ANO
PHS 14 700 m 14 700 m 14 700 m 14 700 m
hluk
IPO 20 20 20 20

Legenda k p filoham ¢€.6a7

EVL evropsky vyznamnd lokalita (soustava NATURA 2000)
PR pfirodni rezervace

VKP  vyznamny krajinny prvek

USES uzemni systém ekologické stability

RBC regionalni biocentrum

RBK regionalni biokoridor

LBC lokalni biocentrum

LBK lokalni biokoridor

MPR méstskd pamétkova rezervace

OP MPR ochranné pasmo méstské pamatkové rezervace
PHS protihlukova sténa

IPO individudlni protihlukové opatieni (vyména oken)

VRT vysokorychlostni trat
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Pfiloha €. 7 — Tabulka zasadnich stfett se slozkami Zivotniho prostfedi pro podvarianty B

B1 Bla Blb Bilc Bld B1f
NATURA 2000 EVL Hobrtenky VRT VRT VRT VRT VRT VRT
ZCHU PR Cernovicky héajek protina protina protina protina protina hraniéi
Svratka 3x 3x 3x 5x 3x 3x
Svitava 3x 3x 4x 3x 3x 4x
Leskava 2x 2x 2x 2x 2x 2x
Ivanovicky potok 2Xx 2x 2x 2x 2x 1x
VKP ze zakona Ponavka 2 X 2 X 2 X 2 X 2 X 2 X
Cernovicky potok 1x 1x 1x 1x 1x /
Ritka 1x 1x 1x 1x 1x 1x
les k.u. Slapanice protina protina protina protina protina protina
les Cernovicky hajek protina protina protina protina protina /
VKP registrovany 2x VKP k.u. Slapanice protina protina protina protina protina protina
RBC Cernovicky hajek protina protina protina protina protina hranié¢i
LBC Kartouzky / / protina / / protina
LBC k-U- Slapanice protina protina protina protina protina protina
LBC v km 14,5 smér Prerov protina protina protina protina protina protina
RBK Svratka 3 XVRT 1x | 3x,VRT 1x | 3 x,VRT 1x | 5 x,VRT 1x | 3 x,VRT 1x | 3 X,VRT 1x
i RBK Svitava 3x 3x 4x 3x 3x 4x
USES
LBK Leskava 2x 2x 2x 2x 2x 2x
LBK pfi kfizeni ul. Olomoucké protina protina protina protina protina protina
LBK k... Slapanice protina protina protina protina protina protina
LBK ul. Uhelna protina protina protina protina protina protina
LBK ul. Hnévkovského protina protina protina protina protina protina
LBK v km 14,5 smér Pferov protina protina protina protina protina protina
Svratka 3x 3x 3x 5x 3x 3x
Svitava 3x 3x 4x 3x 3x 4x
Leskava 2x 2x 2x 2x 2x 2x
vodni toky Ivanovicky potok 2x 2x 2x 2x 2x 1x
Ponavka 2x 2x 2x 2x 2x 2x
Ritka 1x 1x 1x 1x 1x 1x
Cernovicky potok 1x 1x 1x 1x 1x /
Zst. v MPR ANO ANO ANO ANO ANO ANO
pamatky
MPR a OP MPR ANO ANO ANO ANO ANO ANO
PHS 13200 m 13200 m 13 800 m 13200 m 13200 m 13800 m
ik IPO 55) 55 55 55 55 55)
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