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Jednani €. 4 — Zaznam z jednani

1. 6. 2016, od 10:00 hodin
Velky zasedaci sél, Ministerstvo dopravy, ndb  Fezi Ludvika Svobody 1222/12, Praha

PFitomni: Dle prezencni listiny

Omluveni: Ing. Antonin Tesafik (Jihomoravsky kraj), Ing. Ivo Minafik (Jihomoravsky kraj), Ing.
Olga Novakova (Statutarni mésto Brno), Paul Riley (JASPERS)

Hosté: Dle prezenéni listiny

Program jednani:

1) Zahajeni

2) PInéni ukoll z 3. jednani VSP

3) Souhrn u€inénych praci na studii proveditelnosti od zacatku zpracovani

4) Navrh postupu zhodnoceni dosavadnich vysledkul variant a stanoveni dalSiho
postupu jejich zpracovani a hodnoceni

5) Stanoveni terminu a mista konani pfistiho jednani VSP

6) Zaveér

1) Zahajeni
Jednani zahdjil pfedseda VSP, naméstek ministra dopravy pan Ing. Tomas Cogek, Ph.D,
ktery nejprve pfivital zaCastnéné ¢leny VSP a hosty. Dle prezencni listiny byla posouzena
usnasenischopnost VSP. Ucgast ¢lend VSP byla nadpoloviéni, a tedy VSP byl
usnaSenischopny. Jednani bylo vedeno dle programu zaslaného v predstihu pred
jednanim, ze strany ¢lentd VSP nebyly vzneseny zadné pozadavky na doplnéni programu.

2) PInéni ukol G z 3. jednani VSP
Tajemnik VSP, zastupce zadavatele studie proveditelnosti pan Ing. Buridnek informoval o
Ukolech z posledniho jednani VSP: Bylo konstatovano, Ze na poslednim jednani VSP
v anoru 2016 nebyl uloZzen Z&dny ukol, vyjma pfedpokladaného terminu tohoto jednani
VSP, ktery byl stanoven na polovinu dubna 2016. Ing. Burianek informoval, Ze s ohledem
na zpozdéni praci na studii proveditelnosti a s ohledem na fakt, Zze Zadny z ¢lent VSP
nepozadoval projedndni jiného bodu nesouvisejiciho se zpracovanim studie
proveditelnosti, byl termin tohoto jednéni stanoven na nahradni datum 1. 6. 2016.

3) Souhrn u €inénych praci na studii proveditelnosti od za___ €atku zpracovani

Tento bod jednani byl uveden zastupcem zadavatele studie proveditelnosti pani Ing.

HeiniSovou, kterd informovala o organizacnim zajiSténi praci na studii proveditelnosti. Bylo

informovéano o ddvodech zpozdéni praci na studii proveditelnosti. Déle bylo informovano o

nutném zohlednéni nové vydanych metodik a to Sborniku pro ocenovani Zelezni¢nich
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staveb ve stupni studie proveditelnosti a Metodiky pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a
ex-post posuzovani nékladd a vynosl, projektd Zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich
komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest. Tyto metodiky byly schvaleny na jafe
2016. Vzhledem k vyvolané potfebé upraveni praci na studii dle téchto metodik bylo nutné
upravit harmonogram praci na studii, ktery se poc€inaje 7. dil¢im pInénim prodluZuje o 2
meésice. Dokonc&eni studie proveditelnosti je tak nové predpokladano v lednu 2017. Zaroven
bylo informovano o zahrnuti zpracovani novych variant, jak vyplynulo z dosavadnich
postupu praci a konzultaci a zejména z pfipominek k 3. dil¢imu pInéni studie.

Dale pokracoval pan Burianek pfedstavenim konkrétniho zplsobu predneseni informaci
vtomto bodé. Informace byly pfedneseny ve dvou prezentacich. Prvni byla prezentace
rozpracovanych variant a jejich z&kladni popis, tuto prezentaci prednesl pan Burianek.
Druha prezentace byla zaméfena na vyhodnoceni pfepravni prognézy jednotlivych variant,
tuto prezentaci prednesl zastupce zpracovatele studie proveditelnosti pan Ing. Petr
Hofhansl, Ph.D.

Pan Buridnek ve struc¢nosti informoval o vyuZzitych podkladech pro zpracovani studie
proveditelnosti. Byly shrnuty informace uvedené v zaslanych podkladech pfed jednanim. U
téchto komentovanych podklad byl uveden zpusob jejich vyuZiti ve studii proveditelnosti
s dirazem zejména na definovani rozvoje dopravni infrastruktury, definovani koncepce
verejné dopravy a analyzu prepravnich dat dilezitych pro sestaveni dopravniho modelu.

Dale byly predstaveny a popsany jednotlivé varianty uspofadani ZUB. Navrh variant
vychazi jednak ze zadani studie proveditelnosti a také z historickych zkuSenosti
vyplyvajicich z dfive zpracovanych dokumentaci. Jednotlivé varianty se déli v hlavnich
rozdilech na variantu Bez projektu, Variantu A — Reka a variantu B — Petrov. Varianta A je
pak rozpracovana v nékolika podvariantach, stejné tak i varianta B.

VSechny popisované varianty byly prezentovany dle stejné logiky. Nejprve bylo na vyfezu
ze situace 1:50 000 komentovano pfislusné usporadani Zelezni¢niho uzlu s popisem
zausténi jednotlivych trati do Zelezni¢niho uzlu a jejich vzajemného propojeni v centrélni
¢asti uzlu. Dale pak na vyfezech ze situaci v méfitku 1: 10 000 bylo komentovano feSeni
v centrélni ¢asti uzlu s podrobné&jSim popisem zabiranych, ¢i opousténych ploch uréenych
pro Zelezni€ni infrastrukturu. Na situacich v méfitku 1:1 000 pak byla pfedstavena feSeni
Zelezniéni stanice hlavniho nadraZi, u varianty Bez projektu pak i feSeni Dolniho nadrazi.

Podrobné pak byly prezentovany hlavni rozdily mezi jednotlivymi podvariantami. Pro
variantu A se hlavni rozdily tykaji dvou tematickych oblasti. Prvni oblasti je feSeni
usporadani zapojeni trati do hlavniho nadrazi ze severniho i jizniho sméru. Zakladni
varianta A v principu predstavuje smérové uspofadani ze severu a tratové usporadani
zjihu. S ohledem na skuteCnost, Ze osobni a nékladni vlaky jsou pfes hlavni nadrazi
trasovany jako prujezdné a vznika tak potencialni provozni negativum s dopadem do
propustnosti zhlavi a spolehlivosti provozu. Jako feSeni tohoto negativa byla zpracovana
nova podvarianta Ab uvazujici zapojeni trati z jihu i severu ve smérovém usporadani. Na
vyfezu ze schématu obou variant a na situaci hlavniho nadrazi pak byly komentovany
hlavni rozdily mezi variantami, které spocivaji v odliSném uspofadani koleji a nastupist na
hlavnim nadrazi a v odliSném usporadani soub&hu a rozvétveni trati Brno — Bfeclav a Brno
— Jihlava v oblasti Hornich HerSpic. Druhou oblasti je zpusob zapojeni trati Brno — Chrlice —
Holubice do hlavniho nadrazi. Na vyfezu ze situace v méfitku 1:50 000 byly komentovany
dva mozné zpracované navrhy v podobé zausténi trati do spole¢ného kolejisté hlavniho
nadrazi ze severu, respektive zapojeni do samostatné skupiny koleji v podobé podzemniho
zapojeni ve stopé Severojizniho kolejového diametru kolmo na spole¢né kolejisté hlavniho
nadrazi.

Pro variantu B byly prezentovany jeji podvarianty pro dvé samostatné oblasti. Prvni oblast

se tykala FeSeni zadsténi trati Brno — Pferov a Brno — Veseli nad Moravou do ZUB. Pro tuto

oblast bylo pfedstaveno celkem Sest moZnych feSeni. Rozdily jednotlivych variant byly

prezentovany na nékolika vyfezech ze situaci v méfitku 1:10 000. Byly komentovany
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konkrétni davody, na zakladé kterych byly jednotlivé podvarianty zpracovany. Tyto davody
byly primarné uzemniho charakteru, kdy bylo s ohledem na Uzemni stfety nutné zpracovat
nékolik moznosti trasovani a také prepravniho charakteru, kdy bylo s ohledem na mozny
potencial dopravni obsluhy oblast Cernovic, Cernovické Terasy a Slatiny Zelezniéni
dopravou nutné zpracovat varianty, které zajisti dopravni obsluznost téchto lokalit
regionélnimi vlaky z oblasti Slavkova u Brna. K témto podvariantam byl popsan rovnéz
jejich dopad do dopravni technologie Zelezni¢ni dopravy, ktery spoclival zejména v
rozdilech jizdnich dob.

Druha oblast se tykala feSeni hlavniho nadrazi. Na zakladé poZadavk( na doloZeni varianty
dosahuijici lepSich navrhovych parametrd poloméru oblouku u nastupiStnich hran bylo
k pdvodnimu feSeni zpracovano alternativni feSeni uvaZzujici poloméry obloukd u
nastupidtnich hran o hodnoté minimalné 500 m. ReSeni jak pavodni, tak i nové bylo
prezentovano na vyfezech ze situaci v méfitku 1: 1 000. Rozdily mezi t&mito feSenimi byly
popsany na rozdilovych situacich s vyznacenim Srafovani jednotlivych Useku nastupist dle
kfivosti a také na tabulce znazorfujici absolutni i procentualni porovnani délek nastupist
v pfimych asecich, v polomérech nad 500 m a v polomérech pod 500 m. K tomuto bylo
uvedeno, Ze se jednda o mozna feSeni hlavniho nadrazi, ze kterych budou hodnotitelé
studie nasledné vybirat. Obé FeSeni budou popséana z pohledu jednotlivych odbornych
aspektd. Zhodnoceni rozdil( variant z hlediska bezpecnost je aktualné feSeno konzultacemi
s odborniky ze SZDC a Vyzkumného Ustavu kolejovych vozidel. Na zavér popisu
podvariant varianty B byla stru¢né pfedstavena varianta B2, jejiz principy FeSeni byly
popsany na vyfezech ze situace v méfitku 1:1 000.

Zavérem prezentace feSenych variant ZUB bylo pFedstaveno struéné shrnuti. Bylo
popsano, jakym zpusobem bylo nutné upravit navrhy variant jako reakce na pfipominky ke
studii IKP a na nové technické predpisy. Dale bylo shrnuto zakladni odivodnéni potfeby
zpracovani novych variant poZzadovanych v pribéhu zpracovani studie a bylo pfedstaveno,
v jaké podobé budou dokladana technick& feSeni variant a jejich vyhodnoceni. Popsana
byla i vazba na dopravni technologii, kdy nebylo technické feSeni zpracovano jen z pohledu
plnéni pozadovanych technickych parametrt, ale i z pohledu umoZnéni pozadovaného
provozniho konceptu Zelezni¢ni dopravy na dané infrastruktufe. Byl popsan pfistup pro
stanoveni vyhledové dopravni technologie a zékladni rozdily mezi projektovymi variantami
a variantou Bez projektu. Pro projektové varianty bylo konstatovano, Ze v3echny jsou
navrzeny tak, aby splnily poZzadovany provozni koncept (linkové vedeni, intervaly linek)
s odliSnostmi danymi jednotlivymi variantami (jizdni doby, zastavovaci politika). U varianty
Bez projektu bylo konstatovano, Ze z kapacitnich divodu nebylo mozné sestavit vyhledovy
provozni koncept a muselo byt pfistoupeno k redukci dopravy. Zaroven nebylo mozné
dosahnout z davodu trasovani a maximalnich dosahovanych rychlosti zkraceni jizdnich
dob. K dopravni technologii bylo popsano v jaké podrobnosti a struktufe budou varianty
zpracovany a vyhodnoceni z hlediska této profese.

Konkrétni prezentované informace jsou uvedeny v pfiloze 1 - prezentace variant.
V ndvaznosti na vySe uvedené prezentované informace byla nasledné vedena diskuze.

Zastupce statutarnino mésta Brna, naméstek primatora pan Mgr. Martin Ander, Ph.D.: Byly
vzneseny dva dotazy. Prvni dotaz se tykal detailu zplsobu feSeni trasovani novych trati
v oblasti letiSt¢ Tufany. Bylo dotazovano, zda je ve studii zpracovana i varianta, ktera
uvazuje vedeni tras okolo letiSté pouze dvojkolejné, kdy prezentovano bylo ¢tyfkolejné
feSeni (varianty B1 a Bla) a ,hickolejné” feSeni (varianta B1f). Takova varianta by méla byt
ve studii provéfena. Zarover byl vznesen dotaz na divody konkrétniho technického feSeni
varianty Bla formou raZzeného tunelu v celé délce v oblasti letisté. Mélo by byt zvaZeno
technické feSeni v podobé &asti hloubeného Useku a &asti razeného Useku s tim, Ze raZzena
Cast by méla byt vyhradné tam, kde je to pfimo nezbytné.

Na tento dotaz reagoval pan Burianek: V pfipadé technického feSeni tunelovych &asti tras
byly konkrétni navrhy feSeni projednavany v mésici fijnu a listopadu na pfiblizné dvou az tfi
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jednanich, kterych se zucastnili zastupci letisté, fizeni letového provozu, odboru tzemniho
planovani Jihomoravského kraje a mésta Brna. Problematika vedeni tras v tomto prostoru
je pomérné slozitd a zpracovani bylo provedeno ve vétSim detailu nez, jak je na tomto
jednani prezentovano. Pfi navrhu tras musely byt zohlednéné nékteré skute€nosti jako
systém odvodnéni celé oblasti, ochranna pasma letiSté a z nich vyplyvajici podminky,
zajisténi obsluhy letiSté béhem realizace. Prezentovana navrzena feSeni jsou vysledkem
téchto jednani. V prvnim navrhu bylo hledano feSeni ve formé ¢€asti hloubenych a casti
razenych Usekud, ovSem dle vysledku jednani a zjiSténych podminek v tzemi bylo nutno
upravit toto feSeni na hloubené. VSechny tyto skute¢nosti je mozné dokladovat.

Pan naméstek Codek pozadal, aby vSechny tyto popsané okolnosti vedouci
k pfedstavenému zplsobu feSeni tunelovych Useku byly ve studii podrobné dokladovéany.

Druha otazka se tykala feSeni podzemni stanice ve varianté B2. Pan ndméstek Ander
upozornil, Ze plvodni feSeni vstupujici do studie IKP obsahovalo odliSné feSeni podzemni
¢asti. V pavodnim FeSeni byla stanice posunuta vice severnim smérem blize centru mésta
pod masiv Petrova a vyusténi koleji na jih z této stanice bylo feSeno pfemosténim Feky
Svratky po povrchu oproti prezentovanému feSeni uvaZzujici tunelové Useky az za feku
Svratku a poté nasledné vyusténi trati na povrch. Mélo by byt na zakladé podrobnéjSiho
geologického posouzeni doloZzeno, zda prezentované feSeni je z hlediska geologie
opravnéné, a zda nepredstavuje puvodni navrh lepsi feSeni, které by mohlo byt potencialné
investicné méné narocné z davodu kratSich tunelovych useku.

Pan Buridnek reagoval vysvétlenim dosavadniho postupu. Co se tyCe tunelového fe3eni
podzemni stanice prezentované ve varianté B2 nebylo pfi vyhodnoceni studie IKP, ani
v prub&hu dalSich praci poZadovano zpracovani jiného feSeni, nez jaké bylo navrZzeno
pravé ve studii IKP. Jiz na poslednim jednani VSP v Gnoru byl vznesen dotaz na doloZeni
geologickych pomérl a odivodnéni konkrétniho technického feSeni a jeho proveditelnosti.
V navaznosti na tento dotaz je ze strany zadavatele studie doporu¢ovano zpracovani
externiho geologického posudku. Podklady pro jeho zpracovani je zadavatel studie ochoten
poskytnout. Potfeba zadani takovéhoto posudku je vhodna i z divodu obdrzenych reakci
hodnotitelt, kdy zpUsob FeSeni zapojeni vysokorychlostnich trati je shledavan, jako riziko
varianty B. Takové stanovisko bylo zaslano i ze strany agentury JASPERS. Za zadavatele
studie byl navrzen postup v podobé zaslani vytahu ze studie IKP, ktery bude zaslan ¢lenim
VSP jako souc¢ast zadznamu z jednani (pozn. PoZadovany vytah ze studie IKP je pfedkladan
jako pfiloha €. 4 k vystupim ze ¢tvrtého jednéni VSP).

Pan ndméstek Ander zavérem uvedl, Ze uvedené podnéty budou ze strany mésta zaslany
jesté pisemné s upfesnénim pozadavkl na vysvétleni a doloZeni prezentovanych feSeni.
Zaroven v pfipadé feSeni tunelovych Useku v oblasti letisté byla vyjadfena pochybnost nad
nezbytnosti razeného feseni s odkazem na jiné projekty napojeni Zelezniéni infrastruktury
na letisté, kdy realizace tunelovych Usekl probihala hloubenym zplsobem a takové feSeni
by se mélo zvolit i v pfipadé napojeni letiSté TuFany v dané varianté.

Dal3i dotaz byl vznesen ze strany hosta jednani, nAméstka primatora mésta Brna pana Bc.
Matéje Hollana: Uved|, Ze chape divody provéfovani varianty B1 s poloméry u nastupist
500 m a povazuje to za relevantni. Bylo dotazovano, zda dany problém je pouze v otazce
bezpecnosti a byl vznesen dotaz, v éem konkrétné ten rozdil spocliva. Zaroven bylo
uvedeno, Ze v sou¢asném stavu jsou nastupisté mensich polomérd nez 300 m.

Na tento dotaz reagoval pan Burianek. Podnét na provéfeni varianty s vySSimi
uvazovanymi poloméry nastupist vzneslo vice hodnotitel(. Ze strany agentury JASPERS
bylo upozornéno zejména na bezpec€nost nastupu a vystupu osob. Konkrétni divody uved|
pan Paul Riley na poslednim jednani VSP v Unoru. Jako rizika byl uveden pohyb osob
s velkymi zavazadly, s koCarky a osob s omezenou schopnosti pohybu. Host jednani,
pracovnik na Useku naméstka pro modernizaci drahy SZDC pan Ing. Karel Fridrich doplnil,
Ze néastupisté v oblouku s sebou nese dvé negativa, a to:
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- zvétSeni vzdalenosti mezi dvefmi vozidla a nastupni hranou oproti pfimé koleji, pficemz
toho zvétSeni je tim vétSi, €¢im je polomér oblouku mensi. Maximalni velikost této mezery
dle TSI PRM musi vozidlo spinit i pro polomér 300m, ale vétSi mezera vozidlo-nastupisté
zvySuje riziko, Ze do ni zapadne noha nebo napf. kole¢ko voziku.

- menSi polomér oblouku u néstupisté vede ke zkraceni Useku vlaku, ktery je vidét z
jednoho mista napf. pravodcim pfi centralnim zavirani dvefi viaku. Tuto nevyhodu lze jen
¢aste¢né eliminovat organizaénim opatfenim (vice ¢lent vlakového doprovodu) nebo
technickym zafizenim (kamerovy systém), zejména u dlouhych souprav.

Obé tato negativa znamenaji, Ze polomér 300 m u nastupisté je sice legislativné i normové
limitné pfipustny, ale proti poloméru 500 m zvySuje riziko mimoradné udalosti, napf. Urazu
cestujiciho. Z hlediska prevySeni se obé varianty R=300m i R=500m nelisi, ob&é na hlavnim
nadrazi uvazuji koleje bez prevyseni.

Obé varianty FeSeni budou ve studii zpracovany a vyhodnoceny. Rozhodnuti o vybéru
lepSiho FeSeni bude uc€inéno ze strany hodnotiteld.

Po kratké pfestavce pokracovalo jednani prezentaci zpracovani pfepravni prognozy, kterou
prednesl pan Hofhansl. V Gvodu byla pfedstavena zakladni koncepce zpusobu zpracovani
dopravniho modelu. Bylo pfedstaveno, pro jaké varianty byla zpracovana pfepravni
progndzy, jak bylo uvazovdno srozvojem Uzemi i srozvojem infrastruktury. Bylo
pFedstaveno, pro jaké ¢asové horizonty byla progndza zpracovana. Byl pfedstaven zakladni
princip fungovani étyfstupriového dopravniho modelu, jakym zplsob je vytvarena dopravni
nabidka i poptavka. Bylo pfedstaveno, jakym zpusobem bylo uvazovano s rozvojem silniéni
sité a s rozvojem méstské hromadné dopravy. Duraz byl kladen na rozdéleni rozvoje
sirsiho okoli, které je pro v3echny varianty ZUB stejné a centra mésta, kde dochazi
k rozdilim mezi variantami ZUB. Byly predstaveny &asti vystupd z provedené piepravni
progndzy a struéné popsany.

Konkrétni prezentované informace jsou uvedeny v pfiloze 2 - prezentace prepravni
prognézy. K pfednesené prezentaci byla nasledné vedena diskuze.

Pan naméstek Ander: K prezentovanym vysledkim prepravni prognézy by bylo dobré
doplnit vstupy, které byly pouZity pro sestavné dopravniho modelu, tak jak bylo vzneseno i
v pfipominkach spole¢nosti KORDIS JMK a Dopravniho podniku mésta Brna (DPMB) k 5.
diléimu plnéni studie. Z prezentovaného zatizeni spojud MHD ve formé& barevného
vyznaceni Usekl neni zfejmé, jak je pracovano s parametrem kapacity souprav. Napf. na
Useku Nové Sady — Silingrovo namésti je uvadéna obsazenost tramvajovych linek pod
50%, pficemz dle kazdodennich zkuSenosti dochazi ve 3$piCkach Kk pfeplnénosti
tramvajovych linek vtomto Useku. Je nutné podrobnéji vysvétlit dosahované vysledky a
uvazované predpoklady o vozovém parku a pocitané kapacité. V Zelezni¢ni dopravé bylo
upozornéno na zjiSténé rozpory v useku TiSnov — Hrad€any, kde dochazi k zasadnim
rozdilim mezi variantami v zatizeni regionalni dopravy bez zjevné pficiny.

Na tento dotaz reagoval pan Hofhansl: Na pfipominky spole¢nosti KORDIS JMK i DMPB
bude reagovano a budou zohlednény. Zpracované zatiZzeni sit¢ MHD je provedeno pro
obdobi celého dne a pfepocet na obdobi pfepravnich SpiCek bude proveden nasledné.
Obecné u projektovych variant se vytvari vykonnéjsi systém Zelezni¢ni dopravy, ktery muze
meénit dopravni zvyky obyvatel a nékteré vnitroméstské vazby tak mohou byt nové
realizovany na Zeleznici.

Pan naméstek Ander nasledné reagoval na uvedené: Nesrovnalosti v zatizeni byly zjiStény
i v horizontu 2020, ktery by mél byt blizky sou€asnému stavu. Je to otdzka spiSe kalibrace
modelu nez hodnoceni projektovych variant. Proto je nutné pravé dolozit data, ktera
vstupovala do dopravniho modelu.

pan Hofhansl uvedl, Ze v3e bude doloZeno.
Pan naméstek Ander dale informoval o dokon€eni zpracovani urbanistickych studii

zadanych méstem Brnem, které stanovovaly mozny urbanisticky rozvoj mésta Brna ve
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varianté A a ve varianté B. Zpracovani urbanistickych navrh( bylo provedeno samostatné
pro projektové varianty oddélenymi procesy. Tyto studie mohou byt zpfeshujicim
podkladem pro zpracovani studie proveditelnosti a vylepsSit oproti dfive zpracované studii
Provéfeni Gzemnich dopad(l variant feSeni ZUB moZnosti rozvoje mésta v oblasti Trnita a
HerSpicka. Bylo by tak vhodné zvazit zapracovani vysledkd uvedenych studii do studie
proveditelnosti.

Pan naméstek Codek reagoval na tento podnét: Pokud by to bylo procesné mozné a
zaroven by zohlednéni uvedenych studii ve studii proveditelnosti vedlo k potenciélu
zlepSeni vysledkd ekonomické efektivity, Ize uvazovat uplatnéni novych poznatkd v navrhu
urbanistického rozvoje.

Dale v této véci reagovala pani HeiniSova. Zadavatel studie obdrzel pfed jednanim VSP
Zadost pana ndméstka Andera na zohlednéni uvedenych studii ve studii proveditelnosti. Ve
studii proveditelnosti je dosud pracovano s podkladem studie pana architekta Hladika, ktery
byl poskytnut ze strany mésta Brna. Je nezbytné nejprve posoudit, k jakym zménam
dochazi mezi novymi urbanistickymi studiemi a studii pana architekta Hladika. Déle je
nutné posoudit rozsah prepracovani studie proveditelnosti a potfebnou ¢asovou naroc¢nost
na prepracovani, aby byly nové skute¢nosti ve studii proveditelnosti korektné zapracovany.

Pan naméstek Cocek doplnil, Ze vnima smysl uplatnéni uvedenych studii ve studii
proveditelnosti jako potenciél zlepSeni ekonomické efektivity projektovych variant. Jako
vhodny postup je nabizeno provedeni poZadovaného rozboru, jak nastinila pani HeiniSova
a zaroven zpracovani ekonomického hodnoceni na dosud zpracované navrhy. PoZzadavek
na zahrnuti uvedenych studii do studie proveditelnosti musi byt uplatnén za Statutarni
mésto Brno, takto byla poskytnuta i studie pana architekta Hladika.

Pan naméstek Hollan k tomuto doplnil, Ze ke zmé&nam oproti studii pana architekta Hladika
v pfipadé koncepce feSeni infrastruktury MHD nedochazi, nebo jsou pomérné méné
vyznamné. Dochazi k upfesnéni mozného rozvoje SirSiho centra a Upravam feseni silniéni
infrastruktury. Dodate¢né byl jeSté vznesen dotaz na to, jakym zplsobem se provéfuje
Spickova hodina u MHD? Z hlediska funkénosti navrhu koncepce MHD je pravé posouzeni

vvvvvv

Pan Hofhansl reagoval, Ze obdobi pfepravnich Spi¢ek bude provéfeno v dalSich plnénich.
Ugel zpracovani piepravni prognézy v 5. diléim pinéni bylo provéfit zakladni funk&nost
dopravniho modelu a posoudit, zda nedochéazi k zasadnim negativnim stavim na dopravni
siti dle stanovenych koncepci jednotlivych variant. Nasledné bude doloZeno i podrobné
vyhodnoceni prepravnich vztahd véetné vyhodnoceni prepravnich Spi¢ek. Toto
vyhodnoceni je dulezité a bude zpracovano pfi dalSim kroku dopravniho modelovani.

Naméstek primatora mésta Brna pan Richard Mrazek podpofil potfebu provéreni
prepravnich Spi¢ek a pozadoval, aby byl tomuto posouzeni kladen odpovidajici duraz.
K otdzce mozného zahrnuti novych urbanistickych studii do studie proveditelnosti uvedl, Ze
plati usneseni rady mésta Brna ze zafi lofiského roku, dle kterého nebudou urbanistické
studie vstupovat do studie proveditelnosti. Pokud bude mésto Brno poZadovat zménu
tohoto postoje, musi byt toto potvrzeno radou mésta.

Pan naméstek Coéek reagoval, e do doby dokud nebude ze strany mésta Brna potvrzena
zména vyuZiti urbanistickych studii ve studii proveditelnosti, nebude s nimi ve studii
proveditelnosti uvazovano.

Pan naméstek Mrazek dale informoval o navrhu nové varianty, ktera byla pfedstavena
v pondéli v Brné. Tato varianta pfredstavuje odliSné feSeni oproti doposud sledovanym
variantam. Pan nameéstek Mrazek pozadal o uspofadani pracovni schizky do konce

v oivs
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diskutovdno nad moZznostmi rozSifeni studie proveditelnosti o zpracovani této nové
varianty.



4)

Pan naméstek Cogek souhlasil s navrzenym postupem usporadat samostatnou schiizku do
konce éervna a na té projednat moznosti zpracovani nové varianty. Reditel odboru strategie
Ministerstva dopravy pan Ing. Ludék Sosna, Ph.D. doplnil, Ze je nejprve nutné se seznamit
s podrobnéjSim technickym feSenim nové varianty a dllezitymi koncep&nimi souvislostmi
jesté pred planovanou schizkou.

Dal3i dotaz vznesl pan ndméstek Ander tykajici se toho, zda budou i nadale prepravné
provéfovany pouze ty varianty, jaké byly prezentovany, nebo se bude pocet i struktura
modelovanych variant ménit.

Pan Burianek reagoval, Ze UCel zpracovani pfepravni prognézy v 5. diléim plnéni byl
zejména v tom posoudit, zda uvaZzovana celkova koncepce vefejné dopravy je funkéni a
zde nejsou nutné zasadni zmény. Cilem bylo zejména posoudit, zda intervaly Zelezni¢nich
linek a linek MHD a VHD jsou dostateéné a neni nutna jejich redukce v pfipadé nizkého
prepravniho vytizeni a naopak posileni po¢tu spoju v pripadé prilis vysokého vytiZzeni. Pro
tento ucel byly vybrany ty varianty, které se zasadné liSi v dopravni nabidce vefejné
dopravy. Rada variant se li§i pouze technickym rozdilem bez vlivu na dopravni technologii.
Jiné varianty se liSi v dopravni technologii velmi nepatrné v fadu desitek vtefin, ¢i nékolika
malo minut u nékterych Zelezni¢nich linek a pfipadné rozdily v pfepravni vykonnosti by tak
byly téméf Zadné. Proto byly k modelovani vybrany ty varianty zasadné se liSici dopravni
nabidkou, coz bylo kromé varianty Bez projektu a varianty A pouze v pfipadé rizného
feSeni zausténi trati od Veseli nad Moravou a od VySkova u varianty B. Pro modelovani
byly vybrany ty varianty, u kterych dochazelo ke krajnim hodnotdm nejkratSich jizdnich dob
a nejdelSich jizdnich dob dotéenych Zelezni¢nich linek. V dalSich pInénich budou varianty
modelovany dle jiného principu, popsaného v dalSim bodé jednani VSP.

Posledni dotaz k tomuto bodu mél zastupce spole¢nosti KORDIS JMK pan Ing. Kamil
Novak. Pfipomenul, Ze v prezentovanych vystupech prepravni progndzy je zobrazeno
zatiZzeni Fady Useku na Zelezniéni siti na Uzemi mésta Brna a k nékterym hodnotam ma pfi
porovnani se sou¢asnym stavem vyhrady.

Pan Hofhansl reagoval, Ze na pfipominky spole¢nosti KORDIS JMK bude reagovano a
bude zaslan zpusob jejich zohlednéni, ¢i zapracovani.

Pani HeiniSova ke vS§em dosud prezentovanym informacim a zasilanym podkladim uvedla,
Ze se jednd o pracovni vystupy rozpracované a neuzaviené studie proveditelnosti, které
nejsou dosud definitivné uzavfeny a budou dale rozpracovavany. Zasilané podklady
¢lenim VSP i oslovenym hodnotitelm jsou uréené pouze jejich adresatlim a neni dovoleno
jejich dalSi volné Sifeni.

Pan naméstek Codek se v zavéru tohoto bodu dotézal, zda jsou jesté dalsi pfipadné

dotazy. JelikoZz nikdo dalSi dotazy nemél, bylo projednani tohoto bodu ukon€eno a
nésledovala kratka prestavka.

Navrh postupu zhodnoceni dosavadnich vysledk U variant a stanoveni dalSiho

postupu jejich zpracovani a hodnoceni

v

Po kratké prestavce pokracovalo jednani VSP projednanim bodu ¢€. 4. Jako jeden
z podkladi byla prfed jednanim VSP zaslana prezentace, kterou predstavil a doplnil
vykladem pan Buridnek. Prezentace obsahovala navrh metodiky stanoveni zplsobu
vyhodnoceni zpracovanych variant ZUB. Studie proveditelnosti se nachazi zhruba ve dvou
tfetinach svého plnéni a k navrhu variant jsou jiz k dispozici Udaje o jejich vlastnostech,
dosahovanych parametrech, potenciélnich rizicich a podobné. Varianty tak jak jsou
koncipovany, obsahuji Fadu podvariant, které se daji rdizné kombinovat. Kombinaci riznych
dil€ich €asti variant je mozné vytvorit az témér 30 podvariant, ¢asto se v3ak liSicich velmi
nepatrné, pfripadé pouze v jednom konkrétnim detailu. Pro zpracovatele a i pro hodnotitele
studie by takovy zpusob vyhodnoceni byl velmi obsahly, téZko srozumitelny a pro Gcely
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posouzeni rozdild mezi variantami a podvariantami vyrazné neefektivni. Proto je ze strany
zadavatele studie predklddan navrh postupu, podle kterého se zhodnoti dosavadni
zpracované varianty, popiSou se rozdily mezi podvariantami variant A a B a doporuci se,
jakym zpuasobem jednotlivé podvarianty mezi sebou hodnotit. Konkrétni informace o
podobé navrZzeného postupu jsou popsany v Pfiloze 3 - navrh postupu vyhodnoceni variant.
V rdmci tohoto bodu byl ¢lendm VSP predkladan k projednani a odsouhlaseni navrh
metodiky zpracovani materialu, dle kterého nasledné bude projednan a stanoven zpulsob
vyhodnoceni variant z pohledu ekonomické efektivity v 8. diléim pInéni studie.

K tomuto bodu néasledné probéhla diskuze. Pan naméstek Ander se dotazal, jakym
zpusobem bude néasledné vytvofeny material projednan. Na tento dotaz odpovédél pan
Burianek. Material bude vytvofen do 14 dnl a nasledné zaslan ¢lenim VSP k projednani.
Nasledné bude dan ¢leniim VSP prostor 3 tydn( na zaslani jejich reakce. Pfedpoklada se
tedy projednani formou per rollam dle podminek stanovenych v jednacim fadu VSP. (pozn.
Na jednani bylo chybné uvedeno, Ze v pfipadé projednani formou per rollam musi byt pro
schvaleni predkladaného materialu souhlas vSech ¢lentt VSP. Dle jednaciho fadu VSP to
takto neni a je nutny souhlas nadpolovi¢ni vétSiny vSech ¢lent VSP. Proto plati tak jak je
uvedeno v jednacim fadu a nikoliv jak bylo fe€eno na jednani VSP). V pfipadé, Ze nebudou
spinény podminky pro projednani pfedkladaného materiadlu formou per rollam, bude pro
projednani tohoto materialu svolano jednani VSP vterminu prvni poloviny mésice
Cervence.

Pan naméstek Codek vyzval &leny VSP kvyjadfeni se k navrhovanému postupu.
K navrhovanému postupu nebyly vzneseny Zadné namitky ani nesouhlasy a predneseny
postup byl tak vSemi &leny VSP pfijat.

Pan naméstek Codek se v zavéru tohoto bodu dotézal, zda jsou jesté dalsi pfipadné
dotazy. Jelikoz nikdo dalSi dotazy nemél, bylo projednéni tohoto bodu ukon&eno.

5) Stanoveni terminu a mista konani p _fistiho jednani VSP

Poslednim projednavanym bodem jednéani VSP bylo stanoveni terminu dalSiho jednani
VSP. Po vzajemné dohodé byl termin pfiStiho jednani stanoven na prvni polovinu zafi, kde
by hlavni naplni meélo byt projednani vysledkd 8. dil¢iho plnéni studie, kdy uz budou
k dispozici vypocty investiCnich nakladd, FeSeni harmonogramu realizace a vypodty
ekonomické efektivity.

6) Zavér

V Zavéru celého jednani pan naméstek Codek podékoval vdem &lentim i hostim za Géast a
jednani timto uzavrel.



