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A. Uvod

Nasledujici poznamky se vztahuji k vysledkdm V. diléi verze studie proveditelnosti (SP) ,Zelezni¢ni uzel
Brno“ obdrzené 10. kvétna 2016. Dokumenty zahrnuji dalSi, le¢ stale nelplné rozpracovéani technickych
feSeni, popis provozniho modelu a novy dokument k analyze poptavky.

Hlavni snahou bylo pfipravit nékolik novych moznosti a kalibrovany 4-stupfiovy dopravni model.

Vzhledem k dil¢éi povaze dokumentu a extrémné kratkému Casu k analyze dlouhych, nepfelozenych
dokumentt, jsme se zaméfili na vyhodnoceni moznosti novych konceptl technickych feSeni a na analyzu
poptavky. Nebyli jsme schopni vyhodnotit feSeni fady pfipominek k pfedchozim pokynum, takze tyto
pfipominky mohou byt i nadale relevantni. Vyhodnoceni provedeme, jakmile budeme mit k dispozici
kompletni dokumentaci.

Poznamka niZe je rozdélena na 2 &asti: Cast B, ktera je vénovana technickymi moZnostmi a ¢ast C, ktera
rozebira model poptavky a souvisejici otazky pro ekonomickou analyzu

B. Technickd reSeni

Za hlavni problémy povazujeme:

1. Varianty moznosti A

V ramci nové, revidované studie proveditelnosti je provadéna stabilizace a optimalizace moznosti A
(varianty ,Rivers") dle naSich pfipominek. Lze fici, Ze:

a) Tato moznost se jevi jako vhodnd (ve smyslu dostateCné propracovanost) také z
architektonického hlediska. Obsahuje jasnou koncepci realizace a funkénosti stani¢ni budovy a
rovnéz usporadani okoli. (Tyto aspekty chybi u moznosti B, a to zejména vymezeni funkce
nékterych prazdnych prostor kolem stanice, historickych budov, atd.).

Pozemni stavebni objekty u varianty ,,A” byly jiZ dfive podrobnéji zpracovdny v navazujicich

stupnich PD v¢. podrobného ndavrhu dopravniho Feseni prostoru pod kolejovym mostem

(Autobusovy termindl, Provozni budova atd.)

U varianty ,,B“ je dle zaddni Studie nutno vychdzet z Technicko ekonomické studie (TES) z roku 2014
(zpracovatel: IKP Consulting Engineerss, s.r.o.). Studie je modifikovdna a upravovdna pro jednotlivé
varianty kolejového reseni a nové vznikajici navrh paternich komunikaci v prostoru Zst. Brno hl.
nddraZi.

Dle pfipominek ze tretiho diléiho plnéni (= pFilis detailni popis) bude architektonické Feseni objektii
(technologické objekty, provozni budova, V.B. atd.) doloZeno pouze z hlediska urbanismu (zdkres do

situace v M 1:1000) s vyznacéenim funkénich ploch (napfF. u V.B. verejnd ¢dst/zdzemi/komunikaéni
prostory...).



b)

<)

2

Nicméné tento koncept je evidentné vice zaméfen na dopravni feSeni, kdy vyuziti pozemkd
kolem stanice dominuji silniéni komunikace. Doporucujeme upfednostnit lehké zplsoby dopravy
a vefejnou dopravu a prehodnotit komunitni funkce v této nové oblasti rozvoje.

Koneéné posouzeni bude vyZzadovat provedeni vypoctd propustnosti pro nové varianty Ab/Ac.

2. Varianty moznosti B

Moznosti B (varianty ,Petrov*) byly rozsifeny o nové diléi moznosti. Stabilizace téchto moznosti si zfejmé
vyz&da dalSi technické optimalizace. Jak jsme jiz uvedli dfive, v rdmci brnénského uzlu, ale i mimo oblast
hlavni stanice, je u moznosti B obecné tfeba vyznamnych investic, aby tak bylo mozné zajistit propojeni
vSech Zelezni¢nich trati tak, jak je tomu u moznosti A. V ramci dalSich kroka by méla byt provedena
optimalizace téchto investic na nezbytny a maximalné efektivni rozsah. Aby bylo mozné kvalifikované s
spravné rozhodnout mezi moznostmi A a B, je nejprve tfeba ob& moznosti stabilizovat a zajistit u nich
stejnou funk&nost, teprve pak bude mozné porovnavat nezbytné investi¢ni naklady.

Podrobné poznamky k moznostem B:

b)
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poloméru oblouku. Tato diléi moznost mize také slouzit jako zaklad pro dalSi optimalizace, a to
bud samostatné, nebo v kombinaci s feSenimi B1c a/nebo B1f.

Moznost B1f neobsahuje nakladnou stavbu nového tunelu Komarov - Tufany a namisto toho
pocita s vybudovanim obchvatu na stavajici trase. O¢ekavana doba jizdy ve sméru na Prerov je
nicméné delsi (2,5 minuty pro Ex, 4 minuty pro R). Tyto prodlevy Ize omezit kombinaci s Blc:

Moznost Blc obsahuje oblouk (kombinaci most) umoZznujici pfimé propojeni jiznim vyjezdem z
hlavniho nadraZi smérem na Pferov pres stanice Brno-Trinita, Brno-Cernovice a Brno-Slatina
(vétSinou stavajici traté). Tato trat mizZe ve srovnani s moznosti B1f vyrazné zkratit dobu jizdy a
pfipadné téz ve stfednédobém horizontu naplnit pozadavky na kapacitu trati, to v pfipadé, ze
bude vystavéna dvoukolejna trat’ (souc¢asny navrh pocita pouze s jednokolejnou trati).

Od Pferova do Brna jsou potieba 3 tratové koleje — toto generuje prostorovy problém. Kombinace

koleji B1f a Bic je do jisté miry problematickd, protoZe ,rychlejsi” koleje B1c jsou pro regiondlni

dopravu, ,pomalé“ koleje B1f pro ddlkovou dopravu. Resenim trovriové kfizeni na osobnim nddrazi

(provozné nestabilni) nebo mimodrovriové kfizeni v oblasti Cernovické terasy. Bude ddle

rozpracovdvdno pouze v pripadé, pokud bude poZadovat zadavatel Studie.

c)

Jednim ze zésadnich rozdild mezi moznostmi A a B je moznost budouciho napojeni na
vysokorychlostni sité (tento koncept nebyl zatim detailné&ji provéfovan). V pfipadé moznosti B, jak
jiz bylo uvedeno dfive, by z ddvodu planovaného tunelu pod méstem a s tim souvisejicich

vvvvvv

drazsi.

Jednodussi a levnéjSi alternativni diléi moznost B diléi by byla realizovatelnd tam, kde
vysokorychlostni trat neni k hlavnimu nadrazi pfipojena pfimo, ale sleduje dalni¢ni obchvat Brna
z jihu. Novy vysokorychlostni terminal by mohl byt postaven ve stanici Brno-Videnska. Zde by
pak zastavovaly vlaky na trati Praha — Ostrava nebo Praha — Viden. Takovéto FeSeni bylo vyuzito
napfiklad v Lyonu. Cestujici do Brna by mohli vyuzit méstské hromadné dopravy, nebo nebo
pokracovat na hlavni nadrazi nékterym z regionalnich vlakl, jejichz spojeni jsou velice
frekventovana. PFi volbé tohoto feSeni by stavba tunelu Komérov — Tufany mohla byt
rozfazovana a samotné stavebni prace by tak mohly odlozeny v rdmci stfednédobého horizontu
az do doby, kdy si stavbu tunelu pfipadné vyzadaji pozadavky na (vysokorychlostni) dopravni
kapacitu.

Vysokorychlostni termindl Brno — Videriska je dle ndzoru zpracovatele Studie uzZitecnym podnétem,

pokud by vsak mél byt sledovd, pak ve studiich, které se primdrné zabyvaji VRT.

Zapojeni bez tunelii pod historickym jadrem mésta Brna je ale dosaZitelné ve varianté Ble se

zapojenim VRT od jihu prakticky stejné jako ve varianté A, jen by byla ve viech smérech uvrat, kterd

ale prodluZuje navrZené pobyty maximdlné o 1-2 minuty. Jednalo by se o novou variantu.

3. DalSi poznamky

Obé moznosti zahrnuji rozsahlé investice do odstavnych koleji, sefadovaciho nadrazi a depa ve stanici
Brno-Styfice. Pfesny popis funkci, model poptavky, vypocet kapacity a investi¢ni narocnost téchto
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zafizeni musi byt soucasti finalniho konceptu, jelikoZ se jedna o nedilné soucésti fungovani zelezni¢niho
uzlu. Z finanéniho hlediska je tfeba dale prodiskutovat, které z téchto souc¢éasti by mohly byt financovany
ze zdroju EU a/nebo pro které by mohlo byt Zadano o podporu ze statnich zdroja.

Vyjadreni k variantam jakozZ i bod ,,Dalsi poznamky*“ bere zpracovatel Studie v pIném rozsahu na

védomi.

C. Analyza poptavky a ekonomicka analyza

PfestoZze model obsahuje fadu informaci, grafd a tabulek a zda se, Ze je postaven na dikladnych
propoctech, dokumentace k analyze poptavky je nelplna, spiSe utrzkova a v klicovych oblastech feSi
pouze teoretické aspekty.

Aby bylo moZné model nezavisle vyhodnotit, navrhujeme provedeni vyhodnoceni (modelovani) poptavky
a sestaveni ddkladné analytické zpravy (popf. samostatnych zprav pokryvajicich samotny model a
vysledky analyzy) obsahujici pfinejmensim nasledujici informace.

Reakce nasleduji nize. Samostatnd zprava bude vyhotovena, ostatni poZadované body dopinény.

4. Dokumentace p fedpokladanych vstup 0 a vystup & modelu osobni dopravy

Navrhujeme doplnit dokumentaci o nasledujici:

Vstupy/predpoklady

a)
b)

c)

d)

Podrobnéjsi mapa modelovych zén (provedené na fotomapé?)

Dokumentace a vysvétleni kli¢ovych vystupt priizkumu, ktery tvofil vstup do modelu, véetné
nového priizkumu mobility.

Vysledky kalibrace pro kazdy krok modelovani, véetné vybranych kalibracnich statistik z analyzy
pro model zahrnujici vice druhl prepravy (hodnoty funkce uzitku pro variabilni parametry a
konstanty pro dany zplsob dopravy) a analyza statistické vhodnosti pro nastavené pfepravni
objemy jednotlivych Gseku.

Klicové parametry modelu pro vSechny kroky modelovani, véetné rlznych pouzitych nakladovych
funkci (nebo alespon prikladd hodnot hlavnich parametrl pro hlavni segmenty poptavky -
dojizdéni, obchod).

Detailni vysvétleni pfedpovédniho modelu a dokumentace nezavislych proménnych a jejich vztah
k poptavce (jak internich proménnych modelu, tak externich). Jakékoli odhady pofizené z jinych
externich zdroji (napf. z narodniho modelu, SP pro okolni regionalni trati) by mély byt jasné
specifikovany.

Bude vytvorena samostatnd zprdva s poZadovanymi udaji o vstupech a predpokladech dopravniho
modelu.

Vystupy

f)
)

h)

Kartogramy stavajici automobilové a méstské hromadné dopravy (zakladni model).

Souhrnna tabulka stavajicich cestovnich statistik a celkovy dopad realizace projektovych
moznosti na intenzitu dopravy za vyuziti rGznych zpGsob( dopravy.

Analyza provozu v zastavkach zalozena na vystupech modelu (stavajici, bez projektu a pfi
realizaci rznych moznosti projektu). Aktualné vypracovana analyza je zaloZena na starSich
studiich.

Uhrnné poptavky typu ,odkud-kam®, vnimané doby jizdy a matice vzdalenosti (napfiklad zony 20
x 20 s ilustrativni mapou) pro kazdy zpusob pfepravy a projektovou moznost (automobil, MHD
plus automobil, samotnd MHD), a to jak v podobé tabulek, tak excelovskych soubor(
(umoznuijicich pfipadné budouci verifikaci).

Statistiky pozadavk( typu ,odkud-kam“ a podily jednotlivych druhl pfepravy (automobil, MHD
plus automobil, samotna MHD) pro hlavni regionalni trasy, véetné Zelezni¢nich, by mohly byt
zachyceny v grafické podobé. Vhodna by rovnéz byla urcitd makroekonomicka analyza dopravy
na hlavnich trasach (v paprskovitém pojeti z hlavnich center).

Vystupy dopravniho modelu budou dle bodii f aZ j doplnény.



5. Dokumentace modelu nakladni dopravy ap fedpov éd’

Navrhujeme doplnit dokumentaci o nasledujici:

a) Doporucujeme pfidat model pfedpovidajici budouci stav nékladni dopravy, vcetné
dokumentace/zdGvodnéni (mély by byt uvedeny pfipadné externi zdroje, na zakladé kterych byly
provedeny odhady), véetné agregovanych matic ,odkud-kam“ a kartograml (s rozliSenim
prGjezdd uzlem a zastavek v uzlu). Toto umozni vymezeni konkrétnich pozadavki na
infrastrukturu souvisejicich s nakladni dopravou a rovnéz pozadavkl na celkovou kapacitu trati.

Bude doplnéno.

b) Je tfeba analyzovat ocekavané dopady (pokud néjaké budou) realizace moznosti projektu na
nakladni dopravu ve smyslu pfepravnich naklad(i / dob jizdy, spolehlivost dopravy a poptavky po
dopravé.

Bude popsdno a zohlednéno v ekonomickém hodnoceni.

c) Model predpovédi nékladni dopravy by mél byt sjednocen s pozadavky na nékladni vlaky
popsané v dokumentu Technologie dopravy.

6. Dopad zm én interval U mezi vlaky

Jak jsme jiz uvedli vySe, pro intervaly delSi nez zhruba 15 minut nejsou vypocty dle naklad pouzité v
tomto modelu pfili§ vhodné, nebot berou v Gvahu pouze doby ¢ekani a nikoli celkové cestovni pohodli pfi
kratSim intervalu. To je dllezité u verejné dopravy a u linek, u kterych by pfi realizaci projektu doslo ke
zkraceni delSich intervall (napf. z jedné hodiny na 30 minut).

Pro vyhodnoceni modelu zahrnujiciho vice druhd pfepravy a pfipadné také pro vyhodnoceni pfifazeni a
provedeni ekonomické analyzy doporucujeme funkci, ktera bude brat v Gvahu rovnéz faktor cestovniho
pohodli. V ostatnich pfipadech (a také pro pfistup k modelovani v ramci tohoto projektu, jak uz jsme
uvedli v jedné z predchozich poznadmek) doporuujeme pouzit nasledujici kfivku sestavenou z
pramérnych hodnot, ktera byla pfevzata ze zavedeného (a v jinych Setfenich osvédéeného) standardniho
postupu pouzivaného pro prognézy poptavky po Zelezniéni dopravé ve Spojeném kralovstvi. V tomto
pfipadé mlZe byt délka pobytu vlaku ve stanici uréena odhadem jako priimérny interval, po ktery se vlaky
zastavuji v dané stanici pred pokracovanim do své cilové stanice.

Service interval
penalty (minutes) for
rail
Train (regular Recommended
spaced) interval average values In-
(minutes) vehicle fime (IVT)
equivalent
5 5
10 10
15 14
20 18
30 24
40 27
60 33
90 43
120 52
180 70

Bude proveden ,,zkusebni“ vypocet s takto nastavenou krivkou

7. Poptavka a ekonomické dopady variant projektu na vyuzivany zp tsob p fepravy mezi Brnem a
Pierovem

Ackoli se doby jizdy v rdmci jednotlivych moZznosti realizace projektu na trati Brno-Pferov liSi jen malo,
budou mit okrajovy vliv na posun z vyuZzivani automobilové k vlakové dopravé prfi dalkovych cestach
zahrnujicich modernizovanou trat Brno-Pferov. Hodnotu tohoto pfinosu lze odhadnout, jelikoz nebyl
vymezen pfi komparaci variant ,s projektem* a ,bez projektu” pro studii modernizace trati Brno-Pferov.

Podle vlastniho odhadu JASPERS provedeného na zakladé pivodniho modelu sestaveného spolecnosti
SUDOP, by realizace projektu méla pfinést celkovou ¢asovou Usporu cca 5 minut, coZ je ekvivalent cca
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250-400 cest autem za den (a cca 25 000 - 40 000 vozovych kilometrd za den). O tento objem by mohla
poklesnout automobilova doprava, pficemz rozdily mezi jednotlivymi projektovymi moznostmi by pfinesly
odpovidajici rozdily v pohybech automobilové dopravy.

Uvddény odhad JASPERS bude ve vztahu k pouZitému dopravnimu modelu ZUB provéien.

8. Ekonomicky dopad Uspory €éasu na p Frevad énou dopravu

Model finan¢nich néklad( pouzity pro automobilovou dopravu pouziva pro dodatec¢né néklady na
cestovani automobilem koeficient 1,2. Jak uz jsme uvedli v pfedchozich pfipadech, tento koeficient by do
ekonomického modelu nemél byt zahrnut, nebot analyza nékladd a pfinosu jiz obsahuje samostatnou
ekonomickou kategorii pro naklady na automobilovou dopravu. Moznosti je vyuzit model postaveny na
hodnoceni dob jizdy. Pro ¢asové Uspory je pfipadné mozné vyuzit tzv. pravidlo ,poloviéni UspésSnosti®,

které je jednodussi a méné arbitrarni pokud jde o relativni dostupnost a preference zplsobu dopravy.

Zpracovatel bere na védomi, nicméné je zde pouZit ctyfstupriovy dopravni model, ktery tuto
problematiku Fesi jinym zpiisobem neZ koeficientem. Z textu bude tento udaj odstranén.

9. DalSi ekonomické dopady

Pfipadné by bylo mozné brat v avahu také ekonomické dopady rekonstrukce nebo vybudovani nové
hlavni staniéni budovy (zvySeni atraktivity Zeleznice — vyvolana poptavka) a ekonomické dopady
pfipadnych uvolnéni pozemku, pokud by pro jejich stanoveni existovaly vhodné podklady.

Bude snahou zpracovatele zohlednit tyto ekonomické efekty v ekonomickém hodnoceni.



