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Souhrn

Tato prace se zabyvaibdy a vyhodami navazani spoluprace mezi Zetezra leteckou
dopravou. Sleduje vyvoj a realizaci projekt CR a zahrarii. Ve druhégasti je zpracovan

projekt napojeni leti§tBrno-Turany na Zelezgni st” a jeho obsluha za séasné situace.
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Title

The cooperation of rail and air transport

Abstract

This paper examines the reasons and benefits alfls$ting cooperation between the railway
and air transport. It follows the development amgplementation of projects in the country
and abroad. The second part contains a projectecting the airport Brno-Tany the rail

network and its operation in the current situation.
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Uvod

Leteckd doprava je dnes nélelzit¢jSim druhem dopravy na velkéjesini a obas
i kratké vzdalenosti. Jeji vyhoda sjpd vtom, Ze za poenné kratky ¢as Ize dosahnout
i vzdalenych mist. Bve dokud byla nejilezitéjSi dopravou na velké (mezikontinentélni)
vzdalenosti lodni doprava a cesta trvala dny, tydmgésice, se nam ani nesnilo o tom,
Ze dorazimeréba do USA za par hodin. AvSak jegttive nez pisla na s¥t letecka doprava,

objevila se zde doprava Zelesmii.

Ta znenila zvyklosti a zfisoby cestovani na sousSi. UmozZnila takéitey rozvoj
pramyslu a techniky. Kde byla Zeleznice, misto oZAonetyka se to pouze hlavnich trati,
ve velkém se budovaly i tkaregionalni, které ifnesly do regiofi rozvoj i rychlé spojeni
se s¥tem. Napiklad v Rakousku-Uhersku se Zelearii si’ rozvinula do dnesni podoby jiz
koncem 19. stoleti a spolehfiglouzi dosud. Zeleznice slouZila k dalkovyregravam. Byla
rychlejSi nez povozy a dostavniky. S vynalezemraotulu a jeho zdokonalovanim seiaka
rozvijet i silnéni doprava. Pro Zeleznici to byla silna konkurend¥g/hody Zeleznice
v nékterych ohledech nemohla a né&e pekonat (nafiklad délka viak a mnozZstvi
piepraveného zboZi na jeden vlak, hromade@va osob).

| v kontinentalni doprav doslo ke zranam. Prav leteck& dopravaipvzala cestujici
na \tsi vzdalenosti. Je &ité rozdil cestovat viakem 12 hodin a letadlem hodimil. AvSak
v posledni dob dochézi v Evrofy Severni Americe a Japonsku ktomu, Ze kapacita
vzdudného prostorui@stava siit. Brzy se to projevi také nadasti Ciny a v daldich
asijskych zemich, kde letecka doprava zaziva vbtkym. Problémem nejsou totiz dalkove
lety, ale lety na kratké vzdalenosti. Jdegevsim o vnitrostatni lety a kratké mezinarodni

lety.

Je leteckd doprava opravdu rychlejfiasem pepravy utité ano, ale pokud
piipocitame dalStas, ktery je pdeba na cestu na letiSa z letis¢, cas potebny k odbaveni
na letisti, zane letecka doprava nakterych trasach ztracet. Navic trendem posledréth |
je vystavba vysokorychlostnich trati, které spojdjiezita nésta nejen vjednom stat

ale stava se i vicaizitd na mezinarodni Urovni.

Proto je Zeleznice schopna konkurovasté&ne i letecké a siliini dopra¢. Ale je

potreba konkurovat? Ptoby nizné druhy dopravy nemohly spolupracovaékteré letecké



a zeleznini spol€nosti uz na to {iSly. Nebylo to samo od sebe, ale tim, Ze Zeleznice

po oteveni rekterych vysokorychlostnich tratfgbralacast cestujici dopravetecké.

Diplomova prace obsahujeastény prehled, jak spoluprace letecké a Zeléahi
dopravy probiha v zahratiia vCeské republice. Nejde pouze o dalkovdeppavu, ale také
0 pepravu cestujicich na letisha z letis¢. Je vypracovano a realizovano mnoho praijekt
nekteré Uspsné, rkteré mén, nékteré se fipravuji. Ve druh&asti této prace je zpracovan
navrh na napojeni let&Brno-Tuwany na Zelezini st za sodasné situace. Je sice vytgno
vice projekii na toto spojeni, avSak vSechnycpaji s novym napojenim. iffom jejich
realizace se neustale odklada. Proto jsme se snghiorit urcitou alternativu, ktera by
mohla byt pouze d@sreé pouzitelna, avSak za ditych podminek by mohla byt realizovana

I pormerne velkou dobu.
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1 PROJEKTY V ZAHRANI Ci

V zahranéi jsou projekty spoluprace letecké a Zelémhdopravy Bzné. Existuje jich
velké mnozstvi. Radi bychom v nasledujiciéucich pedstavili rgkolik nejzajimajSich,
které jsou nebo byly svym #pobem revoléni nebo je moznost se s nimi setkat v naSem

nejblizSim okoli, jako najiklad v Rakousku a &necku.

1.1 LetiSt é Viden a projekt CAT
Projekt CAT (City Airport Train)20] byl spus&n v roce 2002. Jedna se o spolehlivé

a rychlé spojeni centra Vidrs letiStm (nadrazi Wien-Mitte). Projekt CAT je iniciativou
videnského letigta rakouskych drah OBB. Umitdje nejen dopravu z/do centra za 16 minut
kazdodena po cely rok, ale také umnidje odbaveni cestujicich uz na nadrazi, odkudzse ji
cestujici nemusi starat o sva zavazadla a nemagi pheck-in na letisti. Sluzba check-in
je dostupna 75 minutipd odletem. Neni vSak dostupna pro vSechny letyetacké
spole&nosti. Vlaky jezdi v taktu 30 minut v délod 5:30 do 23:30. Cely projekt je tedy bran
jako predsunuti sluzeb letiStna nadrazi. Samgmosti jsou i dalSi sluzby. Jednou z nich
je nag. doprava z/do hotelu na/z nadrazi limuzinou neipgnj vozidlem. Soupravy
provozuje OBB a jsou slozeny z lokomotivgdy 1116 OBB, 2 patrovych vbza jednoho
fidiciho patrového vozu. Na @ghltku provozu (od prosince 2003 byly pro tyto viaky
vyclereény lokomotivy fady 1014). Tyto soupravy jsou celkenii. tNa linku CAT

je v sotasné dob potreba dvou souprav, jedna tedy slouZi jako zalozaispodnim podlazi
fidiciho vozu doSlo k Upravna zavazadlovy oddil, ktery umafe pepravu 8 leteckych
kontejneti. Velkoprostorové oddily pro cestujici proSly upravsedadel 2 + 1. Vyrobcem
vozi je spolénost Siemens, vozy jsou gliklimatizované ¢ast&éné nizkopodlazni. Smito
vozy je mozno se setkat iGR v Breclavi a ve Znojrs, ale bez paicnych tprav pro provoz
CATu. Samorejmosti jsou také inforntai panely, které cestou na letishformuji cestujici

o odletech a cestou z letifiodavaji informace o &t a jeho zajimavostech. Aby byl projekt
CAT uspsny, musely byt fizpasobeny nadrazni prostory ve stanici Wien-Mitte datigti.

Na nadrazi vzniklo 10 odbavovacickepazek check-in a prébly Upravy prostor v ramci
tohoto projektu. Na letiSti byl roz&n tunel s pohyblivym chodnikem ze stanice

do terminalu. Roz#éni si vyZzadal zejména &\ prepraw zavazadel.

Mimo propojeni leti&t s centrem spoji CAT, obsluhuji letisi spoje S-Bahnu.

Ty obsluhuji leti& v intervalu taktéz 30 minut. Po cely den je tedyrzovan interval
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minimalné 15 minut[21] . LetiS€ Viden ma blizko do sousedni Bratislavy. Nabizi se tedy
otdzka, zda-li je ptet cestujicich ze Slovenska &uijicich na letidt ve Vidni dostatény

pro rozsteni spoji CAT i do Bratislavy. Bratislavské let&Stnemize konkurovat Vidni,
avsSak je atraktivgSi pro low-cost dopravce (vyznamna zakladna RyapaNabizi se tedy
moznost propojeni let&tve Vidni s leti&m v Bratisla¥. OvSem tento projekt by si vyzadal
znané investice do infrastruktury v okoli bratislavskéletiSt, protoZze toto nema napojeni

na Zeleznini st’ (existuje pouze vigka pro zasobovani palivem).

1.2 Moskevska letist é a AEROEXPRESS
Ruska federace je zemi mnoha konfrabla vychod jako by se zastavilas, zapadni

¢ast se rychle rozviji. Samotna metropole, Moskva, \nsodasné dob 3 velka letis& —
Domodtdovo, Seremgevo, Vnukovo. Doprava na let&byla feSena podolinjako v Praze,
tedy autobusy, vozidly taxi a individualni automoliou dopravou. To se zmilo v roce
2002, kdy byla otaena trd na letisS¢ Domoddovo, a v srpnu 2005 na letiSYnukovo.
Dopravu na leti obstaravaly statni drahy RZD. Ngeti letist koleje nevedly. Situace
se zm¢nila v prosinci 2005, kdy byla zinéna koncepce dopravy na leti@eremeéjevo [28].
Diky rekonstrukci blizké stanice &y operovat vlaky mezi centrem Moskvy (nadrazi
Savelovsky) a rekonstruovanou stanici. Problémehotto spojeni byla absence tahz
na letiS€, proto cestujici z nejblizsi stanice Lobnyja bgilevazeni autobusy. V roce 2007
byly vlaky pretrasovany na nadrazi Beloruskaja v centru. &trkyv 2008 byla zahajena
¢innost soukromé spalrosti Aeroexpress, ktera &da provozovat Zelezéni spojeni
na letis¢t Vnukovo ze stanice Kyjevskaja. &rvnu 2008 byla dostama tra’ na letis¢
Sereméjevo a spol&nost fevzala dopravu na let&bd statnich RZD. O #sic pozdii bylo
zahajeno spojeni i nareti letiSt — Domoddovo. Spolénost Aeroexpress tak &ala
provozovat jako jedina Zelezmii spojeni na moskevska le#istpro coz byla zaloZzena.
NejdilezitsjSi je v sodasné dob linka na letisk Sereméjevo (hlavni letid pro mezinarodni
provoz), kde se snazi spot®st neustale zlepSovat sluzby. | zde probihagbsiuspojené
s odbavenim cestujicich uz na nadrazi. V elektdokyednotkach (viz dale) byl vytven
specialni oddil proiepravu zavazadel jiz v rezimu letecké spotesti (zapsana zavazadla).
Vzhledem ke zrmému nailistu cestujicich a ginajici geplnénosti viaki vS8ak musela
spole&nost fehodnotit poskytovani sluzeb. Proto bylo upnétod sluzby check-in na nadrazi
a paala modernizace vSech elektrickych jednotek, ktep&iva predevSim ve ziné
uspdadani sedadel gpodre 2+2 na 2+3). Volba na zruSeni této sluzby pagleio, Ze byla

dostupna pouze pro vnitrostatni lety (na Uzemi Busklerace) a nebyl&ifs vyuzivana.
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Tim doslo i ke zruSeni oddilu pro zavazadla, kjerprebudovavan na oddil pro cestujici.
Vlaky spol&nosti Aeroexpress jsou provozovany dlldinovém intervalu po cely den,
krom¢ spoji na letis¢ Vnukovo, kde spoje jezdi v hodinovém intervaleddié je na vSech
relacich jednotné — 320 Ruibh 550 Ruhl v tfidé business. Je mozné si zakoupisieni
jizdenku za 590 Rub] ktera plati na vSechny spoje ve vSeclkérsch. Denn spol&nost
vypravuje asi 200 spdj Partnery Aeroexpressu jsou mimo létiSaerolinky Aeroflot, S7
a Ural Airlines. V sotiasné dob spol€nost fipravuje expanzi do dalSich ruskychésh

a leti¥’. Témi jsou podle plal Petrohrad, Vladivostok, Ka#taa kvali zimnim olympijskym
hram i Sd@i, coz je velkou vyzvou[29]. Spol€nost Aeroexpress provozujéi ttypy
elektrickych jednotek. Jde @ jednotky typu ED4M, sedm jednotek ED4MKM-AERO sno
jednotek EDAMKM. Jednotky ED4AM a ED4MKM jsou prowyAny na spojich na let&t
Vnukovo a Domoddovo a jsou najaty od Moskevskych drah. Jednotk¢g2 ED4AMKM
umoziuji nastup na standardnich nastupistich. Cilemesposti Aeroexpress je vSak ziskat
jednotky do svého vlastnictvi nebo ndkup novychiedk. Vlastni jednotky ED4MKM-
AERO [10] jsou v zakladni verzi osmivozové o vykonu 3840kWmaximalni rychlosti
120 km/h. Lze je vSak rozi a provozovat i jako dvanactivozové. Tyto jednothaji
vysokou uroveé podlahy po celé délce vba tato ,nevyhoda“ je kompenzovana nasazenim
pouze na tratich, kde jsou nastupiggsokd. Tim je zajigh bezbariérovy fistup do jednotky.
Jednotka nabizi 294 mist k sezeni ve dvilath, z nichZ prvniida je 2izena jako business
s koZzenymi sed&ami. Jak jiz bylo zmigno vysSe, jednotky prochazi postupnou modernizaci
interiéru s cilem zvysit kapacitu jednotky, zejmgma sedici cestujici (sedadla dodéeaka
spolé&nost Borcad). Jednotky jsou pliklimatizované. V interiéru jsou umésty roznerné
tiéipatrové police pro uloZeni rozmmych zavazadel. Viwodni vyba¥ byl i specialni oddil
pro pepravu odbavenych zavazadel, ktery uitoval pojmout az 19 vozikse zavazadly.

Tato sluzba jiz ukotuje s\vij provoz.

1.3 LetiSt é Drazd'any

V poslednich letech proSlo let#stDraarany velkou rekonstrukci. S&asti byla
i modernizace Zelezimi stanice. Stanici obsluhuje v intervalu 30 mihnka S-Bahnu S2.
Linka prepravi cestujici z leti&tdo centra za 21 minut. Pro cestujiciezského pohrai
je zajimava tim, Ze je trasovana do stanice Pkda,sice nezastavuji vlaky EC, ale Ize zde
na tuto linku pestoupit z dalSich linek S-Bahnu z Bad Schandau.tiNa linku jsou
nasazovany vyhradn dvoupodlazni vlaky, které maji dostaté misto pro objemna

zavazadla. Déle je mozné se na letdbstat diky skterym dalSim spam. Stanice letist
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je zajimava také tim, Ze je jako jedina v Saskuythlodraze zahloubena pod zemCR

je mozné se na let&vyhodre dopravit i diky nabidc€D eTiket[22].

1.4 LetiSt & Mnichov, Frankfurt nad Mohanem
Zajimavé napojeni ma také le&id¥inichov. Na leti& vedou 2 trat S-Bahnu, jedna

ze zapadu a druhda z jihu. ©linky S-Bahnu obsluhuji Hlavni nadrazi, i Vychodrédrazi.
Oke linky S-Bahnu tak vytvi&ji vyhodné taktové spojeni. Jizdni doba na Hlaadrazi
se u obou linek moc neliSi. KratSi jizdni doba jeminut, delSi asi 45 minut. Let#isjako

takové ma 2 zastavky. Jednou je obsluhovana zdmangrstvniky (vylety, spottery, atd.)

a druha, koncova, obsluhuje terminély 1[d2].

Jiny koncept Zelezami dopravy ma letigtFrankfurt nad Mohanem. Jedna se o jedno
Z nejvytizewjSich leti¥ v Evro. Rozsahla Zelezéni stanice neni obsluhovana pouze vlaky
sit S-Bahn, ale také dalkovymi viaky DB (ICE, EC, Regional). Cestujici tedy nemusi jet
vlakem do centra Frankfurtu, ale ¥ipack, Ze tr& nejprve vede i@s letis¢, odpada festup,
ktery mize byt s velkymi a&kymi zavazadly problém. Jako jedno z mala fei8dporuje
spole&ny projekt s DB AiRail servicd23] (viz. Lety v hladig 0). Ve spojich ICE jsou
rezervovana mista do Kolina nad Rynem, Bonnu atdaitti (na hlavni nadrazi). Vlak
je veden i vrezend@im systému aerolinek. Detirje nabizeno 12 parvlaka v relaci
Frankfurt — Bonn — Kolin nad Rynem a 5 pataka v relaci Frankfurt — Stuttgart. Jizdni doba
do Kolina je 57 minut (do Bonnu 40 minut) a do ®jattu 73 minut. Linka do Kolina
nad Rynem je obsluhovana pouze jednotkami ICE3¢kj@ko jediné zvladnou sklonév
naranou vysokorychlostni tra ktera byla uvedena do provozu vroce 2002. Stoiupa
a klesani na této trati dosahuje az 40 promilekd.ido Stuttgartu je obsluhovana starSimi
jednotkami ICE1 a ICE2.

1.5 LetiSt & Shanghai
Doprava na letigt Pudong ma jiny koncept, nez klasicka Zeleznicdndese o prvni

aspsny kome¢né zavedeny provoz vlakTransrapid (maglev) viz. nize (1.5.1.) na&tsyv
Jedna se o 30 kilométdlouhou ,dvoukolejnou” tras tra’ovou rychlosti 430 km/h. Provoz
na ni byl zahdjen v lednu 2004. Trabsluhuji 3 ptivozové jednotky Transrapid. Jizdni doba
na celé trati je lehce pod 8 minut. Odatku provozu do konce roku 2008 vyuZilo tyto viaky
vice nez 17 miliof cestujicich, do konce roku 2009 uz 23 mitiarestujicich. V Satasné
doke se planuje roz&ni trat na 200 km, ktera bude spojovat Shanghai sandvletisti

a pistavnim mistem Hangzhou. Rizeni provozu zajiflje centrani  dispsnk,

14



ktery monitoruje vSechny funkce a polohy walstavy vyhybek, zabezpavaciho z&zeni,

napajeni a podokri30].

1.5.1 Projekt Transrapid
Jiz vroce 1934 si nechal Hermann Kemper patentovdiemecku vlak

na magnetickém polgia Tato mySlenka byla oZivena v roce 1969, kdyaha v Némecku
prvni pokusy vlalk na magnetickém poldfaV roce 1980 z&ala stavba zkuSebniho okruhu
spole&nosti Thyssen Henschel. Od roku 1985 byla dés@1,5 km dlouha testovacitira
se d¥ma vratnymi smykami, ktera umo¥ovala zkuSebnim vla@kn dosahnout rychlosti
pies 400 km/h. V roce 1999 bylkqustaven vlak Transrapid 08, ktery se stal zakladem
pro Shanghajsky provd25].

Tratové €leso ma piiez pismene T a je obepinano spodasti vozidla. Tré
je vybavena elektromagnety, které maji troji funkcnosnou, vodici a hnaci. Na vozidle
se nachézéast synchronnihaiftazového motoru, ktery je rozvinut do roviny pdéceélce
vozidla. Stator motoru tedy t¥oelektromagnety na trati, rotor je na vozidle. Bwhady
tvoii linearni indukni motor. Tim je uvath do pohybu a brzeh vlak. Princip fgsobeni
je jednoduchy, na rotorové v@ei pisobi sila (zde pohybem magnetického pole), vlivem
které se pohyblivdast (vozidlo) zéne posouvat. Ddapdna sila jgizena pomoci elektrickych
menicu, pokud dojde k fepdlovani motoru, dojde k braai a energie rive byt rekuperovana
zpst do sit. Vzduchova mezera mezi statorem a rotorem je wdro elektronicky na 10 mm
a vzdélenost mezi spodkem vlaku tzv. stolentaveého tlesa je 15 cm. Diky tomuto
bezkontaktnimu zisobu vedeni viak odpada ieni kolo-kolejnice aieni v loZiscich. Tra
muze byt vystavna ze Zelezobetonovych nebo ocelovych segimeviyhybky na trati
jsou teSeny jako dvoucestné nebo trojcestné a jsouiemyo elektromechanicky
piestavitelnymi ohebnymi ocelovymi nosniky. Dobgegiaveni je 20 sekund. Tranize
dosahovat stoupani az 100 promile. Napajeni je\28 groudy mohou dosahovat az 1200 A.

Samotné vozidlo je lehkéfgvazie sendvéové konstrukce. 8ia vozidla je 3,7 metr
a vySka 4,16 meir Délka zakladni dvouvozové soupravy je 53,98 tmeBoupravu lze
libovoln¢ rozSiovat gidavanim dalSich sekci (vagon V kazdé sekci (voze) je k dispozici
maximalré 60 mist k sezenjv].

Vlaky systému Transrapid umiadji velmi rychlé a spolehlivé spojeni. Jejich vybad

je velmi klidny chod g vysokych rychlostech a také moznost dosahnoubksyeh rychlosti
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na kratkém useku oproti klasickym viak. V sotasné dob se jedna o nejrychlejSi systém
drazni dopravy vyuzivané Kepraw cestujicich na/z leti§ta o nejrychlejSi systém pozemni
dopravy vibec (celko¥ vlaky maglev). Nevyhodou je z&r@d nakladnost na vystavbu
infrastruktury a jeji vybaveni. Diky této nakladtiobyl ukorten nap. projekt Berlin —
Hamburg, ktery pé&ital i s obsluhou berlinského letiStV sowasné dob se zpracovavaji
navrhy pro USA a Spojené arabské emiraty. Projeldglevu se fipravuji také v Japonsku,
které je druhou zemi, kde probih& vyvoj tohoto &ysat dopravy31].

Obr. 1: Souprava Transrapid. Zdroj [31]

1.6 LetiSt é Oslo-Gardermoen
V roce 1992 norska vlada odsouhlasila, Ze se detZFrdermoen stane hlavnim

Norskym letiS¢m. Tento zarx podpdily i Norské drahy (NSB). Problémem tohoto letist
je zn&na vzdalenost od Osla, kteféai 66 km[26]. Proto bylo rozhodnuto o vysta¥lacela
nové vysokorychlostni trat ktera by zajistila pohodinou a rychlodepravu cestujicich
na a z letigt Cast tra¢ byla pouze modernizovana aiodni tra. Problémem §i vystavi®
bylo vedeni okolo jezer a vystavba vice nez 13 Koulieho tunelu, ktery je nejdelSi
v Norsku. Projekt pdtal i s nakupem vhodnych Zeleznich vozidel. Tim se staly nové
jednotkyrady 71 NSB (pezdivané ,Flytoget — Létajici vlak®). Jedna séiwedzové elektrické
vysokorychlostni jednotky s maximalni rychlosti 24@/h, vykonem 2645 kW a kapacitou
170 sedicich cestujicich. Vyrobcerchto jednotek byl ADtranz. Na tyto jednotky byly
kladeny velké naroky. Jednotky musi odolat inaprdzce s nakladnim automobilem
do rychlosti 170 km/h a to tak, aby doslo k poSkdzmuze deformiai zény natele. Tim je
zajiS€na i bezpénost (i stietu se zuii, kterd se mize na trati vyskytnout (jeleni, sobi,...).
Veskera trakni vyzbroj je ukryta pod podlahou. Interiér jeddote navrzen speciain

pro tento projekt. U velkych nastupnich prost{mou zizeny police na roz#mna zavazadla.
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Tyto police Ize navic bez problénsledovat z filehlych velkoprostorovych oddil(cestujici
tak maji sva zavazadla pod kontrolou). &mii vybavy je i informéni systém. Ten mimo
jiné informuje i o odletech afrjetech, coz jsou idezité informace pro letecké cestujici.
Celkow bylo pdizeno 16 jednotek, z nichZ jedna byla vybavena efSi naklagcim
systémem. Vzhledem Kignivému vedeni tratse vSak nepgtalo s roz&§enim na ostatni
jednotky, by jsou na jeho zastavbuipraveny. Tato jednotka slouzila jak#egdloha dalSim
jednotkam pro &ny provoz na siti NSBB]. Jizdni doba z centra Osla na l&tj&t 19 minut,
coz je o polovinu rychlejSi nez cesta autem nehobausem. Vlaky jezdi v intervalu 10 minut.
Kazdy druhy vlak obsluhuje i zastavku pobliz vysittvv Oslu (steji jako na budouci
rychlodraze na leti§tRuzyrg). Celkové naklady na realizaci tohoto spojeni dbsé&astky 10
miliard Norskych korun (asi 30 mld.&ii sowtasném kurzu27].

1.7 New York JFK
Zajimava je Zeleznini obsluha jednoho z nejvytizgsich leti§¥ v USA — New York

JFK. Letis¢ je obsluhovano pouze autobusy a Zeleznici (mimd)IAVzhledem
ke kruhovému usgéadani termindl a blizkosti linek metra a jedné Zeleariisie tak obsluhu
zaji¥’uji 3 linky. Prvni z nich obsluhuje koncovou stanitoward Brach Station {pstup
na metro A) a letigts jizdni dobou 10 minut, druhd linka obsluhuje d¢mrou stanici Jamaica
Station (estup na metro E, J, Z a vlakygsitong Island Rail Road) s jizdni dobou 15 minut
a fteti linka obsluhuje pouze termindly letiStVlaky jsou vedeny z koncovych stanic
na letis¢, kde proti smru hodinovych rticek obsluhuji jednotlivé terminaly a vraceji setzp
do vychozi stanice. Linka obsluhujici pouze ternyirjdzdi po smiru hodinovych raicek.
Cena jizdného je stanovena na 5% a doprava meuainid@y je bezplatna. Vlaky obsluhujici
Howard Brach Station zaroieobsluhuji parkovigt pro dlouhodobé stani (nebo také P+R
v okoli letiS€). Vlaky jezdi na linkach vintervalu 5 — 20 min@gbodle dne v tydnu

a podle dopravni Sgky) [19].

1.8 Lety v hladin é0
Jedna se o provozovani letecké dopravy pozemniprasiaimi prostedky, jako vlaky

a autobusy. Tato sluzba je spiSe dostupna po Zeileide o pevedeni leteckych cestujicich
z kratkych trati hlave do vysokorychlostnich vladk jejichz rychlost acas [epravy
je srovnatelny a&kdy i nizSi nez letecka doprava. Tyto ,lety” jsoropozovany bd’ primo

leteckymi spolénostmi, nebo jejich partnery.
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1.8.1 CR
V nedavné dob byly provozovany autobusové sp@JSA na trase letistRuzyre —

autobusové nadrazi Brno - U Grandu. Tyto spoje amdvaly gimé lety na trase Brno —
Praha. Autobusy jezdily 5x de&inmimo jiné byly provozovany 2x — 3x denpiimé lety
letadly ATR 42. Proto bylo mozno se dostat ,7 -1 denr¢ do Brna a z Brna. AvSak tento
projekt vydrZzel v provozu asi 2 roky. &eské republice byly tyto lety“ provozovany
I ve spolupraci s Zelezmim dopravcem, ale pouze kratce. Jednalo sectemyni 8 mist
v prvni tidé vlaka kategorie SuperCity v relaci Praha — Ostrava, goidPraha — Brno
(ale pouze kréatce). Byla tak vyttema alternativa k lé CSA z Ostravy. Kazdy spoj SCan
pridélen i ¢islo letu v codeshar€SA, které tento projekt podporovaly. Letenka na\bgla
ceno¥ vyhodrgjSi. Tato moznost ale nebyldils vyuzivana. Sice byla #iaena navazna
doprava ze stanice Praha-HoleSovice az nadetdé celkovycas cestovani byl letadlem
piece jen rychlejSi. Navic tato forma spoluprace felyky poruchovosti novych jednotek
tady 680CD piilis spolehliva. Postuperiasu se sice jednotkiady 680 staly spolehlivymi
vozidly, ale tato spolupréace byla brzy ukena. DalSim projektem byla spolupraC®

s leteckou spotmosti Sky Europe. Ta byla vazana na trasu PrahaatisBva. Za nizkou
¢astku mohl cestujici vyuzit jednu cestu vlakem @hduo cestu letadlem. V jakém &m si
cestujici zvolil progedek, bylo pouze na jeho vélbvyhodou byla moznost si zvolit cestu
z/do Bratislavy i v jinécasové poloze nez nabizel spoj SC (rano z Bratislasser zpt).

| tato spoluprace vSak nefa dlouhého trvani. Bylo to jednak igobeno omezenim akce
na par misiai, tak také brzkym zanikem letecké spolesti Sky Europe. Dalsi projektyGR

zatim nebyly realizovany.

1.8.2 Némecko
V letech 1982 — 1993 provozovala letecka spmdst Lufthansa vlastni vlaky

na kratké vzdalenosti (kratké v letecké dopjasvymi vliaky spojovala leti&t Frankfurt
nad Mohanem s Dussseldorfem a pgizd se Stuttgartem. Soupravy byly provozovany
némeckymi drahami DB. Tento projekt spoluprace vysSeévrhu ministerstva dopravy a jeho
cilem bylo gevedeni cestujicich z letecké na Zel&zhidopravu na kratkych tratich.
Duvodem bylo uvolani letového prostoru a také sniZzeni emisi z letadetchto kratkych
tratich. Tyto spoje byly ze #atku obsluhovany elektrickymi jednotkantady 403
(prezdivanymi Ké&er Donald). Vlaky jezdily v kazdém simu 4krat dens. Vyhodou byla

I cast&éna uspora financi, nebméaklady na let s letadlem Boeing 737 byly 14000 DM
(némeckych marek) a naklady na jizdu vlaku byly po8@60 DM. Na lince do Disseldorfu
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zastavovaly i v Kolin nad Rynem. Jednotkjady 403 byly porérné spolehlivé (kratké
pojednani nize). Po#fl byly tyto jednotky nahrazeny klasickou lokomaiiv tazenou
soupravou a klimatizovanymi vozy. Praiagek byly jako hnaci vozidla pozivany lokomotivy
fady 111. Rychlostthto vlaki tak byla snizena na 160 km/h oproti 200 km/h jeekd03.
Pozdji byly vybrany pro vedenithto vlaki lokomotivytady 103, které umabvaly viakim
opst dosahnout rychlosti 200 km/h. Vlaky Lufthansapairt Express byly n&tny vyraznou
Zlutou barvou, kter&asté&né korespondovala s barvami letecké spotesti Lufthansa.
S rozvojem vysokorychlostni &itv Néemecku a rozvojem vlak ICE vSak vlaky Lufthansy
pomalu ukotovaly svoucinnost. Byla nastolena jina forma spoluprace. Vdiéa spoji ICE
bylo rezervovano kolik mist pro cestujici Lufthansy. Pagdbyla nabidka mist roz&na
i pro cestujici dalSich leteckych spsesti. Tato mista jsou ve vlacich u¥éd v codeshare
oznaeni letecké spotmosti a DB. V sotasné dob je mozné se nackterych nadrazich jiz
odbavit, aby se cestujici nemusel starat o svazaaa nebo aby nemusel n@pazky check-

in na letisti. Forma odbaveni jefgpoinostiovana ze samoodbavovacich kib§R4].

Za prvni 2 roky pilotniho projektu se ukazalo, Z&mbyt Zivotaschopny a viéeny.
Lufthansa se snazila na tyto vlaky nalakat mnorgiugieich, zejména z USA a Japonska.
Tyto spoje byly porérné oblibené, naip v roce 1992 bylo¢mito spoji gepraveno 270 000
cestujicici25].

Jednotka ET403 DB byla v ,roli letadla“ p@mé vyznamnda, dovolime si tedy
nekolik fadki o této jednotce. V jizdnifadu 1971/1972 byla zavedena nova kategorieivliak
InterCity. Od jizdnihoradu 1974/1975 zasahla do provozu prvni jednotkazoBem byla
rostouci konkurence ze strany siimi a letecké dopravy. &hecké spolkové drahy DB sice
provozovaly vysokorychlostni vlaky, ale jejich efieita oproti ucelenym jednotkam byla
men3iRada 403 se stala prvnim zastupcem vysokorychldsjedmnotek u DB. Tato jednotka
mela i novinku, kterd nebyla naémeckych kolejich znama — a to aktivni nakidipvozove
skiiné. To umo#ovalo projeti oblouk rychleji nez klasické soupravy. Teoreticka hodnota
naklopeni skin¢ byla az 4 stupf) ale v praxi se vyuzivalo naklemi maximalg 2 stugia.
Rada cestujicich v3akiipnakloreni sking pocitovala nevolnosti. Pozfl bylo naklagni
skiiné za jizdy omezeno. Nevyhodou bylo také naltdppantograi, které tedy nemly
stdlou pozici proti troleji, jako maji dnesni modiemaklagci jednotky. Po zavedeni
2. vozoveé tidy i ve vlacich IC nastal problém, protoZze 4 vazgednotky nerly moc
prostoru pro vytvieni této tidy. Zaalo se tedy uvazovat, co &nito jednotkami,
neba’ jejich vykony revzaly soupravy tazené lokomotiviady 103, ktera dokazala vyvinout
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maximalni rychlost 200 km/h. V roce 1982 vznikl jetd Lufthansa Airport Express,
pro ktery se tyto jednotky jak rychlosti, tak kajpae hodily (kapacita byla jen o mal@tgi
nez B737). Jednotky slouZily spolefdi@Zz do roku 1991, kdy se na nich podepsal Spatny
technicky stav a koroze (Sla'qei jen o atypicka vozidla). Naklady na opravu aoreci
vSech 3 jednotek byly pro DB i Lufthansiilig velké, proto byly tyto jednotky nahrazeny
klasickymi soupravami, které jiziide vypomdahaly na dalSich spojich. Jednotky byly
odstaveny, a i kdyZz se uvazovalo o jejich znovuepresni, nikdy se tak nestalo.
V jednotkach byl navic pouzit azbest, ktery je jemly a nesmi se pouzivat. V roce 2010
nasly 2 jednotky nového kupce a jednuigvzalo muzeum DB, aby alespfedna jednotka
byla zachovand24]. Jednotka se sklada ze 4 wupz nichZ jsou dvaelni 1. tidy, jeden
vloZzeny 1. tidy a jeden restawtai. Jednotka ma distribuovany pohon na vSechnyavgpr
nevznika tedy koncept dvaielnich hnacich vaz(lokomotiv) jako u ICE1. Pozgi byl tento
koncept pohonu obnoven u jednotek ICE3. Maximtohlost jednotky je 220 km/h a vykon
3840kW. Kapacita jednotky je 183 cestujicich. Vyimui jednotky je vzduchové. Technika
naklagni je taktéz vzduchova se senzonj¢pého zrychleni. Ret vyrobenych jednotek
se zastavil naifech kusech. Jednalo se sice ve svéédobrevolkni vozidla, zejména
naklagci mechanizmus, ale z dneSniho pohledu nelilis pfunkéni. A doba nebyla
piipravena na provoz naklégich viaki. Vyhodou jednotek byl dité distribuovany pohon

a vSechny hnaci napravy, diky kterynéglanjednotka dobré traki vlastnosti. Mnoho ideji
(nag. distribuovany pohon) je dnes vyuzivano a vylepSgmo spolehlivy provoz

nasledovnil rady 403.

?;:‘_.?EQ_S:_S_mIg. Rolf Kistner

Obr. 2: Jednotka Fady 403 DB na spoji Lufthansa Airport Express. Zdrg: [25]
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1.8.3 Z konkurence spoluprace
V zapadni Evrop se vyhody spoluprace asiily. Piikladem ntize byt projekt

v Némecku ,Lety v hladig 0. Diive tyto ,lety* provozovala letecka spdleost Lufthansa,
dnes jsou na dkterych relacich wlenéna mist pro letecké cestujici ve spojich ICE DB.
Jak cestujici vnimaji vysokorychlostni dopravu tipletecké je vidt i na gikladu oteveni
prvni vysokorychlostni tratve Francii. Jde o tfaP&iZz — Lyon. Po oteteni této trat
se zndéna &ast cestujicich iemistila z letadel do vldk Zeleznice se stala vyznamnou
konkurenci leteckym spaleostem. AvSak i letecké spohosti  pochopily,

Ze vysokorychlostni Zeleznice nemusi byt konkureadeipartnerem.

Mezi jednu z perspektivnich oblasti pro rozvoj d¢&te i Zeleznini dopravy pat
vychodni Asie, zejménaina a okolni ze#h V posledni dob se rozbhla vystavba
vysokorychlostnich trati ¢ing. Do roku 2020 by rla délka s dosahnout 100 000 km.
K tomu se poita i s modernizacemi 16 000 km konweith trati. Rychlost na novostavbach
je 250 — 350 km/h, na modernizovanych tratich do R/h. Zarové se v tomto fipact
jednacasteéng o konkurenci letecké dopraw Cing, kde zaZiva boom. Do dvaceti let by jen
Cina mohla pdebovat dalich 2650 velkych letadel. V ramci vrsitéoni dopravy by se viak
mélo jednat spiSe o spolupréci, protoZe v dohledng dmde vzdudny prostor nacdinou
zaplren jako nad Evropou a USA. Zaravese také vylepSuji vztahy se zahtdmi,

a tak by uvoliny vzdusny prostor mohl byt vyuZzit prapro mezinarodni lety. Navic vyhoda
rychlosti letecké dopravy na kratké vzdalenostsélge prosgch vysokorychlostni Zelezmii
dopravy (doprava z centra do centra). Navic jéghat zait tuto situaciresSit Was, ne az jako
nutnost uvolnit vzdusny prostor a zkusit navazabligmaci mezi leteckou a Zelezni
dopravou, ktera by si mohla v rdmci rozvoje doprawiné zasit konkurovat. Navic za timto
rozvojem je teba hledat i vliv Evropy a Japonska. Tyto oblastialy dodavat technologie
a vozidla. Jak se jiz dalo¢ekavat, Cina tyto technologie a vozidla &da ,kopirovat®
a vylepSovat. Navic ceny jizdenek na Zel&zahispoje jsou lew)si nez letenky. | kdyz
existuji vyjimky. V poloviré roku 2011 by rla byt otewena trd Peking — Shanghai. Ceny
nejlevrgjSich letenek na této trase se pohybuji kolem @¥ha za jizdenku na vlak zatim
vychazi asi na 70€ zargupokladu, Zze budou vlaky provozovany na této trathlosti
380 km/h. B snizeni provozni rychlosti na 300 km/h se sniklady na traéni energii
(pti vysokych rychlostech se spebuje zn&né mnozstvi energie jen ndegonani odporu
vzduchu) a bude zde moZnost se dostat scenou Niak ma také dalSi vyhodu.

Jeho kapacita je vySSi attrand WtSi kapacitu nez vzdusny prostor. Pokud bude ve#jgm
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o toto spojeni, je mozné provozovat vlaky v intéuvBD minut i mén, kazdy o kapaait400
cestujicich i vySSi. Letecka doprava rigim takové vykonnosti dosahnout. Pak zde hraje roli
i celkovy ¢as straveny na ceéstDélka trat je 1 318 km. Vlak ji ujede asi za 4,5 hodiny
(pti rychlosti 300 km/h). Pokud bude nastavena vy&bva rychlost, tak i flve. Celkova
doba letu by rla byt asi 1,5 hodiny (zalezi i na zvoleném typwilau). AvSak je pdeba
pri¢ist cestu na leti§t dobu ped odbavenim a cestu z letigto centra. Nabizi se zdéeSeni
provozovani soukromych vlakovych sppjkteré by provozovala i letecka sp@iest.
Investice do vlakovych jednotek jsou §istiZzSi nez do noveho letadla s menSi kapacitow Tot
vdak neplati pouze @ing, ale v3ude, kde jsou k dispozici kapacitni vysgkblostni

Zeleznéni systémy12].
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2 PROJEKTYV CR

2.1 Vystavba vysokorychlostni sit év CR
V souwasné dob je (nejen) evropské nebdegplriné. Poteba cestovat navic stale

stoupa. Doba si zadargkonani porerné velké (velké z pohledu pozemni dopravy)
vzdalenosti za nejkratSi dobu. PoZadavky na leteclopravu se stujpiji na \&tSinou
o kratkych vzdalenostech. Zde vznika problém. Poklud cestujici zrnili navyky,
bylo by mozno ¢asténé uvolnit vzdudné prostory pro dalkové trasResenim,

které se ostdcilo, je vystavba vysokorychlostni Zzelezni si.

Pokud budeme uvazovat pouzeCeské republice, tak zde méame jen dvag,
kde létaji vnitrostatni linky. Tyto tratjsou z Prahy do Brna a Ostravy a linky slouZi jako
napajeci pro letist Ruzyré. Jejich obsazeni a rentabilita nenilip vysoka. Do Brna
v soutasneé dob léta pouze jeden spoj denrdo Ostravy jsou zavedenii tety. Na €chto
relacich existuje totiz velmi dobré spojeni pozeopravou. Z Brna se Ize do Prahy dostat
Z centra asi za 2,5 hodiny (podle dopravni situa@ekud vezmeme v Uvahu let, tak cestovni
doba vychazi asi na stejmas. Cas letu vychazi asi naiphodiny, je v3ak pdeba picist
cestu na letigta z letis¢ (cca hodinu pro abmésta) a dobu nutnou na odbaverég letem,
ktera mize byt asi 1 hodina Wfpact regionalniho leti& Vyhoda letecké dopravy se tak
ztraci. V relaci Ostrava — Praha by mohla leteckprava mirg vitézit. | kdyZz na relaci
do Ostravy je vyhodné Zelezni spojeni, zejména pokud se jednd o spoje, nadtter
je nasazen#ada 680CD. Casy potebné na cestovani mezimito mesty Ize jedt zkratit.
Resenim by byla vystavba vysokorychlostnich tratku@l maji tyto trat mit smysl, nelze je
brat pouze jako ulgleni letecké dopravv CR. Stawt vysokorychlostni trat kvali ctyrem
letim denr by bylo opravdu nerentabilni. Ale vzhledem ke kyat vzdalenostem v Evrép
by se daly vyuzit pro mezinarodni provoz. Vezmemetlvahu vyznamna evropska leist
ktera jsou vyznamnymiipstupnimi body, takas n&isty let vychazi sco pres hodinu. Jedna

se o leti& Viden, Frankfurt nad Mohaneniast&n¢ P&iz a Curych.

V rdmci vystavby a rozvoje sitvysokorychlostnich trati ¢eské republice jsou
naplanovany hlavni trasy v relacich Praha —iPlzé\orimberk, Praha — Drdany, Praha —
Brno — Beclav — Vida (Bratislava), Praha — Ostrava — VarSava nebo Brr@strava —
VarSava. Planovany jsou pro rychlost 300 km/h. Thoyn se zkrétily jizdni doby nejen
po CR, ale pra¥ i do zahranii. Casova vyhodnost letecké dopravy klesa na kréatksatich
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zejmeéna kili znatné vzdalenosti letiSod center a nutnych delSi¢bkacich dobachéetns
odbaveni. Jak je letecka doprava vyhodna na kragdalenosti jsme popsali jiz vySe
na gikladu relace Praha — Briig5].

Vysokorychlostni Zeleztini st by se ndla podle optimistickych odh@dzatit budovat
nejdiive v roce 2020. AvSak v ramci modernizace 3. ftaftm koridoru jiz vzniknou jeji
prvni zarodky. V nejblizSi dabje naplanovana vystavba tunelu u RIZRjpovice — Plzg),
ktery zkrati a nafimi sowasnou tré. Paita se s vystavbou dvou jednokolejnych tinel
které by nély umoznit vlakim jizdu az 200 kilometrovou rychlosti. Tato rychldside
post&ujici, nebd vlaky se zde budou rozji#d nebo brzdit do/z Plzn DalSi jiz hodg
diskutovanou stavbou je vystavba tunelu mezi PraboBerounem. Cilem vystavby
je odleleni berounské trati, ktera je jiz ve Spatném stayel velmi vytizena. Tunel by ¢h
také zkratit jizdni doby a &by byt dimenzovan na rychlost 200 — 300 km/h.aJa&wast
vysokorychlostni sét by mohl byt bran i modernizovany Usek 1. koridonezi Brnem
a Breclavi. Jiz bylo #&kolikrat prakticky prokdzano, Ze po vhodnych Upvie tento Usek
schopen pro ttavou rychlost 200 km/h. Tento Usek byl i na tutahipst projektovan.
Mezi uUpravy pafi odstragni vSech drofovych WKiZeni s ostatnimi pozemnimi
komunikacemi, Uprava stanic a zastavekilkzvySeni rychlosti — plna peronizace, vhodné
zabrany pro cestujici a dalSi. V neposletak jde o Upravu zabezpevaciho zdizeni.
V dnesni dob ma tato tré zna&né kapacitni rezervy, a proto neni zatimi@oa budovani
paralelni vysokorychlostni t&atPro spojeni Prahy a Brna jsou v navrhg thasy budouci
trat. Je poteba posoudit, ktera varianta bude kg8h vyhodrji vedena a lépe bude
odpovidat pedpokladané systémové jizdni &obmezi £mito mesty 1 hodig.

V ramci posouzeni variant je peba i analyzovat, jestli bude moznot'tkeést z Prahy jiznim
smérem na BeneSov. Také je palba proetit moznost sou¥ného vedeni trats dalnici D1.
Pokud bychom jako cestujici pravidemyuzival leteckou dopravu z Brna négmje v Praze,
urcité by bylo caso efektivrejSi vyuzit sluzeb Zeleznice. Z centra Brna bychenta& mohl
dostat na letigt Ruzyre asi za 1,5 hodiny {ps centrum Prahy). V GUvahu zde musime brat
I zalustni na souasné trat a zejména do nadrazi v centrech. VBrse také pdta

s presunem hlavniho vlakového nadrazi. Jsou iz zpaaopvarianty napojeni z jihu i severu.
V piipact trak mezi Brnem a Ostravou je jiz delSi dobu zpracopdém na vystavbu
(modernizaci) trat v iseku Brno — #rov. Mimo jiné jsou jiz zpracovanyi tvarianty vedeni
vysokorychlostni tr@ na Ostravu, z nichZz 2 varianty néftaji s vedenim a vybudovanim

zastavky u letigt U techto variant pichazi v ivahu modernizacgasté&né elozeni Vlarské
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trati a jeji pokraovanim na Rerov. Pgitd se s dvoukolejnou trati pro smiSeny provoz
pro rychlost 200 — 230 km/h. Jeji trasovani UOzcewvisd i s leteckou dopravou,
protoze by mila vést kolem leti&t Turany a v blizkosti saiasného terminélu by &a
vzniknout podzemni zastavka. Tatseni tak Iépe umaije cestujicim festoupit na dalkovée
spoje poCeské republice, ffpadré do zahrarii. Cast z Perova na Ostravu ma jiz byt
budovana jako vysokorychlostni frgpouze pro osobni dopravu. Je zde také moznost
vybudovani zastavky u let&tOstrava. U celkovéhdeSeni této trét je ovSem pdtba
zanalyzovat, jestli se vyplati budovat paralelaf #e 2. tranzitnimu koridoru, ktery ma takeé
znaneé rezervy v kapacit Minimalr¢ vSak usek Brno —irov smysl ma, protoZze kapacita
stavajici jednokolejné trate jiz téner vycerpana, v okoli Brna je jiz problémem zavedeni
dalSich viak (nagiklad osobnich viak Brno — VySkov na Moray které jezdi pouze brzy
rano a veéer). V gipadt varianty Praha — Drdany je teba posoudit moznost vedeni &rat
segregované od stavajici lewebni i pravobezni trat. Také je zde moznost vedeni é&rat

pres letis¢ Ruzyre [35].

2.2 Napojeni letist é Praha

s

NasSe nejdlezitejSi letiS€ ma v sodasné dob naprosto nevyhovujici dostupnost
verejnou dopravou. Leti§tje dostupné pouze autobusy MHD a také autobusyo#tr
express, které vypravujCeské drahy ve spolupraci s prazskym dopravnim jpedni
DalSi moznosti jsou pouze vozy taxi, shuttle buspdavidualni doprava. Studie napojeni
letiS& na kolejovou dopravu je pamné stara. Prvni byla vypracovana jiz v roce 1999.0Tut
studii provedla spolmost SUDOP Praha. Ta ¢itala s modernizaci Zelezni trat Praha —
Kladno a vybudovani odibky na letiS¢. Tato studie p&ta s elektrifikaci iseku Praha Bubny
— Praha Ruzy pogipack celé trati do Kladna. V tomto Useku se takéifao scast&énym
zdvoukolejnim. Divodem je pedevSim dostated kapacita trét aby byla schopna
pojmout vliaky na letigtv kratkém intervalu (cca 15-30 minut) a vlaky iadna. Navic je
trat’” vedena v intravildnu, a to se Zngm sklonem az 25 promile. Celkovy vyznam drpt
v souwtasné dob ponerné velky. Studie obsahovala také navrh vhodnych \azido tuto tré.
Pro navrhy vozidel byly osloveny spotmsti AdTranz aCKD. V prvni fazi bylo péitano
s peti jednotkami. Motorové jednotky byly télka vyloweny kwili sloZitému od¥travani
zplodin z podzemnich stanic. V Gvahu ovSetah@zely hybridni jednotky. Jednim awbda
byl a smiSeny a#h jednotek do Kladna, kdy sita elektrifikace pouze na leti&tzbytek by
zustal v nezavislé trakci. Sam@gmosti je i modernizace &8dvaciho a zabezpevaciho

zarizeni, jakoZto vystavba a modernizace stavajicinbwych stanic a zastavek. Projekt v té
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doke jeS€ neobsahoval roz&ni a dostavbu terminalu Sever 2. Tento termindivekve své
podzemni¢asti plre vybavenou a zakonzervovanou stanici pro kolejodopravu. Tato
stanice umaiuje jak napojeni na klasickou Zeleznici, tak napbje tra¢ metra.

V souwasné dob je jiz zpracovan novy projekt rychlodrahy. Tenrvig etag patita
s modernizaci a vystavbou tfata letiS¢. Tato etapa obsahuje Usek Praha Bubny — EetiSt
Ruzyré. Paitd se s dvoukolejnou trati, jeji ndvrhovéa rychlesB80 km/h. Tra by mela byt
elektrifikovana nagrovou soustavou 3 kV a zabeZpea zabezg®vacim z&zenim
3. kategorie s dalkovym provozem. Tento projektif@oi s mozZnosti zahloubeni Masarykova
nadrazi pod Hlavni nadrazi, proto j&geSen zatim jen do stanice Praha Bubny
(kvuli nejasnostem o budoucnosti Masarykova nadraZéni€e Leti& Ruzyre je situovana
v piimém Gseku s délkou nastupi¥70 m a je rovnaiZna sterminadlem Sever 1. Bude
obsahovat &kolik vystupl — do terminalu Sever 1 a 2, na parkavi€t a do venkovnich
prostor. V jizni¢asti stanice bude vychod k tunelu s pojizdnymi ciiiogldo terminalu Sever
2. Samotné venkovni vstupy budou vySSi nexXasna silnini estakada ied terminaly.
Samozejmosti je také napojeni do budouci stanice meiaud stavajici zakonzervovana

stanice bude slouzit préawnetru[34].

Nova rychlodraha Praha — Kladno (prvni etapa) aast urbanizovanym dzemim.
Trat’ by meéla vést v trase gvodni trati do Kladna, avSak s mistnimi odchylkakberé budou
nutné pro vyhodné vedeni #aWVedeni timto tzemim ma velkéeppoklady pro spolupraci
s ostatnimi druhy dopravy ac¢ho by tak vytvdit pfirozenou patini tra’” do centra Prahy.
Na trati se nachazeji vyznamniegtupni uzly, jejichz vyznam by mohl jesizrast. Jedna se
o uzly Praha Bubny/Vitavska, Praha Dejvice/Hatskd a Praha Dlouha Mile (a koncovéa
stanice Praha Masarykovo néadrazi/NathRepubliky). Bude tak zaji8t prestup na vSechny
trasy metra. Vystavba rychlodrahy také odstranthmsa uroviova Kizeni s komunikacemi

na doteném Uzemi a zlepsi tak bezpest dopravy na tzemi Prahy.

Duvodem celé vystavby je mimo jiné i nedostate kapacita sdasné trat
do Kladna, kter4 neni schopna pojmout 10apdaka za hodinu (6 pdr viaki na letis¢
vintervalu 10 minut a 4 pary viakdo Kladna v intervalu 15 minut). Tirdoy méla slouzit
vyhradre osobni dopray, krom& zachovani obsluhy Prahy Ruzyme snéru od Hostivic.
Vystavbou pouzeasti trati na letigt a ponechani séasné infrastruktury by bylo sice mozné
vytvorit dostaténé spojeni, avSak spolehlivost systému by byla veizka a v kome&mnim
provozu naprosto népustnd (i kwli konkurertni dopra¥). Pro budouci provoz
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se nepedpoklada nasazeni dalkovych relaci, ty by mohly kgvedeny pouze v sedle
a do vybranych destinaci, kde by nebylo mozno tiafiimé letecké spojeni (krajskassta).
Pro tyto spoje je vSak limitujici 170 metdlouhé nastupistna letisti (nutné nasazeni
patrovych vratnych souprav nebo ucelenych jednofEido spoje by nemusely byt vedeny
v nékterych relacich anifgs Hlavni nadrazi afipadné pipojné vazby by mohly vzniknout
napiklad v Praze Libni.

Obr. 3: Podzemni stanice na letiSti Ruzy& Zdroj: [33]

DalSi moznosti je dostavba trasy A metra ze stdbejeicka na letidt. V sowasné
dok® probiha vystavba z této stanice k nemocnici v Mot®alSi prodlouzeni na letist
je sice jiz navrhnuto, avSak zalezi na konceptiojeay letiSé a také na finatnim zajiseni.
Pokud by bylo metro prodlouZzeno az na létigela vystavba by byla roZéna do ti etap.
Prvni etapa vystavby jiz probiha a zahrnuje UsekiElé - Motol. DalSi etapou by #o byt
prodlouzeni z Motola na Dlouhou Milifati a nejkratSi etapou by bylo prodlouzeni na Staré
LetiS& a LetiS&€ Ruzyre. Cely tento projekt vystavby by sidénvyzadat asi 19 mid. K
Je vSak také piba pditat s utitym navySenim a také s obnovou nebdizenim novych
vozidel pro celou trasu A. Otazkou je, jak budowhinat dalSi etapy, protoZze v planu
budovani sit metra je také vystavba trasy D. VSe tedy zavigimaitach vedeni Dopravniho
podniku nésta Prahy a na magistratu a sarepmé na finagnich prostedcich.

Jinou moznosti je napojeni letiSha tramvajovou i Vhodnym prodlouzenim
tramvajoveé trat po Evropské ulici by letidtziskalo pomarn¢ rychlé spojeni s centremésta.
Prazsky dopravni podnik jiz zpracovava studii napbjna letid&t. Pokud by bylo leti&t

obsluhovano tramvajovou linkou, tato linka by bwadena jako expresni, tzn. Ze by

27



nezastavovala vSude. Na této lince by jezdila Zvigfravena vozidla, ktera by #iplvala
podminky pro cestovani s objemnymi zavazadly. Ndécg je& zcela znamo, jestli by tato
linka kortila na Veleslavi#, kdy by byl gestup na metro, nebo by vedla dale do centra.
Moznosti jsou i linky d¥. Nevyhodou je rychlost spojeni ve srovnani s metnbzeleznice

a metrgd37].

2.3 Projekt napojeni letist & Ostrava MosSnov
Projekt napojeni na Zelezni si’ je také zpracovan na letiSti Ostrava. V projektu

se pa&ita s modernizagiasti trat 325 ze Studénky do Yavic v Useku Studénka — Sedlnice.
Souwasti je i modernizace Zelezniho spodku i svrsku, tfavych staveb a elektrifikace,
aby bylo mozno provozovat vlaky rychlosti az 90 kn¥ navrhu jsou d¥ varianty. Prvni
varianta peita s vybudovanim povrchové stanice MosSnov, drulsianta poitd se
zahloubenim poslednich 900 m pod povrch a vybudov@odzemni stanice
pod terminalem. Ale vzhledem k vyskytu spodni vegyjevi druhd varianta jako néili®
realnd. Poit4 se s festavbou stanice Studénka tak, aby byla upraverésipist u stanéni
budovy pro tré do Veovic. Fred stanici Sedlnice ma vzniknout nova vyhybna a ddbéka

z tra€ 325 na letid&t. Na noe vybudovaném Useku by dhy vyrast dw zastavky, z nichz
jedna bude koncova. Ta byela obsahovat dvkusé koleje, mezi nimi by se&o nachazet
170 mett dlouhé nastupi&t Doprava v celém Useku byeha byttizena ze Studénky, pagd
z centralniho disperského pracovist(podle plad v Ostra¥, dnes je vSak ttaOstrava —
Prerov fizena z [Rerova). Samadejmosti je obsluha leti&t modernimi soupravami,

které by ndly byt upravené pro cestovani s objemnymi zavazgg#ly,

2.4 MoZnosti uplatn éni zahrani énich projekt & v CR
Ani Ceské republice by se né vyhybat nové moznosti, které funguji v zahtdni

Jak jiz bylo zmiano vysSe, byly zde snahy o usk&néni nékterych projekii. Jednim z nich
bylo i uvolreni ¢asti mist pro letecké cestujici ve spojich SC. ienasgch byl tento projekt
zastaven. Domnivame se, Ze znovuzavedeni tétoysiupbavy cas by mohlo byt usigné.
Stéle je zde snah@eskych drah dopravovat ,letecké cestujici®, jakiigimé ze sotasného
tarifu, kdy nabizi vyhodné jizdné i s transferemlei&e v Ruzyni. Je mozné, ze Wiem
vhodrejSi destinace nez byla Ostrava, je moZzné projektitoZ v pomeérné kratkém case.
Vhodnou destinaci fize byt napiklad Videi nebo Bratislava. Tyto metropole jsou propojeny
vlaky EC v intervalu 2 hodiny. Dle naSeho pozordjaou rekteré spoje, zejména do Vign
obsazeny zahrafmimi cestujicimi, kt& navstivili Ceskou republiku, avSakifétli a hodlaji
odlett z Vidns. Neni nutné pro tyto cestujici mit vzdy rezervavamista v 1.1fde. Cast 2.
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tiidy maze poslouzit pro stejnécély. V rezervanim systému mohou byt tato mista
vyuzitelnad nap nejpozdiji 2 dny pred odjezdem vilaku. Poté mohou slouZit k rezervaci
pro jiné skupiny cestujicich (expresni rezervaaedgp Tarif mize byt mirg vyssi nez &né
mezinarodni jizdné. Problém nastavé pesourodosti rezergaiho systému v letecké
a Zeleznini dopra¥, kdy letenky lze rezervovat i vice nez 2&site ped odletem,
avSak mistenky a jizdenky na vlak maxingathmesice ped odjezdem. Toto vSak |ZeSit
softwaro¥, kdy mize byt nastaven tzv. ,hlidaci pes” v leteckém reagrim systému,
ktery miZze kontaktovat cestujici, kigiz diive pozadali o moznost pokiavat viakem. Ve 2.
téidé se nabizi i moznost obdobného servisu jako byl tide spoji SC, tedy oberstveni

a denni tisk v cenjizdného. Ukitou vyhodou by bylo zavedeni bezdratového internet
ve vozech zdarma. JiZz ve vlaku se taki&encestujici seznamit s turistickymi zajimavostmi
CR a Rakouska. &ktefi cestujici jiZ ve vlaku prétaji privodce po zemich a#stech. Dalsi
informace by tedy moznafipitali. Tyto sluzby by mohly cestujicim #pemnit cestu,
pokud zvoli pro pesun vilak. Mista ve vlaku nemusi byt ré¥rpouze pro jednu leteckou
spolé&nost a jeji codesharové partnery, ale je zde mepakuprace vice leteckych spatesti
(nap. CSA, Austrian Airlines a dal3ich).

DalSim trendem je napojovani leti:ya kolejovou dopravu, zejmeéna Zel&rmi
a metro. Jak jiz bylo zméno vyse, pipravuji se i VCR projekty napojeni. Zde je dity
prostor pro soukromé dopravce na provozovani hetBtspoj. Zarovei by spoje nily byt
souwasti integrovanych dopravnich systénPokud by se realizovala Zeleami napojeni
na nase 3 nef¥Si mezinarodni leti8t(Praha, Brno, Ostrava), nabizi se zde moznosbkev
spol&nosti, ktera bude provozovatelerschito spojeni. Fkladem niize byt moskevsky
Aeroexpress nebo vidsky projekt CAT.

DalSi zahrarini projekty jsou zatim v naSich podminkach jekkb realizovatelné.
Jde teba o vystavbu a provoz viaktransrapid, ale také o budovani specialnich trati

pro obsluhu leti&ta jednotlivych termindl
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3 Analyza sou ¢asné situace v Brn é
Tato diplomovéa prace si klade za cil @ koncepce napojeni letiSBrno—Tuany.

Napojeni letid&t na kolejovou dopravu @iZe @Finést nove flezitosti a pomoci v budoucim
rozvoji letiSgé [6]. V souwasné dob je letiS€ obsluhovano pouze autobusovou linkou
Dopravniho podniku g&sta Brna (dale vtextu jen DPMB). DalSi moZnosti geuze
individualini automobilova doprava,iipadré vyuZiti taxisluzby. Zadné jiné pravidelné
linkové spojeni zatim neni zavedeno. Do areal8ttefiede Zelezini viecka ze stanice Brno
— Slatina, ktera slouzi pro zasobovani leteckyniveal, gripadre ji Ize vyuzit pro nakladni

dopravu. Po witych upravach by mohla byt vyuZzita i pro osobnpcvu.

Mezi hlavni kriteria této prace gawytvoreni spolehli¥ fungujiciho systému vejné
dopravy na letist Cilem je vco nejkratSi deéb nabidnout kapacitni spojeni,
které bude schopno v budoucnu pojmout cestujieimigitecké dopravy. Ve statistikach Iétis
se neobjevu;ji lidé, ki€ maji za cil pouze letiSt(zamestnanci, pibuzni cestujicich a dalsi).
Proto se domnivame, Zedbp osob, které fijizdeji na letiS&€ mohou byt asi 0 5 — 15 %&i.
Do budoucna se p@a s naiistem cestujicich v letecké dopéav Brre. Lze gedpokladat,
Ze pokud letigt odbavi min 600 — 700 tisic cestujiciclkm®, alespd polovina jich vyuzije
verejnou dopravu na/z letiStJednotlivé Zeleztini spoje by proto sy pojmout asi 250 —
300 cestujicich vrozumném intervalu. Jeipiod vybrat takové soupravy, které mimo
cestujicich pojmou i rozémna zavazadla bez snizeni komfortu pro cestujiostédeéné
ulozné prostory, vhodna konfigurace interiéru). 2dese vSak spoléhat pouze na jeden druh
verejné dopravy. Je pi@ba nalézt rozumny mix mezi Zeleami dopravou a ®stskou
hromadnou dopravou. V ramci Integrovaného dopravrsifistému Jihomoravského kraje
(dale jen IDS JMK) by rly byt vS8echny spoje pkintegrovany.

V této ¢asti prace jsme se zéfili na rozbor sotiasného stavu zhkolika pohled.
Obsahuje pohled na infrastrukturu, provoz na letisteleznici, ale takérphled a moznosti

dnesnich Zelez#nich vozidel.

3.1 Soucasna situace
Jak jiz bylo zmidno v Ovodu tétocasti, letis¢ je obsluhovano pouze jedinou

autobusovou linkougislo 76 DPMB. V noci je obsluhovano ¢ linkou 89 jednou
za hodinu. DalSi dostupnost ifegou dopravou neexistuje. LetiSBrno — Tuany je
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mezinarodni letigts vyhodnou pozici v regionu a s velmi dobrym napop na silnini st.
V tésné blizkosti letigt vede dalnice D1, dale také velmi frekventované Beno — Veseli
nad Moravou (Rerov). Letis¢ je dostupné do 20 minut ¥egnou i individuélni dopravou

Z centra Brna.

Na letiSt léta rekolik pravidelnych linek. Mimo spojeni do Prahy gewasné dob
pouze jeden péar et provozovanych Central Connenct Airlines v codeshar CSA)
je provozovano také pravidelné spojeni do Londy&danstadu (Ryanair), Londyna — Lutonu
(Wizz Air), Moskvy Vnukova (UT Air se Smart Wing&onkurerné i Central Connect
Airlines), Moskvy Domogdova (Central Connect Airlines), Petrohradu Pulk@Zantral
Connect Airlines), Milana/Bergama (Ryanair)Rama (Wizz Air — od 27. tezna 2011).
Jde o nizkonakladové dopravce, avsak jejich leiy jgelmi vytizené. V letnim letovéradu
2011 byly zruSeny lety do Zadaru v nasazeni mensSiho letadla (Saab 340, BAE 146)
a také kwli pomérné malé vzdalenosti. Probihaji dalSi jednani o zawedevych destinaci,
jako nap. P&iz. V letni sezéd je letiS€ vyuzivano pro charterové lety. NaptjSi destinace
charterovych let jsou vRecku, Bulharsku, Tunisku, Spasku [38]. Ty jsou provozovany
i ve veernich a nénich hodinach, kdy neexistuje spojeniejaou dopravou naifatelné
arovni (i kdyZz po zavedeni foi linky MHD az na leti&t se situace podstatrelepsila).
LetiS& nevyuZivaji pouze cestujici z Jihomoravského kraje také z kraje Zlinského,
Olomouckého, Pardubického,cast€éné z Moravskoslezského a zkraje Vyswa.
Podle statistik je odbaveno okolo 400 000 cesthiciainé (v roce 2010 to bylo
396 589 cestujicich).tBd pa&atkem krize v letectvi bylo v roce 2008 odbavend&kohze
506 174 cestujicicf89].

Do Brna Ize velmi doie docestovat nejen individualni automobilovou dopa
ale také vi#ejnou dopravou. Jednou z moznosti je vyuZiti IDSKIMe téZ mozné vyuzit
nezaintegrovanych autobusovych doptavDo centra Brna lze takéfipestovat velkym
mnozstvim déalkovych spbjCeskych drah. Tyto spoje jsou ve velkéteni mezinarodni
a spojuji Brno s vyznamnymidsty Bratislavou, Vidni, Budapesti, Berlinem, Riaaami.

3.2 Zména dopravni situace v Brn é
Jiz mnoho let je v planu zejménd@epun hlavniho vlakového nadrazi ze ¢smmé

polohy v centru Brna asi o 800 metna jitt. Tim by vznikl velky dopravni terminal,

kdy by bylo jednoduchéipstoupit z vlakovych spbjna autobusové (centralizace vlakového

! Informace o projektech budouci polohy Hlavnihoraddjsou v piloze A.
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a autobusového nadrazi). Projekiesunu vlakového nadrazi byl jiz odstartovan,
a to vystavbou odstavného nadrazi a zazeméiptni a udrzbu vlakovych souprav v lokalit
Brno — Horni HerSpice. Stavbu a projekegunu vSak odkladajietné ptitahy (ze strany
ekolodi, riznych olanskych skupin a financi). Projekt obsahuje tak@ojemi Brna
na evropskou vysokorychlostni Zelegriist’. Zde by se rly protinat tra¢ ze vSech s,
¢imz by zde vznikl dlezity prestupovy bod. V jedné z variant secfpd i s vybudovanim
Zeleznéni stanice (zastavky) pro obsluhu letiSfeden z navihpatita s podzemni stanici
pod terminaly. Tréova rychlost by zde #&h byt 200 km/h. Podle &itych planmi by tato
situace mohla nastat uz vroce 2022. AvSak vzhle#tggmitahim se tento termin tie
posunout i 0 &kolik let. Podle plaf by nelo byt letiS& obsluhovano minimatkazdych
15 minut gimeéstskym viakeni35]. DalSi moZnou variantou je pouze modernizace a&leiz
tra Brno — Rerov pro rychlost 200 — 230 km/h. Projekt pr@&teaek pd@itd s modernizaci
(vystavbou noveéhoeékesa) pouze v Useku Blazovice #eRv stim, Ze napojeni na letist
a na hlavni naddrazi budeSeno pozji. Obsluha letidt Zeleznéni osobni dopravou tedy neni
v prvni fazifeSena. V fipadt prvni faze modernizace téaby tedy bylo mozné vyuzit ndmi

navrhované napojeni .

e

V souvislosti s fesunem nadrazi jiz také odstartoval projekt vystatdy. jizniho
centra. Jeho sdasti je také nové trasovani linek MHD, zejmémesfavba tramvajové teat
ve snéru do Komarova. S tim souvisi idité zneny v trasovani a koncepci linek IDS JMK
a DPMB. Tyto projekty jsou vSak teprve naatku a jejich usgsné dokoteni se neustale
odklada i z finatinich divoda i z nejistoty, ktera panuje ohletlprestavby Zelezgniho uzlu

Brno.

3.3 Popis sou €asné infrastruktury
Souwasna Zelezani infrastruktura je jiz velmi intenzi¥nvyuzivana. Omezujicim

usekem na trati Brno hl.n. — Odik@a Slatinskd — Brno-Slatina — vlea letiS€ se zda
dvoukolejny Usek Odlika Slatinskd — Brno-Slatina. Tento Usek je totlagsvyuzivan
jak osobni, tak nakladni dopravou. Osobni dopraazge trasovana ve sm Veseli
nad Moravou a #rov. Nakladni dopravaétS§inou pouze ve séru na Rerov, avSakiast
vlaki korgi/zatind ve stanici Blazovice, kde je napojeni natkie vapenky. Z Odbiky
Slatinské je nakladni doprava trasovamaspnakladni mitah snérem do Brna—Malorfic.
Ve vSedni dny je také ve ggach provozovanaipnéstska vlakova linka z Brna-Slatiny
do Kurimi vedena mimo hlavni nadrazi. Ta je dnes po redaknezena na jeden par viak

v pracovni dny. Vlozit tedy do toho Useku dalSiviitalné spoje v rozumném taktu netiilip
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jednoduché. Pokud je nalezen vhodtgs, obvykle je obsazen jednokolejny Usek tzv.

komarovské spojkia].

Brno hl.n

/ Brno-Cernovice zast.

»

Komarovska spojk

Odb. Slatinska

Brno-Slatina

LetiSt Brno-Tuany

Obr. 4: SchémareSeného Useku

3.3.1 Stanice Brno hlavni nadrazi
Brno hl.n. je stanice s Sestiupzdnymi dopravnimi kolejemi a&tyfmi kusymi

dopravnimi kolejemi. Vlaky ve sénu Brno —Slatina a Chrlice mohou vyuZzit pouzéjgzdne
dopravni koleje, festozZe existuje kolejové propojeni s kusymi dopiravikolejemi. Rychlost
pies stanici v oblasti nastupije pouhych 30 km/h zidbodu malych polorrt oblouk.
Za néstupisti na jiznim zhlavi se ttoaa rychlost zvySuje na 40 km/h. V tétasti kolejis¢
jsou pouzita cestova néstidla v obou srrech (do stanice i ze stanice)eB odbdenim
komarovské spojky je umiésto odjezdové trpasgli nawstidlo. Diky tomu je umozmo
kiizovani vlaki z komarovské spojky jeStv obvodu stanice. id odbdenim komarovske
spojky od hlavni trét je situovan vjezd na odstavné nadrazi B. Daleajgitu k dispozici
odstavné nadrazi A a F. Na Zidenickém zhlavi jsdisgozici strojové koleje slouzici DKV
Brno. V piipact poteby je zde mozno odstavii &z ¢tyfvozovou soupravu osobniho viaku.
Souasti stanice jsou také 2 koleje pro obsluhu pastybcasné dob jiz neni zaveden zadny
vlak pro gepravu posty. Proto koleje slouzi k odstavovanicfatavozidel pes noc. Stanice
je vybavena elektromechanickym zabexyacim z#ézenim. Vzhledem k planovanému
piesunu nadraZi se jiZz nepta s modernizaci nastupjsktera neodpovidaji svou vyskou
nastupni hrany dnesnim pozadavk (550 mm nad temenem kolejnice). Cestujicim slouzi

k ptistupu na nastupiStdva podchody, z nichz jeden je vybaven také vytahynastupigt
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(severni podchod). V nedavné dqirobshla modernizace navigaiho inform&niho systému

pro cestujici (pevné tabule). Cestujicim je k disgdéz audiovizualni informai systém.

3.3.2 Usek Brno hl.n. — Odbo é&ka Slatinska
Tento Usek, tzv. komérovska spojka, je jednokolejrjybaveny releovym

poloautomatickym blokem bez kontroly obsazeni uwak&ento Usek neni roZién do vice
tratovych oddit. V pripadt poteby jsou gkteré viaky vedeny ies Brno-Zidenice (jizda
sunutim a Gvrav Zidenicich) a poté nakladnimipahem. Tato situace v3ak nastava pouze
v dobs dopravni Sgiky. V Useku se nachazi zastavka Bffernovice. Délka Useku je 3,7 km.
Trat'ova rychlost je 70 km/h.

3.3.3 Odbo éka Slatinska (Brno- Cernovice)
Tato odbdgka slouzi pedevsim k odéleni osobni a ndkladni dopravy v Brod Veseli

nad Moravou a #rova. Napojuje se na ni také nakladnitgn z jihu (z Brna-Hornich
HerSpic). Odbdka je vybavena Stihlymi vyhybkami pro rychlost 6d/k a je zabezgena
reléovym zabezgevacim z#izenim AZD 71 cestového typu. K odive pati také
odjezdové nd&sstidlo LB v kilometru 5,195 na komarovské spojce sreiru Brno hl.n..

Nawstidlo se nachazi na konci nastupigastavky BrndZernovice.

3.3.4 Usek Odbo &ka Slatinska — Brno-Slatina
Usek je dvoukolejny, vybaveny trojznakym obowsnym autoblokem. Usek

je rozctlen na dva tréové oddily. Jak jiz bylo zmémo, tento Usek se jevi pro cely projekt
jako omezuijici. Tréova rychlost v Useku je 80 km/h. Ve &m do Brna-Slatiny trastoupa
pramérnym sklonem 8 promile. Délka useku je 2,5 km.

3.3.5 Stanice Brno-Slatina
Brno-Slatina je mezilehla stanice vybavena elek&cmanickym zabezpevacim

zarizenim. Nastupistve stanici jsou pouze jednostranna syp&aat€né zpevigna. Stanice
diive slouzila jako obratova praiméstskou linku do Kiéimi. Ta je v sodasné dob vedena
pouze jednim parem vlakdenrg (pouze v pracovni dny). Do stanice je napojeskolik
vle¢ek do blizkych pimyslovych ared a na vychodnim zhlavi je zaésa vigka z letiS&.
Pro bezproblémovy provoz vlakz/na letis¢ bude pateba vybudovat dalSi kolejovou spojku

na vychodnim zhlavi z 1. st&ni (tra’ove) koleje na vigkovou kolej.
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3.3.6 Vle€ka letist &
Vlecka slouzi pedevSim k zasobovani letiSteteckym palivem, lze ji téz vyuzit

k navozu/odvozu zbozi dethym nakladnim l&m (zpravidla provozovanych letouny Il 72,
An 124, B 747). Kolejo¥ jde o d¥ kusé koleje, u jedné z nich jeizeno zéizeni

na vyprazdovani kotlovych vo#. Druha kolej slouzi pro odstavovani wozRampa
pro nakladani a vykladani vbze situovana v arealu za vjezdovou branéedpvyhybkou,
ktera rozdluje vjezdovou kolej na dvkusé. Poloha rampy je vSak nevyhodna. Areal kolem
vleckovych koleji vSak skyta moznosti pro jeho réegi. Ze stanice Brno-Slatina je vy&rsa

jako pokrg&ovani 5. staini koleje. Jeji délka je 1,5 km.

3.4 Analyza sou ¢asné infrastruktury
Infrastruktura je zastarald (viz vySe) a vytizedak z navrhu grafikonu vlakové

dopravy (dale jen GVD) pro tuto diplomovou pracideuplynout, bude nutné infrastrukturu

casténe v nekterych mistech modernizovat, aby byl zpracovangméealizovatelny.

Problémem fedstavuje zastaralé stami zabezp&vaci z#@izeni ve stanicich Brno-
Slatina a Brno hl.n.. Vzhledem k vysoké intetizpprovozu jsou technologick&asy
ve stanicich §iliS dlouhé. Pokud se tyka tiavych Useku, nevyhovujici je ndklad nizka
trafova rychlost a také propustnost. Svou roli zdeiht@é sklonové podmy, zejména
ve sneru z Brna. Domnivame se, Ze zvySenintadve rychlosti i v navazujicich Usecich
by mohlo gizniv¢ ovlivnit propustnost v jiz zniovaném omezujicim Useku.ufaz zde
davame pedevSim na okolni Useky. Pokud bychom brali v Gvpbuze vySe zmibvané
Useky, tak jakékoliv budoucitipadné Upravy infrastruktury nebudou mit vyznanat'dvy
usek z Brna-Slatiny dale na Slapanice u Brna je& slgoukolejny, avsak zabezje
automatickym hradlem bez n#stniho bodu. Pokud budeme brat v Uvahu technologii
provozu, tak nerizeme vytvait grafikon s jizdou vlak ,na blok" [2], [3]. Pokud jedou vlaky
po dvoukolejném Useku v nejkrat§im mozném sleduelei €£Zké mezi & viozit viak pouze
pro usek zabezpeny autoblokem. Komplikaci seiiZe jevit také Grofoveé Kizeni s pozemni
komunikaci v obvodu Zelezmi stanice Brno-Slatina (na Slapanickém zhlaviyrigact
hustS§iho provozu fize nastat situace, kdy budefejpzd uzaken na delSi dobu.
Je sice mozno totofiZzeni objet, ale objizdna trasa j&lig dlouha. Do budoucna je zatim
nejasna i poloha hlavniho nadrazi. Je vypracovanohm rozdilnych variant. Sice sedfia

spiSe s odsunutou variantou, avsak jeji realizatienmezaala.

35



3.5 Analyza GVD 2010/2011
Usek Brno hlavni nadrazi — odb. BrA@rnovice — Brno Slatina je v stasné dob

vyuZzivan pro dva sémy. Jednim z nich je ttaBrno - Vlarsky pésmyk a Brno — Nezamyslice
— Prerov (Olomouc). Vlaky osobni dopravy jsou gahto tratich pla zaintegrovany do IDS
JMK. Ve sméru Prerov a déle Ostrava jsou provozovany ve dvouhodinotaktu rychliky,
které jsou ve Spkach acastén¢ i mimo ré doplreny vlioZzenymi rychliky, které doplji
provoz na jednohodinovy interval. Ve dvouhodinové&Rtu jsou provozovany i rychliky
ve sméru Olomouc. Zde je prvni ,nepravidelnost‘. Tyto gpgezdi po této trati pouze
ze snéru na hlavni nadrazi. Ve $mu z Olomouce jezdi vlakyips Sokolnici. AvSak ani toto
nemusi byt vzdy pravidlem. Ve s$m Vlarsky phasmyk (Veseli nad Moravou)
jsou provozovany vlaky ve dvouhodinovém taktugsse vlaky, které jsou dopiné
do jednohodinového intervalu osobnimi viaky. V &dgbepravnich Sgiek je interval zkracen
na 30 minut (osobni viaky a &né vlaky). Omezujicim Usekem celé trati a takdilgmau
je Usek Brno hlavni nadrazi — odb. Bréiernovice, ktery je jednokolejny a nema dostate
kapacitu. Proto jsou ¢které spoje vedeny z hlavniho nadrazi Uvra&dspodboku Brno-
Zidenice zastavku. V odpolednich hodinach jsekteré osobni vlaky vedeny takéep Brno-
Zidenice, av3ak ze Zidenic pokrai jako soupravové vilaky do Brna-Mal@hc.
Timto feSenim je zaji8ha nahrada za zruSenowimestskou linku Kdim — Brno-Slatina.
V Zidenicich je zaji¥ina navaznost na spoje ve&mKuiim a TiSnov. Fimestska linka byla
s usgchem vedena vipdchozich grafikonech.fimé spojeni Kiéimi (TiSnova) a Brna-
Slatiny je zaji&no jednim parem vlak denrg. Dopoledne do Slatiny, odpoledneétzp
AvSak souprava ve Slatimeaieka a vraci se soupravouo Brna-Malongiic. V dopolednich
hodinach je také obsluhovana zastavka Bfeoaovice. Ale pouze ve smu na hlavni
nadrazi. Timto se obsazeni omezujiciho Useku prow 3 minuty. Ve simu z hlavniho

nadraZi je zastavka obsluhovana v odpolednich Aobin

Nakladni doprava je provozovana hl&vm trati ve siru Prerov. Zeleznini stanice
BlaZovice je pipojnou stanici pro viku vapenky Mokra Hora. Proto jsou zde provozovany
i prabézné nakladni a vyrovnavkové vlaky do vapenkyst tchto viaki je provozovana
podle poteby. Nakladni doprava ve sm Vlarsky pasmyk (Veseli nad Moravou) je spiSe
sporadicka. Jsou zde zavedeny dégpéry nakladnich vilak tfi prabézné nakladni viaky
(vyrovnavkoveé vlaky) podle ptby a také jeden par pravidelnych manipoieh viaki. Tyto
manipul&ni vlaky obsluhuji i svém pobytu v Bré&Slatire i rozsahlé viekové arealy.

Mimo aredly obsluhuji i vigku letiS& Turany, zejména zasobovanim leteckym palivem.
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Pro gipadny odvoz zéfe jiz v dopolednich hodindch ze stanice Brno-SéatslouZzi
Mn 92420 do s@&d’ovaci stanice Brno-Malo#hice. Vzhledem k nizké kapagittrati
BlaZovice — Holubice —i#@rov neni mozna siési nakladni doprava. Vifpadct nutnosti jsou
dalSi nakladni vlaky vedenygs druhy tranzitni koridorips Beclav. Tato situace by sesta

zmenit modernizaci a zdvoukolgjnim trat na Rerov.

Diky této konstrukci grafikonu a integrované dograma dvou tratich je tedy slozité
vlozit alespa v casti traé dalSi vlaky vjiném taktu. Pro celkovou dalSi kipakci
je problémem i omezujici usek z hlavniho nadraizz fwpis a analyza infrastruktury).
Pro gipadnoucastjSi obsluhu viekového arealu jsou vSak k dispozici i volné trafyraa-
Malongific do Brna-Slatiny. To je umo#Zno diky kratké vzdélenosti mezi rgtidly
dopraven a autobloku v z&ecném usekyl].

3.6 Analyza a p rehled moznych vozidel
Pro naS navrh firhazeji v avahu pouze moderni nizkopodlazni velasiorove

motorové jednotky. Moderni motorové jednotky jsoostht&éné spolehlivé, nenatmé
na udrzbu, a také jejich provozni naklady jsou tigtelné arovni. Pokud se ovSem maji
vSechny vlastnosti a vyhody nového vozidla projey# velmi dilezité, aby vozidlo
bylo dostatén¢ vytizeno. DalSim d@vodem pro motoroveé jednotky je téZ i zhyi& vysoka
investice do elektrifikace vy na letiS¢. Dale Ize motorové jednotky vyuzit i na jinych
tratich. Pokud bychom zvaZovali jako dopra¥¢®, tak v sodasné dob CD nedisponuiji
vhodnym vozidlem. Ze s@asného vozoveého parku lze vyuZzit snad jen motorgednotku
fady 814 nebo 814.2. Ale ta vimt koncepci neniijfzpisobena k feprav vétSiho mnozstvi
cestujicich s objemnymi zavazadly. Také potast€éné nizkopodlazniidici nebo viozeny

vaz pilis neodpovida pozadatri.

3.6.1 Motorova jednotka Desiro Classic
V Gvahu gichazi napiklad motorova jednotka Desiro Classic od SiemeRstnodou

je jeji kapacita a moznost uspdani interiéru podle ¢élu a gani zékaznika. Traki
charakteristika této jednotky je takéizmivd. Pohon obstaravaji krajni podvozky jednotky,
pro kazdy podvozek je k dispozici jeden motor. @ijgbu tedy hnanytyii napravy ze Sesti.
Maximalni rychlost jednotky je 120 km/h. faovaci cena jednotky je zhruba 80 milioKc¢.
Dal3i vyhodou této jednotky je jeji schvaleni kyopu na siti SZDC bez omezeni. Jedinym
problémem mohou byt jerékteré kolejové obvodyipjezdovych zabezpevacich z#zeni,
jak prokazala najklad prezenténi jizda RegioJetu v Olomouckém kraji. DalSi vyhodéto
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jednotky miZze byt i mozny pronajem od lokomotivnich piopiipadré od zahraninich
dopravéi. Objednaci doba u vyrobce je 12—16sfai. Desira jsou provozovana widecku,
Rakousku, M&arsku, Rumunsku, USf1] .

Obr. 5: Motorova jednotka Desiro Classic (foto: Ondej Chromy)

3.6.2 Motorova jednotka Talent
Vyrobcem této jednotky je koncern Bombardier. Jékingsou hoj provozovany

v Rakousku, Nmecku, Ma’arsku, Kana#8l a Norsku. Existuji také elektrické modifikace.
Lze zvolit dvouvozovou aZtyivozovou jednotku. Zakaznik si takéuahe zvolit genos
vykonu u dieselové verze. \fipadt potreby Ize zabudovat i aktivni systém nakiddip Pohon
je podobny jako u Desira, 2 motory a hnané 4 ngprilaximalni rychlost jednotky zavisi
na vybaveni, ale pohybuje se od 100 do 140 km/hvyhmlou jednotky je prozatim

jeji neschvéleni k provozu na siti SZM2].

Obr. 6: Motorova jednotka Talent (zdroj: http://www .trainweb.org/ultradomes/dmu/compliance.html)
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3.6.3 PESALINK — 844 CD
Dalsim vhodnym vozidlem je motorova jednotka budadady 844CD. Vyrobcem

je polskd PESA. Jedna se o vozidlo z ndady LINK, jimZ je tada 844CD prvnim
zastupcem. Jedna se o dvouvozovou motorovou jedmotkaximalni rychlosti 120 km/h
a vykonem 2x390 kW. Kapacita jednotky je 120 misekeni, z toho 15 mist v prvuiidg.
Celkova kapacita jednotky je 240 cestujicich. Jddnge svym usp@danim podobnéa Desiru
od Siemense. Jedna se tediast&ne nizkopodlazni jednotku, jejiz vySka nizkopod|aZmsti

je 600 mm nad temenem kolejnice. Jednotka m& b ldimatizovana. K vybaveni pat

i audiovizualni informani systém pro cestujici. V jednom voze budézen prostor
pro pepravu rozrmrnych zavazadel. Pokud by toto vozidloélon byt nasazovano
na spoje obsluhujici let&tbylo by poteba #idit tyto prostory v kazdém voze. Tim by sice
poklesla hodnota maximalniho obsazeni jednotkyalatdto Uprava by byla pro tento provoz
nutnd. Cena dvouvozové jednotky, kterd b¢lB nabidnuta v ramci v@sového fizeni,
je 64 124 000 K objem zakazky je v soasné dob 31 jednotek. Vozidla LINK vSak
nemusi byt pouze dvouvozova. Vozidla rodiny LINK hoa byt od ¢tyinapravového
motorového vozu pdaidilnou jednotku. Proto by bylo nutné i posouddalt by se pro tento
projekt nehodila pagpack i tiidilna jednotka. Nova rodina vozidel LINK vzniklakjo reakce
na nové normy a pozadavky. Zejména poZadavky zaimiah zakaznik mohou byt

viN s

konkurence na poli motorovych jednofdk].

3.6.4 PESA ATR220
MoznymieSenim je i vozidlo typu ATR220, coz jeéepchidce vozidel rodiny LINK.

Jedné& se o motorovotidilnou jednotku sloZzenou ze dveelnich hnacich motorovych vz

a jednoho vloZzeného nehnaného vozu. Jednotkaqapovida normam UIC a EN. Protoze
se jedna o typ vyvazeny hlavrdo Itélie, odpovida i italskym normam. &k vozidla

je ocelové konstrukce. Ngelech jednotky jsou umisty deformani zony pro pipadcelniho
néarazu. Jednotka je v zakladu vybavena starowistrojvedouciho pro levostranny provoz,
avSak vzhledem k tomu, Ze slouzi jakegloha dalSim jednotkam pro polsky trh, neni toto
piekazkou (mysSlena z¥¢na stanovist na centralni nebo pravou stranu). Pohon égjiglva
PowerPacky firmy Voith (motor MAN aipvodovka Voith). Rychlost jednotky je 120 km/h.
Na jednotce je pouzitidici systém Intel odeské firmy Lokel. Tento systém se pouziva
i na vozidlechCD. Interiér vozidla obsahuje velkoprostorové oddlwni a druhéitdy,

prostory pro objemna zavazadla v nizkopodlaZsti a také prostor prorgpravu é&lesre
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postizenych cestujicich. K vybaveni ijatdve WC buiky. V pripact nasazeni tohoto typu
by bylo moZzno zruSit jedno WC a roiisprostor pro odkladani zavazadel (instalovanigyol
Dtivodem je i kratka jizdni doba na lince. Standardgenaybaveni informé&nim systémem
pro cestujici a bezperostnim okruhem (jimyslové bezp@ostni kamery v interiéru).
Tato jednotka byla nabizen&D a krajim pii prezentaci na ZZO Cerhenice dne 26. 10. 2009
[11].

3.6.5 Skoda 7 Ev
V pripact elektrické trakce je moznym kandidatem na vhodipednotku nova

jednotka s ozngnim 7 Ev. Jedna se o riowyvijené vozidlo spoknosti Skoda, ktera vyhrala
s touto jednotkou vysova fizeni pro CD na patnact ifvozovych acdtyii dvouvozové
jednotky. Jednotky maji mit maximalni rychlost 186/h, mohou byt vybaveny pro napéjeci
systéemy 3 kV stejnosémych a 25 kV 50 Hz &idavého nagti. Jednotky pla odpovidaji
novym normam TSI v oblasti bezpwsti. Skin vozidla je sestavena z velkoploSnych
hlinikovych profili s ocelovymi vyztuZemi, jako je tomu u starsi jettgo471 CD.
Podle pdtu vozi v jednotce se liSi také pohon jednotky a vykonzd§aviz jednotky by il
mit jeden podvozek hnaci (dva téak motory) a jeden podvozelkiny. Toto usptadani
by mglo byt vyhodné pro dobré tréki viastnosti jednotky — rychly rozjezd, dostatg vykon

a rovnongrné rozlozeni trakni vyzbroje a pohonu po celé jednotce. Jednotlo®yyednotky
jsou c¢tyknapravove, nejsou tedy spojeny Jakobsonovym podvozk Toto feSeni
bylo vybrano i diky moZnosti z&my a nahrady jednotlivych vézanezi jednotkami. Jednotky
jsou ve v8ech verzich z velkésti nizkopodlazni. Kapacita se pohybuje od 140(sezova
jednotka) po 241 sedadefkiftozova jednotka). S@asti vybavy je i prostor pro objemna
zavazadla (k&arky, kola,...). Cena dvouvozové jednotky je asi IhR K¢. V piipad
provozu &chto vozidel by vSak bylo vhodj$i paidit tfivozovou jednotku, ktera by byla
nasazena na delSi vozebni rameno, nez pouze na gtst Turany — Brno Hlavni nadrazi.
Duvodem je jednak vysoka pimovaci cena jednotky, jednak ekonét®Si vyuziti na delSim
vozebnim rameni (zvySeni denniho plob vozidla). Jako idealni vozebni rameno se jevi
trasa Tisnov (Kiéim) — Brno hl.n. — Letit Turany[17].
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Obr. 7: Elektricka jednotka Skoda 7 Ev. Zdroj: www.zelpage.cz/zpravy/8389 (foto:Juraj Kovd)
3.6.6 Motorovy v Gz Regio Shuttle 1 (RS1)

Firma Stadler zvézila vroce 2010 ve vyovém fizeni na dodani fitetitii
motorovych vo# typu RS1 pro Liberecky Kraj a kraj Vy&§oa. Prvni vozy RS1 byly
vyrakeny jiz v roce 1998, ale nachazeji se ve vyrobnimfpliu spole&nosti Stadler i dnes
(pavodre vyrobce ADtranz, jehoz berlinska tovarrfagla pod Stadler). RS1 deyinapravovy
dvouagregétovy motorovy iz s hydromechanickym ipnosem vykonu. Na jeho vyvoiji
se podilel i VUKV Praha, ktery navrhl a projektovalbou stavbu sknié vozu. Motorovy
vaz je z 65% nizkopodlazni. VySka nastupnich proo800 mm nad temenem kolejnice.
Pohonné jednotky jsou umdsly na pedstavcich fed podvozky (pod kabinou
strojvedouciho). Pr& D budou zdrojem vykonu spalovaci motory Iveco (damb MAN)

s prevodovkami Voith. Maximalni rychlost vozu je 120 #kmKapacita vozu je 70 sedadel
(maximale 170 cestujicich)[9]. Cena vozu RS1 je asi 53 milionK¢ bez DPH.

V ramci vykérovéhotizeni budou tyto vozyasté&né dotovany EU &ast jich bude zakoupena
za plného financovaniCD. Proto se zde nabizi prostor i pro financovanizivo

pro nas navrh napojefti3].

3.6.7 GTW 2/6
Jednotka GTW se odigdchozich jednotek liSi zejména koncepci pohoninofo

je umistn v samostatném energetickém modulu. Tento moddkembyt vybaven
jak pro elektrickou trakci, tak pro dieselovou. Eyaticky modul je umigh

na dvounapravovém podvozku, je volorichozi, nebo jsou k #mu z obou stranifpojeny
dalSi vozy jednotky. ZjednoduSey se dalarici, Ze tento modul pini funkci Jakobsonova
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podvozku. Ozn&geni GTW 2/6 znamena, Ze &wnapravy ze Sesti jsou hnané. Zakladni
koncepci jefivozova jednotka (dva osobni vozy a energetickyufjo®odle pani zakaznika
Ize vSak jednotku libovolnrozstit. Prednosti je oft nizkopodlaZznost jednotky (az 65 %),
krome jiz zmintného modulu. Kapacita jednotky je 110 mist k seZetétre sklopnych
sedaek v prostoru ufeném pro fepravu rozrarnych zavazadel (provedeni fady 840
ZSSK). Pro obsluhu let&tby byla vhodgjSi modifikace na GTW 4/4. Tato varianta
by vznikla gidanim druhého hnaciho modulu a mezi moduliggnim modulu pro cestujici
(bez podvozk, zawSeny mezi hnacimi moduly). Tato Uprava by byla \diési kwili
konfiguraci interiéru. \€elnich modulech rize byt umistna bul’ WC buika, nebo prostor
pro gepravu zavazadel. Byl by problém umistit police ppamernd zavazadla a zachovat
jednu buiku WC. Touto Upravou by se kapacita vozidlattzda o 40 — 50 sedicich
cestujicich. Maximalni rychlost jednotky je 120 km/Jednotky jsou provozovany
ve Svycarsku, Bimecku, Nizozemi, USA, Italii a v dalSich zemich.rdya jednotek probiha
ve Svycarsku i v Polsku. Slovenské jednotky vyldby licenci ZOS Vritky za podpory
domaciho pimyslu. Jednotka neni v stasné dob schvalena k provozu na naSi Zelénni
siti, ale jelikoZ jsou tyto jednotky schvaleny n8R (Slovensko), & by proces schvéaleni
probshnout i vCR [43].
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4 Navrh resSeni

Tato ¢ast diplomové prace obsahuje navrhy mozniefeni napojeni letiStBrno-
Tufany na Zelezgni st’. Sowasti jsou nejnut)si vypaty, stavebni prace a Upravy, samotné
varianty navri reSeni, ale i fJpadna modifikacéeSeni do budoucna ve vztahuikegiavks

zeleznéniho uzlu Brno.

4.1 Potrfebné vypo ¢ty

Pro navrh jizdnihdadu je pateba provést ¢kolik vypocta, zejména jizdnich dob.
Pro navrhované vlaky jsme jizdni dobyeyzali z vlaki Sp. Jsou na nich provozovana
ponerné vykonna vozidla, kdy viaky jsou tveny pevazri kratkou soupravou. iezity
je vypaiet pro usek Brno-Slatina — LetiSfTurany. VelRiny jsou t ¢as), v (rychlost),
s (vzdalenost), a (zrychleni/zpomaleni). Pro nadt&epy jsme zjednodusili vygty slozité

vlakové dynamiky3] na zakladni pohybové vzorce.

Prvni vyp@et se tyka jizdni doby z Brna-Slatiny na LetiSturany. Ve vypdétu
se p&ita pmjezd okolo odjezdového néstidla ve Slatid snizenou rychlosti. Na patku

je vlak v pohybu rychlosti 40 km/h.

s = 1587 m; = 1464 m (délka Gseku bez vzdalenosti nadnf)da = 0,5 m/ v = 40 km/h
= 11,1 m/s; it (doba jizdy 40 km/h),t(doba brzdni); t = ?

t, +t,

(s +v)+(v+a) (3.6.1)
(1464+111) + (111+ 05) =132+ 22 =154s 03min

t
t
t

Druhy vypaet se tyka cesty Zp kde je celkova vzdalenost k odjezdovemuésédlu
v Brrg-Slatire 2300m, kdy po projeti kolejovych spojek viak zriggh na 80 km/h.Cas
potiebny na rozjezd na 40 km/h a ze 40 na 80 km/kejays{h = 22s).

s = 2300 m; s= 123 m (délka rozjezdu na 40 km/h);=51407 m (jizda vO) ;3= 400 m
(izda w); s, = 370 m (rozjezd ze 40 na 80 km/h); % 40 km/h; ¥y = 80 km/h; { (doba
rozjezdu o 40 km/h)»t(doba jizdy 40 km/h)st(doba jizdy 80 km/h); t = ?

t= 20t +t, +t,

t=20(v, +a)+(s, +vp) +(s; +v,)

t =20(111+ 05) + (1407+ 111) + (400+ 222)
t = 44+127+18=18¢s [ 3min

(3.6.2)
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Nyni vypaiet jizdnich dob pro nakladni vlak, ktery pojede m&tni rychlosti
30 km/h. Vlak je pi cest na letiS¢ sunut, proto ma rychlost sniZzenou. Ve Wtpge rozjezd,

jizda a zpomaleni.

s = 1836 m; a= 0,3 m/8 (zrychleni): a= 0,5 m/8 (zpomaleni); v = 30 km/h = 8,33 m/s;
t; (doba rozjezdu);t(doba jizdy 30 km/h);z{doba brzdni); t = ?

t=t +t,+t,
t=(v+a)+(g+Y+( v a)
t=(8,33+0,3+( 165+ 8,3p+( 8,33 0
t=28+198+ 17= 2580 4,5min

(3.6.3)

Jizda zpt z letiSt do Slatiny niZe probihat podle konfigurace kole§igiud’ sunutim,
nebo normalni jizdouCas jizdy jsem v obou strech stanovil na 5 minut, neb@bsahuje

i uréitou ¢asovou rezervu.

DalSi ¢as se tyka zkraceni jizdni dob¥ep komarovskou spojku o 1 minutu. Jizdni
doba z hlavniho nadrazi je stanovena na 7 minutroi yaky Sp a #&které dalsi,
avSak ve srru na hlavni nadrazi je jizdni doba 8 minut. Ce&keovdalenost od vjezdového
nawstidla v odbdce Brno€ernovice — konec nastupidha hlavnim nadrazi je 6300 metr
(po vjezdové nasstidlo Brno hl.n. 4611 meij. PaitAme zde s fijezdem pes odboku
60 km/h=16,66 m/s, tfava rychlost pes komarovskou spojku bude navySena
na 80 km/h=22,2 m/s:

s =6300 m; s= 503 (jizda 60 km/h);,s= 3522 m (jizda 80 km/h);3s= 1576 m (jizda
40 km/h); v = 60 km/h = 16,66 m/s;,v= 80 km/h = 22,2 m/s;3v= 40 km/h = 11,1 ml/s;
a = 0,5 m/& (zrychleni rozjezdové i brzdové):(doba jizdy 60 km/h);t(doba rozjezdu o 20
km/h); & (doba jizdy 80 km/h),t(doba brzdeni o 40 km/h); doba jizdy 40 km/h)st(doba
brzdeni do zastaveni), £ 11 s ¢as potebny k rozjezdu o 20 km/h) £ 22 s {as potebny
k zabrzéni/rozjezdu o 40 km/h); t = ?

E=t, +t, +t +, 1+

t= (Si +Vl)"'(vl Et7 + 0’5DaD12)+(Sz +V2)+(V2 Ets - 0,5[B.[IZZ)+(S3, +V3) +(V3 +a)

t =(503- 1666 + (166601 1+ 05? 1.7 ) + (3522 222) + (22222 052 (22 + (3.6.4)
+(1576-11)+(111+ 05)

t =30+11+159+ 22+142+ 22= 386 = 643minCI7min
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Z tohoto vyp@tu vyplyva, Ze jizdni doba 7 minut je reédlna a dloga i casovou

rezervu, ale je pé¢ba zvysit alespppro rékteré vlaky tréovou rychlost ze 70 na 80 km/h.

Pro umistné navstidlo automatického hradla (AH) v kilometru 4 kaionské spojky
je poteba vypgitat cas pfijezdu viaku. Délka vlaku bude 120 metVlak za&ina jizdu
na Hlavnim nadrazi. Délka useku od nasté@st navstidlu AH je 3733 meth.

s = 123 m(rozjezd na 40 km/h); s 786 m (jizda 40 km/h)3s= 370 m (viz zadani u vzorce
3.6.2); g = 2060 m (jizda 80 km/h); tdoba rozjezdu na 40 km/h);doba jizdy 40 km/h);t
= 22 s (doba rozjezdu o 40 km/h){doba jizdy 80 km/h); t =?

t, +t, +t, +t,
() (5, ~)+, + (5, +1,) 565)
(111+ 05)+ (786+ 111) + 22+ (2060+ 22) o
22+ 71+ 22+93= 2085 = 346min 0 35min

t=
t
t
t=

Ze vztahu 3.6.5 vyplyva, Ze jizdni doba v navrh@&mnGVD mize byt 4,5 minuty,
neba’ vypccet je pro rychlost 80 km/h. Vifpadt rychlosti 70 km/h festo obsahuje sitou
gasovou rezervuCasy s rezervami byly vygétany i u zbylych jizd po koméarovské spojce.

Rezerva je tlezita i diky Kizovani protismrnych vlaki jiz v obvodu stanice Brno hl.n..

Ve vypaitech se objevuji jiZast&ne vypatitané hodnoty, jako n&pvzdalenost &as
na zabrzdni ze 40 km/h (123m, 22s) a dalSi hodnoty.cDilzdalenosti byly vypé&tany
podle jednotlivych rychlosti a stavu, ve kterénvisk nachazi (rozjezd, brzdi, rovnongrna

jizda) a jejich vypoty zde nejsou zobrazeny.

4.2 Stavebni prace
Pokud maji byt navrhovaniésSeni realizovatelna, je peba proveést @ité stavebni

prace. Ty se tykaji jak Zeleznii infrastruktury, tak vystavby zdzemi pro cesiujic

4.2.1 Vystavba na letisti
Pro realizovatelnost navrhu této prace je nutnétapds zazemi pro cestujici

na letisti. Vieka je od piletového a odletového terminalu vzdélena asi 18€&nrm
Bylo by tedy poteba vystast dostatene Siroky chodnik od terminalu k budouci stanici.
Tento chodnik by ® byt zasteSen (kromd mist, kdy by kizil pozemni komunikace).
Divodem je pohodiny fiesun cestujicich za jakéhokoliv gagi. Déle by bylo pétba
vybudovat asi 100 - 150 métdlouhé nastupi8ts nastupni hranou 550 mm nad temenem
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kolejnice. Nastupist nemusi byt zastSené v celé délce, z&steni st&i pouze v délce cca
30 - 40 metit. Na nastupist by navazovala odbavovaci hala s prodejem jizddadtiad.
(ptipadre by st&il pouze jizdenkovy automat). Bith se také s inforndai sluzbou.
Ta by v gfipad potreby mohla byt umisha v giletové hale, stefnjako prodej jizdnich
dokladi. Samo¥ejmosti je pl& bezbariérovy fistup na nastupiSta inform&ni systém
pro cestujici. Informéni systém by rél zobrazovat informace offjezdech a odjezdech sfioj
nejen Zelezrnich. Cast informéniho systému by i byt vybudovéna i v ifletovém

a odletovém terminale, aby se cestujici moltlsvrozhodnout, jaky druh dopravy zvoli
a ktery druh dopravy a spoj odjizdi niéye (Zjistit, Ze vlakovy spoj odjizdi az za hodinu
a je poteba vyuzit autobusovy spoj MHD, ktery p¢&djizdi, na Zeleztini zastavce je dité

negijemné.). Samaejmosti je také socialni #iaeni pro cestujici.

Pokud by se zvySila p@ba nakladni dopravy na letistzejména nakladky
a vykladky voza na ramp, je sowdasna konfigurace kolejistnevyhovujici. Kolejigt
neumodiuje objeti soupravyReSenim by mohla byt vystavba jedné aZ dvou dalkoddji,
a jejich zapojeni tak, aby bylo mozno objtdoupravy voi. Tim by odpadla jizda sunutim
ve snéru na letist. Pro efektivijSi provoz by mila byt vybudovana nova nakladni rampa,
ktera by neblokovala koleje pro zasobovani leteckyivem a vjezd do arealu letistibec.
Prostor pro rozvoj kolejist je kdispozici. Stim by souvisela itipadna vystavba
skladovacich prostor, které budatighat k ramp.

Obr. 8: Uprava kolejisté vie¢ky (€erna — stavajici,gervena — navrhovany stav, Zluté pole — nova rampa,
modré ohraniéeni — stavajici rampa). Zdroj: www.mapy.cz

4.2.2 Uprava vle &ky
Samostatnou kapitolou je Upravadkg pro &ely osobni dopravy. Vzhledem k tomu,
Ze v nami navrhovaném grafikonu se poce pohybuje pravidelny manipdla viak

sowasre se soupravou pro cestujici, je otazkou i techneladpsluhy. Jednou z moznosti
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je vybudovani kusé koleje, ktera by slouzila poupeo (tely osobni dopravy
(tedy vybudovani nastup&ta zdzemi pro cestujici). Druhou moZznosti je sougwa jizda
osobni soupravy do stanice Brno-Slatina a jeji adpo ukodeni manipulace nakladni
soupravy. Manipukni viaky jsou ve swru na leti& vzdy sunuté. Otadzkou je také
zabezpeéeni vigky. Jednou z variant je osadit ¥kl séad’ovacimi na¥stidly afesit provoz
jako posun, druhou je osazeni cestovymiéstily s tim, Ze by se stale jednalo o obvod
stanice Brno-Slatina. Vhodnéa by byla obnova koléfay svrsku (Ezeni bezstykové koleje),

i kdyZ jeho sotiasny stav vyhovuje.

Obr. 9: Situace @i vybudovani nové koleje, varianta s cestovymi na&stidly (naznakena zelenymi body).
Zdroj: www.mapy.cz

4.2.3 Uprava stanice Brno-Slatina
Jak jiz bylo zmiano vySe v popisu infrastruktury, bylo by vhodniédit kolejovou

spojku mezi 1. statini a 5. stardini koleji, ktera pokré&uje jako vi€kova kolej. Givodem je
prijezd osobnich souprav po hlavnich staith kolejich. Tato Uprava vSak nemusi byt
slwitelna se sotasnym zabezgevacim zéizenim. To je elektromechanické. Pokud by doSlo
k modernizaci statniho zabezp®mvaciho z#zeni na elektronice st&lo podle technické
specifikace JOP (napESA 11), uprava by se dala snadno podchytit. dgioby bylo

i ndsledné disgerskétizeni provozu na viee jak v pipac varianty posunu, tak ipact
varianty s cestovymi néstidly. Dispe&erské tizeni by mohlo obséhnout i dalSi stanice
(napiklad Slapanice). Zarovieby se také snizily stamii intervaly a zvySila propustnost
stanice. Zmina by se nemusela dotknout nasttipieba’ ta sodasnému stavu vyhovuiji.
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Obr. 10: Uprava stanice Brno-Slatina,gervené naznatena nova spojka a nova nasstidla. Zdroj:[1]

4.2.4 Uprava ,komarovské spojky*
Délka useku je 3,5 km. Jizdni doba v Useku je dgatikonem asi 8 minut (soupravy

tvofené motorovymi vozy s jednim vloZzenymtigicim vozem maji jizdni dobu i kratsi).
Doba obsazeni samotného Useku je asi 5-6 minu&nM mavrhovaném grafikonu se vSak
vyskytuje vice vlakk za sebou ve sledovaném Useku. Proto by kiglbat vystast alespa
automatické hradlo vybavené éssinymi nawstidly asi v polovig Useku. Tim by doSlo
k rozatleni do dvou tréovych oddit. ReSeni by umoznilo kratsi interval nasledné jizdy.
DalSi moznosti by bylo vybudovartiznakého obousénného autobloku. Tento Usek by byl
roz&klen do 3 trdovych odditi. Vzhledem k sotasné tréové rychlosti 70 km/h by stda
délka jednoho oddilu asi 1 km. DalSi variantou byobzdvoukolejini spojky, a tim

i moznosti letmého ikzovani (avSak tato moznost je obtiamskut&nitelnd. Ri dostaténém
zpevreni Zelezntniho spodku a svrsku by mohla byt zvySenéava rychlost i na 80 km/h,
ale pouze pro vozidla, kter4 jsou schopna jizdylgdtbrnich rychlostnik (Netykad se

nagiklad souprav, ve kterych f@azen wiz se Spalikovou brzdou.).
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Obr. 11: Cervené naznateno vedeni trak, &ervené body viezdova néstidla, zelené body nawstidla AB,
Zluté body nawstidla AH: Zdroj: www.mapy.cz

4.3 Varianta 1
V prvnim navrhuteSeni (viz. Hloha B) je navrzen na zminé trati dvouhodinovy

takt. Vyjimkou je pouze ranni fika, kdy je wase 5:30 veden prvni spoj mimo taktas
mezi d¥ma nasledujicimi spoji je 65 minut.iflodem zavedeni tohoto spoje jeegevsim
pohodIné spojeni na prvni ranni lety a taképpava zarstnand letiS€. S timto je peéitano
i v opa&ném smdru, kdy je vloZzen jeden spoj mimo takt &ase 6:15 opousti let&tkdy je
mozné tento spoj vyuzit jako vhodny odvoz pracogn&is€ po n@&ni sneéné. Nevyhoda
tohoto vloZzeného paru vlakspaiva v tom, Ze je pdeba na tento par o jednu soupravu vice
kvili obéham. Divodem je dvouminutovy rozdil mezitigezdem tohoto spoje z let#St
a odjezdem dalSiho spoje na letitprvni taktovy spoj). Tento parovy spojuge
byt obsluhovan i jingym vhodnym vozidlem, nez ktgeéprimar urceno na tyto vykony.
Vhodnym vozidlem raZe byt napiklad fada 814 nebo 814@D (dvouvozova nebdivozova
Regionova). Tyto jednotky se v kmském uzlu &zr¢ vyskytuji napiklad na rkterych
osobnich vlacich ve sfru Kutfim a Modice. DalSi alternativou fite byt souprava t¥ena
motorovym vozemiady 842 nebo 854 aidicim vozemtady 954 CD, kdy jednotka
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je nasazena na §v standardni vykon v poz@gim case. U jmenovanych souprav
s motorovymi vozy je vSak nevyhoda v absenci nipkitgZni¢asti. Nutnosti je sameégjme
vratna souprava vigledku nemoZznosti objeti soupravy ve stanici L&tiBtrany. V této
variant také nedochazi k omezovani pon¢ silné nakladni dopravy. Jedinou vyjimku tvo
manipul&ni vlak Mn 82421, kterému byl posunut odjezd z wxilstanice Brno-Malogiice

0 3 minuty dive a to z évodu, Ze jeho jizdni doba v Useku Odb. Bffernovice — Brno-
Slatina je 13 minut a narusil by tak jizdu spojel®i9 jedouciho na leti&tl kdyz je tento
usek dvoukolejny, vzhledem k protijedoucimu osohnivieku Os 4146 neni mozZna jizda
manipul&niho vlaku ani sgsného vlaku po ,nespravné” koleji a tim i letméhedpizcni.
Manipulani vlak 82421 provadi ve stanici Brno-Slatina ohslwleiek. Mezi & pati

i vlecka na leti&t, kterd by v projektu #la predstavovat dopravnu. Proto je zde vybropar
manipul&nich viaki Mn 92423 a 92424, které jedou podleipby. Za¢Zz na tchto vlacich
tvoii predevsSim kotlové vozy pro zasobovani letiggteckym palivem. Je vSak moZzné,
aby zatZ tvarily i jiné druhy vozi, slouzici k pepra¥ nakladu uteného k leteckéippra.
Kvili konfiguraci vietkového kolejigt v arealu letid&t musi byt Mn 92423 jedouci na letist
sunut. Kolejis¢ zatim neumaiuje objizani vozl a souprav. Tento par manipéméch viaka

by mel zatim pl post&ovat pro obsluhu a zasobovani IStV pripact poteby

se zde nabizi prostor pro vyteai dalSich tras pro tyto vlaky.

Ur¢itou komplikaci zmiované varianty je nutnost vystavby automatickéhadlar
v iseku Brno hlavni nadraZzi — Brdternovice. ivodem je komplikovanost a rozdily
v jednotlivych intervalechtiznych druli vlaki v ramci IDS JMK a také v jejich vedeni
brrenskym uzlem. Situace se tyka pouhych dvou wjakto vlaku Sp 1802 jedouciho v ranni
Spikce, a vlaku Sp 1816, ktery jede sice veéeraim sedle, avSak jedéepl soupravovym
vlakem 4194 a v jehoase jedoucim ruSicim &nym vlakem Sp 1644. Vzhledem k tomu,
Ze oba tyto vlaky nejsou vedeny v taktu, je zde mask celkového posunuti obou viagsi
0 4 minuty pozdji nebo vykani nap. ve stanici Brno-Slatina, kde nedochazi ke kotiftik
s jinymi vlaky (blokovani nastupi&tnebo starini koleje). U vlaku Sp 1802 je situace
komplikovargjSi. Vlak jede 8 minut po osobnim viaku Os 414&rktovSem obsluhuje
i zastavku BrnaZernovice. Tim se dostava do odstupu 5 minut pordsoblaku i pifjezdu
na hlavni nadrazi. Zarowepo spoji Sp 1802 z letiStjede v odstupu 7,5 — 8 minut vliak
Sp 1720. Ten by sice jiz mohl projettirbez poteby automatického hradla, avSak by bylo
potreba posunout tento vlak asi o 1-2 minuty pgizd oto feSeni vSak neni mozné, protoze
by tim byla omezena jizda vlaku Sp 1721, ktery zutji2 minuty po fjezdu Sp 1720.
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Zde by tedy automatické hradlo naSlo své opodatativsak jeho vystavba v této variant
ieSeni by byla z hlediska naktadbytena (kwvali tiem po sob jedoucim vlakm za den).
Pokud bychom se zatiili na stabilitu jizdnihofddu v tomto fipadt, zmirené automatické
hradlo by zde rdo swvij smysl. Jde i najklad o mimd@adnosti. Jak jiz bylo napsano vySe
v analyze sotasného grafikonuiast spaj je trasovana Uvratites Brno-Zidenice. Zarovie
tra’ pres Chrlice nem& diky provozu dostateu kapacitu. Proto by zde vznikl i prostor
pro vloZeni dalSich viak(za gedpokladu svazkovosti jizdniliadu).

Ve stanici Brno hlavni nadraZi jsou zaji$¢ piipoje na rychliky a expresni vlaky,
zejména ve siirech naCeskou Febovou a Prahu,iBclav a Vidé (Bratislavu a Budap€}
a také jako fpoje £chto viaki na spoje na leti&t Diky hodinovému intervalu na trati
Bteclav — Brno -Ceska Tebova — Pardubice — Praha je mozné se dostatleijSimi
smery bez ¢tSihocekani a také se #ahto vlaki dostat rychle na leti&t(piijezdy od Prahy
jsou ve 22. ming, od Breclavi ve 33. minw pobyty jsou 2 minuty, odjezdy na letist
ve 35. minw a pijezdy z leti& v 17. minu¥). HorSi je situace u jinych dalkovych relaci.
Jednd se o trasy Brno — Hawiiv Brod — Praha a Brno —+&ov — Ostrava. Spoje ¥dhto
relacich jsou provozovany ve dvouhodinovém takwlo%enymi spoji, které ve Spe
dophuji spoje na interval 1 hodinu. Pro cestujici z@stravska/o je zde€ekaci doba
u rekterych spaj asi 40 minut. Pro relaci na Prahuc¢gkaci doba naifpoj na letist asi
53 minut, pro cestujici ve €mu na Prahu 5 minut na vioZené rychliky, mimocEpi
65 minut. To se ovSem tyka dalkovych relaci. Osolmaky ve vSech relacich

jsou provozovany v intervalech 15 - 60 minut.

Pro navrh jizdnihdddu pd&itame s nasazenim jedné soupravyrémé motorovou
jednotkou. Pro nasledujidddky bude touto jednotkou rididad budoucitada 844CD
z vyvojovéiady LINK. Vyjimka v nasazeni jiz byla zmina vySe. VyuZitelnost provozu této
jednotky v3ak neniifli§ velk4. ReSeni nabizi po#nng efektivni obrat na zastavce Letist
Turany, kdy doba obratu je 15 minut. Je zdedityréas k eliminaci zpozshi a nedochézi zde
k dlouhému prostoji vozidla mezi spoji. Tato siteaeSak nenastava na hlavnim nadraZzi.
Zde je prostoj vozidla mezi dma spoji vice nez 70 minut. Je zde sice moZnodawvesi
vozidla, avSak v ramci efektivity provozu je odstav nepipustné. V pipad elektrifikace
vlecky by bylo mozné vyuZit nafklad i jednotku budoudfady 640CD (ttivozova varianta
typu Skoda 7Ev — obchodni ndze¢ D RegioPanter).
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4.3.1 Varianta la
Cilem jeteSit dlouhé prostoje na hlavnim nadrazi z varidntyednou z moznosti se

zde nabizi spotmy obzh vozidel na vice tratich. V Gvahu byigadala nagklad tra’ ¢islo
250 v Useku Brno hlavni nadrazi TiSnov a Brno hiaadrazi — HruSovany u Brna. Zde jsou
napiklad provozovany motorové jednotkgdy 814.2CD (tiivozové Regionovy). Bvodem
jejich nasazeni jéast&na nizkopodlaznost a také to, Ze aol spoje do intervalu 15 minut
ve Sptkach. Nekteré spoje jsou celé v Useku HruSovany u Brnasadi vedeny pravtémito
jednotkami. Z ekonomického hlediska je §ispSi vést viaky touto jednotkou nez klasickou
soupravou taZzenou elektrickou lokomotivou, kde vazgbo alespd jejich ¢ast neni
nizkopodlazni. V ramci komfortu pro cestujici vyzba jednotkyfady 814.2 o &co lépe diky
vétSim rozté€im sedadel oproti vaan Bdmtee. AvSak dvounapravovy pojezd, maximalni
rychlost 80 km/h a horSi tréki vlastnosti nahravaji spiSe klasickym soupravam
(nebo elektrickym jednotkaneady 560CD, i kdyZ ty se zde vyskytuji velmi sporadicky).
Vyhodné by zde mohly byt &asy odjezd ve snéru TiSnov, kde by jednotka stravila
na hlavnim nadrazi 8 minut (odjezdy ve 25. mihuFrijezdy jednotek na hlavni nadrazi
od Tisnova jiz takto vyhodné nejsou, nébe 9. minut piijizdeji spoje ze déaru

e

vzdy ve 41. min (spoje vV [lhodinovém intervalu) nebo ide&nv 54. minug
poptavky po pepra¥ by bylo poteba na hlavnim nadrazi jednotky posilovat, vesrsm
na letis¢ kréatit. Technologicky neni problém toto zvladnowpomerné kratkém case,
ale z hlediska provozu na hlavnim nadrazi je pasutimou provozni komplikaci. V této fazi
nepa@itame s vozbou kapacitnimi jednotkami. DalSi vhadnelaci jsou osobni vlaky
ve sneru Stelice a Zastavka u Brna, kde jsou provozovany erasoupravy tviené
motorovym vozentady 842 nebo 854 #dicim vozemrady 954.2 (v novém oztavacim
schématutadou ABfbrdtd®). Kapacita soupravy také zhruba odpovidd 120 #adic
cestujicim. V&chto soupravach jeastiidiciho voz vybavena oddilem prvnfitly. Situace
plati jak v gipac provozovaniCD, tak v gipadt provozovani soukromym dopravcem.
Ten by vSak musel spoje provozovatdbs vlastnim podnikatelskym rizikem, nebo vyhrat
vybérové fizeni na provoz na dalSich tratich, aby mohly kegnptky efektiva vyuZzity.

V piipact vyuZzivani &chto spoj je zde moznost provozovani jednotek ve dvojici
nebo bude p#éeba nasadit jiné vozidlo. odem je samdejmé kapacita jednotky LINK,
kdy maximalni kapacita 240 osob je v redlu asi yi¢lu. Je pateba brat v ivahu specifika

provozu na letigt Jednim z nich jefpprava objemnych zavazadel. ¥gad vedeni spdj
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dvojici jednotek nmize byt redlna kapacita dostatéd (asi 240 — 300 osob)iiPhasazeni
elektrické jednotky 640D je paset sedadel 240.

Navrzena varianta 1 a la vSakd{phepokryje poptavku po doprawa letis¢. Zde by
slouzila spiSe jako alternativni varianta. Hlavaphvu by zde stale obstaravala MHD. Bylo
by vSak mozno kombinovat provoz MHD a vak/ sowasné dob autobusy MHD ojizgi
z letis€ v5. a 35. minwt Vlaky v tomto grafikonu odjizgi ve 13. minw. Z pohledu
koordinatora dopravy IDS JMK (sp¢leost Kordis) by se mohlo jednat o seéhlinek, i kdyz
autobus MHD obslouzi vice zastavek na rozdil odkwl&tery nezastavuje. Proto by jedna
Zz moznosti bylo vynechani spoje&ase jizdy vlaku (podobna situace je i veismma letisk).
Autobusy MHD vSak obsluhujidast piimyslové zény. Proto by se zde nabiz&ddeni bd’

v posileni jiné linky, nebo tpci jen ve vedeni so@bného autobusu, hlaynv doke
piepravnich Sgiek nebo v dobach vyny sneén. Dostaténa obsluha zastavek na trase linky
76 je po cely den dostd@tea, i kdyZz by bylo iieba pravdpodobré prestupovat. Nabizi se

i moZnost zavedeni nové linky MHD, kter4 by fpadt vynechani linky 76 (souwh

s vlakem) ndla jinou cilovou zastavku. Interval na této lince ¢l byt 1 hodina. Jako
vhodny cil by mohla slouzit Stara osada &stskécasti Zidenice. Je zde situovan vyznamny
piestupni terminal MHD (tramvaje, trolejbusy, autojjus vazbou naijméstské autobusové
linky. Ve vzdalenosti asi 500 m od Staré osady aehazi také Zelezmi zastavka Brno —
Zidenice. V pipadt potteby by mohla nova linka kéit v zastavce Zidenice, nadrg2i. Tim

by byl umozrn prestup na osobni vliakyipno. Bylo by tak vytvéeno lepSi spojeni s letksh

z mestskychcasti Zidenice, Vinohrady, Gany, Julianov a Lide No¢ni doprava by @stala
beze zminy, tedy Zistala by vedena &aimi linkami MHD (znamé brinské rozjezdy). Vlak
by v tomto gipact meél byt integrovan do systému IDS JMK. Integrace a#ppro gipad,
kdy bude vlak veden vrezimu provozu s vlastnim nikatelskym rizikem (nelze tedy

pozadovat proplaceni ztrat).
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Obr. 12: Mozna trasa linky MHD z letiSté na Starou osadu. Zdroj:www.mapy.cz

4.4 Varianta 2
Navrh teSeni 2 vychazi zipdchozi varianty 1. Rozdilem je snaha o zavedeni

hodinového intervalu. Hodinovy interval (viziileha C) je dostatay i v pripact spojeni

s velkymi mezinarodnimi letisti, jakym e byt napiklad Moskva Vnukovo a dalsi.
Tento zanir se celkem podd. Nejedna se vSak a@sny hodinovy interval, ale o dva vloZzené
dvouhodinové takty. TotdeSeni bylo jediné mozné &V integrovanym viakm IDS JMK.
Pavodni dvouhodinovy takt zipdchozi varianty byl zachovan. Mezi jednotlivymijextly
vlakt jsou intervaly na hlavnim nadrazi 72 minut a 4&wnia z Letid&t Tufany 42 minut

a 78 minut. Zminy vSak doznal par gpnych viak, ktery byl veden jako posila v rannich
hodinach. Nyni je tento péar viakposunut, aby byl vhodn doplrtn do druhého
dvouhodinového taktu. Spoj Sp 1801 odjizdi z hlawnhadrazi o 3 minuty itve nez
ve varian¢ 1, avSak proti vlakm toho taktu je posunut o 4 minuty pégdV potiebnémcase
5:23 je v celé trase totiz veden R 931. Zpditespoj Sp 1800 je veden z ledist case 5:48

a je veden fesr dle vloZzeného dvouhodinového taktui§gzdem v 6:01 na hlavni nadrazi.
Sp 1819 je rano veden oproti taktu @pdni varianty o 5 minuti@ive, protoze jeho jizda
by ruSila pravidelny protijedouci Os 4146. DalSjimgkou z vlioZzeného taktu je Sp 1851. Spoj
neni mozné trasovatgs komarovskou spojku. Tento spoj je tedy vedeatigres odboku
Brno-Zidenice. Odjezd z hlavniho nadraZi je napkénoviase 7:23 (pravidelny odjezd spoje
v tomto taktu). Jizdni doba do Brna-Zidenic jsounihuty. Zde je nutny pobyt 5 minut
pro zménu snéru (zména stanovidt strojvedouciho). Jizda z Brna-Zidenic na atkuoBrno-
Cernovice jsou 2 minuty (cca 11 minut). Tato jizditba je o 4 minuty del3i.ffezd

na LetiS¢ Turany je posunut dozadu. Pobyt soupravy na zastéetis&l Turany je stanoven

54



na 14 minut v ramci taktu. Zminy spoj Sp 1851 vSak méa pobyt do odjezdu viaku &1
zkrdcen na 7 minut. Tato doba je podle technoldgi® a SZDC dostat®ma na obrat
pro ucelené jednotky. Obdobna situace vramci polmdstava i u prvniho paru sppj
zde je doba obratu 6 minut. DalSi provozni nepelwiasti jiZ navrhnuty nejsou. Pouze byly
upraveny jizdy skterych nakladnich viak Jednim z nich je Mn 92424 z LetSTurany
do Brna-Slatiny. Oproti navrhu 1 byl posunut o 4oty pozdji. Jeho fivodni trasa byla
vyuzita pro vlak Sp 1850. DalSim vlakem, ktery lpdsunut je pravidelny Vn 52071.
Jeho trasa byla posunuta o 3 minuty @ggizda ¢as 7:53. Dvodem je kolizni jizdni cesta
na odbdce BrnoCernovice s taktéZ s vlakem Sp 1850. | kdyZ byl W&k 52071 veden
puvodrg s odjezdem o 1 minutuiidge pred pjezdem Sp 1850, vzhledem ke koliznim
jizdnim cestam (viz vySe) bylo takto uménn bezproblémovéikovani. Posunutim trasy
Vn vlaku nebyla naruSena trasa i#&&vani po celé trati, protoZe vlak jede po dvoekod
trati pres Biovice — Nesovice — Kyjov - Bzenec, kde paluj@ smérem na Perov. Ugitou
nepravidelnosti oproti standardnimu provozu je ik 1852 a vlak Sp 1864. Tyto vlaky
budou pravidel& vedeny v Useku Brno-Slatina — odb. Bifiernovice po nespravné (levé)
koleji. Tim nebude naruSena jizda nakladnich vl&n 50228 a Vn 52662 a vlaky Sp
tak mohou na trati nakladni vlaky ,dohnat“. Zardaveide mozna bezkolizni satina jizda

na odbCernovice. Tento stav je umadndiky volné druhé koleji.

Zminovana varianta také pia s utitou Upravou infrastruktury v tseku Brno hlavni
nadraZzi — odb. Brn@ernovice. Tim je také instalace automatického lralha¥stnimi
body, které roz#li stavajici Usek na dva oddiliReSeni s automatickym hradlem je pro tuto
variantu velmi dlezité, protoZe vlaky vioZzeného dvouhodinového uajdzdi pravidel&
mezi integrovanymi rychliky a gpnymi vilaky, a to v obou strech. Jedi# timto feSenim
bylo mozZno nalézt vhodné trasy pro pravidelny dwmlihovy takt, ktery by alespatasténe
odpovidal taktu ziedchozi varianty. U této variantgSeni by se dalo uvaZzovat é@st&éném
zdvoukolejreni komarovské spojky. Ve skuteosti by se jednalo o vybudovani vyhybny
pii rozckéleni trat na Sokolnici a koméarovskou spojku. Na tomto Usestd témsi nedochézi
k soulgzné nebo protistmné jizck. Vznikla by tim asi 1 km dlouh&a trarhodna pro letmé
kiizovani (brano od soghu trati po vjezdova nastidla stanice Brno hlavni nadrazi).
Na paatku soubhu obou trati by byla vioZzena kolejova spojka, &tby umoznila fejet
z koleje ve sréru na Sokolnici na komarovskou spojku. Noxznikla odbgka by mohla byt
fizena dalkoy bud z Brna hlavniho nadraZi, nebo z odkp Brno-Cernovice. Druha

jmenovana varianta by byla jednodusSi, protoZe jjeavena reléovym zabezfmyacim
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zarizenim cestoveho typu, zatimco Brno hlavni nadmzaiybaveno elektromechanickym
zabezpeovacim zé&zenim. JinA moZnost zdvoukol&m tra€ negichazi v uvahu,
protoze komarovska spojka vede Rughsta¥nym Uzemim na jedné #ekou Svitavou
na druhé stran Dale by musel byt roz&n ftikolejny most nad Olomouckou ulici,
kde dochazi k sodhu komarovské spojky a nakladnihdifahu uzlem BrnoReseni by viak

nemuselo mit dostatey efekt jako vystavba automatického hradla,ifjgut autobloku.

Nowe vloZeny taktcasténé kompenzuje nevyhodyiestupnich vazeb na hlavnim
nadrazi. Spoje z letiSumoziuji prestup na spoje ve snu Ostrava a Bohumini€stupnicas
je sice stanoven na 2 minuty, avsa&ist&nou znEnou grafikonu na trati na Ostravu
by byl umozrn i delSi¢as na pestup. Zarowve vlaky ve smdru Ostrava mohou pravidein
¢ekat na pijezd a pestup cestujicich z let&t(odjet dive ani nemohou, tfaby byla
blokovana pra¥ spoji z letis¢). Moznosti, jak cestujicim uléi piestup, je fijezd spoi
z letiS€ na stejné nastupét ze kterého odjizdi spoje na Ostravu. Takésfupni doba
26 minut mezi spoji z Ostravy a spoji na letig celkem pijatelna. Zarove se také vytviila
piestupni vazba mezi rychliky ze &m Praha — Pardubice €eskd Febova na spoje
ve sneru letiS€. Nevyhodou je zachovani pouze dvouhodinového tgktupiestupnich
vazbach na expresni vlaky ve &m Bieclav (Videi, Bratislava) a Praha (spoje EC, IC a EXx).
Na spoje nebo ze sppojvioZzeného taktu nelze wdahto relacich jestupovat. Problém
nenastava vifpad regionalnich a ifiméstskych spaj, které jsou vedeny &Sinou

v hodinovém a kratSim intervalu.

e

by byla poteba @i minimalistické variant pouze jedna souprava. | zde se vSak vyskytuje
vyjimka, a to u vlak Sp 1819 a Sp 1802. Pokud bglnyt zachovan akh pouze jednou
jednotkou, tento par vildk by musel byt veden jinou vhodnou soupravou.
Diky nepravidelnému vedeni pravidelnych wlakranni Spice je odjezd vlaku 1802 z letist
dalsiho spoje ve s¥ru letise (ktery je trasovan Gvratiies Brno-Zidenice). V jinych dobach
je tedy mozné realizovat obraty jednou jednotkoice e vyskytuji na hlavnim nadrazi
a na LetiSti Teany pomgrné kratké obratov&asy 6 minut, avSakipspravné technologii
je mozné obratovéasy stihat. ObzvlaStpokud se jedna o kratSi dvouvozovou jednotku.
Maximalni ¢asy na obrat mezi spoji jsou 35 minut. Na tentéhoby bylo poteba 2 — 3
jednotky (¥etrg zalohy). Jedna jednotka by obsluhovala spoje tiagtdedruha jednotka
by obslouzila zmiény par spsSnych viak a dale by mohla byt nasazena na jiné tratet t
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jednotky by byla zalozni. Tak jako wemchazejici variastje zde moznost provozu dvou
jednotek na spoji (tyody jsou zmitny u analyzy prvni varianty). Tim by geba jednotek
vzrostla na 5 — 6 ¢etrg zvySeni potu zaloZnich jednotek).

4.4.1 Varianta 2a
Jako v pedchozi variart 1la je zde moznost nasazeni jednotek déhwna vice

tratich. Zalezi na vhodrnvybranych spojich. NejlepSi moznosti je provondk ve sraru
TiSnov a Zastavka u Brna nebo Moravské Branice.uBdky jednotky byly provozovany
pouze na TiSnov, jejich p@ba by byla asi 5 — 7 kugvéetng zalohy 2 - 3 kus jednotek).
Jizdni doba v Useku Let&fTurany — Brno hlavni nadrazi — TiSnov je 53 minut {@so
zastavkovy vlak). Ktomu je pktba gicist pobyty na hlavnim nadrazi a obratatasy
na letisti a v TiSno¥ Pokud doba aihu bude asi 3 hodiny a doba provozu épug letisé
18 hodin, vychazi peeba asi na 3 - 4 jednotky a 2 — 3 z&loZni jednafliéovel by mohly
byt nahrazeny jednotkyiady 814.2 CD, které se svou koncepcitild nehodi
na elektrifikované dvoukolejné tegt obzvla& na jedné z péteich trati IDS JMK.
Zde jednotky Regionova obsluhuji viozené spoje nieZma spoji vedenych lokomotivou
fady 242 a 4 vozy Bdmtee, jejich kapacita je nedel§@0 cestujicich. Proto byvaiji tyto spoje
velmi obsazené (stoji se i vikach — vlastni pozorovani autora). Je zde také o®izZn
zdvojovani jednotek v Useku TiSnov — Brno hlavndna@i. O tom, ktera jednotka pokuge
na letis¢, by mel informovat i v cizich jazycich vlakovy personalvéakovy a starini
informani systém. Dvodem ke zdvojeni jednotek je i mozné pakrgani jedné jednotky
z TiSnova snr Nedwdice a vytveeni gimé vozby do Brna.

Koncepce dopravy v této varigne jasna. OvSem je peba dodrzet i zajiZai linek
MHD na letiS¢. Pro zjednoduSeni Ize odjezdy uiakzmenit na hodinové odjezdy.
Aby byla zajiS¢na doprava na let&kazdou il hodinu, proto by rély linky MHD dopliovat
interval celkové dopravy naiphodiny. Odjezdy autobdsMHD by mely byt z letiS€ kazdou
hodinu kolem 30. minuty. Odjezdy autolus hlavniho nadrazi by &y byt v kazdou celou
hodinu. Utitou zmenou by n¢l byt odjezd prvniho autobusu linky 76 z hlavnibadrazi jiz
v 4:30 a dalSi spoj v 5:00. Provozénich linek Zistane pld zachovan. | zde se nabizi
moznost provozu dalsi linky MHD z let¥&ha Starou osadu (viz moZna varianta 1). Tato linka
by mohla dopiovat nabidku spojeni z let#stinterval linky by n&l byt minimalre 1 hodina,

Vv pripact potreby 30 minut.
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4.5 Marketing, propagace a €asova realizovatelnost projektu
Cely navrhreSeni této diplomové prace musi provazet cilenetiagova strategie.

Prikladem vhodné strategie a prezentace vlakovyclispidec muze byt ndjklad slavné
»2luté jaro“ spolénosti RegioJet Radima Jamy v roce 2010. Spotaost RegioJet ukazala,
Ze je mozné ziskat cestujici do vlaku i na relgckae je velkd konkurence autobusoveé
dopravy (Ustecko). Dokéazal takéilpkat cestujici do vlaki na hlavni trati a to i ve chvili,
kdy spoje RegioJetu odji#ly kratce po neboied odjezdy viak CD. Prikladem nize byt
situace v Jihomoravském kraji na trati Skalice 1&dtavou — Brno — Vranovce. Jednim
z hlavnich lakadel pro cestujici byla i cena jizuméS cenou 5 K za zpaténi jizdenku
po celé trase nemohl jakykoliv dopravce konkurovde celd akce ®a i SirSi dopad.
se sluzbami spokojena. Bude-tikay nabidnuta kvalitni sluzba, cestujici radiéninzpisob
dopravy. V pipac naplanovani podobné akce, by se toto mohlo projaevirealizace této
diplomové prace. Blezita je také propagace sluzbyt’ AZ jde o reklamu na billboardech,
v tisku, v televizi nebo v jinych médiich. Potentéini zakaznici se musi o sléZztozwdet.
Patateni propagace nebude fstevnou zalezitosti, vifpad velmi levného jizdného (také
jistd forma reklamy) je péeba utit dostatény ¢as na trvani celé akce (fédgad 1 nesic)

a zajistit finarni prostedky, napiklad formou sponzorskych darDulezité je, kdo bude
provozovat tuto sluzbu a jestli bude zaintegrovdmdDS JMK. Pak by mohla byt propagace
zajiStna ve vozidlech a na zastavkach na celém Uzemi]x@eJMK operuje. Jiné druhy
propagace je ptgba naplanovat na del§asovy Usek. Ten je paba zvolit i dostatae
dlouho ged spudnim celého systému. JXsfje vhodné navézat spolupraci i akym
leteckym dopravcem. Vhodnym kandidatenize byt napiklad spolénost Ryanair nebo
Wizz Air, popripact Central Connect Airlines, které v s@sné dob provozuji na brénskem
letiSti nejvice pravidelnych linek. Partnerem bké&arelo byt samotné leti8t pogipack
Jihomoravsky kraj, ktery je vlastnikem l|etiSSvoji roli sehraje i cenotvorba. Pokud bude
sluzba pilis levna, nebude vykazovat zisk, nebo bude niBlokud bude sluzbaips draha,
je zde moznost vykazovani vyssiho zisku, avSakiliaemusi byt vyuzivana. Je jasné, #ie p
integraci do IDS se cenotvorba tohoto projekitilifonedotkne. Hpadné ztraty z provozu by
byly dorovnany zrozptiu kraje. Pokud by sluzba byla poskytova@® nebo jinym
dopravcem, je péeba stanovit, jestli bude cena odpovid&irigmu tarifu nap CD nebo
bude cena vyty@na jako ,globalni“. To znamena vyiemi zvlaStniho tarifu. Ten se pouzival
nagiklad u spoje SC ManaZzer z Ostravy do Prahy. Vyaide tak&asténé u sodasnych
spoji SC, kde jde fedevsim o cenu mistenky. Tarif je nutné Wifat i na realnou obsazenost
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spoji. Nelze vypd@itat cenu na 80-100 % obsazeni, ale zhruba na S@-@bsazeni spdj
P tomto obsazeni by &hbyt projekt alespd sokéstainy a nepdeboval by dotace na provoz.
Souwasti tarifu by mohlo byt nd&jklad i akni jizdné. Jako ifklad miZe poslouZzit nabidka
jizdnéhoCD platici na leti&t Ruzyré. Sowasti je vyhodné jizdné do Prahy hl.n. a nasledna
doprava na letist airportbusem. Jizdné lze zakoupit jako z{@ite Takovato nabidka by
obsahovala jizdné pouze z vyznamnyckésimz oblasti Vystiny, Moravy a Slezska.
V piipact provozu soukromym dopravcem s viastnim podnikefebsrizikem by také bylo
dobré, kdyby jeho tarifni systéem Setjakym zpisobem kombinovati¢ba se systémem
Ceskych drah. Pro cestujiciho, kterfilgti do Brna poprvé a vyuZije sluZzeb Zeleniho
spojeni s centrem, avSak pakuge z Brna dale, by bylo &ité negijemné si jedt ve vlaku
CD kupovat daldi jizdni doklad i $igaZkou, protoZe nedh ¢as g prestupu na jeho
zakoupeni u pokladny. V dnesni ddiy toto nendlo byt problémem. Akceptovani jizdnich
dokladi je také zakladem pro viechny IDS (hapIDS JMK uznavajiCD doklady DPMB

a celko¢ IDS). OdstraSujicimifkladem mohou byt polské spotesti PKP InterCity a PKP
Przewozy Regionalne, které si neuznavaji jizdniatbk akoliv ob¢ spole&nosti byly dive
spole&nosti jednou (PKP IC se stard o dalkovou doprali? PR o regionalni, i kdyz
pro rekteré dalkové spoje ma uz svou vlastnicko. Pokud shrneme marketing celkoye
potieba dodrzet 4P marketingového mixu. Jde o cenagRiprodukt (Produkt), misto (Place)
a reklamu (Promotion).#PdodrZzeni 4P a vhodnzvoleném vyvazeni vSeafasti mize byt

casté&ne usgch zarden.

Navrh z této diplomové prace lze teoreticky realatogi optimistickém odhadu asi
za dva azit roky. Davodem je husty provoz na Useku igtiném pro provoz letiStnich viak
a nutna vystavba na letisti. Také je fipbia ziskat finatni prostedky a dkladre pripravit
projektovou dokumentaci.fPtomto odhadu se négdpokladaji velké komplikace ¥ipravné
a realizéni fazi. S vystavbou by se tak mohlatizaco nejdive. Komplikaci niize @inést jiz
nékolikrat zminovana modernizace teaha Rerov. Nepdoita se tedy v dohledné dbl wtSi
piestavbou a investicemi v Useku Brno hl.n. — BrratiBa (obdobny problém nastava hap
v piipacdt modernizace Useku Praha-Smichov — Beroun, kded& s vystavbou nove tegt
Dale je poteba vyeSit organizaci praci a provozu v dadiavebnich praci v dném useku.
Nakladni dopravu je teoreticky mozné odklorig Beclav a Otrokovice. V osobni dopgav
vSak toto mozné neni (ani vregionalni, ani v deéékodopra¥). Zavedeni nahradni
autobusové dopravy na delSi dobuiiyggda v ivahu. Bhem gipadnych vikendovych vyluk

se prace vrozumné dblrealizovat nedaji. Proto by bylo pelba zapojit do ipprav
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v dostaténém pedstihnu spoknosti Kordis, SZDC,CD a dalsi dopravce. Vyhodnym
obdobim pro realizaci projektu je doba po dalemi celkové modernizace taBrno —
Prerov. ZaleZi na vysledné poloze modernizované.tRokud by nevedla v trase sagné
tra® do Blazovic, odvede dalkovou osobni dopravu, rdiklaa ¢ast regionalni osobni
dopravy. Obce v Useku do Blazovic by bylo jiz modimslouzit NAD. Navic jsou déené
obce obsluhovany i autobusovymi linkami IDS JMKeré by i dostaténém navySeni spij
mohly post&ovat (s podobnym scéfem paitaji i oficidlni projekty k pestavis uzlu Brno).
Toto obdobi je ale vhorizontu deseti az patnaei. |IRi pesimistickém odhadu
je realizovatelnost napojeni v obdobi asi dvaceti dwaceti pti let. Odhad je vazan
na realizaci projekt v brrenském uzlu. VSe zavisi i na finarich prostedcich nejen
pro nami navrhované napojeni, ale i na celkovyonhrfcich pro festavbu uzlu Brno a jeho

okoli.

4.6 Odhad cenové kalkulace
Realizace naSeho navrhu napojeni nebudigéuevnou zalezitosti. Zarovieale v této

praci nenizeme vytvéit presné vypoty nakladi, protoZze gkteré spolénosti ani v teoretické
roviné nech&ji a nemohou vytviit kalkulaci na své sluzby. Je to tgmbeno také
konkurernim bojem a obchodnim tajemstvim. Proto budeme &a&hz jiz realizovanych
projekti a jejich kalkulaci, &iuz jde o vystavby stanic a zastavek nebo o mozkeraitrati.

Pokud jde o vystavbu na letisti, je paita vybudovat novou ZeleZni stanici.
Dostatén¢ velkd budova stanice s vesSkeryntisjuSenstvim a sluzbami by vysSla asi
na 11,5 mil. K. Tato cena je odvozena =z projektu vystavby zagtadeladna
v Moravskoslezském kraj#4]. Dale bude pdeba vybudovat nastupdst @istupovou cestu
k nové zastavce od terminalu. Zd&egpokladame naklady asi 10-15 mil¢.KTaké bude
potreba vybudovat novou kolej, u které by bylo ugrist nastupi&t a osobni doprava by tak
nebranila v provozu doprawékladni. Zde odhadujeme néklady asi 12 md. Rale bude
potteba vlozit kolejovou spojku ve stanici Brno-Slatine modernizovat stami
zabezpeéovaci zdizeni, ze kterého by byla ovladana i stanice Lefis$fany. Redpokladané
naklady jsou cca 35-50 mil. K(Tato cena vychazi z kalkulace na modernizaciictan
Nemotice, kde celkové néklady byly 83 mil¢ K prvni fazi, kdy ovSem byly provedeny
kompletni stavebni prace na Zelémiin spodku a svrskd4].). Dale je pateba pipocist
naklady na vystavbu automatického hradla na konskéspojce. Zde gdame s naklady
asi 10 mil. K. Celkové stavebni naklady by tak mohly dosahrastky 79 — 100 mil. K
Je také pdieba picist ndklady na vozidla. Pokud bychom jako vozidialigednotku LINK,
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kdy vysoutZzena cena byla 64,124 mil.¢ckza jednotku, tak ip potieke alespa 3 jednotek
by se naklady zvySily o0 192,375 mil¢KTo ale pouze vifpads, Ze budou zakoupena vozidla
piimo pro provoz naSeho navrhu. ¥Ygacd vysSi poteby vozidel a dalSich stavebnich praci
by vyslednacastka asi 300 mil. K jeSt vzrostla. Do naklai nejsou zapg&itany mzdy

pro obsluhu, naklady na reklamu dalsi.

Navratnost investice je peta posuzovat v SirSimeiiitku. Nejde totiZ jen o finami
prostedky vynaloZzené na realizaci. Jefpbia pihlédnout i k faktu, Ze v této diplomové praci
je navrhieSeni tzv. ,véejré prosgsny”. Z pohledu financi je piba celkovouwastku brat
z rekolika hledisek. Nafpklad v pgipad paizeni Zelezrinich vozidel nefedpokladame,
7e by byla ptizena jen na par let provozu. Zivotnost vozidehjaimalns 25 — 40 let (dkdy
i vice). Navic navrhreSeni poitd i s nasazenim na jinych tratich. Zde se nagshatmize
pohybovat mezi 10 — 15 lety provozu. ¥gad modernizace zabezgmaciho z#zeni
ve stanici Brno —Slatina je geba pihlédnout k tomu, Ze pokud bude stanice vyuzivana
i v budoucnu (teba jen pro nakladni dopravu), budeitdr sowasti planu na modernizaci
infrastruktury. Pedpoklada se také dalkoviézeni dopravy. V tomto fpact jiz bude
zabezpeéovaci zdizeni gripraveno k zapojeni do systému dalkovéfeeni. | kdyz v tomto
piipadt je navratnost diskutabilni. Ro¥h investice do vystavby automatického hradla
se nemusi vyplatit. Zalezi na budoucnosti komarévsgojky. Vystavba na letisti bude
souwasti rozvoje leti& Navratnost by mohla byt odhadem za 10 let. Po&dhlédneme
od finartniho hlediska, fedpokladejme navratnost investice v horizontu &slet. Musime
brat v Gvahu st patu leteckych linek a cestujicich, kieby vytvareného Zeleztiniho
spojeni vyuZivali. Zde f¥e byt navratnou investici spoleldifungujici systém wvejné

dopravy. Pouze vyuzivany systém s idobastavenymi parametry séia stat rentabilni.

4.7 Moznosti navrhu FeSeni po zm éné dopravni situace v Brn é
Zména organizace a vedeni trati na Uzemi Brna a jBhlého okoli je nevyhnutelna.

Schopnost navrhu této prace zalezi i na varibodouciho rozvoje vysokorychlostnich trati.
Jak jiz bylo v praci zmimo, aekava se v brzké débmodernizace tratBrno — Rerov.
Také jsou zpracovanyiit varianty napojeni budouci vysokorychlostni drate snéru
na Ostravu (http://www.nadrazibrno.ecn.cz/vrt.pf@.by néla byt cast&ne nahrazena prév
modernizovanou trati. Pouze jedireSeni vSak pota s gimym napojenim letistna VRT
(vystavba podzemni zastavky). Ve zbylych variantdehpaitano po vystawd VRT
s prelozenim viarské tratblize k letisti. V dob stavebnich praci nargdozkach je Zeleztmni

doprava v Useku Brno hl.n. — BlaZovice po stavajfati zastavena. VeSkera doprava
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je vedena po VRT, detrg nakladni a regionalni osobni dopravy. Podle naSedworu
by se ndlo v kazdém fipadt patitat se zachovanim ky do arealu letigt ktera je dlezita
pro zasobovani leteckym palivem (V oficialnich raeh vSak neni o véee ani zminka.).
Vzhledem k mozné vystawhogistického centra sousediciho s l€n$t je moznost feloZeni
tra€ a vystavba zastavky u letiSprostoro¢ omezena nebo nerealizovatelna. Proto by
za ugitych okolnosti bylo mozné na%eSeni zachovat v provozu. DalSi komplikaci S&en
jevit zastaveni regionalni osobni dopravy na viarskti. Jiz dnes vedou détyymi obcemi
cetné autobusoveé linky IDS JMK. Ty jsou schopnyipad poteby pojmout dalSi cestujici
a fungovat po dobu vyluky. Je zde moznost i dal&riamty. Zachovani trat
ve stavajici stop(po vybudovani VRT). Pak by obsluha letigeleznici mohla vypadat podle
nasSehoreSeni. | tak by proifpadné rekonstrukce a modernizace bylagiet dlouhodobéa
vyuka v Useku Brno hl.n. — Brno Slatina. Diky mogmgrevedenic¢asti dopravy na novy
Usek by vyluka nesta mit velky dopad na regionalni osobni dopravustévajici trati.

Velkym otaznikem u v8ech variant je i poloha a gatigrati do Hlavniho nadraZzi.

V piipad opusEni sowkasné trat po vybudovani (modernizaci) téatha Rerov
by se ndla zastavka nalézat v prostoru, kde tato pracgtdps vystavbou stanice na letisti.
PreloZzka trat zatina podle jednoho z navrtv mist odckleni trat na Chrlice od komarovskeé
spojky a kowi pied zastavkou Petovice. Ugitou alternativou je zachovani stavajici &rat
ve zmiovaném Useku pouze pro nakladni dopravu. Je otazdaili by bylo vyhod§si
vybudovat misto zastavky stanicia®dem je i posun v arealu letisizasobovani palivem,
nakladka a vykladka nakladuceného k letecké a Zele#ni prepraw). V sowasné dob
se v utené oblasti naléza dostatg prostor pro vystavbu dopravny s délkou statth koleji
minimalne 1000 metii. Délka starinich koleji by zalezela na budouci organizaci provo
(pouze osobni doprava nebo smiSeny provoz) a tfavireh pon¢rech. Zalezi i na organizaci
smiSeného provozu — osobni dopravespden a nakladnitgs noc, nebo nakladni doprava
i pies den v dobdopravniho sedla. Vifpad smiSeného provozu je zde moZnastdjizEni
pomalych vlak. Predpokladem je dalkové ovladani zabenmwaciho zEizeni. Mize také
dojit k redukci kolejigt, nebo ke zruSeni stanice Brno-Slatina. Zafidwe tato nova stanice
mohla slouzit jako koncova pro &stskou nebo imeéstskou linku. V takovém fpack
Ize navrhieSeni této prace modifikovat na gowzniklou situaci. Organizace dsiské nebo
piiméstské linky je nazn@na v analyzach navrhovanych saén@rovozu. Modifikovat by se
muselo i zazemi pro cestujici (vystavba nové odbasiobudovy a technologické zazemi
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pro zabezp®vaci zd@izeni). Tato varianta gda se zachovanim hlavniho nadrazi véssnée
poloze.

DalSi varianta ptitd se zachovanim stanice Brno-Slatina a s vybudovdrelozky
trat ze Slapanického zahlavi kolem vychodasti letiS¢ a napojeni do stavajici polohy
rovneéZ u zastavky Pattovice. V takovém fipact by vSak vystavba zastavky pro obsluhu
letiSt nentla velky smysl, nebd dochazkova vzdalenost k termitdd by byla vzdusSnou
¢arou nejmeéd 500 metd. V tomto gipact nelze zachovat ani \ku do arealu letigt
Pripadné poloréry oblouki by meély blize spiSe k tramvajové trati. Také zachovatkd
v sowasné poloze by si vyzadalo investice do mimoiioeého Kizeni trati. UEitou

moznosti je kombinace vySe zranych geloZzek. Situace je znadz@ma niZze na obrazku.
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Obr. 13: Cerven naznatena prelozka z koméarovské spojky, moie prelozka ze Slatiny (vychodnéast
prelozky je spol€na pro obg varianty). Zdroj: www.mapy.cz

Obr. 14 : MoZna podoba stanice. ZIut jsou naznatena nastupist, modie vypravni budova
s technologickym zazemim, file zeler€ soutasné kolejis€ vle¢ky v aredlu. Zdroj: www.mapy.cz
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ZAVER

V prvni ¢asti jsme se snaZili ¢asteény prehled projeki v zahranii a vCeské
republice. Z pehledu je ufité patrno, Ze projekty v zahrainijsou na dobré arovni a funguji
velmi dol¥e. Oproti tomu \Ceské republice dkteré zkuSebni projekty neiy dlouhého
trvani. V podstat se jednalo o dzné varianty ,lei v hladire 0. V pfipraw jsou sice
projekty, které maji v planu napojeni I€tifa Zeleznini st’, ale jejich realizace zavisi
na finargni, ale také na politické situaci. Oboji je prolizsi jakychkoli projekt dilezité.
Prikladem miize byt prodluZzovani prazského metra a na projekisuiou hlavniho nadrazi

Vv Brng.

Navrh feSeni v této diplomové praci vychazi i z navra pokr&ovani veskerych
projekti, které se brnského letidt tykaji. A uz jde o modernizaci traiha Rerov, gesun
hlavniho nadrazi nebo vystavbu vysokorychlostniezatni sit. Vychazime tedy
ze sowasné situace. Proripadnou realizaci je vSak geba splini nékolika podminek,
piedevsim pdtcného zvySeni provozu na letisti famy. Je pravdou, Ze v posledni &ob
narostl pdet pravidelnych linek. Stim také vzrostla konkwen Ri zavedeni let
do Londyna Lutonu spateosti Wizz Air gresunula spolgost Ryanair odlety do Londyna
Stanstadu na stejnyas. | ¢asy gileta do Brna jsou v téwf stejnémcase. Lety obou
spole&nosti jsou vytizené. | lety spaéleosti CCA do Moskvy a Petrohradu maji vytizenost
65-75 %, coZ jsou ifjatelné hodnoty. Tyto podminky jsou vyhodné proStdaozvoj
a zavadni novych linek. Dale jsou tu i sezénni charterdety, které v & provoz jest
zvysuji. Cestujicigchto leti nejsou pouze z Brna a Jihomoravského kraje,épodv pociti
nedostatky v systémurgpravy nejvice. Jsou odkazani pouze na individualndémobilovou
dopravu a na MHD. AvSakigstupy na hlavnim nédrazi z iaka MHD nejsou mnohdy
jednoduché. Lidé neznaji a nevi, jak se keispdyIHD dostat. Je dité jednodussi festoupit
z vlaku na vlak. NaSe navrhy variant jizdniidi potvrdily, Ze realizace naSich naurh
po technické strance mozna je, i kdyZ jet@ba Uprava infrastruktury a dalSi investice.
Je mozné &kolik scén&i provozu. Jednim z navihbylo vytvareni dvouhodinového taktu
k obsluze letigt (varianta 1 a 1a). Tato varianta je vSak vhodridesfako pilotni projekt
pii realizaci. Zde by Zelezéni spojeni plnilo pouze daftovou sluzbu. V navrhu 2 (2a)
se pod#lo vytvorit ,hodinovy takt“. | plesto, Ze se jedna o dva vloZzené dvouhodinove
intervaly, kdy obsluha leti§tvlakovymi spoji m& nerovno&nné rozdilené intervaly mezi
spoji, je navrh dostatay. At uz jde o samostatny & vozidel obsluhujici spoje na letist
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nebo jejich obh na delSi trati a vytweni samostatné linky v IDS. V navrzich variant bylo
rovnéz prihlédnuto k vytvdeni vazeb na dalkové spaj® ve stanici Brno hl.n.. S@ésti jsou

i vhodnd vozidla pro provoz. Snazili jsme se vylwattidla takova, ktera jsou Buschvéalena
pro provoz na siti SZDC, nebo byla vybrana vesvghych iizeni proCeské drahy. Otazkou
zustava, jestli by se ffpadna investice do takovéhi@Seni vyplatila. Domnivame se,
Ze pro tranzitujici cestujicii@s Brno by to bylo uéit¢ vyhodné. Podobné projekty
ze zahrariii jenom potvrzuji, Ze takova moznost dopravy zétg€ je vyuzivana a oblibena.
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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

AH — Automatické hradlo

CAT — City Airport Train

CCA — Central Connect Airlines

Cca. — cirka (fiblizng)

CD —Ceské drahy

CR —Ceska republika

DB — Némecké drahy

DKV — Depo kolejovych vozidel

DM — Némeckéa marka

DPMB — Dopravni podnik #sta Brna

EC — EuroCity (kategorie vlaku)

EU — Evropska unie

GVD - Grafikon vlakové dopravy

IAD — Individualni automobilova doprava

IC — InterCity (kategorie vlaku)

ICE — InterCityExpress (kategorie vlaku, obchodméi‘ka)
IDS JMK — Integrovany dopravni systém Jihomoravskiéiaje
JOP — Jednotné obsluzné pracavist

MHD — Méstska hromadna doprava

NSB — Norské drahy

OBB - Rakouské spolkové drahy

Obd. — Odboka

PKP — Polskie Koleje Ratwowe (Polské drahy)
PKP PR - Polskie Koleje Rstwowe - Przewozy Regionalne
RZD — Ruské statni drahy

SZDC — Spréava zelezfii dopravni cesty

Tzv. — takzvany

Tzn. —to znamena

USA — Spojené staty Americké

VRT — Vysokorychlostni tra

ZSSK — Slovenské drahy (dopravce)
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ZSR — Zeleznice Slovenské republiky (spravce imfuisury)
770 — Zeleznini zkuSebni okruh

SLOVNIK POUZITYCH CIZICH SLOV
Charter — letadlo, letecka linka mimo pravidelnypley fad, vygZujici letecky spoj
Check-in — odbaveni cestujicich
Codeshare — sdileni dopravniho piredku vice spotgostmi
PowerPack — sada pohonné jednotkgypdovky a fisluSenstvi
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Priloha A

Stru ény p Fehled projekt & souvisejici s p Festavbou uzlu Brno
Projekt gestavby Zeleziniho uzlu Brno je jiz vice nez 70 let stary. Prpndjekty

a architektonicka so&it byly vyhlaseny jiz v roce 1934. Pro celkoviepled zde uvedeme
projekty, které jsou jiz fpravené. Ty jsou rozdeny na d¥¢ hlavni skupiny,
a to podle satasné nebo odsunuté polohy Hlavniho nadrazi. Kakdgira ma fipraveno
neékolik variant. Ty se netykaji pouze nadrazi, aledeni trati na Uzemidgsta Brna.

Prvni skupinou jsou projekty, které §itaji se sotiasnou polohou nadrazi. &t se
bud’ s modernizaci ve stejné poloze, nebdesfavbou a posunutigasti nadrazi sgmrem
na jih. V gipad negesunuté varianty sergrddpoklada dostavba nastupisprostoru dnesniho
parkovist pied obchodnim domem Tesco. Tato nastafgtmela slouzit pro vlaky ze sénu
Prerov. Dale by rélo doji kcasténém narovnani severdasti kolejisé. Now by mohlo vést
pies ulici Kifenovou a do stavajici stopy by sef'tra¢la vratit gres Uzemi byvalé tovarny
Mosilana. MoZnou variantou je posunuti nadrazioa300 m na jih do mezi ulice Nové Sady
a Uhelnou. V tomto prostoru je moZzno vybudovat nowstupidt az s 12 pijezdnymi
dopravnimi kolejemi. D&asre by vSak byly 4 koleje kusé. (bodem je zahloubeni
sowasnych nastupiss a 6 pod zem (tedy 4 koleji). V budoucnu buddo #poleje napojeny
na severojizni kolejovy diametr (SKD). Zajedti je také Uprava napojeni nat'tdo Brna—
Zidenic. Zmirna varianta jiz vyhovuje i napojeni vysokorychldsitrati do Brna. Velkou
Gpravou ve vySe jmenovanych variantach by nemupedgit MHD. V piipad posunuti
nadrazi by bylo paéeba zn¢nit vedeni gkolika linek tramvaji a festavba kolejového vedeni
na Kizovatce ulic Nové Sady a HybeSova. Zaioby bylo mozné zvysit fifezdny prostor
pod na&drazim tak, aby zde bylo mozné vést tranfvajmito variantami poita zejména
koalice oltanskych sdruzeni Nadrazi v centru. Mezi argumemty zachovani saasne
polohy nadrazi pé&t nagiklad bezprosedni blizkost dlezitého pestupniho tramvajového
bodu, blizkost historického centra Brna, stavba smfasnych pozemcich, igsun
autobusového nadrazi blize k viakovému, nedastatkapacita odb. Brno-Zidenice ¥ipad:

odsunuté varianty a zachovani nakladnihidghu Brnem.

Druhou skupinou jsou projekty nadrazi v odsunutikbzm Tyto varianty dnes maji
i politickou podporu a preference. Nové Hlavni rs&drby se o nachézet v prostoru
dnesSniho nadrazi Brno-Dolni. Nachazi se na nakiagmitahu Brnem. To slouZi uz pouze

k odstaveni vok V byvalém lokomotivnim depu maji své opravny abqky nckteré
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dopravni spolkénosti. Odbduje odtud také vigka do arealu BVV. V&sné blizkosti stanice
se naléza Ustdni autobusové nadrazi Brno (UAN). To bylanvytvoiit v budoucnu velky
dopravni termin&l. Hlavni n&drazi bylm mit nejmég 12 piajezdnych dopravnich kolejich.
Nekteré z &chto koleji budou slouzit pouze nakladni dogréachovani nakladniho jgahu
Brnem). Utitou moznosti je vybudovani teatméstské rychlodrahy, ktera by vedla
do prostoru dnedniho Hlavniho nadrazi a dale bygsokala v givodni stog tra& ve snéru
Brno-Zidenice. Je to jeden zetgphi, jak zachovat Zelezi spojeni imo z centrem Brna.
Bude teba vyeSit napojeni na tratve snéru BlaZzovice — Veseli nad Moravou a nigtev.

Je pipraveno vice variant s napojenim dbw oblasti Komarova, nebo tzv. migckym
zavlekem. Nadrazi v odsunuté polozeig podminky pro zal&ti vysokorychlostnich trati.
Jiz dnes je v3ak znama studie, kdy nutiéstavba odb. Brno-Zidenice (lzce souvisi
s presunem) nebude z provozniclivdda post&ovat. V této odbéce dochazi ke #izeni
vlaki z nékolika snera a kapacita odhiky nebude vyhovovat. Je to jeden z mnoha
argumeni, prat zachovat satasnou polohu nadrazi. \tipadt odsunuté varianty je patba
zmenit vedeni linek MHD. V planu je vystavba tramvagotrat na ulici Pdici a zména
vedeni trat do Komarova z ulice Dornych na Plotni. Bude tak@tna vyhoda hlavniho uzlu
tramvaji ed vlakovym nadrazim. iBsun nadrazi je soaésti budovani Jizniho centra,

jehoz vystavba jiz zagala.

Pro olg varianty nadrazi se pita s vystavbou nového odstavného nadrzi v prostoru
stanice Brno —Horni HerSpice. Zde jiz vystavb&ibrekolik let. V nekolika etapach
byla vybudovana nova nika osobnich vaz s potebnym zazemim, bylo upraveno nic@é
zhlavi. Jeho Uprava sgivala v odstragni Udroviového KiZzeni s pozemni komunikaci
a jeho nahrazeni podjezdem. Dale bylo upraveno diiona nakladni ftah Brnem
a byl vybudovan novy Zelezmi most pro mimourawové napojeni nakladniho ggahu na
trat’ ve snéru do Stelic. V nejblizSi dob se pgita s vystavbou koleji§todstavného nadrazi.
Pro ol¢ varianty polohy Hlavniho nadrazi je fithno se znovuzprovoZnim stanice Brno —
Jih. Ta je situovana so&be s tra&ovym Usekem Brno —Horni HerSpice — Miog.
Do stanice je napojena ¥l z kontejnerového terminalu. Brno —Jih bylaon slouzit
k odstavovani souprav a&qaljizceni vlaki. VSechny varianty také piiaji s obsluhou letist
Turany. Konkrétni fiklady napojeni jsou vystleny vySe v této praci. Vice informaci

je mozno nalézt na internetovych  adresach:  httwwwadrazivcnetru.cz

http://www.nadrazibrno.ecn.chttp://www.eruopointbrno.cz
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Obr. 15: Jedna z moznych variant vedeni trati seachovanim nadrazi v centru. Zdroj:
www.nadrazibrno.ecn.cz/reseni2.php

Obr. 16: Vizualizace nového nadraZzi v odsunuté poke. Zdroj: www.estav.cz/zpravy/nove/brno-
rychlodraha-nove-nadrazi.html
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Priloha B
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