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ANOTACE

Diplomova prace se po charakteristice tramvajové sit¢ ve mésté Brn¢ a analyze parametr
souvisejicich s kapacitou jednotlivych tratovych tsekl vénuje na zvoleném tiseku moznostem
feseni modelového vylukového stavu a dopadu parametri jednotlivych feSeni na tramvajovy

systém a upozoriiuje na problematiku pietizeni tramvajové sité.
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TITLE

Assessment of the tram lines capacity in the centre of Brno during urban public transport
service disruption

ANNOTATION

The diploma thesis after the characteristics of the tramway system in the city of Brno and
analysis of parametres related to capacity of track sections deals with model tramway service
disruption on selected track section and impact of each solution‘s parametres on the tramway

system and draws attention to the problem of tramway site capacity.
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UVvoD

Diplomova prace se zabyva problematikou kapacity tramvajové sité ve mésté Brné,
a to predevsim v jeji centralni ¢asti. V dasledku koncepce brnénského tramvajového systému
a linkového vedeni je kapacitné nejvice zatézovan pravé centralni tramvajovy okruh, jehoz
vytizeni neumoziuje dalsi potencialni rozvoj na tramvajovych radidlach smétujicich z centra
do okrajovéjsich meéstskych c¢asti. Naplni prace bude v prvni casti komplexni analyza
tramvajového systému v Brné se zaméfenim na parametry ovliviujici plynulost a kapacitu
jednotlivych tratovych tsekti a dale na linkové vedeni a charakteristiku jednotlivych
tramvajovych linek. Na zaklad¢ dat o jednotlivych usecich a linkach bude nasledné zpracovano
kapacitni vytizeni na celé brnénské tramvajové siti a budou vyhodnoceny useky, které jsou
z hlediska kapacity nejvice kritické. Tyto poznatky budou déle vyuzity v ndvrhové ¢asti, kde
budou pravé na nejkritic¢téjsich tsecich modelovany vylukové stavy a jejich vliv na stabilitu
tramvajového systému. Nasledné¢ budou piedlozeny, porovnany a vyhodnoceny navrhy
moznych opatieni na eliminaci negativnich vlivi. Hlavni mysSlenkou je demonstrovat
na modelovanych vylukovych stavech aktudlni vysoky stupeni zatiZzeni tramvajovych usekl

V centru mésta Brna.

Cilem prace je po analyze tramvajového systému ve mésté Brné se zaméfenim
na jeho kapacitni ukazatele namodelovat vylukovy stav na jednom z nejkriti¢téjSich
tratovych usekii, navrhnout moZna opatreni pro redukeci negativnich dopadu vyluk

a upozornit na problematiku pretiZeni tramvajovych trati v centru mésta.

11



1 CHARAKTERISTIKA TRAMVAJOVE SITE

Tato kapitola je zaméfena na charakteristiku tramvajového subsystému brnénské MHD.
Nejprve je feSena koncepce celé sité, nasledné pak i vozovy park a linkové vedeni. Veskeré
Udaje tykajici se predevs§im linkového vedeni se vztahuji k aktualnim jizdnim fadtm, které

vstoupily v platnost k 11. prosinci 2022.

1.1 Soucasny stav tramvajové sité

Tramvajova sit' je patefnim subsystémem celé brnénské MHD, ktery dopliuji
subsystémy autobusovy a trolejbusovy. Celkova délka vSech koleji piesahuje 173 kilometri
(jednokolejn¢), pro dal$i potieby této prace jsou vSak zUvahy vyjmuty délky koleji
ve vozovnach a také délky tramvajovych smycek, které na posuzovani kapacity sité nemaji vliv.
Brnénsky dopravni podnik aktudlné na siti provozuje 12 tramvajovych linek, které¢ obsluhuji
celkem 152 zastavek. Pro zajisténi dopravni obsluznosti je potifeba v dobé dopravni $picky
vypravit celkem 163 tramvajovych souprav, pticemz dopravce disponuje az 290 tramvajovymi
vozidly. (1)

Ve stavajicim reZzimu je tramvajovy systém koncipovan jako radialné okruzni. Okruzni
¢ast sité je umisténa v jejim stfedu v podobé¢ centralniho tramvajového okruhu, jehoZ vedeni
ptiblizné kopiruje hranice historického centra mésta Brna. Okruh je navic posilen o severojizné
orientovanou spojnici vedouci jeho sttedem. Do okruhu pak jsou na sedmi mistech zatstény
tramvajové radidly, které se dale rozvétvuji od stfedu mésta a jsou trasovany do vétSiny
vyznamnych méstskych casti. Celkové lze uvazovat az 16 tramvajovych radidl, z nichz
10 ptimo zaustuje do centralniho okruhu (2). Tramvajova sit’ je zndzornéna na obrazku ¢. 1,
k podrobné charakteristice jednotlivych ¢asti sité bude pfistoupeno v dalSich podkapitolach.
Pro tyto potieby byla sit’ rozd€lena na centralni okruh a devét skupin radial podle mista napojeni
na okruh viz obrézek ¢. 1. Nutno podotknout, ze nékteré z radialnich trati jsou vzajemné
propojeny i mimo centralni okruh, tyto spojnice jsou pak dle uvazeni pfipojeny vzdy k jedné

skupin.

Maximélni rychlost na brnénské tramvajové siti je omezena na 60 km-h.
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3
=== Centralni tramvajovy okruh { O=== Bystrcka a kralovopolska radiala
v D= Reckovicka radiala
O=== Cernopolské radialy

[O=== | iskovecko-bohunicka radidla
[O==m Modricka radiala

O=== Pisarecka radiala 1 Zidenicka a husovicka radiala

=== Stranicka radiala @ E Omm | {Seniska a komarovska radiala

Zdroj: autor s vyuzitim (3)
Obrézek 1 — Schéma tramvajové sité v Brné s rozdélenim na skupiny trati

Centrélni tramvajovy okruh
Jak jiz bylo zminéno vySe, centralni tramvajovy okruh je stfedobodem celého
tramvajoveho systému v Brné. Je trasovan podél historického centra mésta, po sméru
hodinovych ru¢i¢ek od hlavniho nédrazi vede postupné ulicemi Nadrazni, Husovou, JoStovou,
Moravskym namésti a ulicemi Rooseveltovou, Divadelni a BeneSovou. Za soucast okruhu je
tteba uvazovat i trat’ ulicemi RaSinovou a Masarykovou pies namésti Svobody, kterd spojuje
prestupni body Ceska a Hlavni nadrazi. Na jeho obvodu se nachazi celkem pét zastavek (Hlavni
nadrazi, Nové sady, Silingrovo namésti, Ceska, Malinovského namesti), dalsi dvé zastavky,

Nameésti Svobody a Zelny trh, jsou umistény na spojovaci trati. Alesponl ¢ast okruhu vyuzivaji
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vSechny tramvajové linky v Brn¢ s vyjimkou docasné vylukové linky 11. Radidly jsou do

okruhu zaustény na sedmi riznych mistech, a to nasledujicim zptisobem:

e U zastavky Nové sady v ulici Nadrazni — napojeny dvé traté z jihozapadniho sméru
Z ulic HybeSovy a Nové¢ sady;

e na Silingrové namésti — zausténi traté z ulice Pekatské smérem od zapadu;

e na Komenského namésti — taktéz od zapadu napojeni traté vedouci z ulice JoStovy
a Udolni;

e v piestupnim uzlu Ceska — zde je do traté vedené ulici Jostovou zausténa ze severu trat’
z ulice Ceské;

e na Moravském namésti — napojeni traté ze severu z ulice Lidické a ze severovychodu
z ulice Milady Horakove;

¢ na Malinovského namésti — zausténi traté¢ vedouci od vychodu po ulici Cejl,

e na hlavnim nadrazi pod viaduktem Kienova — zde dochazi k napojeni trati z ulice

Kfienové z vychodniho sméru a trati vedené ulici Dornych z jihu.

Specifickym mistem okruhu je predev§im usek mezi zastavkou Hlavni nadrazi
a ktizovatkou ulic Nadrazni a HybeSova, ktery je v celé délce ¢Etytkolejny, coZ je zasadni
Z hlediska kapacity tohoto Useku. Pro potieby této prace je tento usek uvazovan jako dvé

dvoukolejné traté vedené v soub&hu. (4) (5)
Celkové délka trati v centralnim okruhu je asi 4,5 kilometru (dvoukolejné).

Liskovecko-bohunicka radiala (zausténi Nové sady)

V kiiZovatce ulic Nadrazni a HybeSova je od jihozapadu zausténa trat’, ktera zajistuje
spojeni centra mésta predevSim se sidliStnimi celky v méstskych castech Stary Liskovec
a Bohunice. Trat je od centra vedena ulici Nové sady, Renneskou tfidou a déle jiz
v samostatném télese pies ulici Videniskou a podél ulic Jihlavské, Dlouhé a Svermovy az do
zastavky Osova, kde se rozvétvuje na dva koncové useky. Pivodni trat’ pokracuje rovnobézné
s ulici Dunajskou az do konecna zastavky Stary Liskovec, smyc€ka. Druhou trati je aktualné
nejnovejsi tramvajova trat’ ve mésté Brné, na niz byl zahdjen pravidelny provoz 11. prosince
2022 (6). Tato trat’ je v celém tseku krom kone¢né zastavky v prestupnim uzlu Nemocnice

Bohunice vedena tunelem.

Celkové délka trati v tomto celku dosahuje necelych 6 kilometrti a je zde umisténo
13 zastavek. (4) (5)
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Modfricka radiala (zausténi Nové sady)

Jedna se o druhou trat zatisténou do centralniho tramvajového okruhu v oblasti Novych
sadu. Trat’ z tohoto bodu vede ulicemi HybeSovou a Vaclavskou do kfizovatky s ulici Kiizovou.
Odtud pokraduje jiznim smérem ulicemi KiiZovou a Videiskou az k Ustiednimu hibitovu.
V této oblasti zajistuje patef dopravni obsluznosti méstské &asti Stytice. Odtud, jiz na
samostatném t&lese, je vedena kratsi odbo&na trat’ do smy&ky Ustiedni hibitov. Pomyslna hlavni
trat’ pokracuje, taktéz v samostatném télese, sttedem ulic Videnské a Brnénské (v tomto misté
se jiz jedna taktéz o silnici 1/52) az do kone¢né zastavky Modfice, smycka. Koncovy tsek traté
jiz katastraln€ spadd pod tzemi mésta Modfice, jedna se tak zaroven o jedinou meziméstskou
tramvajovou trat’ v Brn¢, kterd zajistuje spojeni zdejSi prumyslové oblasti s centrem meésta

a predstavuje alternativu k vlakovému spojeni pro obyvatele Modfic.

Délka trati spadajici vramci této prace pod tento soubor dosahuje piiblizné
9,3 kilometru a tramvajové spoje zde obsluhuji 15 zastavek. (4) (5)

Pisarecka radiala (zausténi §ilingr0v0 nameésti)

Do této skupiny je uvazovana trat’ ulici Pekatskou vedouci na Mendlovo namésti, odtud
dale jiz v samostatném télese podél brnénského vystavisté a ulic Veletrzni a Hlinky do zastavky
Pisarky, ktera se nachazi v t€sné blizkosti pisarecké tramvajové vozovny. Trat’ dale pokracuje
v samostatném télese az k zastavce Vozovna Komin, kde dochazi ke spojeni s dalsi skupinou

trati, ktera bude rozebrana v jedné z dalsich podkapitol.

Tato trat’ aktualn€ neni obsluhovana v celé své délce, jelikoz v Useku mezi zastavkami
Brafova a Pisarky probihaji rozsahlé stavebni prace souvisejici s rozsifovanim Velkého
méstského okruhu a presunu télesa tramvajové trati do tunelu. Z piepravniho hlediska je tak
aktudlné vyznamna pouze pro méstskou &ast Staré Brno, a to prevazné v tseku Silingrovo

namésti-Mendlovo namésti.
Délka této trati dosahuje ptiblizné 6,1 kilometru a je na ni rozmisténo 9 zastavek. (4) (5)

Stranicka radiala (zausténi Komenského namésti)

V ramci této prace se jedna o nejkratsi trat’ ¢i skupinu trati a nelze ji ani oznadit za
plnohodnotnou radialu. Trat’ se jako jedind do centrdlniho okruhu napojuje v kiiZovatce na
Komenského namésti. Z tohoto mista je déle vedena ulicemi Jostovou a zejména Udolni az do
kone¢né zastavky Namésti Miru. Z hlediska dopravni obsluZznosti zprosttedkovava obsluznost

méstskych Casti Veveti a Stranice, jelikoz ulice Udolni tvoii hranici mezi témito méstskymi
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¢astmi. Délka této trati ¢ini necelych 1,8 kilometru a v souladu s tim je na ni umisténo pouze

6 zastavek. (4) (5)

Bystrcka a kralovopolska radiala (zatsténi Ceska)

Pro zménu nejrozsahlejsi skupinou jsou traté, které do centrdlniho okruhu zaustuji
v prestupnim uzlu Ceska. Odtud vede trat’ pies Zerotinovo namésti a ulici Veveti az po
Kone¢ného namésti. Zde na kiizovatce ulic Veveii a Nerudovy dochazi k rozd¢€leni trati na dvé.
Vice vychodné orientovana trat odbocuje do ulice Nerudovy a dale pokracuje ulicemi
Kounicovou, Jana Babédka a Purkynovou az do kone¢né zastavky Technologicky park. Za
konecnou zastdvkou existuje kromé smycky taktéz sluzebni trat’ vedouci az do vozovny
Medlanky. Tramvaje na této trati zajiStuji dopravni obsluznost predevSim zépadni oblasti
méstské ¢asti Kralovo Pole a mimo to v koncovém tseku také napi. rozsahly kampus Vysokého

uceni technického v Brné.

Druha trat’ pokracuje z mista rozdé€leni ptimo ulicemi Vevefi, Minskou a Horovou na
Rosického namésti. Odtud trat’ pokracuje k Vozovné Komin, kde dochazi na kolejovém
trojuhelniku k propojeni se zapadni radialou od Mendlova namésti. Dale trat’ vede v Gplné ¢i
¢astecné segregovaném rezimu podél ulic Knini¢ské, Obvodové a Vejrostovy az do konecné
zastdvky EcCerova. Na trati se navic nachdzi dvé nécestné smycky, a to smycka hned za
zastavkou Vozovna Komin v ulici Jundrovské se zastavkou Komin, smycka a druha smycka
Rakovecka, nachazejici se za zastavkou Ptistaviste pied pokraCovanim stoupani traté na sidlisté
Bystrc 2. Tramvajovy provoz na této trati je patefi dopravni obsluznosti méstskych casti

Zabovtesky, Komin a zejména Bystrc a jejich rozvijejicich se sidlistnich celki.

Délka téchto dvou radial dosahuje necelych 13,3 kilometru a nachazi se na nich

30 zastavek. (4) (5)

Retkovicka radiala (zatsténi Moravské namésti)

Jednou ze dvou trati, které¢ do centralniho okruhu usti na Moravském ndmésti, je radiala
sméfujici do severni ¢asti mésta Brna. Tato trat’ zajiStuje dopravni obsluZznost piedev§im
méstskych &asti Ponava, Kralovo Pole, Medlanky a Reckovice. Jedna se o téméf kompletng
pfimou trat’, ktera je vedena stiedem postupné ulice Lidické, Stefénikovy, Palackého tridou,
Kufimské a Banskobystrické a je ukondena v zastavce Reckovice. Na kiizovatce Palackého
tfidy s ulici Kosmovou se od ni oddéluje kratsi trat’ vedouci ke kralovopolské zelezni¢ni stanici
na pomérné vyznamny piestupni bod. Na kiiZzovatce Palackého ttidy a ulice Hudcovy je pak do

této radialy zausténa tramvajova vozovna Medlanky.
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Délka trati v této oblasti je pfiblizné 6,1 kilometru a tramvaje na nich obsluhuji celkem
15 zastavek. (4) (5)

Cernopolské radialy (zaisténi Moravské namésti)

Na Moravském namésti je do centralniho okruhu napojena i trat z ulice Milady
Horakové. Ta pokracuje dale ulici Merhautovou na kiizovatku s ulici Jugoslavskou. Zde se trat’
rozvétvuje do tii smérd. Jedna z nich ulici Merhautovou pokracuje dale piimo az do konecné

zastavky Stefanikova &tvrt’ a podili se na dopravni obsluznosti méstské ¢asti Cerna Pole.

Z ktizovatky ulici Jugosldvskou smérem na sever pokraCuje trat, kterd zajistuje
dopravni obsluZnost méstské ¢asti Cerna Pole a zejména rozsahlého sidlisté Lesnd. Trat je
vedena nejprve ulicemi Jugoslavskou a Lesnickou a nasledné v samostatném télese po okraji

tiidy Generala Piky na Halasovo namésti a odtud do koneéné zastavky Certova rokle.

Tramvajova trat’ je vedena ulici Jugoslavskou i na jih, v tomto pfipadé se vSak jedna

0 spojnici se skupinou dal$ich trati.

Celkova délka v této skupiné uvazovanych trati dosahuje 5,8 kilometru s celkovym
poctem 13 zastavek. (4) (5)

Zidenicka a husovicka radidla (zausténi Malinovského namésti)

Na Malinovského namésti je do okruhu zatsténa tramvajova trat’ z ulice Cejl. Napojeni
je pomérné specifické, jelikoz je realizovano formou blokové smycky z divodu absence
kolejove spojky umoziiujici jizdu od hlavniho nadrazi pres Malinovského namésti do ulice Cejl.
Kolej z centra se od tramvajového okruhu oddé€luje na kiizovatce ulic BeneSova a Divadelni,
kdy pokracuje piimo ulici BeneSovou a do dvoukolejné trati smétujici do ulice Cejl se napojuje
az o blok dale. Kolej do centra se na tramvajovy okruh napojuje na kiizovatce s ulicemi

Rooseveltovou a Divadelni.

Trat’ od Malinovského namésti se na konci ulice Cejl déli. Severnim smérem ulicemi
Vranovskou, Svitavskou (pro smér do centra), Mosteckou, Husovickou (ob¢& pro smér z centra),
Novackovou, Dacického, Dukelskou, Valchatskou, Dolnopolni, Selskou a Obtanskou je
trasovana radiala zajiStujici dopravni obsluznost méstskych casti Obtany, Malométice
a Husovice. Na ulici Dolnopolni v Malométicich je umisténa nacestna smycka Maloméficky

most.

Z ktizovatky ulic Cejl a Vranovské pokracuje druha trat’ vychodnim smérem ulicemi

Zabrdovickou a Bubenickovou do ptestupniho uzlu Stard osada. Tramvajové linky vedené do
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tohoto uzlu primadrné zprostfedkovavaji pfestupy a ndvaznosti na linky nekolejové MHD

vykonavajici dopravni obsluznost ve vzdalenéjsich lokalitach.

Do této skupiny jsou zahnuty traté¢ o celkové délce 6,7 kilometru a celkem

18 zastavek. (4) (5)

LiSeniska a komarovska radiala (zausténi viadukt Kienova)
Do posledni skupiny jsou zahrnuty traté, které se na centralni tramvajovy okruh napojuji

V misté Zelezni¢niho viaduktu Kienova u hlavniho nadrazi.

Prvni znich vede ulicemi Kfenovou, Olomouckou, Zivotského, Téaborskou na
ktizovatku s ulici Nezamyslovou. Ulici Téborskou pokrac¢uje kratsi vétev do koneéné zastavky
Julidnov. Delsi vétev je vedena ulici Nezamyslovou a dale v samostatném télese podél ulice
Ostravské k dalsi odbocce. Z této odbocky v ptimém sméru pokracuje trat’ na Stranskou skalu.
Z odbocného sméru pokracuje trat’ podél ulic Jedovnické a NovoliSeiiské a dale sttedem sidliste

Lisen az do kone¢né zastavky Mifkova, zajist'uje tak patef dopravni obsluznosti v této oblasti.

Druha trat od viaduktu Kienovd smeéfuje na sever ulicemi Dornych, Plotni
a Svatopetrskou aZ na Marianské namésti do kone¢né zastavky Komarov. Ve stavajici stopé je
trat’ v provozu teprve od poloviny roku 2021, kdy doslo k dokonceni ptelozeni trati, kterd byla
puvodné trasovana ulici Dornych a nikoliv Plotni. Trat’ tvoii patet dopravni obsluznosti

Vv méstské ¢asti Komarov.

Celkova délka systému trati zahrnutych do této skupiny Cini ptfiblizné 13,1 kilometru

a nachazi se zde 26 zastavek. (4) (5)

Vramci této podkapitoly se charakterizovala infrastruktura, kterou brnénsky
tramvajovy systém disponuje. Tyto poznatky budou vyuzity pfedevsim ve druhé kapitole, kdy
budou jednotlivé Gseky analyzovany jak z pohledu aktualniho zatiZeni tramvajovou dopravou,

tak z pohledu parametrd ovliviwyjicich jejich maximalni kapacitu.

1.2 Vozovy park

V této podkapitole bude struén¢ charakterizovan vozovy park, jenz infrastrukturu

Vyuziva.

Jak jiz bylo zminéno v uvodu ptfedchozi podkapitoly, ve vozovém parku brnénského

dopravniho podniku je piblizné 290 vozidel. Uplné konkrétni &islo nelze v soudasnosti presné
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urcit, jelikoz dochazi soubézné¢ k dodavkdm a zprovoziiovani novych vozli a zaroven

k odstavovani nejstar$ich vozidel, udaj se tak neustale méni. (1)

Dopravni podnik mésta Brna provozuje Sirokou $kalu typt tramvaji, kdy zadny z nich
neni ve vozovém parku ani zdaleka dominantni. Nejpocetnéji je zastoupen Casteéné
nizkopodlazni model 13T z produkce spole¢nosti Skoda, a to v celkovém poétu 49 kusd, ktery

byl dodavéan ve dvou etapach v letech 2007 az 2016. (1)

Druhym nejpoéetngjsim modelem je vysokopodlazni viiz CKD Tatra T6A5 z poloviny
90. let 20. stoleti. DPMB disponuje 48 vozidly tohoto typu, z nichz 20 je pivodné brnénskych
a je v provozu jiz od roku 1995, zbyvajicich 28 je puvodem z Prahy a do Brna se dostaly az
jako ojeté v poslednich letech. Na vozidlech byly provedeny opravy a udrzby riznych stupiiti
a dalsi nezbytné ipravy (napf. zména polarity elektrické vyzbroje), do provozu byly postupné
zatazeny v letech 2019 az 2022. Tramvaje jsou provozovany ve stalych soupravach — aktudlné

osmnacti dvouvozovych a étyfech tiivozovych. (1)

Znacnou &ast vozového parku predstavuji i rizné modifikace tramvaji CKD Tatra T3,
jejichz provoz v Brn€ zacal uz v 60. letech 20. stoleti. Konkrétné se jedna o 46 aktudlné
provozuschopnych vozidel, které jsou vypravovany vyhradné v soupravach. Podtypy se od sebe
odlisuji predevsim druhem pouzité elektrické vyzbroje, upravenym designem ¢i provedenymi

generalnimi opravami s dosazenim nové vozové skiing. (1)

Vyznamné zastoupeni maji ve flotile tramvaje Vario LFR.E a LF2R.E, a to kazd4 po
32 kusech. Jedna se o Caste¢né nizkopodlazni tramvaje, které vznikly jako rekonstrukce
pvodnich tramvaji CKD Tatra T3 (LFR.E) a K2 (LF2R.E) dosazenim nové vozové skiiné
z produkce spolecnosti Pragoimex na modifikované plivodni podvozky. Vétsina vozl byla
kompletovana ptimo v ustfednich dilnach DPMB a vétsina jich je provozovéna v soupravach
na patetnich tramvajovych linkach. Rekonstrukce a kompletace probihala v letech 2006 az

2018. (7)

Stejné mnoZstvi, tedy 32 vozi, je v brnénském vozovém parku i obousmérnych ¢aste¢né
nizkopodlaznich tramvaji CKD Tatra KT8DS5. 25 z nich je podtypu KT8D5RN.2, ktery vznikl
rekonstrukci a zejména dosazenim nizkopodlazniho stfedniho ¢lanku do pivodnich KT8DS
z ptelomu 80. a 90. let 20. stoleti. Sedm zbyvajicich vozi z konce 90. let 20. stoleti je typu
KT8D5N, ktery disponoval nizkopodlaznim ¢lankem jiz z vyroby. (1)
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V provozu je dale jiz 25 tramvaji Pragoimex EVO 2 z celkové objednavky 41 vozidel
od Aliance TW Team (sdruzujici spole¢nosti KOS Krnov, Pragoimex a VKV Praha). Jedna se
pIn¢ nizkopodlazni klimatizované dvouclankové tramvaje, které jsou, podobn¢ jako tramvaje
z rodiny Vario, kompletovany v ustiednich dilnach DPMB. Do provozu se tramvaje tohoto typu

zafazuji od roku 2020 a umoznily odstaveni jiz téméf vSech ptivodnich tramvaji typu K2. (1) (8)

Spole¢nost Skoda do Brna dodala v letech 2002 aZ 2005 i 17 ¢asteéné nizkopodlaznich
téiclankovych tramvaji typu 03T ,,Anitra“. Nejnov¢jsi akvizice ve vozovém parku DPMB pak
také pochazi z produkce Skoda Transportation. Od konce roku 2022 jsou do Brna dodavany
nové obousmérné plné nizkopodlazni tramvaje s oznacenim 45T zrodiny ForCity Smart.
Té&chto tramvaji by mohlo v budoucnu byt az 40, nicméné zakladni ¢ast ramcoveého kontraktu
zavazovala DPMB k odbéru pouze péti vozidel, zbylych 35 vozl je mozné poridit v rdmci
opce (9). Aktualné jiz byly ziskany a vyClenény financni prostiedky na dodavku dalsich
15 vozi. (10)

Celkovy souhrn vozového parku je zpracovan v tabulce ¢. 1. Jak je z ni patrné, aktualné
je 67 % vozidel alespon ¢aste¢né nizkopodlaznich a 9 % vozidel je vybaveno klimatizaci

prostoru pro cestujici.

Tabulka 1 — Ptehled vozového parku tramvaji DPMB

Typ Ev.c. \I/)(;)éreotv‘(’)(:f bezbariérovost | klimatizace
Skoda 13T 1900-1949 49 ano ne
Tatra T6A5 1201-1249 48 ne ne
Tatra T3 a modifikace | 1517-1668 46 ne ne
Vario LFR.E 1497-1630 32 ano ne
Vario LF2R.E 1069-1132 32 ano ne
Tatra KT8D5 1701-1738 32 ano ne
Pragoimex EVO 2 1822-1846 25 ano ano
Skoda 03T 1805-1821 17 ano ne
Pars Nova K3R-N 1751-1754 4 ano ne
Skoda 45T 1760-1761 2 ano ano
Tatra K2 1049-1080 2 ne ne
Celkem 289 67% 9%

Zdroj: autor s vyuzitim (1)
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Obsahem této podkapitoly byla strucnéd charakteristika aktualniho vozového parku.
Vzhledem Kk tomu, Ze je vozovy park zna¢né heterogenni, tak se odliSuje nasazeni vozidel na

jednotlivé linky, coz bude jednou ze soucasti nasledujici podkapitoly.

1.3  Linkové vedeni

Predmétem této podkapitoly bude charakteristika linkového systému a samotnych linek.

K aktuélni podob¢ linkového systému se vaze datum 2. 9. 1995, kdy bylo pfistoupeno
ke zna¢né redukci celkového poétu tramvajovych linek z 22 na 13 (11). Z tohoto divodu lze
aktualni systém definovat jako piestupni, jelikoz vétSina radial je v koncovych Usecich
obsluhovana pouze jednou linkou a pro delsi cesty, které nekon¢i v centru, je zpravidla nutné
ptestoupit (12). S diivéjsim vyssim poctem linek bylo mozné se bez ptestupu dostat do vétsiho
mnozstvi lokalit. Pfestup mezi tramvajovymi linkami je mozZny realizovat piedevSim
Vv piestupnich bodech na centralnim okruhu, mimo néj pak napft. v zastavkach Jugosldvska ¢i

Mendlovo ndmésti.

VétSinu souCasnych tramvajovych linek, s vyjimkou do€asné fungujici vylukové linky
¢. 11, lze povazovat za tzv. tranzitni, jelikoz jsou vychozi na jedné z radial, prochazi sttedem
mésta pies ¢ast centralniho tramvajového okruhu a konci na jiné radidle. U nekterych linek
Vv aktudlnim stavu lze uvazovat i oznaceni jako tzv. diametralni (tedy linka spojujici vzdalengjsi
okraj centra a jednu z radidl). Jiné feSeni trasovani linek se vzhledem k absenci tangencialnich
spojovacich trati mezi vétSinou radidl zpravidla nenabizi. Ani v n€kolika malo mistech, kde by

bylo mozné spojeni radial mimo centralni okruh, nejsou takové piimé relace zavedeny. (13)

Vsechny tramvajové linky jsou provozovany v celodennim reZimu pfiblizné od 5:00 do
23:00. S vyjimkou linky €. 7 jsou vSechny linky zaroven provozovany i celotydenné. Intervaly
mezi spoji osciluji v zavislosti na pfepravnim vyznamu linky od 5 az po 20 minut. Kromé
standardnich intervalti o délce 5, 10, 15 ¢i 20 minut, uzivanych u dopravy s pravidelnym
intervalem, je v aktudlné platnych jizdnich fadech u nékterych linek k nalezeni pomérné
nestandardni proménny interval 6 az 7 minut (pramér 6 minut a 40 sekund), ktery na linkéch
zajistuje 9 spoju v jednom sméru za hodinu. Proménny interval je realizovan v pravidelném
schématu, kdy je mezi dvojici spoji dvakrat po sob¢ zaveden interval 7 minut a tfeti interval je

zkracen na 6 minut, ¢imz je zajisténo zachovani shodnych casovych poloh v kazdou hodinu.
(14) (15)
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Vzhledem k charakteru této préce, kdy je v analytické ¢asti zkoumano piedevsim
maximalni kapacitni zatizeni, jsou uvadény a feSeny intervaly piedev§im v dob¢ odpoledni

pracovni $picky, coz v brnénskych podminkéch odpovida dob¢ od 14:30 do 16:30.

V tabulce ¢. 2 jsou shrnuty vSechny tramvajové linky brnénské MHD se zakladnimi
parametry, které budou okomentovany a rozvedeny v nasledujicich podkapitolach zabyvajicich

se jednotlivymi linkami.

Tabulka 2 — Tramvajové linky v Brné

Nabizena

Jizdni | Cestovni | Interval kapacita v
Délka doba rychlost | S$picka Pocet jednom sméru ve | % bezb.

Linka [m] [min] [km-h?] [min] | spoji/hod | Spicce [mist/hod] spoju
1 10 224 35 1753 | 5 12 3180 83%
2 11 464 34 20,23 | 6,67 9 1884 69%
3 11 221 34 19,80 | 6,67 9 1900 62%
4 8 929 33 16,23 | 5 (10) 6 (6) 2 052 100%
5 7584 27 16,85 | 5 (10) 6 (6) 2 496 74%
6 10 594 34 18,70 | 5 12 2544 56%
7 8 357 27 18,57 | 10 6 1026 100%
8 13741 34 2425 | 5 12 2772 100%
9 8593 31 16,63 | 6,67 9 1836 96%
10L 17 091 43 23,85 | 10 6

10S 16 431 41 24,05 20 3 2024 52%
11 1 805 4 27,08 | 15 4 924 100%
12 8 085 28 17,33 | 5 12 3180 100%

Zdroj: autor s vyuzitim (4) (15) (16)
BliZ§i charakteristika jednotlivych linek je uvedena v ptiloze A.
Shrnuti

V ramci charakteristiky tramvajové sité¢ byla postupné popsana infrastruktura, vozovy
park a linkové vedeni. Poznatky zpracované v této kapitole poslouzi jako podklad pro
nasledujici analytickou ¢ast, kde bude pfistoupeno ke stanoveni, vypoétim a vyhodnoceni

kapacitnich a dalSich parametrt sit¢.
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2  ANALYZA STAVAJICI KAPACITY SITE

V rdmci této kapitoly budou rozvedeny poznatky o tramvajovych tratich a linkovém
vedeni z piedchazejici kapitoly. Nasledné pak budou vyuzity k vypo¢tim kapacitniho vytizeni
vSech usek sité a k urceni dalSich parametri tramvajové sité, které maji na vyslednou kapacitu

celé sité ptimy vliv, jako je napt. mira segregace jednotlivych usekii od nekolejové dopravy.

2.1  Clenéni trati dle miry segregace od okolniho provozu

Nez bude piistoupeno k vypoctu realného kapacitniho zatizeni vech tsektl tramvajové
sité, je potieba konstatovat, ze se dle charakteru konkrétniho iseku odviji i maximalni kapacita,
kterou je viibec mozné dany usek zatizit. Vliv na tento parametr ma z obecného hlediska
piedevsim to, jak velkou mérou je tramvajova trat’ segregovana ¢i izolovana od vlivu dalSich
ucastnikti dopravniho procesu — od pési, cyklistické, nekolejové vefejné, a predevsim
individualni automobilové dopravy. To je dano stavebnim feSenim daného tiseku a tim, jak moc

Casto piichazi draha do piimého styku s okolni dopravou.

Asi nejvyraznéj$im prvkem, ktery kapacitu drahy omezuje, jsou tiroviiova kiizeni ¢i tzv.
uzlové body a s tim souvisejici funkce svételného signalizaéniho zatizeni. Jedna-li se o kiizeni
bez jakychkoliv aplikovanych metod preference, mize prujezd takovou kiizovatkou zputisobit
u tramvajového spoje zpozdéni az v fadu minut. Vhodnou implementaci preferenc¢nich néstroji
do SSZ je mozné tento negativni vliv alespon ¢aste¢né eliminovat. V Brné je uzivan princip
aktivni ¢i dynamické preference, kdy je systém schopen vyhodnotit dopravni situaci v uzlu
a pozadavky na prijezd v realném Case a miize ménit délky a potadi jednotlivych fazi v ramci

fazového cyklu. (2) (13)

Negativni vliv na plynulost a kapacitu tramvajového provozu maji i samotna vozidla
IAD. Ta mohou v ptipadé absence segregace piimo blokovat t€leso tramvajové traté, a to napt.
v ktizovatkach pii odbo¢ovani vlevo ¢&i jen samotnou jizdou ve sdileném pruhu. Omezovat
kapacitu muze i parkujici vozidlo v pfedjizdném pruhu (i v misté s platnym zékazem zastaveni),

které musi ostatni ucastnici provozu objizdét. (2)

Dalsim faktorem ovliviiujicim kapacitu mize byt 1 troven bezbariérovosti v prostoru
zastavek ¢i v samotnych vozidlech. Absentuje-li v zastavce nastupni hrana a cestujici je nucen
nastupovat z trovné vozovky, miize se prodlouzit doba potiebnd pro nastup a vystup
cestujicich. Obdobny vliv na tuto dobu maji i parametry tramvajového vozidla, a sice Groven

jeho nizkopodlaznosti. Nutnost pfekondvat pfi nastupu ¢i vystupu schodisté také cely proces
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zpomaluje. Dlllezitym parametrem je i délka ndstupni hrany. Pokud neni umoznéno odbaveni
dvou tramvajovych souprav zaroven, tak v ptipadé jizdy dvou tramvajovych spoji hned za

sebou je druhy spoj velice vyrazné¢ omezovan.

Vliv téchto elementll s moznym negativnim vlivem na tramvajovou dopravu je posléze
nutné zohlednit pfi konstrukci jizdniho tadu v podobé ptirazek k jizdnim dobam a dalSich
vyrovnavacich dob. Cim vice prvkd omezujici plynuly provoz tramvajové dopravy je potieba
uvazovat, tim vice se snizuje kapacita dané¢ho useku. U tramvajovych linek pak diisledkem toho
dochézi ke snizeni cestovni ¢i ob&ézné rychlosti. Vztah mezi cestovni rychlosti a procentualnim
zastoupenim segregovanych usekil na celé trase linky bude jednim z dil¢ich vystupi této

kapitoly. (12)

Z uvedenych davodi bylo tak pro detailnéj$i rozbor kapacity sité pristoupeno
k definovani sedmi nasledujicich zptisobti vedeni traté¢ v méstské zastavbé. Nutno podotknout,
ze se v nékterych mistech riizné zplsoby feSeni prolinaji, tudiZz ne vzdy spadaji plné do jedné

z kategorii.

Segregovana trat’ bez uroviiovych kiizeni (kategorie A)

Do této skupiny byly zatazeny Useky trati na samostatném télese, které jsou kompletné
izolovany od vlivu IAD. Veskera kiizeni se silni¢ni dopravou jsou fe§ena mimoturoviiové. Casto
jsou trasovany samostatné mimo uli¢ni sit. Jedinymi potencidlnimi rizikovymi misty jsou
urovilova mista pro prechazeni v zastavkach pro p&si. V Brné€ jsou timto zplisobem realizovany
nov¢jsi radidly smeétujici predevsim na velka sidlisté vybudované piedevsim v 80. ¢i 90. letech
20. stoleti. Svymi parametry se jiz Casto pfiblizuji rychlodraznim systémum, véetné napf.
oteviené¢ho svrSku, coz se podepisuje na dosahované cestovni rychlosti v téchto usecich.

Nejvétsi rychlostni omezeni pfedstavuje zpravidla pojizdéni vyhybek.

Trat'ové useky s témito parametry poskytuji maximalni potencialni kapacitu.

~vrw

Segregovana trat’ s uroviiovymi kiiZzenimi (kategorie B)
Tyto Gseky se na rozdil od ptedchozi skupiny nevyhybaji zcela Groviiovym kiiZzenim
a ktizovatkam. V takovych uzlovych bodech mohou byt tramvaje preferovany jak adekvatnim

dopravnim znacenim (pfednost v jizd€ apod.), tak SSZ vybavenym systémem preference.

Takovych ¢asti trati nebylo autorem stanoveno tolik, jako v ptipad€ prvni kategorie.

Zpravidla se jedna o dil¢i useky tramvajovych radial blize k centru, nez piejdou do modu
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kompletni segregace. Maximalni kapacita na téchto usecich mize byt limitovana prijezdem

uzlovymi body.

Trat’ v uli¢nim profilu se zvyraznénim profilu drahy (kategorie C)

Jednd se o specifickou kategorii tramvajovych trati, které jsou zpravidla vedeny
v uli¢énim profilu v 0se pozemni komunikace s pruhy pro IAD po obou stranach. Nicméné za
ucelem zvyraznéni t€lesa drahy jsou mezi trat’ a pruh pro IAD instalovany podélné prvky, které
trat’ fyzicky od okolniho provozu alesponi ¢aste¢né odd€luji. Druhym vyuZzivanym zplisobem
zvyraznéni je vyvySeni télesa trati oproti urovni vozovky v pruhu pro IAD. Do této kategorie
byly navic uvazoviny segmenty se zatravnénim kolejisté, avSak bez dalSich fyzickych

prostiedkti oddélujicich téleso drahy.

Témito zplisoby je eliminovan mozny vliv soubéZné jedoucich vozidel IAD. Z ostatnich
hledisek se vSak jedna o standardni trat’ vedenou v méstské zastavbé ovlivnénou uzlovymi body

a SSZ. Jsou takto feSeny mj. n€které z Giseku trati rekonstruovanych v poslednich letech.

Trat’ v uli¢nim profilu s predjizdnymi pruhy (kategorie D)

Tento zpiisob realizace tramvajové trati lze v uliénim profilu v méstské zastavbé
povazovat za jeden znejbéznéjSich. Tramvajova trat’ neni nikterak chranéna proti vliviim
okolni dopravy. Kolejovy svrsek je realizovan formou paneld spole¢nosti BKV ¢i ziviéného

povrchu. Tramvajovou trat’ je tak mozné pojizdét i silni¢nimi vozidly.

Vozidlim IAD je zpravidla znemoZnéno takovou trat’ pojizdét, tudiZ je alespon timto
zpisobem eliminovan mozny vliv dopravnich kongesci. Problém vSak miize byt napft.
V nedostatec¢né §iti predjizdného pruhu, kdy neni mozna soub&zna jizda tramvaje a osobniho
automobilu. Pruh pro IAD mtiZe byt dale blokovan piekazkou a fidi¢i osobnich automobili jsou
tak nuceni téleso drahy vyuzit. Na takovych tratich ¢asto ani nejsou ve vSech zastavkach ziizeny

nastupni ostritvky, cestujici jsou tak nuceni nastupovat z irovné vozovky.

Useky spadajici do této kategorie 1ze nalézt predevSim v SirSim centru mésta v hustsi

méstské zastavbe, a to na témér vSech radialach.

SmiSena trat’ s predjizdnym pruhem v jednom sméru (kategorie E)

Tento zplisob vedeni trati v ulicnim profilu je realizovan tam, kde neni dostatecny
prostor pro existenci piedjizdnych pruht po obou stranach, ptipadné je potencidlni prostor pro
n¢j vyhrazen pro parkovani. Zpravidla je pfedjizdny pruh zfizen v tom sméru, ve kterém je vice

potieba (napt. pred kiizovatkou). Ve druhém smeéru je provoz tramvaji a silni¢ni dopravy
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sloucen do jednoho pruhu. Kvili tomu je tramvajova doprava v tomto sméru vystavena riziku
kongesci, nicméné v Usecich s aplikaci tohoto feSeni neni zpravidla intenzita IAD tak vysoka.

V ramci sit¢ maji tyto Gseky spiSe minoritni zastoupeni.

Trat’ v pruhu sdileném s 1AD (kategorie F)

Useky zatazené do této kategorie se nachazeji zpravidla v lokalitach se star$i zastavbou,
kde neni uli¢ni prostor dostatecné Siroky na to, aby pojmul vyhrazeny prostor pro pési, IAD
a tramvajovou dopravu. Proto tramvajova trat nucené sdili pruh s IAD, a krom¢ vlivu

ktizovatek, SSZ atd. je znacné€ ovlivnéna i potencialnimi kongescemi.
Z hlediska maximalni mozné kapacity jsou na tom tyto useky ze vSech kategorii nejhtife.

Trat’ v pési zoné ¢i v oblasti s omezenim vjezdu pro IAD (kategorie G)

Do posledni kategorie byly uvazovany piedevsim tseky v centru mésta. Tramvajova
trat’ je zde vedena, obdobné jako v predchozi kategorii, bez jakékoliv segregace, ovSem provoz
IAD je zde siln¢ regulovan. Vjezdy do téchto oblasti jsou osazeny dopravim znacenim
zakazujicim vjezd motorovych vozidel s vyjimkou vozidel s povolenim od Magistratu mésta
Brna. Vétsina useki v této kategorii je navic vedena pé&si zonou, tudiZ zde tramvajové soupravy

musi dodrZovat rychlostni omezeni na 20 km-h™,

2.2 Clenéni tramvajové sité dle kapacity a zpisobu vedeni trati

Na zaklad¢ definice riznych kategorii zpiisobu vedeni trati v pfedchozim textu byla cela
brnénska tramvajova sit’ rozdélena na jednotlivé Useky. Tyto tseky byly dale rozd€leny dle
kapacitniho zatizeni platného pro dopravni Spicku. Pro useky tedy plati, ze se musi od sebe
odlisovat alesponn v jednom parametru — kapacité nebo zptsobu vedeni trati. Sit’ byla takto
celkové rozdélena az na 93 usekd. Pro vétsi prehlednost jsou Uiseky zatazeny do jedné ze skupin

radial ¢i centralniho tramvajového okruhu dle ¢lenéni pouzitého v prvni kapitole.

V ramci této podkapitoly budou ziskané Gdaje zanalyzovany a vyhodnoceny. Jednotlivé

zpusoby vedeni trati jsou v tabulkach oznaceny pismeny A az G viz nadpisy podkapitol.

26



Centralni tramvajovy okruh

Tabulka 3 — Kapacita centralniho tramvajového okruhu

Gsek Deke ot | Linky | Sple | Intenal
Viadukt Kienova Benesova 158 D 10 9 6,67
Viadukt Kfenova Hlavni nadrazi 2 222 D 8,9,12 33 1,82
Malinovského nameésti Benesova 314 D 1,2,4,7,10 48 1,25
Benesova Hlavni nadrazi 1 210 E 1,2,4,7 39 1,54
Hlavni nadrazi 1 Nové Sady 1 257 C 1,2 21 2,86
Hlavni nadrazi 2 Nové Sady 2 257 C 7,8, 12 30 2,00
Nové Sady 1 Nédrazni/HybeSova 1 125 C 1,2 21 2,86
Nové Sady 2 Nadrazni/HybeSova 2 125 C 7,8 18 3,33
Noveé Sady 1 Silingrovo namésti 482 E 12 12 5,00
Silingrovo namésti Komenského namésti 575 D 5,6,12 36 1,67
Komenského namésti Jostova/Ceska 112 G 4,5,6,12 48 1,25
Jostova/Ceska Jostova/Rasinova 133 G 3,4,5,6,10 54 1,11
Jostova/Rasinova Hlavni nadrazi 878 G 4,9 21 2,86
JosStova/Rasinova Moravské namésti 125 D 3,5,6,9,10 51 1,18
Moravské namésti Rooseveltova/Dvorakova | 462 D 1,10 21 2,86
Rooseveltova/Dvorakova Malinovského namésti 138 G 1,10 21 2,86

Zdroj: autor s vyuzitim (4) (15)

Z tabulky €. 3 lze vy¢ist, Ze v centrdlni ¢asti brnénské tramvajové sité je na nejvyssim

stupni segregace Ctyrkolejny tsek (uvazovany jako dva dvoukolejné) od zastavky Hlavni
nadrazi na severovychod. V Useku k zastavce Nové sady je téleso trati vyvySeno, v dal$i ¢asti
je kolejisté zatravnéno. Dale je zde Cast trati vedena standardnim zplisobem v samostatném
pruhu a nezanedbatelné zastoupeni maji i trat€ vedené p&si zonou, které se v jinych ¢astech

mésta jiz nevyskytuji.

Traté v centru mésta vyuzivaji vSechny linky s vyjimkou linky ¢. 11. Na jednom tseku
dochazi k soub&hu az péti tramvajovych linek. Z toho prameni i velice vysoky stupeii zatizeni
téchto trati, kdy na vybranych tsecich za hodinu projede kolem 50 spoji v jednom sméru

S naslednym intervalem dopravy blizicim se jedné minuté.

K ur¢itém zjednoduseni doslo v oblasti Malinovského namésti, kdy je uvaZovano, Ze
vSechny linky jedou obousmérné v celé této Casti trasy, u linek sméefujicim na ulici Cejl neni
uvazovan jednokolejny tsek. Obdobné v tseku Hlavni nadrazi — Noveé sady, kde linky ¢. 7 a 12
vyuzivaji kolejové spojky a v kazdém sméru pojizdéji jinou z pomyslnych dvoukolejnych trati,

je tato skutecnost zjednodusSena.
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Liskovecko-bohunické radiala
Tabulka 4 — Kapacita liskovecko-bohunické radialy

Osek DAR | iat. | Linky | Shoiel | nterval
Stary Liskovec, smycka odb. Nemocnice Bohunice | 958 A 6,7 18 3,33
Nemocnice Bohunice odb. Nemocnice Bohunice | 835 A 8 12 5,00
odb. Nemocnice Bohunice | Svermova 659 A 6,7,8 |30 2,00
Svermova odb. Jihlavska 1154 | A 6,7,8 |30 2,00
odb. Jihlavska odb. Stary Liskovec 728 A 6 12 5,00
odb. Jihlavska Vojtova 1433 A 7,8 18 3,33
Vojtova Nové sady 874 B 7,8 18 3,33

Zdroj: autor s vyuzitim (4) (15)

Jak zudaju v tabulce ¢. 4 vyplyva, vSechny traté v této skupiné jsou od okolniho
provozu kompletné segregovany s vyjimkou useku Nové Sady — Vojtova, kde se nachazi dvé
uroviiova kiizeni. Tento usek by navic teoreticky mohl spadat i do kategorie zvyraznéni profilu
trati prostfednictvim zatravnéného kolejisté, nicméné péas mezi trati a silniénim pruhem
postupné zariistd zeleni, a tak timto zpisobem dojde ke kompletnimu fyzickému oddéleni.
Celkové vsak lze konstatovat, Ze trat€¢ uvaZované v této skupiné vykazuji nejvyssi miru
segregace Vv ramci celého mésta Brna. To je dano tim, ze se jedna o sidlistni trat, jejiz useky
byly postupné budovany od 80. let 20. stoleti a svymi parametry se ptiblizuje rychlodraznim

tratim.

V oblasti zajist'uji dopravni obsluznost linky ¢. 6, 7 a 8, na tratich v tomto souboru tak
dochézi k soubéhu maximalné téchto tii linek. I to vzhledem ke krat$im intervaltim linek ¢. 6
a 8 postacuje k pomérné zna¢nému kapacitnimu zatizeni infrastruktury. Na spole¢ném useku

takto v jednom smeéru projede 30 spojli za hodinu s primérnym naslednym intervalem 2 minuty.

Modricka radiala a navazujici Useky

Tabulka 5 — Kapacita modtické radialy a navazujicich useki

Usek [D;;ka Kat. | Linky iggje/ ;rr:]tienr]val
Modfice, smycka Usttedni hibitov 4841 A 2 9 6,67
Ustiedni hibitov, smycka Usttedni hibitov 627 A 5 6 10,00
Ustiedni hibitov odb. Stary Liskovec 820 B 2,5 15 4,00
odb. Stary Liskovec odb. Videnska 84 B 2,5,6 |27 2,22
odb. Videnska Porici 1023 D 2,56 | 27 2,22
Porici Kiizova/Vaclavska 206 D 2,5,6 |27 2,22
Kfizova/Vaclavska Vaclavska/Hybesova 251 E 1,2 21 2,86
Vaclavska/HybeSova Nové Sady 728 D 1,2 21 2,86

Zdroj: autor s vyuzitim (4) (15)
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Na zékladé dat z tabulky €. 5 lze konstatovat, Ze i tato oblast trati, kterd se geograficky
¢astecné prolind s liskoveckou radidlou a oblasti Mendlova namésti, je na vysokém stupni
segregace. To zpusobuje predeviim téméi pétikilometrovy koncovy tsek radialy od Usttedniho
hibitova po Modrice, ktery je zaroven nejdelsim dale neclenénym usekem v této analyze.
Kromé useku na samostatném télese maji vSak zna¢né zastoupeni i standardni Useky

S predjizdnymi pruhy v ulicich Videnské ¢i HybeSové blize centru.

Alesponi ¢ast trati v této skupiné vyuzivaji linky €. 1, 2, 5 a 6, pfiCemz spolecny usek
maji maximalné tii linky. K tomuto soub&éhu dochazi na ulici Videnské, kde v dobu dopravni
Spicky v jednom sméru projede az 27 spojil, nasledny interval je tak jen o néco vySsi nez
2 minuty. Vzhledem k tomu, ze tento usek neni nikterak segregovan, jedna se o zna¢né zatizeni

infrastruktury.

Pisarecka radiala a oblast Mendlova namésti

Tabulka 6 — Kapacita pisarecké radialy a trati kolem Mendlova namésti

Usek [Dn;a;ka Kat. | Linky /Shpoo(je ;rr:]tienr]val
Vozovna Komin Brafova 1234 A 11 4 15,00
Brafova Piséarky, vozovna (vjezd) 1994 A - 0 -
Piséarky, vozovna (smycka) | Mendlovo namésti 1752 A 1 12 5,00
Mendlovo namésti Mendlovo namésti 75 G 1 12 5,00
Kiizova/Vaclavska K#izova/Mendlovo ndmésti 133 D 1,5,6 30 2,00
Mendlovo namésti Mendlovo namésti 185 G 56 24 2,50
Mendlovo namésti Uvoz/Pekaiska 67 D 56 24 2,50
Uvoz/Pekaiské Silingrovo namésti 699 D 56 24 2,50

Zdroj: autor s vyuzitim (4) (15)

Parametry této Casti sit€ jsou zpracovany v tabulce ¢. 6. V Useku od Vozovny Komin po
Mendlovo namésti se jedna o trat’ s kompletni segregaci od okolniho provozu. V navazujicich
tisecich od Mendlova namésti dale se jiz jedna o standardni méstské traté. Useky pres Mendlovo
namésti byly uvazovany do kategorie trati v péSi zon€, kam vzhledem k povaze vetejného

prostoru v této lokalité spadaji nejlépe.

Touto oblasti projizdi linky €. 1, 5, 6 a zasahuje do ni i vylukova linka ¢. 11 v zapadni
vylukovych ¢innosti. Nejvice zatizeny je Usek trati z Mendlova namésti ke kiizovatce ulic
Kiizova a Vaclavska, ktery v jednom sméru vyuzije az 30 spoji za hodinu s naslednym

intervalem 2 minuty. Na interval o hodnot¢ 2,5 minuty se dostava trat’ v ulici Pekarské.
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Stranicka ,,radiala® (ulice Udolni)

Tabulka 7 — Kapacita trati v ulici Udolni

Usek [Drﬁ;ka Kat. | Linky Eggj e/ ;mfnr]val
Nameésti Miru Vseti¢kova 605 E 4 12 5,00
Vietickova Udolni/Uvoz 377 D 4 12 5,00
Udolni/Uvoz Obilni trh 368 D 4 12 5,00
Obilni trh Udolni/Jostova 250 E 4 12 5,00
Udolni/Jostova Komenského namésti 191 G 4 12 5,00

Zdroj: autor s vyuzitim (4) (15)

Jedna se o nejkratsi ¢ast sit€¢ ze vSech analyzovanych skupin. Zaroven tato trat’ neni

v zadné své Casti nikterak segregovana od okolniho provozu, jak lze vidét v tabulce €. 7.
Nejvétsi podil zde zaujima vedeni trati s piedjizdnym pruhem pro IAD v jednom sméru a se
sdilenym pruhem ve sméru druhém, které je vyuzito v tiseku Namésti miru — Vsetickova
(z prostorovych divodt) a také za zastavkou Obilni trh smérem do centra (pruh vedle koleje

smér centrum je vyuZzivan pro parkovani).

Celou trat’ vyuziva pouze linka ¢. 4. Ve $picku tak v jednom sméru projede 12 vozidel

s intervalem 5 minut.

Bystrcka a kralovopolska radiala
Tabulka 8 — Kapacita bystrcké a kralovopolské radialy

Usek [Dn:e;ka Kat. | Linky /Shpoo(je ;rr:]tienr]val
Ecerova Rakovecké 1786 A 10 9 6,67
Rakovecka Bystrcka/Knini¢ska 1721 A 3,10 18 3,33
Bystrcka/Knini¢ska Komin, smycka 1845 B 3,10 18 3,33
Komin, smycka Vozovna Komin 571 A 3,10,11 | 22 2,73
Vozovna Komin Sochorova 453 A 3,10 18 3,33
Sochorova Rosického namésti 195 D 3,10 18 3,33
Rosického ndmésti Minska/Chladkova 1153 F 3,10 18 3,33
Minska/Chladkova Minska/Tabor 176 E 3,10 18 3,33
Minska/Tabor Vevefi/Nerudova 823 D 3,10 18 3,33
Technologicky park most Hradecka 223 C 12 12 5,00
most Hradeckéa Technické muzeum 194 C 12 12 5,00
Technické muzeum Cervinkova 506 D 12 12 5,00
Cervinkova Skacelova 405 F 12 12 5,00
Skacelova Vevefi/Nerudova 2054 D 12 12 5,00
Veveti/Nerudova Zerotinovo namésti 1016 D 3,10,12 | 30 2,00
Zerotinovo nAmésti Ceska 166 G 3,10,12 | 30 2,00
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Ze zjisténych udajl v tabulce €. 8 je patrné, Ze v rdmci této Casti brnénské tramvajové
sité jsou zastoupeny vsechny zplsoby vedeni trati v ulicnim profilu i mimo n¢j. Kompletni
segregace je realizovana u bystrcké radialy v oblasti bystrckych sidlist. Obdobné je na tom trat’
1 na uzemi méstské Casti Komin, nicméné zde se na trati vedené mezi ulicemi Bystrckou
a Knini¢skou nachazi dvé uroviiova kiizeni. Blize k centru se uz nachazi nesegregované useky
a napf. v ulici Minske trat’ nucené sdili pruh s IAD na tseku del$im nez kilometr. Druha radiala
je vétsinové vedena v samostatném pruhu s pruhy pro IAD na obou stranach, coz plati i pro
spole¢ny tsek obou radial od Kone¢ného namésti do centra. Pouze v Useku Technologicky park
— Technické muzeum je trat’ v ¢asti zatravnéna a oddélena pasem zelen€, v navazujici Casti je

opatiena prvky pro zvyraznéni profilu drahy.

Kapacitu trati v této ¢asti sité zatézuji linky ¢. 3, 10, 11 a 12. K nejvy$s§imu zatizeni
dochézi na soubéhu linek &. 3, 10 a 12 od Koneéného namésti po Ceskou, a to celkem 30 spoji
za hodinu, coz znamena prumérny dvouminutovy nasledny interval. Interval pod tirovni 3 minut
je dale pouze v tseku Komin, smy¢ka — Vozovna Komin, kde jsou v provozu linky €. 3, 10
all.

Reckovicka radiala

Tabulka 9 — Kapacita feckovické radialy

Usek [I?ﬁ;ka Kat. | Linky /Shpoo(je ;rr:]tienr]val
Reckovice Hudcova 1379 D 1 12 5,00
Hudcova Tylova 501 C 1 12 5,00
Tylova Semilasso 501 D 1 12 5,00
Krélovo Pole, nadrazi Semilasso 355 D 6 12 5,00
Semilasso Antoninska 2926 D 1,6 24 2,50
Antoninska Moravské ndmésti 472 C 1,6 24 2,50

Zdroj: autor s vyuzitim (4) (15)

Tato piima radidla je od centra az po koncovy tsek vedena vyhradné v ose pozemni
komunikace s piedjizdnymi pruhy (viz tabulka ¢. 9). Akorat na dvou pfiblizné
pulkilometrovych usecich dochazi k mirnému vyvyseni télesa drahy oproti urovni pozemni
komunikace. Na odbo¢né trati do zastavky Kralovo Pole, nadrazi 1ze nalézt podélné prvky,
které zvyraziuji téleso drahy, nicméné jsou umistény pouze na velice kratkych usecich

a nerovnomérné z obou stran, tudiz byla trat’ zatazena do kategorie s piedjizdnymi pruhy.

V této Casti sité zajiSt'uji dopravni obsluznost linky €. 1 a 6. Na obou linkéch je ve
Spickovou hodinu vypravovano az 12 spoji v jednom sméru, dohromady tak téchto 24 spoji za

hodinu znamena nésledny interval 2,5 minuty.
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Cernopolské radialy

Tabulka 10 — Kapacita radial v Cernych Polich

Usek [Dn(:;ka Kat. | Linky /Shpooé ¢ ;rr:ienr]val
Certova rokle Provaznikova (Lesnicka) 1810 B 9 9 6,67
Provaznikova (Lesnickd) | Zemé&délska 312 E 9 9 6,67
Zemédélska Jugoslavska/Merhautova 712 F 7,9 15 4,00
Stefanikova &tvrt Merhautova/Provaznikova | 283 D 5 12 5,00
Merhautova/Provaznikova | Jugoslavské&/Merhautova 1220 F 5 12 5,00
Vranovska/Jugoslavska Jugoslavska/Merhautova 187 D 3,7 15 4,00
Jugoslavska/Merhautova Détska nemocnice 364 E 3,59 30 2,00
Détska nemocnice Moravské namésti 928 C 3,59 30 2,00

Zdroj: autor s vyuzitim (4) (15)

Data vztahujici se k této skupiné trati jsou v tabulce ¢. 10. Zpusoby vedeni trati
aplikované v této oblasti jsou rizné, v méstské zastavbé pievazuje nucené sdileni pruhu s I1AD,
a to na obou radialach. Trat radialy na sidli§té Lesnd je v useku Certova rokle — Lesnicka
prakticky kompletné segregovand od okolniho provozu a vedena v samostatném télese.
Vyjimkou jsou troviiova kiizeni na Halasové namésti a na konci tohoto useku v kiizovatce ulic
Lesnické a Provaznikovy. Na ulici Milady Horakové témét v celém Useku Détska nemocnice —
Moravské nameésti je pak tramvajova trat’ zvyraznéna prostiednictvim vyvySeni nad Groven

vozovky, ptipadné alespon podélnymi prvky.

Traté v této oblasti vyuzivaji linky €. 3, 5, 7 a 9. Stejné jako v mnohych ptipadech vyse,
na soub¢hu tii linek €. 3, 5 a 9 v ulicich Merhautové a Milady Hordkové se primérny nasledny
interval dopravy dostava na hodnotu 2 minut vzhledem ke 30 spojim za hodinu v jednom

smeéru.

Zidenicka a husovicka radiala

Tabulka 11 — Kapacita zidenické a husovické radialy

Usek [Drﬁika Kat. | Linky /Shpoo(je ;rr:]tienr]val
Stara osada odb. Bubeni¢kova 157 A 2,3 18 3,33
odb. Bubenickova Zabrdovicky most 833 D 2,3 18 3,33
Zabrdovicky most Cejl/Vranovska 258 E 2,3 18 3,33
Cejl/Vranovska Vranovska/Jugoslavska 117 D 3,4,7 27 2,22
Vranovska/Jugoslavska Mostecka 412 D 4 12 5,00
Mostecka Malométicky most 1710 F 4 12 5,00
Malométicky most Babicka 1895 F 4 6 10,00
Cejl/Vranovska Malinovského namésti 1357 D 2,4,7 27 2,22

Zdroj: autor s vyuzitim (4) (15)
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V tabulce ¢. 11 jsou zaneseny udaje o této oblasti sité. Vzhledem k tomu, ze se jedna
0 trat¢ vedené v SirSim centru mésta ve starsi zastavbe, které nezasahuji do zadnych sidlistnich
celkl, neni drtiva vétSina Usekl nikterak segregovana od vlivu ostatni dopravy. Jedinou
vyjimkou je kratky koncovy tusek do prestupniho uzlu Stara osada. Naopak trat’ do Obian je od
zastavky Mostecké vedena ve spolecném pruhu s IAD prakticky nepretrzit¢ v délce pies

3 kilometry.

Do této oblasti zasahuji linky ¢. 2, 3, 4 a 7. V tseku od kiizovatky ulic Vranovské
a Jugoslavské az po Malinovského namésti jsou vedeny vzdy tii linky zaroven. To dohromady

generuje celkem 27 spojii za hodinu s naslednym intervalem néco malo pfes 2 minuty.

LiSenska a komarovska radiala

Tabulka 12 — Kapacita liseniské a komarovské radialy

Osek DA et | Linky | pPele | nterval
Mifkova NovoliSenska 2326 A 8 12 5,00
Novolisenska odb. Stranské skéla 2288 A 8,10 18 3,33
Stranska skala odb. Stranska skala 1628 A 10 3 20,00
odb. Stranské skéla kiizeni Nezamyslova 1129 A 8,10 21 2,86
kiizeni Nezamyslova vidakut Nezamyslova 319 B 8,10 21 2,86
vidakut Nezamyslova Nezamyslova/Taborska 260 F 8,10 21 2,86
Julianov Nezamyslova/Taborské 1382 B 9 9 6,67
Nezamyslova/Taborska Zivotského 392 F 8,9, 10 30 2,00
Zivotského Viadukt Kfenova 1468 D 8,9, 10 30 2,00
Komarov Konopna 583 A 12 12 5,00
Konopna Viadukt Kienova 1290 D 12 12 5,00

Zdroj: autor s vyuzitim (4) (15)

Z hodnot v tabulce ¢. 12 lze vidét, ze velka cast této skupiny trati je vedena

vV samostatném télese kompletné bez uroviovych ktizeni. Dokonce se zde nachazi souvisly vice
nez sedmikilometrovy systém trati, ktery do této kategorie spada. Jedna o se koncovy Usek
liSeniské radialy véetné odbocné trati na Stranskou skalu. Segregované useky doplituje trat’ do
konecné zastavky Julidnov, kterd je na tom z hlediska segregace ptesné naopak a sdili svlij pruh
s provozem IAD. Soubé&h obou trati v ulici Kienové je pak veden v 0se pozemni komunikace
s predjizdnymi pruhy. Komarovska radiala je vedena segregované v koncovém useku. Od
zastavky Konopna az po viadukt Kienova pak prevazuje feseni se zvyraznénim profilu drahy,
a to kombinaci podélnych prvki i horizontalniho vyvyseni trati. Na ulici Plotni pak k vy$§i mite

segregace prispivaji jesté protihlukové stény.
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Tyto lokality obsluhuji linky €. 8, 9, 10 a 12. K nejvysSimu kapacitnimu zatizeni
infrastruktury dochazi na spole¢ném tiseku linek €. 8, 9 a 10 od viaduktu Kfenova po kiizovatku
ulic Taborské a Nezamyslovy, a to 30 spoji za hodinu — nasledny interval jsou tedy 2 minuty.

cvwr

mésta. Na trati na Stranskou skélu je interval mezi spoji na urovni 20 minut.

2.3 Vyhodnoceni ziskanych adaji
Udaje o kapacité z tabulek v piedchozi kapitole jsou graficky znazornény na schématu

na obrazku ¢. 2. Useky s intervalem 2 minuty a méné jsou zvyraznény ¢ervenou barvu, aseky

s intervalem niz§im nez 3 minuty barvou oranZzovou.

-
o
o

-w
p* " Tante,

Zdroj: autor s vyuzitim (3)
Obrazek 2 — Schéma kapacitniho zatizeni trati mimo centrum
Ze schématu je patrné, ze vytiZzeni trati smérem k centru postupné roste, jelikoz dochézi

k postupnému soub¢hu linek. Do barevné odliSenych hodnot nasledného intervalu spadaji
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pfedevsim ty tuseky trati, které se jiz napojuji na centralni tramvajovy okruh. Mimo Sirsi
centrum vykazuji vyssi stupen zatizeni usek na liskovecko-bohunické radiale v misté soub&hu

linek ¢. 6, 7 a 8 a usek Komin, smycka — Vozovna Komin (linky ¢. 3, 10, 11).

Lze tedy konstatovat, Zze useky mimo centrum nejsou kapacitné pretizen€, nicméné
nékteré¢ se jiz dostdvaji do pdsma hrani¢nich hodnot. Nasledny interval 2 minuty mize
vzhledem k dobé pobytu v zastavce (obzvlasté v centru mésta s vyssi frekvenci cestujicich)

a ¢innosti SSZ v kiizovatkach zptisobovat zpozdéni, které se pfenasi na nasledné spoje.

Pro vétsi prehlednost je na obrazku ¢. 3 zndzornéno schéma se zatizenim Useku na

centralnim tramvajovém okruhu a useky radial nejblize centru.

il
0t

Zdroj: autor s vyuzitim (3)
Obrézek 3 — Schéma kapacitniho zatiZeni trati v centru
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Nejkritict&jsi se jevi situace v prestupnim uzlu Ceska. Ulice Jostova je zatizena v celé své délce
48-54 spoji za hodinu v jednom sméru, ¢imz se nasledny interval dostava témét na hodnotu
jedné minuty. Jesté vice je zatiZena oblast kolem brnénské hlavni Zelezni¢ni stanice, ovSem zde

vytiZzena.

Pokud by tedy nastala situace, kdy by jeden z tsekti na centralnim tramvajovém okruhu
bylo nutné vyloucit z provozu, nutnost odklonu by mohla zptsobit ptetizeni kapacity predevsim

v uzlovych bodech.

Podil zastoupeni zptsobt vedeni trati v celé siti

Dal$im dil¢im vystupem analyzy tramvajové sit¢ je podil riznych zplisobl vedeni traté
na celkové délce systému. Diagram se zastoupenim jednotlivych variant je znazornén
na obrazku ¢. 4. Jednotlivé kategorie jsou oznafeny pismeny A az G obdobné jako

Vv pfedchozim textu.

3%

4%
40%

27%

0
6% 8%

mA =B C =D sE nF =G

Zdroj: autor s vyuzitim (4)
Obréazek 4 — Podil zpusobii vedeni trati na celkové délce tramvajové sité
Z diagramu vyplyva, ze nejveétsi zastoupeni ze vSech kategorii maji kompletné

segregované traté. Dohromady se segregovanymi tratémi s urovitiovymi kiizenimi tvofi useky

36



s vysokou mirou izolace od vlivu okolni dopravy téméf polovinu celé sité. Nicméné jedna se
predevsim o koncové tseky radial mificich na sidlisté¢ dale od centra mésta, tedy o ¢asti sité
prumérné s niz§im kapacitnim zatizenim. Vysoka intenzita provozu byla zjisténa pouze v Useku

od zastavky Osova po odbocku u ulice Jihlavské.

Vyznamngéjsi podil maji i trat¢ vedené v ose pozemni komunikace s piedjizdnymi pruhy
po obou stranach. Tento zplisob vedeni trati je Castejsi u usekt blize centru, tudiz zde dochazi
v pruméru k vys$Simu zatézovani kapacity nez u kompletné segregovanych trati. Ostatni

zpusoby maji v ramci celé sité spiSe minoritni zastoupeni.

Celkove lze tedy konstatovat, ze mira segregace trati je v brnénském tramvajovém
systému na vysoké urovni (t¢mét 50 %), nicméné k oddéleni trati od negativnich vlivii ostatnich
druhti dopravy dochazi ¢asto u Gsekd zatizenych provozem pouze jedné & dvou linek. Useky

problemati¢téjsi z hlediska kapacity jsou €asto vystaveny intenzivnéjSimu vlivu IAD a ostatni
dopravy.

Vliv segregace trati na cestovni rychlost linek

Dopad zptisobu vedeni traté lze pozorovat i u parametr(i tramvajovych linek. Cim delsi
¢ast linky je vedena v segregovaném rezimu, tim vysSich hodnot dosahuje cestovni rychlost.
Vozidlo obsazuje jednotlivé tseky po krat$i dobu a na zakladé toho pak muize byt linka méné
naro¢na na denni vypravu vozidel nez v pripad¢, kdyby byla mira segregace na lince mensi.

Srovnani mezi zpsoby vedeni trati a cestovni rychlosti je zpracovano v tabulce ¢. 13.

Tabulka 13 — Vliv segregace trati na cestovni rychlost

Linka ¢&. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 10 11 12
Délka [km] 10224| 11464 11221| 8929| 7584 10594| 8357| 13741) 8593 17091| 16431| 1805 8085
A — segregace bez UK 17,14%| 43,60%]| 25,86%| 0,00%| 8,27%]| 33,03%]| 50,31%| 71,49%| 0,00%| 46,50%| 44,36%] 100,0%| 7,21%
B — segregace s UK 0,00%| 7,89%)| 16,44%| 0,00%| 11,92%| 0,79%] 10,46%)| 8,68%| 21,06%| 12,66%] 13,17%| 0,00%| 0,00%
C — zvyraznéni profilu 13,25%| 3,33%| 8,27%| 0,00%)| 12,24%| 4,46%| 4,57%| 2,78%)| 10,80%| 0,00%| 0,00%| 0,00%]| 24,29%
D — predjizdné pruhy 63,02%| 38,91%)| 29,37%| 32,98%| 41,02%| 57,66%)| 23,63%| 12,30%| 21,12%| 26,69%) 27,76%| 0,00%| 54,09%
E — smiSeny rezim 4,51%| 6,27%| 7,11%| 11,93%| 4,80%| 0,00%| 2,51%| 0,00%| 7,87%| 1,03%| 1,07%| 0,00%| 5,96%
F — sdileny pruh s IAD 0,00%| 0,00%]| 10,28%| 40,37%] 16,09%| 0,00%| 8,52%| 4,74%| 28,93%]| 10,56%| 10,99%| 0,00%| 5,01%
G — pé&si zona 2,08%| 0,00%| 2,66%)| 14,72%| 5,67%| 4,06%]| 0,00%| 0,00%| 10,22%| 2,56%| 2,66%| 0,00%| 3,44%
Cestovni rychlost [km/h] 17,53 20,23| 19,80) 1507 16,85 18,70 18,57| 24,25 16,63| 23,85 24,05 27,08 17,33
Poiadi 9. 5. 6. 13. 11. 7. 8. 2. 12. 4. 3. 1. 10.
A+B 17,14%| 51,48%| 42,30%| 0,00%) 20,19%| 33,82%| 60,76%| 80,18%| 21,06%| 59,17%| 57,53%| 100,0%| 7,21%
Poradi 11 6. 7. 13. 10. 8. 3. 2 9. 4. 5. 1 12

Zdroj: autor s vyuzitim (4) (15)
Ze zjisténych Udajh vyplyva ziejma korelace mezi cestovni rychlosti a podilem trati
v segregovaném rezimu. Nejrychlejsi tramvajové linky jsou z vétSiny trasovany po

segregovanych tratich na sidliStnich radidlach, naopak linky s niz§i cestovni rychlosti maji na

sv¢ trase podil samostatné trasovanych trati o poznéani nizsi a v ptipad¢ linky ¢. 4 nulovy.
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Sdileni télesa trati s nekolejovou MHD

Doposud nezminénym aspektem, ktery mtize negativné ovliviiovat kapacitu tramvajové
dopravy, je sdileni t¢lesa tramvajové drahy a zastavek s nekolejovou MHD. Pokud je svrsek
tramvajové traté feSen jako uzavieny se ziviénym nebo betonovym povrchem, mohou ho
vyuzivat i autobusy, potazmo trolejbusy. Tim vSak dochazi v danych Usecich k obdobnému
zatézovani kapacity traté, jako by zde byl zaveden dalsi tramvajovy spoj. Pro celkovou
spolehlivost systtmu MHD se jedna o uziteCny nastroj, jak eliminovat zpozdéni autobust
a trolejbusii, které by jinak musely vyuzivat pruh pro IAD ovlivnény piipadnymi kongescemi.
Nicméné z pohledu tramvajové dopravy se jedna o dalsi faktor, ktery snizuje kapacitu daného

useku. (12)

Nekolejova MHD v Brné vyuziva tramvajovou infrastrukturu predevsim v nasledujicich

lokalitach:

e ulice Taborskad — linka ¢. 9 zde vlivem charakteru trati sdili pruh nejen s IAD, ale
Vv riiznych castech ulice Taborské taktéz s autobusovymi linkami €. 55, 58, 64, 75, 78
a 84, a to obousmeérng;

e ulice Olomoucka a Kienova — linky ¢. 8, 9 a 10 v samostatném pruhu sdili téleso trati
S trolejbusovymi linkami €. 31 a 33 a s autobusovymi linkami €. 47, 64, 67 a 84, zatizeni
nekolejovou MHD je proménlivé v riznych ¢astech téchto ulic i v obou smérech;

e ulice Dornych a Plotni — linka &. 12 v tiseku od zastavky Uzké aZ po konec ulice Plotni
sdili drdhu s linkou ¢. 40, kterou ¢aste¢né jednosmérné a ¢asteéné obousmérné dopliiuji
linky ¢. 48 a 74;

e Maloméfice — trat’ linky €. 4 vyuZziva v ulicich Valchatské a Dolnopolni jednosmérné
autobusova linka €. 72, v ulicich Selské a Obtanské vyuziva trat’ obousmérné spolecné
s linkou ¢. 75;

e ulice Kfizova —na kratkém tseku ulice KfiZové sdili s linkami €. 2, 5 a 6 trat’ autobusové
linky ¢. 44, 62 a 84,

e ulice Udolni —s linkou ¢&. 4 zde jezdi v soub&hu trolejbusové linky &. 38 a 39; vétsi tisek
trati vyzivaji trolejbusy ve smeéru z centra, v opacném sméru jej vyuzivaji pouze nucene
vzhledem ke sdileni pruhu s IAD;

e centrum meésta — provoz tramvaji na centralnim okruhu ovliviiuje z nekolejové MHD
pouze linka ¢. 67, ktera vyuziva téleso trati predevsim na Malinovského namésti a v ulici

Benesove.
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Pro ¢iselné vyjadieni vlivu byla v Usecich sdilenych s autobusy a trolejbusy dopocitana
nova kapacitni zatizeni. V tabulce ¢. 14 jsou pro srovnani uvedeny hodnoty vyuziti kapacity
bez a se zapoc¢tenim vlivu nekolejové MHD. Jelikoz na nékterych tisecich, které byly z hlediska
tramvaji analyzovany v celku, se obsazeni nekolejovou MHD méni, jsou tyto Useky v této

tabulce dale roz¢lenény. Pokud je zatizeni rizné pro oba sméry, uvazuje se vyssi hodnota.

Tabulka 14 — Vliv nekolejové MHD na kapacitu sdilenych useki

Bez nekolejové | S nekolejovou Rozdil
. MHD MHD
Usek - - -

Spoje/ | Int. Spoje | Int. Spoje | Int.

hod [min] | /hod | [min] | /hod | [Min]

Centralni tramvajovy okruh (linky €. 1, 2, 4,7, 10 + 67)
Viadukt Kfenova Benesova 9 6,67 13 4,62 +4 -2,05
Malinovského namésti Benesova 48 1,25 52 1,15 +4 -0,10
Rooseveltova/Dvorakova Malinovského namésti 21 2,86 25 +4 -0,46
Ulice Taborska (linka &. 9 + 55, 58, 64, 75, 78, 84)
Julianov Lisenska/Bélohorska 9 6,67 19 3,16 +10 -3,51
Lisenska/Bélohorska Taborska/Gajdosova 9 6,67 27 +18 -4,44
Taborska/Gajdosova Taborska/Dulanek 9 6,67 15 4,00 +6 -2,67
Taborska/Dulanek Nezamyslova/Taborska 9 6,67 19 3,16 | +10 -3,51
Ulice Kfenova a Olomoucka (linky ¢. 8,9, 10 + 31, 33,47, 64, 67, 84)
Nezamyslova/Taborska Zivotského/Olomoucka 30 2,00 40 1,50 +10 -0,50
Zivotského/Olomoucké Kienova/Masna 30 2,00 55 1,09 +25 -0,91
Kienova/Masna Viadukt Kfenova 30 2,00 53 1,13 +23 -0,87
Ulice Dornych a Plotni (linka &. 12 + 40, 48, 74)

Konopna UAN 12 500 |20 300 |+8 -2,00
UAN Uzka 12 500 |20 300 |+8 -2,00
Malomeérice (linka ¢. 4 + 72 a 75)

Tomkovo namésti Dolnopolni/Selska 12 5,00 14 429 | +2 -0,71
Dolnopolni/Selska Obtanska/Obtansky most | 6 10,00 | 12 5,00 +6 -5,00
Ulice Udolni (linka &. 4 + 38 a 39)

Obilni trh | Komenskéhonamesti |12 | 500 |20 [300 |[+8 |-2,00
Ulice K¥iZova (linky ¢. 2, 5, 6 + 44, 62 a 84)

Poi{ci | Kiizova/Vaclavska 27 |222 |34 176 |+7 | -046

Zdroj: autor s vyuzitim (4) (15)

Z dat jednoznacné vyplyva, ze nejvyraznéjsi dopad ma sdileni té€lesa drahy v ulicich
Ktenové a Olomoucké na trase linek €. 8, 9 a 10. Pti zapocteni kapacity obsazené nekolejovou
MHD se hodnoty vytizeni tohoto iseku dostavaji jesté vyse, nez je tomu v piipade centralniho
tramvajového okruhu. Konkrétng v useku mezi zastivkami Masna a Zivotského se jedna
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poklesu kapacity dochazi i v ulici Taborské na trase linky ¢. 9, kde intenzita autobusové
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dopravy prevySuje tramvajovou. Celkové se tedy jedna o vyznamny faktor, ktery pfi

posuzovani vylukovych stavii v ndvrhové ¢asti nebude mozno opomenout.

2.4  Shrnuti analytické ¢asti

V ramci této kapitoly byla provedena analyza kapacitniho zatizeni brnénské tramvajové
sit¢ za soucasného stavu, tedy bez vlivla vyluk v jeji centralni ¢asti. Z vypoctenych hodnot byla
zjisténa vysoka mira zatizeni usekd nachazejicich se na centralnim tramvajovém okruhu, kdy
se prumérny nasledny interval dopravy blizi hodnoté 1 minuty. Tyké se to pfedevsim trati
v okoli piestupnich uzli Ceska a Hlavni nadrazi. Zna¢nému zatiZeni ¢eli i useky tramvajovych
radial, kter¢ jsou nejblize centru a vstupuji do centralniho okruhu. Tyto Useky v dopravni $picky
vyuzije misty az 30 spoji v jednom sméru. Této hodnoty je dosahovano konkrétné v ulicich

Kienové, Milady Hordkové, Merhautové nebo Veveti.

Zaroven je tfeba konstatovat, ze nejvys$Simu zatizeni tramvajovou dopravou cCeli ty
Giseky, které jsou méné chranény pied vlivem IAD a dalsich druht dopravy. Casto se jedna
0 Useky v mistech s vysokou intenzitou osobni dopravy. Naopak tseky, které dosahuji nejvyssi

miry segregace, zpravidla v koncovych tsecich radial, jsou zatizeny v mensi mife.

Zpusob vedent trati v ulicnim profilu ¢i v terénu se taktéz ukazuje jako vyznamny faktor
ovlivityjici kapacitu danych tseku. Je-li vybrana linka trasovdna z vyznamné ¢asti po
dostate¢né segregovanych tusecich, Ize na takové lince dosahnout vyssich hodnot cestovni
rychlosti a zatéZovat infrastrukturu po kratsi Cas. Celkové lze vedeni tramvajovych trati
hodnotit jako silnou stranku brnénského systému, jelikoZ vysoké miry segregace je dosahovano

piiblizné na poloviné celé délky sité.

Bylo zjiSténo, Ze zasadni vliv na kapacitu jednotlivych Giseki ma i potencidlni sdileni
tramvajove trati s linkami nekolejové MHD. U vybranych tseki, kde tramvajovou trat’ vyuziva
vEtsi mnozstvi autobusovych ¢i trolejbusovych linek, dochazi ke dvojnadsobnému, vyjimecné
| trojnasobnému narustu zatizeni kapacity. Nejvice je tento efekt zietelny v ulicich Kfenové,
Olomoucké nebo Taborské. Moznost vedeni nekolejové MHD po tramvajové trati mize mit
v ramci celkové preference MHD ve mésté velice pozitivni efekt, nicméné nelze kapacitu

tramvajovych trati vyCerpdvat na maximum.

V ramci analyzy byly zjiStény nésledujici tseky, u nichZ byla (i se zapo€tenim vlivu
nekolejové MHD) ur€ena hodnota nésledného intervalu dopravy mensi nebo rovna dvéma

minutam.

40



Useky uvedené v tabulce ¢. 15 jsou diilezitym vystupem pro nasledujici &ast prace, ktera
se bude zabyvat vlivem vylukové Cinnosti pravé na kapacitu sité. Pokud bude intenzivné
vyuzivany usek uzavien, bude to znamenat potiebu zatizit touto kapacitou jiné traté, které
mohou byt v disledku toho pietizeny. Naopak vylouceni okolnich trati muze pro vytiZzeny tsek

predstavovat dalsi zatizeni kapacity navic, které s sebou také mize nést rizika v oblasti stability

provozu.
Tabulka 15 — Ptehled kapacitné nejvytizenéjSich tseku
Usek Spoje/hod Int. [min]
Zivotského/Olomoucka Kienova/Masna 55 1,09
Jostova/Ceska Jostova/RasSinova 54 1,11
Kienova/Masna Viadukt Kienova 53 1,13
Malinovského nameésti BenesSova 52 1,15
JoStova/RaSinova Moravské namésti 51 1,18
Komenského nameésti Jostova/Ceska 48 1,25
Nezamyslova/Téaborska Zivotského/Olomoucka 40 1,50
Benesova Hlavni nadrazi 39 1,54
Silingrovo namesti Komenského nameésti 36 1,67
Porici Kiizova/Vaclavska 34 1,76
Viadukt Kfenova Hlavni nadrazi 33 1,82
Hlavni nadrazi 1 Nové Sady 1 33 1,82
Jugoslavska/Merhautova Détska nemocnice 30 2,00
Détska nemocnice Moravské nameésti 30 2,00
Veveii/Nerudova Zerotinovo namé&sti 30 2,00
Zerotinovo namésti Ceska 30 2,00
Ktizova/Vaclavska Ktizova/Mendlovo namésti | 30 2,00
odb. Nemocnice Bohunice | Svermova 30 2,00
Svermova odb. Jihlavska 30 2,00
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3 NAVRHY RESENI MOZNYCH VYLUKOVYCH STAVU

Predmétem této kapitoly bude na zéklad¢ analytickych poznatki, ziskanych v ptedchozi
¢asti prace, zvolit vhodny usek tramvajové sité pro namodelovani vyluky. Nasledn¢ bude
predlozeno nékolik variant feSeni tohoto vylukového stavu. Navrhy feseni vyluky budou
zalozeny piedevsim na zménach trasovani dotéenych linek a s tim souvisejicim vlivem na
hodnoty kapacitniho zatiZeni jednotlivych tsekid. Dale budou vyhodnoceny i dalsi provozni

parametry, tykajici se zpravidla konkrétnich linek, a budou srovnany s bezvylukovym stavem.

Po dohodé¢ s vedoucim prace jsou veSkeré parametry linek feSeny pro jizdni fady platné
v pracovni dny. Ukazatele kapacitniho vytizeni jednotlivych usekli jsou zameéfeny na
maximalni hodnoty, kterych je béhem dne dosahovano. U feSené vyluky neni konkrétné
specifikovano, jestli se jedna o kratkodobé uzavieni z divodu mimotadné udalosti, nebo
0 planovanou dlouhodobou vyluku daného tiseku trati. Navrhnuta feSeni bude mozné uplatnit

pro ob¢ tyto situace.

3.1 Vybér nejvhodnéjsiho useku pro zavedeni vyluky
Pro volbu vylouc¢ené¢ho Useku bylo vyuZito Saatyho metody pro ohodnoceni vah
jednotlivych kritérii. V dalsi fazi byla pro ohodnoceni Gisekil témito kritérii aplikovana metoda

véazeného souctu WSA.
Za kritéria rozhodovani byly stanoveny parametry popsané niZe.

Kapacita Useku

Kritériu kapacity usekt byla ptidélena nejvyssi vaha. Srovndvan byl parametr poctu
spojit v jednom sméru za jednu hodinu. Kritérium bylo uvazovano jako maximalizac¢ni, jelikoz
bude pii uzavieni useku s vyssim vytizenim dopad na okolni sit’ znatelné;si.

Pocet linek

Doplujici maximalizacni kritérium s niz$i vahou. Tento parametr upfednostiuje tseky,
ve kterych je v provozu vice linek, coZ znamend vétsi vliv na okolni sit’ zplisobenou odklony

prave timto vét§im poctem linek.
Vétveni trati

Toto kritérium charakterizuje miru propojeni se zbytkem sité. Jednotlivé useky byly
ohodnoceny podle toho, s kolika dal§imi navazujicimi tratémi pfichazeji do ptimého kontaktu

(existence kolejové spojky konkrétniho sméru neni nutnosti). Za konce useki nebyla
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povazovana mista zmény typu traté. Pokud se tedy na nékteré z trati nachéazi vice usekl
S riznymi zpisoby vedeni trati, byly vSechny tyto tiseky ohodnoceny stejné¢. Na toto kritérium
bylo nahliZzeno jako na maximaliza¢ni, nebot’ v&étS§i mnozstvi trati navazujicich na feSeny tsek

umoziuje vice variant odklonovych tras.

Vyuziti useku nekolejovou dopravou

V tomto kritériu bylo zohlednéno dalSi zatizeni tramvajové infrastruktury spoji
autobusového a trolejbusového subsystému. Hodnocen byl, jako v ptipadé kapacity, pocet spoji
za hodinu v jednom sméru a jednalo se o maximalizacni kritérium. Pokud byl v rdmci jednoho
useku tento parametr proménlivy, jako je tomu napt. v ulici Kfenové, byla uvazovana nejvyssi

hodnota.

Kategorie trati

Kritérium s niz$i vahou. Jednotlivé typy trati charakterizované v analytické ¢asti prace,

oznacené A az G, byly ohodnoceny na stupnici od 1 do 7. Jedné se o maximaliza¢ni kritérium,

cvwr

cvwr

Hodnocena byla délka mezi misty kde dochézi k dalSimu vétveni sité, zméné¢ kapacity

¢1 ukonceni trati. Kritérium bylo minimaliza¢ni, preferovany byly kratsi useky.

3.2 Saatyho metoda ohodnoceni vah kritérii

Vysledek Saatyho metody pro srovnani kritérii je zanesen v tabulce ¢. 16.

Tabulka 16 — Ohodnoceni kritérii Saatyho metodou

Pocet

Kritéria Délka | Typ | Kapacita |BUS | Vétveni |linek | Zastavky | GP |Vahy
Délka 10,33 0,11 0,2 0,14| 0,33 0,33| 0,27] 0,03
Typ 3 1 0,14| 0,2 0,2| 0,33 1{ 048] 0,04
Kapacita 9 7 1 5 3 7 7] 4,64 043
BUS 5 5 0,2 1 0,5 3 5( 1,68| 0,15
Vétveni 7 5 0,33 2 1 5 5( 2,48 0,23
Pocet linek 3 3 0,14| 0,33 0,2 1 3| 0,82 0,08
Zastavky 3 1 0,14| 0,2 0,2| 0,33 1{ 048] 0,04

x| 10,86| 1,00

Zdroj: autor
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Ze srovnani vyslo vzhledem k povaze této prace jako nejvice preferované kritérium
kapacity sité. Vyznamng&jsiho ohodnoceni dosahlo dale kritérium vétveni sité na koncich trati
a kritérium sdileni tiseku s nekolejovou MHD. Jako mén¢ podstatna vysla z hodnoceni kritéria

poctu linek, typu vedeni traté, vyskytu zastavek a délky useku.

3.3 Metoda vazeného souctu

Po ohodnoceni kritérii bylo pfistoupeno k aplikaci metody vazeného souctu (WSA).

Vysledek metody pro tseky, jez dosahly hodnoty uzitku min. 0,5, je znazornén v tabulce ¢. 17.

Tabulka 17 — Vysledek metody vazeného souctu

Normovana vaha kritéria 0,03 0,04 0,43 0,15 0,23 0,08 0,04

Usek Délka |Typ Kapacita|BUS  |Vétveni ﬁ?};? Zastavky Uritek

JosStova/Rasinova Moravské namésti 0,99 0,50 0,94 0,00 0,83 1,00 1,00 0,76
Malinovského namésti BeneSova 0,95 0,50 0,89 0,16 0,67 1,00 1,00 0,72
Jostova/Ceska Jostova/Rasinova 0,99 0,67 1,00 0,00 0,67 1,00 0,00 0,71
Komenského namésti Jostova/Ceska 0,99 0,67 0,89 0,00 0,67 0,80 1,00 0,69
Zivotského Viadukt K¥enova 0,71 0,50 0,56 1,00 0,67 0,60 0,00 0,63
Benesova Hlavni nadrazi 0,97 0,83 0,72 0,00 0,67 0,80 0,00 0,58
Jugoslavskd/Merhautova  |Détska nemocnice 0,94 0,83 0,56 0,00 1,00 0,60 0,00 0,57
éilingrovo namesti Komenského naimésti 0,89 0,50 0,67 0,00 0,67 0,60 1,00 0,57
Nezamyslova/Téaborska Zivotského 0,93 1,00 0,56 0,40 0,67 0,60 0,00 0,56
Détska nemocnice Moravské namésti 0,82 0,33 0,56 0,00 1,00 0,60 0,00 0,55
Viadukt Kfenova Hlavni nadrazi 0,97 0,50 0,61 0,00 0,83 0,60 0,00 0,54
Pofici Ktizova/Vaclavska 0,97 0,50 0,50 0,28 0,67 0,60 0,00 0,50
Hlavni nadrazi 1 Nové Sady 1 0,96 0,33 0,61 0,00 0,67 0,60 0,00 0,50

Zdroj: autor

Vzhledem k nastavenym Kritériim a s tim souvisejicim preferencim vysly z metody jako
nejvhodnéjsi useky na centrdlnim tramvajovém okruhu a dalsi zatizené useky v SirSim centru
mésta. Tyto useky jsou nejvice zatiZzené tramvajovym provozem, maji nizkou miru segregace
od okoli, je ptes né trasovano az pét tramvajovych linek zaroven a kazdy Gisek se na obou svych

koncich dale vétvi, ¢imZ poskytuje moznost zavedeni odklonovych tras.

Nejvyssi hodnoty wuzitku dosahl konkrétné usek mezi Moravskym naméstim
a kfizovatkou ulic Rasinovou a JoStovou. Obdobné vysokych hodnot dosdhly i dalsi dva
navazujici useky na ulici Jostové, a to jak mezi Ra$inovou a Ceskou, tak mezi Ceskou
a Komenského ndméstim. Vysoky celkovy uzitek vykazuje 1 sek mezi Malinovského
naméstim a zastdvkou Hlavni néddrazi v ulici BeneSoveé. Vzhledem k uvazovani vlivu
nekolejové dopravy pfi sdileni tramvajového télesa mela pomérné vysokou hodnotu uzitku

i trat’ v ulici Kfenové.
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Na zéklad¢ hodnot ziskanych aplikovanymi metodami byl pro zavedeni typové vyluky
v modelovém pfikladu zvolen usek Moravské namésti — JoStova/Rasinova, ktery v ramci

metody WSA obdrzel nejvyssi hodnotu uzitku.

3.4  BIlizs8i charakteristika zvoleného useku

Pfimy tsek mezi Moravskym nédméstim a ulicemi JoStovou a Rasinovou je dlouhy
pfiblizné 125 metr. Na vychodnim konci Gseku se nachazi kolejové rozvétveni a kiizovatka
s moznosti pokracovat tfemi sméry — na ulice Rooseveltovu, Lidickou nebo Milady Horakove.
Na zapadnim konci useku je mozné pokracovat smérem do ulice Rasinovy nebo JoStovy.
Z hlediska typu vedeni trati v uli¢énim profilu se jedna o nesegregovany Usek s ptedjizdnymi
pruhy po obou stranach. Intenzita provozu IAD je zde pomérné nizka, jelikoz na zapadnim
konci tuseku je umistén zacatek pési zony, do které je automobilim omezovan vjezd. Na Useku

neplati zadné zvlastni omezeni rychlosti, ale tramvaje zde dosahuji pouze nizkych rychlosti

vzhledem k vyhybkam na obou koncich Gseku.

Vybrany usek sité zaroven predstavuje jednu ze dvou spojnic pomyslné vychodni
a zapadni casti sit€. Tou druhou je trat’ v ulici BeneSové mezi Malinovského ndméstim
a pfestupnim uzlem u brnénské hlavni Zelezni¢ni stanice. Uzavérou vybraného useku dojde
K nutnosti pfevedeni veSkerého provozu mezi zapadni a vychodni ¢asti sité pravé do ulice
Benesovy. Z tohoto diivodu lze predpokladat, ze ve vSech variantach odklont se tento usek
stane nejkritictéjSim mistem celé tramvajové sité, jelikoz vSechny linky zausténé do centralniho
tramvajového okruhu na Moravském nebo Malinovského namésti budou nuceny tento usek

vyuzit. Ten se tak stane uzkym hrdlem celé€ sité.

Vylouceny usek je pravidelné vyuZzivan pétici tramvajovych linek. V pitipad¢ linek €. 3,
5,6 a9 se jedna o soudast mezizastavkového tseku Ceska — Moravské namésti, u linky &. 10

se jedna o soucast useku Ceska — Malinovského namésti.
Tabulka ¢. 18 uvadi sméry, ze kterého jsou linky z obou stran do Gseku zaustény.

Tabulka 18 — Zatsténi linek do vylouc¢eného tiseku

Linka | Zapadni zakonceni iseku Vychodni zakon¢eni useku

¢.3 Piimy smér (ulice JoStova) Piimy smér (trat’ od ulice Milady Horékoveé)

¢.5 Piimy smér (ulice JoStova) Piimy smér (trat’ od ulice Milady Hordkové)

¢.6 Ptimy smér (ulice Jostova) Odboc¢ny smér ze severu (trat’ od ulice Lidické)
¢.9 Odbocny smér z jihu (ulice Rasinova) Piimy smér (trat’ od ulice Milady Horakové)

¢. 10 Ptimy smér (ulice Jostova) Odbocény smér z jihu (trat’ od ulice Rooseveltovy)

Zdroj: autor
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Na obrazku €. 5 je pak znazornéno linkové vedeni v nejblizsi blizkosti feSen¢ho useku.

Zdroj: autor s vyuZitim (3)
Obrézek 5 — Linkove vedeni v blizkém okoli vylou¢eného useku

3.5 Zvolene principy planovani vylukovych opatieni
Pii navrhovani odklonti dotenych linek bylo zakladnim ptedpokladem zachovani
pfimého spojeni mezi kone¢nymi zastdvkami dané linky. Obdobné bylo pfistupovano k nabidce
ptfepravni kapacity, kdy byl zachovéan rozsah provozu linky, pocet spojli i interval mezi spoji.
Zbyvajici parametry konstantnimi neziistavaji a méni se v zavislosti na konkrétni varianté. To
se tyka predevsim kapacity trati, jizdnich dob, dopravnich vykoni a dopravni obsluznosti

konkrétnich lokalit a zastavek.

U ostatnich linek, které vylouceny usek nevyuzivaji, a nejsou tak vylukou piimo
dotéeny, bylo rozhodnuto o neprovadéni tprav a ponechani veskerych jejich parametri

V bézném rozsahu.

3.6 Varianta A

vvvvvv

obsluznosti v nejvyssi mire, jakou vylou€eny usek umoznuje. Linky byly proto po odklonovych

trasach vedeny tak, aby obslouzily co nejvice zastavek na bézné trase a zachovaly co nejvice
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ptimych spojeni. Vzhledem k tomu tak zpravidla dochazi k prodlouzeni trasy linky z hlediska

¢asu i ujeté vzdalenosti.

Upravy linkového vedeni

Linka ¢. 3 je vedena po odklonové trase mezi zastivkami Moravské namésti a Ceska.
Z Moravského namésti je trasovana ulici Rooseveltovou na Malinovského namésti. Odtud
odklonova trasa pokracuje ulici BeneSovou do zastavky Hlavni nddrazi a dale ptes Masarykovu
tfidou, namésti Svobody, ulici Rasinovu az do ulice JoStovy, kde dochazi k soubéhu se
standardni trasou. Linka v této varianté odklonu obslouzi v§echny bézné zastavky. Nad ramec
bezvylukového stavu navic vyuziva zastavky Malinovského namésti, Hlavni nadrazi, Zelny trn

a Nameésti Svobody.

Linky &. 5 a 6 jsou mezi zastavkami Moravské namésti a Ceska trasovany odklonovou
trasou shodnou s linkou €. 3. Ze své bézné trasy timto zpisobem taktéZz nevynechdvaji Zzadnou
zastavku, a naopak navic zastavuji v zastavkach Malinovského namésti, Hlavni nadrazi, Zelny

trh a Namésti Svobody.

Linka ¢. 9 je v alternativni trase navrzena v Giseku mezi zastavkami Moravské namésti
a Hlavni nadrazi. Shodn¢ s linkami €. 3, 5 a 6 je vedena ulici Rooseveltovou, Malinovského
namestim a ulici BeneSovou do uzlu Hlavni nadrazi. Zde se na standardni trasu napojuje pod
zelezni¢nim viaduktem. Vzhledem k vedeni linky neni pfi této vyluce mozné obslouzit trat’ ptes
namésti Svobody. Na odklonové trase tak linka neobsluhuje zastavky Ceska, Namésti Svobody
a Zelny trh. Na zastavce Hlavni nadrazi oproti béznému stavu zastavuje na stanovistich v ulici

BeneSove. Nad ramec beézné trasy obsluhuje zastavku Malinovského nameésti.

Linka ¢. 10 je odklonéna ze standardni trasy mezi uzly Ceska a Hlavni nadrazi.
Z Jostovy ulice je trasovana do ulice Rasinovy, pfes ndmésti Svobody a po Masarykové tiidé
do zastavky Hlavni nadrazi. Zde namisto stanovi$té v ulici BeneSové obsluhuje stanovi§té
ptimo pfed budovou zelezni¢ni stanice v ulici Nadrazni. Z bé€zné trasy neni mozné piimym
zptisobem zajistit obsluhu zastadvky Malinovského namésti. Na odklonové trase zastavuje

v zastavkach Nameésti Svobody a Zelny trh.

Vliv na kapacitni parametry
Dopad vylukového linkového vedeni na kapacitni zatiZzeni tramvajové sité je zndzornén

na obrazku ¢. 6.
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Zdroj: autor s Vy1712<itim 3)
Obrazek 6 — Schéma kapacitniho zatiZeni centra ve varianté A

Jak je z grafiky patrné, na vétsin€ Gisektl ke zménam kapacitniho zatizeni nedochazi. To

je dano navrzenymi odklonovymi trasami, které se soustiedi do trati v ulicich Rooseveltove,
Benesové, Rasinové a Masarykové tfidé. V disledku této koncentrace odklonli péti linek do
jedné trasy vSak dochazi ke zna¢nému narlstu kapacitniho zatiZzeni pravé na této ose. Jak jiz
bylo zminéno v uvodu této kapitoly, nejvyssiho stupné€ vytiZzeni dosahuje trat’ v ulici BeneSove,
kde se nasledny interval dopravy dostava na hodnotu pfiblizn€ 45 sekund. Pod jednu minutu
tento interval klesl i v ulici Nadrazni na severni dvojici koleji, a to pfiblizné na 50 sekund.
Vzhledem Kk tomu, Ze se jedna o kratky usek, na kterém se navic nachazi zastdvka Hlavni

nadrazi s intenzivnimi pfepravnim proudy cestujicich, 1ze toto povazovat za vysoce kritickou

hodnotu.

Na centralni spojovaci trati pies namésti Svobody i v ulici Rooseveltové doslo pak ke

shodnému snizeni hodnoty intervalu z piivodnich 2,86 na 1,11 minuty, coz taktéz predstavuje
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velice problematickou zatéz pro tramvajovy systém v jeho centralni ¢asti. Kritickd je tato
hodnota predev§im na trati pfes namésti Svobody, jelikoz se jednd o péS$i zonu s omezenou
rychlosti. S timto kapacitnim zatizenim by zde mohl misty vznikat témé&f nepietrzity provoz

tramvajovych vozidel.
Shrnuti zmén kapacitniho zatizeni dot¢enych usekt je uvedeno v tabulce €. 19.

Tabulka 19 — Useky se zménou kapacitniho zatizeni ve varianté A

Usek Varianta A | Bézny stav Rozdil
7 Do Spoje/ |Interval |Spoje/ |Interval | Spoje/ |Interval
hod |[min] |hod |[min] |hod [[min]
Malinovského namésti Benesova 81 0,74 48 1,25 33 0,51
BenesSova Hlavni nadrazi 12 0,83 39 1,54 33 0,71
Rasinova Hlavni nadrazi 54 1,11 21 2,86 33 1,75
Moravské nameésti Rooseveltova/Dvorakova 54 1,11 21 2,86 33 1,75
Rooseveltova/Dvorakova |Malinovského namésti 54 1,11 21 2,86 33 1,75

Zdroj: autor s vyuzitim (15)

Na zaklad¢ udaju z tabulky lze vidét, ze vyrazné zkraceni néslednych intervall je
zpisobeno potiebou trasovat pres tyto iseky 33 spojli za hodinu navic oproti normalnimu stavu.
Celou odklonovou trasu vyuzivaji linky €. 3, 5 a 6, v iseku Ceska — Hlavni nadrazi linka ¢&. 10

a v useku Moravské namésti — Hlavni nadrazi linka ¢. 9.

Vliv na dopravni vykony
Vzhledem k orientaci varianty na zachovani stavajiciho stavu dopravni obsluznosti

dochazi ke znaénému prodlouZeni tras jednotlivych linek a stim souvisejicimu nartstu

vozidlovych vykond.

Ke shodnému navyseni celkové délky trasy dochdzi u linek €. 3, 5 a 6. Vlivem odklonu
pfes ulice Rooseveltovu, BeneSovu, Nadrazni, Rasinovu a Masarykovu tfidu jsou linky

prodlouzeny ptiblizné€ o 1,9 kilometru oproti bezvylukovém stavu.

Linky €. 9 a 10 jsou z hlediska tohoto parametru dotéeny pouze minimalné, jelikoz jejich
odklonova trasa vede soubéZné s trasou standardni a linka béhem odklonu nevykonava Zadny
zavlek. U obou linek tak dochazi dokonce k drobnému zkraceni celkové délky trasy, u linky

¢. 9 ptiblizné o 150 metrti a u linky €. 10 pfiblizné€ o 100 metrt.

Celkovy dopad na denni vozidlové vykony v pracovni dny je znazornén v tabulce ¢. 20.
U linek €. 3, 5 a 6 se tyto hodnoty zvysily ptiblizn€ o 550 kilometrti. U zbyvajicich linek dochazi
k drobné uspote vykont, konkrétné 43 kilometrti v ptipadé linky €. 9 a 11 kilometrt u linky
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¢. 10. Celkove se oproti bezvylukovému stavu jedna o nartist dopravnich vykonii o necelych

1 600 vozidlovych kilometrd, coz predstavuje zvyseni ptiblizné o 5 %.

Tabulka 20 — Zména vozidlovych vykonu ve varianté A

Varianta A Bézny stav Vyluka Rozdil
[vozkm] [vozkm] [vozkm]

Linka ¢. 3 3195 3728 +533
Linka ¢. 5 1928 2 482 +554
Linka ¢. 6 3273 3840 +567
Linka ¢. 9 2441 2 398 -43
Linka ¢. 10 4 258 4 246 -11
X 15095 16 694 +1 599

Zdroj: autor s vyuzitim (14) (17)

Vliv na jizdni doby

Odklonové trasy maji vyrazny vliv i na jizdni doby. V této varianté jsou patrné
pfedevSim u linek ¢. 3, 5 a 6. Standardni jizdni doba mezi zastdvkami Moravské namésti
a Ceska ¢ini ve sméru na vychod jednu minutu, ve sméru na zapad dvé az tfi minuty. Vzhledem
k délce odklonové trasy pies uzel Hlavni nadrazi je vliv na jizdni dobu opravdu znacny.
Vysledna jizdni doba odklonu byla uréena na zakladé jizdnich dob linky ¢. 1 v Useku Moravské
namésti — Hlavni nadrazi a linky &. 4 v useku Hlavni nadrazi — Ceska. Jedna se o hodnotu
11 minut v zapadnim sméru a 9 minut ve sméru vychodnim, coz znamena prodlouzeni jizdnich

dob na vsech tfech zminovanych linkach o 8 az 9 minut.

Jizdni doba linky ¢. 9 v Gseku Moravské namésti — Hlavni nadrazi ¢ini 7 minut ve sméru
na Julianov a 5 minut ve sméru na Lesnou. Jizdni doba na odklonové trase ptes Malinovského
nameésti byla urcena dle jizdnich dob linky ¢. 1 v tomto useku, kterd €ini 6, resp. 4 minuty
Vv jednotlivych smérech. Na lince €. 9 tak dochazi k Gspofe cestovniho Casu a zkraceni jizdni
doby o jednu minutu v obou smérech. Shodny dopad ma uprava trasy i pro linku ¢. 10. Misto
stavajici jizdni doby v useku Hlavni nadrazi — Ceska, ktera &ini 6 minut v obou smérech,

absolvuje linka tento Usek v odklonové trase za 5 minut — dle hodnot platnych pro linku ¢&. 4.

Srovnani veskerych hodnot jizdnich dob je uvedeno v tabulce ¢. 21.
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Tabulka 21 — Dopad na jizdni doby linek ve varianté A

) Jizdni doba v dotéeném tiseku| Celkova jizdni doba Rozdil
Varianta A Usek Plivodni Nova Pavodni Nova
> < > < > <[ 2 <« [ 2 <
Linka ¢. 3 Moravské nameésti Ceska 3 1 11 9| 34| 33| 42| 41| +8| +8
Linka ¢. 5 Moravské namésti Ceska 2 1 11 9] 27| 27 36| 35 +9| +8
Linka &. SM  |Moravské namésti  |Ceska 2 A 9| 17| 17] 26| 25| +9| +8
Linka ¢. 6 Moravské namésti Ceska 2 1 11 9| 35| 34| 44| 42| +9| +8
Linka ¢. 9 Moravské namésti Hlavni nadrazi 7 5 6 4/ 311 31| 30| 30 -1 -1
Linka ¢. 10L  |Hlavni nadrazi Ceska 6 6 5 5| 42| 42| 41| 41 -1 -1
Linka ¢. 10S  |Hlavni nadrazi Ceska 6 6 5 5 43| 43| 42| 42 -1 -1

Zdroj: autor s vyuzitim (14)

Vliv na rozsah dopravni obsluZnosti

Tato varianta je koncipovana tak, aby byl negativni vliv na kvalitu dopravni obsluznosti
zachovana obsluha vSech zastdvek standardni trasy a tim padem i pfimé spojeni libovolnych
lokalit, ve kterych tyto linky dopravni obsluznost zajist'uji. U linek ¢. 9 a 10 nebylo mozné
zajistit zachovani dopravni obsluznosti v pIném rozsahu, tpravy se vSak omezily jen na
nezbytné nutnou miru. Linka €. 9 na své trase vynechd celkem tfi zastavky, linka ¢. 10 pouze
jednu. Jedinou moZnosti pro zachovani dopravni obsluznosti vSech zastavek na pivodni trase
by bylo vedeni linek pies centralni okruh v okruznim ¢i smyckovém rezimu, coz by ale

negativnim zpiisobem ovliviiovalo vSechny ostatni parametry provozu.

Shrnuti silnych a slabych stranek varianty

Silnou strankou varianty A je zachovani rozsahu dopravni obsluznosti v rozsahu
srovnatelném s bezvylukovym stavem. Jedna se predev$sim o nabidku ptepravni kapacity
a pfimych spojeni ze zastavek v blizkosti vylouc¢eného tseku, kdy vétSina linek i na odklonové
trase nevynechava zadnou z béznych zastavek. Na odklonovych trasach pak dochazi i ke

zvySeni nabidky pfepravni kapacity.

Slabou strankou varianty jsou v prvni fadé parametry kapacity na tGsecich odklonové
trasy. Dochéazi tak ke znacn€ nerovnomérnému zatiZzeni Usekil centrdlniho tramvajového
okruhu. Negativné lze vnimat i narast délek tras dotcenych linek a s tim souvisejici nartst
dopravnich vykont, ktery se posléze podepisuje i na ekonomice provozu. Analogicky dochdzi

k prodlouzeni jizdnich dob.

3.7 VariantaB

Ve varianté¢ B byl jako klicovy parametr uvazovan kilometricky probéh jednotlivych

linek. Odklonové trasy tak byly navrzeny takovym zpiisobem, aby byla co nejméné navySena
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ujeta vzdalenost kazdym spojem. Na faktor dopravni obsluznosti nebylo nahlizeno v takové
mife, a tak jsou linky v centrdlni Céasti tramvajové sit¢ trasovany znacné odliSné€ oproti

bezvylukovému stavu.

Upravy linkového vedeni

U linky €. 3 je navrzena odklonova trasa v Gseku mezi zastavkami Vojenska nemocnice
a Ceska. Ze stavajici trasy diverguje jiz v kiizovatce ulic Cejl a Vranovské, odkud linka
pokracuje na jih ulici Cejl a déale az na Malinovského namésti. Z Malinovského namésti je
vedena dale ulicemi BeneSovou a Nadrazni do uzlu Hlavni nadrazi, odkud pokracuje
Masarykovou tiidou, ndméstim Svobody a ulici Raginovou do ulice Jostovy v uzlu Ceska. Zde
dochazi k napojeni na béznou trasu. Linka v odklonovém trasovani vynecha zastavky
Jugoslavska, Détskd nemocnice, Namésti 28. fijna a Moravské namésti. Nad ramec bézné trasy
obslouzi zastavky Tkalcovska, Kornerova, Malinovského namésti, Hlavni nadrazi, Zelny trh

a Namésti Svobody.

Linka ¢. 5 je z bézné trasy ,,vychylena“ mezi zastavkami Moravské namésti a Pofici.
Odklonova trasa z Moravského namésti pokracuje ulicemi Rooseveltovou a BeneSovou pies
Malinovského namésti do zastavky Hlavni nadraZi. Spoje vedené v relaci Stefanikova &tvrt’ —
Ustiedni hibitov, smy¢ka odtud pokracuji ulicemi Nadrazni, HybeSovou a Vaclavskou do
kiizovatky s ulici KiiZovou. Zde jiz dochdzi k napojeni na stavajici trasu do zastavky Pofici.
Kratké spoje linky ¢&. 5 v useku Stefanikova &tvrt’ — Mendlovo namésti jsou navrzeny v odligné
odklonové trase, ze zastavky Hlavni nadrazi Masarykovou tfidou, naméstim Svobody a ulici
Rasinovou do ulice Jostovy a zastavky Ceska, odkud jiz pokraduji v b&zné trasy. K rozdilnym
odklonovym trasdm bylo pfistoupeno vzhledem k potiebé zajistit alespont elementarni dopravni

obsluznost ulice Pekaiské a ptilehlé lokality.

Dlouhé spoje linky &. 5 vynechaji zastavky Ceska, Silingrovo namésti, Nemocnice u sv.
Anny a Mendlovo ndmésti. Nad ramec béZné trasy obslouZi zastavky Malinovského namésti,

Hlavni nadrazi, Nové Sady, HybeSova a Vaclavska.

Kratké spoje linky €. 5 zastavuji na vSech zastavkach standardni trasy. Navic vyuZiji

zastavky Malinovského namésti, Hlavni nadrazi, Zelny trh, Namésti Svobody.

Na lince €. 6 je navrzeno nejvyraznéjsi odchyleni od stavajici trasy. Odklonova trasa je
uvazovana mezi zastadvkami Moravské namésti a Krematorium. Z Moravského namésti je linka
vedena ulici Rooseveltovou, Malinovského naméstim, ulicemi BeneSovou, Nadrazni do uzlu

Hlavni nadrazi. Dale ulicemi Nadrazni a Nové sady, Renneskou tfidou a segregovanou trati az
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pted zastavku Krematorium, kde v blizkosti ulice Jihlavské dochazi ke spojeni s béznou trasou.
Ze standardni trasy vynechava linka zastavky Ceska, Silingrovo namésti, Nemocnice
u sv. Anny, Pofi¢i, Nemocnice Milosrdnych bratii a Celni. Na odklonové trase zastavuje navic
Vv zastavkach Malinovského namésti, Hlavni nadrazi, Nové sady, Soukenickd, Kiidlovicka,

Vojtova a Vsetinska.

Linka ¢. 9 je feSena shodné s variantou A. Odklonéna je v tiseku Moravské nameésti —
Hlavni nadrazi pies ulici Rooseveltovu, Malinovského namésti a ulici BeneSovu. Z bézné trasy
neni mozné zajistit obsluznost zastiavek Ceska, Namésti Svobody a Zelny trh. Na odklonové

trase linka navic zastavuje v zastavce Malinovského namésti.

Na lince €. 10 nedochazi ke zménam oproti variant¢ A. Linka je vedena odklonem pfes
ulici Rasinovu, namésti Svobody a Masarykovu tfidu. Ze stavajici trasy vynechava zastavku
Malinovského namésti. Na odklonové trase zastavuje navic v zastavkach Nameésti Svobody

a Zelny trh.

Vliv na kapacitni parametry
Situaci v centru mésta pii zavedeni vylukovych opatfeni dle této varianty znazornuje

obrazek ¢. 7.

Jak je z parametri uvedenych na schématu patrné, dotéeny jsou v této varianté témet
vSechny segmenty trati na centralnim okruhu. V né&kterych piipadech dochéazi dokonce

ke snizeni kapacitniho zatizeni danych usekd.

Kritickou zlstava situace v ulicich BeneSové a Nadrazni, kudy musi vSechny linky na
odklonové trase projet vzhledem k absenci alternativy. Primérny nésledny interval zde
dosahuje 45, resp. 50 sekund. Na zbytku centralni sité jiz k tak radikalnim nartstim nedochazi.
Tteti nejvyssi hodnotu zatizeni 1ze noveé pozorovat na trati mezi Hlavnim nddrazim a Novymi
sady, kde interval dosahuje hodnoty az 1,18 minuty z divodu odklonu linek ¢. 5 a 6 timto
mistem. Vysokych hodnot dale dosahuje kapacitni vytizeni v ulici Rooseveltové (1,33 minuty),
které alespon castecné snizuje trasovani linky ¢. 3 mimo tento Usek. Intenzivné zatizena zlstava
1 spojnice pres namésti Svobody, kde se 1 pfes absenci linek €. 5 a 6 zkratil nésledny interval

dopravy na 1,67 minuty.

Odklonov4 trasa linek €. 5 a 6 mé za nasledek i1 lokélni sniZeni zatiZeni a prodlouZeni

nasledného intervalu. To se tyk4 vyhradné usekt v ulicich JoStové a Husové, kde vzhledem
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k absenci téchto linek dochazi k uvolnéni kapacity a nariistu hodnot intervalti na 1,67 az

3,33 minuty.

:
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11,25

. 3,33 11,67 |

Zdroj: autor s vyuzitim (3)
Obrézek 7 — Schéma kapacitniho zatiZeni centra ve varianté B
Vzhledem k rozsahu odklonovych tras, které ovlivituji vedeni linek 1 mimo centralni

okruh, je situace na zbytku dotcené sité zpracovana na obrazku €. 8.

V severovychodni ¢asti sité dotéené vylukovymi opatfenimi lze pozorovat piesun
zatizeni vlivem trasovani linky €. 3. K uvolnéni kapacity dochazi na tratich v ulicich Milady
Horékové, Merhautové, Jugoslavské a Vranovské. ZatiZzeni ulice Cejl se zvysilo a nasledny
interval dopravy zde dosahuje hodnoty 1,67 minuty. Jedna se tak o nejvyssi stupen zatizeni

useku tramvajové sité mimo centralni okruh.
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Zdroj: autor s vyuzitim (3)
Obrézek 8 — Schéma kapacitniho zatizeni tisekti mimo centrum ve varianté B

K ptesunu zatizeni dochazi vlivem odklonovych tras 1 v jithozépadni ¢asti sité. Vyrazné

uvolnéni kapacity nastava v ulici Pekarské, kterou vyuZzivaji pouze zkracené spoje linky €. 5

Vv intervalu 10 minut. Pokles vytiZeni lze pozorovat i v ulicich Ktizové a Videnské zasluhou

vedeni linky ¢. 6 kompletné mimo tuto oblast. Ze stejného diivodu zlstava spojovaci trat’ mezi

liskoveckou a modtickou radidlou v této varianté kompletné nevyuzita.

Ke zvyS$eni intenzity tramvajového provozu v této oblasti dochézi v ulicich HybeSové
a Vaclavské a také v ulici Nové sady a Renneské tfidy. V prvnich dvou jmenovanych ulicich je
navySeni vytiZzeni zplsobeno trasovanim nezkridcenych spoji linky €. 5, ¢imz se nasledny
interval v tomto Useku dostava na hodnotu 2,22 minuty. Na trat’ vedouci pies druhou dvojici
ulic ma vliv linka €. 6, coZ zplisobuje zkraceni intervalu na 2 minuty a srovnani se stavem na

koncovém Useku liskovecke radialy.

Z pohledu poctu spoju vyplyvéa, ze mimo kritickou sekci Malinovského ndmésti —

Hlavni nadraZi jsou Useky zatizeny pfidanim maximalné 24 spoji. Celkové se zména kapacity
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v této varianté tyka 28 usekd, pficemz u vice nez poloviny z nich dochdzi k uvolnéni kapacity,

nikoliv jejimu dalSimu vytézovani.

Vliv na dopravni vykony
Varianta B m¢la minimalizaci nartstu vozidlovych kilometri uréenu jako hlavni
kritérium planovani odklonovych tras. Délky tras jednotlivych linek nejsou z tohoto diivodu

navysSeny tak razantn¢ jako u piedchozi varianty.

Nejvice je prodlouzena trasa zkracenych spoji linky €. 5, a to konkrétné€ o 1,9 kilometru.
Ostatni spoje této linky, vedené v celé trase, jsou oproti bezvylukovému stavu prodlouzeny
pouze priblizné o 450 metrt zésluhou odklonu pfes ulice HybeSovu a Vaclavskou. U linky €. 3
je délka trasy prodlouzena piiblizné o jeden kilometr. Kilometrické uspory bylo dosazeno

trasovanim linky pfes ulici Cejl misto ulice Milady Hordkové.

U zbyvajicich linek je celkova délka niz§i neZ béhem bezvylukového stavu.
Nejvyraznéji se kilometricka uspora projevuje u linky €. 6, jejiz celkova délka je zkracena
priblizn€ o 250 metrt. Délka linky ¢. 9 je kratsi o 150 metrii, u linky ¢. 10 dochazi ke zkraceni

0 100 metrt, oboji shodné s variantou A.

Tabulka 22 — Zména vozidlovych vykont ve varianté B

Varianta B BéZny stav Vyluka Rozdil
[vozkm] [vozkm] [vozkm]

Linka ¢. 3 3195 3490 +295
Linka ¢. 5 1928 2212 +284
Linka €. 6 3273 3199 -74
Linka ¢. 9 2441 2398 -43
Linka ¢. 10 4 258 4 246 -11
Xz 15 095 15545 +450

Zdroj: autor s vyuzitim (14) (17)

Dopad téchto zmén na vozidlové vykony linek je zpracovan v tabulce ¢. 22. Nartst
dopravnich vykonil l1ze pozorovat pouze u linek €. 3 a 5, a to o necelych 300 vozidlovych
kilometrti. U zbyvajicich linek dochazi k drobné uspoie v fadu desitek vozidlovych kilometrt.
Celkové¢ se denni vykon tramvajového systému navysi pouze o cca 450 vozidlovych kilometri,

coz predstavuje nartst o necelych 1,5 %.

Vliv na jizdni doby
Standardni jizdni doba linky ¢. 3 v Giseku Vojenska nemocnice — Ceska, na kterém je
odklonova trasa odchylena, ¢ini 11 minut ve sméru do centra a 9 minut ve sméru z centra. Pro

urceni jizdni doby platné pro vylukové trasovani bylo vyuzito udaji o jizdnich dobach linek
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¢. 2 a 4. Na zéklad¢ nich byla hodnota pro linku €. 3 stanovena jako 15 minut ve sméru do
centra a 13 minut ve sméru z centra. To znamena prodlouzeni jizdni doby o ¢tyfi minuty v obou

smérech.

Zkracené spoje linky €. 5 do zastavky Mendlovo ndmésti jsou trasovany shodnym
zpusobem, jako v ptedchozi varianté, a dochdzi tak k naristu délky jizdni doby o 9 minut

ve sméru na Mendlovo nameésti a o 8 minut v opacném smeéru.

vvvvvv

sméru na jih a 10 minut ve sméru na sever. S vyuzitim hodnot jizdnich dob linek ¢. 1 a 2 byla
stanovena jizdni doba na odklonové trase v tomto Useku na Grovni 12 minut v obou smérech.

Dochézi tak tedy pouze k nepatrnému nartistu tohoto parametru o jednu, resp. dvé minuty.

Pozitivni vliv na jizdni doby ma odklonova trasa linky €. 6. Ta v b&zné trase absolvuje
usek Moravské namésti — Krematorium za 17 minut ve sméru na Stary Liskovec a za 16 minut
ve sméru na Kralovo Pole. Vzhledem k vylukovému vedeni linky pfes segregovanou trat’
liskovecké radidly dochazi ke zkraceni jizdnich dob na 14 minut obousmérné, coz znamena

usporu tfi, resp. dvou minut. Hodnota byla uréena na zaklad¢ jizdnich adii linek ¢. 1 a 7.

U linek €. 9 a 10 dochézi, vzhledem k nezménénému trasovani oproti predchozi variant¢,

k ¢asové uspote a jizdni doby se na obou linkéch zkracuji o jednu minutu v obou smérech.

Udaje o jizdnich dobach v&etné hodnot celkovych jizdnich dob feSenych linek jsou

shrnuty v tabulce ¢. 23.

Tabulka 23 — Dopad na jizdni doby linek ve varianté B

) Jizdni doba v dotéeném tseku| Celkova jizdni doba Rozdil
Varianta B Usek Plvodni Nova Puavodni Novéa
> < > < > <[ > e <
Linka ¢. 3 Vojenska nemocnice |Ceska 11 9 15 13| 34| 33| 38| 37| +4| +4
Linka €. 5 Moravské namésti Pofici 11 10 12 12| 27| 27| 28] 29| +1| +2
Linka ¢. SM  [Moravské namésti Ceska 2 1 11 9| 17| 17| 26| 25| 49| +8
Linka €. 6 Moravské namésti Krematorium 17 16 14 14] 35| 34| 32| 32 3 -2
Linka ¢. 9 Moravské namésti Hlavni nadrazi 7 5 6 4 31| 31| 30f 30 -1 -1
Linka ¢. 10L  |Hlavni nadrazi Ceska 6 6 5 5| 42| 42| 41| 41 -1 -1
Linka ¢. 10S  |Hlavni nadraz Ceska 6 6 5 5| 43| 43| 42| 42 -1 -1

Zdroj: autor s vyuzitim (14)

Vliv na rozsah dopravni obsluZnosti
V této varianté se linky z pivodnich tras odchyluji vyraznym zpisobem. Linky na
odklonovych trasach vice kopiruji trasy linek nedotcenych vylukou, coZ ma za nasledek ztratu

vybranych dilezitych ptfimych vazeb.
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V piipadé linky ¢. 3 dochazi napf. ke ztrat€ piimého spojeni uzlu Stara osada s lokalitami
pfiléhajicimi k ulicim Jugoslavské, Merhautovy ¢i Milady Hordkové. Vlivem vedeni linek €. 5
a 6 mimo ulici Videfiskou zanikd spojeni méstské &asti Styfice s Mendlovym naméstim
&i prestupnim uzlem Ceska. Se zastavkou Ceska ztraci pfimé spojeni i Stary Liskovec.
Negativni dopad odkloni je v nejvyssi mife patrny v oblasti ulice Pekaiské, kde v této varianté
zajistuji dopravni obsluznost pouze kratké spoje linky €. 5, které jsou navic smérem na
severozapad ukonceny hned na Mendlové namésti. Nabidka spojeni se zde snizila na ¢tvrtinu

puvodniho stavu.

Shrnuti silnych a slabych stranek varianty

Kladnym aspektem této varianty je pfedevSim minimalizace nartstu dopravnich vykont
dotéenych linek. Tento parametr ma pozitivni dopad i na finan¢ni stranku vyluky, jelikoz
snizuje provozni naklady potiebné pro provoz fesenych linek. Kratsi odklonové trasy maji vliv
i na jizdni doby, které se také nenavysuji v takové mite. Odlisné vedeni odkloni jednotlivych
linek m4 za nasledek i rovnomérnéjsi rozdéleni kapacitniho zatiZzeni mezi Gseky centralniho
tramvajové okruhu a pfiléhajici useky v Sir§im centru mésta, coz l1ze taktéz vnimat jako silnou

stranku varianty.

Vyrazné€ negativnim parametrem této varianty je zna¢na odchylka od stavajiciho stavu
dopravni obsluznosti a nabidky ptepravni kapacity a pfimych spojeni. Vzhledem k trasovani
odklonti za uc¢elem uspory najetych kilometrii dochazi ke ztraté celé fady primych vazeb mezi

vybranymi lokalitami, a i poklesu poc¢tu spoji ve vybranych tsecich a zastavkach.

3.8 VariantaC

Varianta C nebyla navrhovana s preferenci jednoho kritéria. Kombinuje aspekty obou
pfedchozich variant, preference kilometraZe ¢i dopravni obsluznosti je u kazdé linky feSena dle
posouzeni autora. Klade duraz i na samotnou kapacitu trati dot¢enych odklonovymi trasami,

kdy jsou nékteré linky odklonény tak, aby bylo rozmélnéno zatiZeni na vice trati.

Upravy linkového vedeni

Linky ¢ 3 a 5 jsou vedeny odklonem mezi zastavkami Moravské namésti a Ceska
obdobn¢ jako ve varianté¢ A. Odklonova trasa je tedy navrzena pies ulici Rooseveltovu,
Malinovského namésti, ulice BeneSovu a Nadrazni, Masarykovu tfidu, namésti Svobody a ulici
Rasinovu. Z béZné trasy obou linek je zachovana obsluha vSech zastavek na trase.
Na odklonové trase linky navic zastavi v zastavkach Malinovského namésti, Hlavni nadrazi,

Zelny trh a Namésti Svobody.
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Linka ¢. 6 je zde z bézného trasovani ,,vychylena““ mezi zastavkami Moravské nameésti
a Pofi¢i. Odklonova trasa vyuziva trat’ pies ulici Rooseveltovu, Malinovského namésti, ulice
Benesovu, Nadrazni, HybeSovu a Vaclavskou, na jejimz konci se v kiizovatce s ulici Kiizovou
navraci do ptivodni trasy. Nezastavuje tak v zastavkach Cesk4, Silingrovo namésti, Nemocnice
u sv. Anny a Mendlovo namésti. Navic na odklonové trase zastavuje v zastdvkach

Malinovského namésti, Hlavni nadrazi, Nové sady, HybeSova a Vclavska.

Na lince €. 9 ani v této variant€ neni pfistoupeno ke zméné odklonové trasy pies ulici
Rooseveltovu, Malinovského namésti a ulici Benesovu. Neobsluhovany jsou zastavky Ceska,
Namésti Svobody a Zelny trh. Nad ramec bézné trasy je pii odklonu obslouzena zastavka

Malinovského nameésti.

U linky ¢. 10 je v této varianté odklon v useku Ceska — Hlavni nadrazi navrzen odlinym
zptisobem oproti variantam. Z ulice Ceské je odklonova trasa vedena po ulici Jo§tové na zapad
na Komenského namésti, ulici Husovu a Silingrovo nimésti az do ulice Nadrazni a dale po této
ulici do uzlu Hlavni nadrazi. K navraceni do piivodni trasy dochazi pod zelezni¢nim viaduktem
na soub¢hu ulic Nadrazni a BeneSovy. Z bézné trasy neobsluhuje zastavku Malinovského

namgsti. Na trase odklonové zastavuje navic v zastdvkach Silingrovo namésti a Nové sady.

Vliv na kapacitni parametry

Dopad vylukovych opatieni ve varianté C na kapacitu sité je zpracovan na obrazku ¢. 9.

Ze schématu vyplyva, Ze ke zméndm kapacitniho vytizeni dochéazi u vSech Usekl na
centralnim tramvajovém okruhu vyjma jizn€ poloZzené dvojice koleji ¢tytkolejného useku
Vv ulici Nadrazni.

Uroven vytizeni kritického tiseku v ulicich BeneSové a Nadrazni zstava vzhledem
k absenci alternativ neménna, tedy 45, resp. 50 sekund. Vysoké intenzity provozu je dale
dosahovano ve v8ech navazujicich tisecich. Mezizastavkovy tisek Hlavni nadrazi — Nové sady

a trat v Rooseveltové ulici vykazuji shodné zkraceni nasledného intervalu dopravy na

1,11 minuty. Na spojovaci trati pfes ndmésti Svobody dosahuje interval hodnoty 1,82 minuty.

Vlivem odlisného odklonového trasovani linky €. 10 je v této variant€ navySeno
i zatizeni iseku mezi Silingrovym ndaméstim a Novymi sady. Zkraceni intervalu na 2,86 minuty

vSak v tomto pifipad¢ neptredstavuje nikterak kritickou hodnotu.
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Ve zbyvajici &asti centralniho okruhu od ulice Jostovy po Silingrovo ndmésti intenzita
provozu klesa. Mezi Komenského naméstim a kiizenim ulic Ceské a Jostovy nasledny interval

nové dosahuje hodnoty 1,33 minuty, v sousednich Usecich pak 1,82 minuty.

B

dedj: autor s vyﬁiitim (3)

Obréazek 9 — Schéma kapacitniho zatizeni centra ve varianté C
Mimo centralni ¢ast sité maji vylukova opatfeni vliv pouze na kapacitu trati jihozapadné
od centra. Z dvodu odklonu linky €. 6 je uvolnéna kapacita v ulici Pekaiské, kterou tak vyuziva
pouze linka ¢. 5 sintervalem 5 minut, a vulici Kfizové mezi Mendlovym naméstim
a Vaclavskou, kde hodnota intervalu roste na 3,33 minuty. Odklon linky ¢. 6 naopak zvysuje
kapacitni zatizeni trati v ulicich HybeSové a Vaclavské. Zde hodnota primérného nasledného

intervalu dopravy nové dosahuje hodnoty 1,82 minuty, coz v této varianté ptedstavuje

nejvytizenéjsi tisek sit€é mimo centralni okruh.

Z hlediska poctu spojit za hodinu dochézi k zatizeni 33 spoji za hodinu navic v Useku

Moravské namésti — Hlavni nadrazi. Na zbyvajicich dotenych usecich, kterych je z divodu
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snahy o dodrzeni ptvodnich tras linek méné nez v pfedchozi varianté, se rozdily oproti

stavajicimu stavu pohybuji v intervalu od -12 po +21 spojt za hodinu.

Vliv na dopravni vykony
Celkova délka trasy je v této varianté navySena hned u étyt z péti vylukou dotéenych
linek.

Linky €. 3 a 5, shodné s variantou A, maji vlivem odklonu celkovou délku navysenu
0 1,9 kilometru. Linka €. 6 je z divodu odklonu ulicemi HybeSovou a Vaclavskou prodlouzena
0 cca 450 metra, stejné jako linka ¢€.5 ve varianté B. Délka linky €. 9 je zkracena o 150 metra
shodn¢ s pfedchozimi variantami. Ke zmén¢ dochazi v piipadé linky ¢. 10, jejiz alternativni
odklonové trasovani pres Silingrovo namésti predstavuje narist délky linky piiblizng

0 300 metru.

V tabulce €. 24 1ze vidét dopady zmén délek dotéenych linek na jejich denni vozidlové
vykony. Dopravni vykon linek ¢. 3 a 5 je v pracovni dny vlivem dlouhé odklonové trasy
navysen o cca 550 vozidlovych kilometri. K méné vyraznym narastim vykont dochazi u linek
¢. 6 a 10. U linky €. 6 se jedna piiblizné o 140 vozidlovych kilometrii denné, u linky €. 10 tato
hodnota €ini ptiblizné 100 vozidlovych kilometri. K uspote 43 vozidlovych kilometrit dochézi

pouze u linky €. 9.

Tabulka 24 — Zména vozidlovych vykonu ve varianté C

Varianta C BéZny stav Vyluka Rozdil
[vozkm] [vozkm] [vozkm]

Linka ¢. 3 3195 3728 +533
Linka ¢. 5 1928 2 482 +554
Linka ¢. 6 3273 3412 +139
Linka ¢. 9 2441 2 398 -43
Linka ¢. 10 4 258 4 360 +103
Xz 15 095 16 380 +1285

Zdroj: autor s vyuzitim (14) (17)

Vliv na jizdni doby
Jizdni doby linek €. 3 a 5 jsou ovlivnény shodné s variantou A. Vylukové vedeni téchto
linek znamena prodlouzeni jizdnich dob o 8 minut obousmérné v ptipad¢ linky ¢. 3 a 0 9, resp.

8 minut v piipad¢ linky €. 5.

Odklonova trasa linky €. 6 kopiruje navrh pro linku ¢. 5 z varianty B. Jizdni doba na
odklonové trase Moravské namésti — Pofic¢i tedy ¢ini shodné 12 minut v obou smérech. Bézna

Jizdni doba linky €. 6 v tomto useku ¢ini 11 minut ve sméru do Staré¢ho Liskovce a 10 minut ve
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sméru do Kralova Pole. Dochézi tak k nepatrnému navysSeni hodnot cestovnich ¢asti o jednu,

resp. dvé minutu pro jednotlivé sméry.

Na lince €. 9 nedochézi k zadné zméné parametrl, jizdni doba na odklonové trase je

tedy o minutu kratsi nez v piipad¢€ standardniho vedeni linky.

Linka &. 10 je v tseku Hlavni nadrazi — Ceska vedena, odli§né oproti piedchozim
variantam, pies Silingrovo namésti. Hodnoty jizdnich dob tak byly uréeny na zakladé udajt
0 lince €. 12, ktera je timto zpsobem trasovana v bezvylukovém stavu. Ve sméru na sever se
jedna o jizdni dobu 6 minut, ve sméru na jih 7 minut. Standardni jizdni doba linky ¢. 10 v tomto
useku ¢ini 6 minut, k rozdilu tak dochéazi pouze ve sméru na jih, kdy je odklonova cestovni

doba o minutu delsi.
Udaje o zménéch jizdnich dob jsou zpracovany v tabulce ¢&. 25.

Tabulka 25 — Dopad na jizdni doby linek ve varianté C

) Jizdni doba v dotéeném iseku| Celkova jizdni doba Rozdil
Varianta C Usek Ptvodni Nova Pavodni Nova
> < > < > < [ 2 <« [ 2 <
Linka ¢. 3 Moravské namésti Ceska 3 1 11 9] 34| 33| 42| 41| +8| +8
Linka ¢. 5 Moravské namésti Ceska 2 1 11 9] 27| 27| 36| 35 +9| +8
Linka ¢. SM Moravské namésti Ceska 2 1 11 9| 17| 17| 26| 25| +9| +8
Linka €. 6 Moravské namésti Pofici 11 10 12 12| 35| 34| 36/ 36| +1| +2
Linka ¢. 9 Moravské namésti Hlavni nadraz 7 5 6 4 31| 31| 30f 30 -1 -1
Linka ¢. I0L  |Hlavni nadrazi Ceska 6 6 6 7| 42| 42| 42| 43 0 +1
Linka ¢. 10S  |Hlavni nadrazi Ceska 6 6 6 7| 43| 43| 43| 44 o +1

Zdroj: autor s vyuzitim (14)

Vliv na rozsah dopravni obsluZnosti
V této variant¢ zustava z velké ¢asti zachovana nabidka spojeni a piimych vazeb. Linky
¢. 3 a 5 obsluhuji celou standardni trasu a vSechny zastavky v plném rozsahu. U linek €. 9 a 10

dochazi k odchylkam pouze v centralni ¢asti sité.

Jedinou vyraznéjs$i zménou oproti béznému stavu je odklonova trasa linky €. 6. Ta ma
za nésledek pokles nabidky spojeni v oblasti ulice Pekatské na polovinu. Pomérné zasadni je
I ztrata pfimého spojeni méstskych ¢asti Bohunice a Stary Liskovec s vyznamnymi pfestupnimi
body Mendlovo ndmésti a Ceska. Dochazi tak k velkému nepoméru v porovnani s nabidkou

pfimych spojeni do uzlu Hlavni nadrazi.

Shrnuti silnych a slabych stranek varianty
JelikoZ byla varianta koncipovana jako kompromisni mezi variantami A a B, kombinuje

jejich nedostatky a prednosti, avSak veskeré vlivy se projevuji v mensi mife.
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Za pozitivni vlastnost této varianty lze povazovat zachovani vétSiny piimych vazeb
I rozsahu nabidky spojeni. Vzhledem ke kompromisnimu feseni v8ak vybrané vazby nejsou
zachovany. Kladné Ize nahlizet i na kapacitni zatiZeni trati v centralni ¢asti sité. I v této varianté
je zatéz tramvajovym provozem rozvrhnuta, pokud je to mozné, na vice usekl tak, aby

nedochazelo k pietézovani jednoho tiseku na ukor jinych.

Za spiSe slabsi stranku lze u této varianty urCit provozni parametry dotcenych linek.
Narast dopravnich vykonu je zde pomérné vyrazny, coz se nasledné projevuje i v otazce

nakladl na provoz nebo prodluzovani jizdnich dob.
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4  VYHODNOCENI RESENI VYLUKOVYCH STAVU

V piedchozi kapitole byly prezentovany tii navrhy feSeni organizace linkového provozu
tramvaji pii uvazované vyluce tiseku mezi Moravskym naméstim a ulici Jostovou. V ramci této
kapitoly budou tyto varianty podrobeny vzdjemnému srovnani na zaklad¢ multikriterialniho
rozhodovani a bude zvoleno nejvhodnéjsi FeSeni. V dal$i ¢asti kapitoly budou zjisténé
teoretické hodnoty doplnény o dalsi poznatky a skutecnosti, které souvisi se zavadénim

a provadénim vylukovych ¢innosti v praxi.

4.1  Stanoveni kritérii pro srovnani variant

Za ucelem porovnani a vyhodnoceni jednotlivych variant bylo pfistoupeno k vyuziti
multikriterialni analyzy. Ke stanoveni vah jednotlivych kritérii byla zvolena Fullerova metoda.
Na ohodnoceni variant ve zvolenych kritériich byla nasledné aplikovana metoda vazeného
pofadi. K této metod€ bylo pfistoupeno piedevsim z divodu uplatnéni spiSe kvalitativnich

kritérii kombinujicich vice faktort, které by nebylo mozné adekvatné ¢iselné ohodnotit.
Pro srovnani variant byla vybrana kritéria charakterizovand v nasledujicim textu.

Kapacita sité

Z hlediska vlivu na kapacitni zatizeni vychazi vSechny varianty shodné z hlediska
nejvytizenéjsiho tseku. Vzhledem k povaze vylou€eného useku a nutnych opatieni je ve vSech
variantach takovym usekem trat’ v ulici BeneSové, kde klesa nasledny interval dopravy az na

hodnotu 45 sekund.

Porovnavat varianty je nutné dle vlivu na zatizeni okolnich usekt. Nejhtie z tohoto
srovnani vychazi varianta A, kterd zatizeni v kritickém useku v dalsi ¢asti sité nedistribuuje
mezi vice Usekli a vysoce zatizenymi se stavaji trat pies namésti Svobody a v ulici
Rooseveltové. Varianty B a C jsou z hlediska vlivu na kapacitu sité srovnatelné. V obou
variantach dochazi ke srovnatelnému zatizeni provozu v Gseku mezi Hlavnim nédrazim
a Novymi sady. Varianta B poskytuje lepsi feSeni situace v ulicich Rooseveltové a HybeSové
s Vaclavskou, kde nedochazi k tak vysokému nartstu intenzity provozu, jako v piipadé varianty
C. Varianta C Iépe fesi situaci na trati pfes ndmesti Svobody a také v ulici Cejl, ve které zlistava
zachovan provoz v bezvylukovém rozsahu. VVzhledem k témto skute¢nostem byly obé¢ varianty

ve vzajemném srovnani postaveny na stejnou Groven.
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Dopravni obsluZnost
V tomto kritériu jsou hodnoceny dopady vyluk na rozsah dopravni obsluznosti
v dotéenych lokalitach. Problematickymi jsou z tohoto pohledu piedev§im ulice Pekaiska

a Videtiska, ale také zastavky Mendlovo namésti a Ceska.

Nejlépe ve srovnani vychdzi varianta A, ktera ve zminénych oblastech zachovava
dopravni obsluznosti ve stavajicim rozsahu. Dopady odklont v centru mésta jsou v piipad¢ této

varianty také niz$i nez u zbyvajicich navrhu.

Varianta C byla v tomto kritériu vyhodnocena jako druha nejlepsi, jelikoz vyrazné
zasahuje do rozsahu dopravni obsluznosti pouze v ulici Pekaiské a na Mendlové namésti. Na

zbytek sité z tohoto pohledu varianta negativni vliv nema.

Nejhorsi dopad byl pfisouzen varianté B, kterd vyrazné oslabuje nabidku spojeni
v uzlech Mendlovo namésti a Ceska, a dale prepravni nabidku zasadné omezuje i v ulicich

Pekarské, Kiizové ¢i Videnské.

Pfima spojeni

Toto kritérium posuzuje miru, jakou navrhované varianty ovliviiuji existenci stavajicich
pfimych spojeni mezi vybranymi lokalitami. Konkrétné se tato problematika tyka spojeni
Starého Liskovce a Bohunic se zastavkou Ceska &i spojeni vyznamnych dopravnich bodi

Moravské namésti a Stara osada.

Nejméné negativni vliv na toto kritérium ma varianta A. Jedinym ,,ztracenym* pfimym
spojenim je v této varianté relace mezi uzlem Ceska a sidlistém Lesn4, kterého viak vzhledem
K vylou¢enému tseku nelze dosahnout zadnym zptsobem. Zbytek spojeni zlstava zachovan

v plném rozsahu.

O néco vétsi vliv predstavuje varianta C, a to pfedevsim z dlivodu vedeni odklonu linky
&. 6. To ma za nasledek ztratu pfimych vazeb uzlu Ceska s koncovymi Useky této linky, tedy

méstskymi ¢astmi Stary Liskovec, Bohunice a Kralovo Pole.

Nejhife v tomto kritériu vychazi varianta B. Kromé vySe zminénych zmén neni v této
variant¢ mozné piimé spojeni Staré osady s Moravskym naméstim a lokalitou ptilehlou
K ulicim Merhautové ¢i Milady Horakové. Uzel Ceska dale pfichazi mj. o pfimou vazbu

s méstskou ¢asti Styftice.
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Jizdni doby
Kritérium hodnoti dopad odklonovych tras na celkové zmény jizdnich dob vSech péti

feSenych linek.

Nejmensi vliv na jizdni doby predstavuje varianta B. V jejim ptipad¢ u tfech linek €. 6,
9 a 10 dochazi dokonce ke zkraceni Casovych hodnot o jednu az tii minuty. U zbyvajicich linek
dochazi k radikalnimu nartustu jizdni doby akorat v pfipadé kratké varianty linky &. 5.

Standardni spoje této linky a linka ¢. 3 maji jizdni dobu prodlouzeno pouze nepatrné.

Druhou nejlepsi variantou dle tohoto kritéria je varianta C. Odklonové trasy v tomto
navrhu nemaji negativni dopad na linky €. 6, 9, 10, jejichz jizdni doby se oproti béznému stavu

nelisi vibec, nebo maximalné o dvé minuty. Citelnéjsi je vliv na linky ¢. 3 a 5, které v této

varianté maji jizdni doby prodlouzeny o 8 az 9 minut.

Nejhiife ze srovnani vlivu na jizdni doby vychazi varianta A. U linek €. 9 a 10 sice
dochazi k uspote ¢asu o jednu minutu, ale na zbyvajicich linkach ¢. 3, 5 a 6 je vlivem dlouhé

odklonové trasy v centru mésta hodnota jizdnich dob navysena o 8 az 9 minut.

Srovnani variant vychazi pfedev§im z poétu linek, u kterych dochazi k zasadnimu
prodlouzeni jizdnich dob. U varianty B se toto tyka pouze ¢asti spoji jedné linky, u varianty C

jsou takto ovlivnény dvé linky a ve varianté¢ A dochazi k tomuto nardstu u tfi linek.

Ekonomika provozu

V tomto kritériu byla hodnocena ekonomicka naro¢nost jednotlivych variant z hlediska
provoznich nakladi. Parametry dopravnich vykonu charakterizovanych u jednotlivych variant
byly pro potieby vzajemného srovnani pfevedeny na provozni ndklady ptimo odpovidajici

témto vykonlim.

Pro odhad provoznich nakladii byly vyuZity idaje z vyro¢ni zpravy DPMB o dopravnich
vykonech tramvajového provozu a data ze smlouvy mezi DPMB a méstem Brnem o zavazku

vetejné dopravy, kde je k dispozici finanéni model nakladt a vynosii pro rok 2023.

Pfi uvazovaném ro¢nim dopravnim vykonu tramvajové dopravy pfiblizn¢ 14 miliond
vozidlovych kilometrii a ro¢ni vysi vykonovych polozek v tramvajové dopravé piiblizné
486 milioni K¢ byla hodnota nakladi na jeden vozidlovy kilometr pro potieby této prace

stanovena na Urovni cca 35 Ké&-vozkm™. (18) (19)

Srovnani dennich nakladd na vylukovy provoz v jednotlivych variantach je uvedeno

v tabulce ¢. 26. U varianty B dochazi k nartistu dennich provoznich nakladt pouze o necelych
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16 tisic K¢, je tak z hlediska tohoto kritéria nejvhodnégjsi. U varianty C jsou denni provozni
naklady navySeny o necelych 45 tisic K¢, coz predstavuje narist ndkladi o 4 %. Nejhtife
z ekonomického srovnani vychazi varianta A, kterd znamend 5% narGst provoznich naklad

0 necelych 56 tisic K¢.

Tabulka 26 — Dopad vylukovych opatieni na provozni naklady

BéZny Varianta | Varianta | Varianta
stav A B C
Dopravni vykon dotcenych linek | 15 095 16 694 15 545 16 380

[vozkm/den]
Dopravni vykon celého systému | 31794 33394 32 245 33079
[vozkm/den]
Provozni naklady na dotcené linky | 524 444 580 001 540 087 569 085
[K¢/den]
Provozni néklady celého systému | 1104647 | 1160208 |1120294 |1 149292
[K¢/den]
Rozdil nakladi [K¢/den] - 55 561 15 648 44 646
Pomérné navySeni nakladi 0,00% 5,03% 1,42% 4.04%
Zdroj: autor s vyuzitim (18) (19)

Prehlednost zavedenych opatieni

Toto kritérium ma za ucel srovnat srozumitelnost vylukovych opatfeni pro cestujici.
Z tohoto pohledu je nejlépe feSena varianta A, kde dochéazi pouze k minimalnim zménam a pro
cestujici nepredstavuji zasadni komplikaci. Za nejvice komplikovanou byla ur¢ena varianta B,

u které je problematické piedevsim dvou variant trasovani linky €. 5.

4.2 Srovnani kritérii Fullerovou metodou

Vyse charakterizovana kritéria byla podrobena ohodnoceni vah s vyuzitim Fullerovy

metody. Vysledek vzajemného srovnani je uveden v tabulce ¢. 27.

Tabulka 27 — Ohodnoceni vah kritérii Fullerovou metodou

Kritéria Kapacita | DO | Spojeni | Jizd. | Naklady | Ptehlednost | Vaha | Norm.
doby vaha

Kapacita 1 1 1 1 1 1 6 029
DO 0| 1 1 1 1 1 5| 024
Spojeni 0| O 1 1 1 1 41 0,19
Jizd. doby 0| O 0 1 0 1 2| 0,10
Néaklady 0| O 0 1 1 1 3| 014
Pichlednost 0 0 0 0 0 1 1 0,05

)y 21| 1,00

Zdroj: autor
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Standardni z&pis v podobé Fullerova trojuhelniku byl pro piehlednost upraven do formy
tabulky a byl dopInén bod za srovnani kritéria se sebou samotnym. Ze srovnani vyplynulo jako
nejvice preferované kritérium kapacity, nasledované dopadem na dopravni obsluznost,
zachovanim piimych spojeni, provoznimi naklady, zménami jizdnich dob a ptehlednosti pro

cestujici.

4.3 Metoda vazeného poradi
Varianty byly ohodnoceny na zaklad¢ potadi v jednotlivych kritériich, jehoz stanoveni
bylo provedeno v predchazejicich podkapitolach. Vysledek srovnani metodou vazeného potadi

je zpracovan v tabulce ¢. 28.

Na zékladé metody byla za nejvhodnéjsi variantu feSeni vylukového stavu zvolena
kompromisni varianta C. Ta se v ani jednom hodnoceném Kritériu neumistila na poslednim
misté. Druhého nejvyssiho ohodnoceni dosédhla varianta B, pfedev§im z diivodu negativniho
dopadu na kvalitu dopravni obsluznosti, a jako nejméné vhodnym feSenim se ukazala byt

varianta A, jelikoz kritéria, v kterych byla hodnocena nejlépe, méla nizsi vahu.

Tabulka 28 — Vysledek metody vazeného potadi

Metoda vazeného poiadi Varianta A Varianta B Varianta C
Kritérium Vaha | Norm. | Pofadi | Hodn. Poradi | Hodn. | Poradi | Hodn.
vaha

Kapacita 6 0,29 3 1 1 3 1 3
DO 5 0,24 1 3 3 1 2 2
Spojeni 4 0,19 1 3 3 1 2 2
Jizd. doby 2 0,10 3 1 1 3 2 2
Néaklady 3 0,14 3 1 1 3 2 2
Piehlednost 1 0,05 1 3 3 1 2 2
Soudet 21 1,00 12 12 13
Normované ohodnoceni 1,95 2,05 2,29

Zdroj: autor

4.4  Dalsi prvky systému FeSeni vylukovych stavi

V ramci této prace byl feSen ryze technologicky pohled na vylukovy stav. Zjisténé
hodnoty kapacitniho zatiZeni, které jsou ve varianté C navrzeny, je nutné uvazovat jako idealni
teoretické hodnoty, kterych by bylo potieba dosdhnout, aby nedoslo k pfetizeni tramvajoveé sité
a jejimu potencialnimu selhdni. Aby byl primérny nasledny interval dopravy pod Grovni jedné
minuty na odklonové trase v ulici BeneSové realizovatelny, je nutna soucinnost veskerych

prvkd, které pribéh vyluky ovliviji. (12)
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Na schématu na obrazku ¢. 10 je znazornéna vazba vylukového stavu s prvky, které se

podili na jeho feseni.

Energeticka
sit’ Navrat do

Soué¢innost piivodniho
SSZ stavu

Chovani
cestujicich

Jizda
vozidel

Charakter

Vylukovy
stav

Ridici
informaéni

systém vyluky

Zdroj: autor
Obrazek 10 — Schéma prvki podilejicich se na prubéhu vylukového stavu

Uloha jednotlivych prvki se v prvé fadé miize ligit na zakladé charakteru vylukového
stavu. V pripadé, ze by uzavieni useku bylo vyvolano mimotadnou udalosti, pribé¢h vyluky
zavisi vyhradné na ¢innosti fidiciho informac¢niho systému a spoluprace dispecerského aparatu
s fidi¢i. V ptipadé planované vyluky se vliv ostatnich prvkl systému zvysuje a pied zahajenim
vyluky je moZné projednat a zavést vybrana opatieni. U feSené modelové situace lze spiSe
predpokladat, ze byla zpiisobena mimofadnou udalosti, jelikoz u planované vyluky by byla
snaha provést vylukovou ¢innost mimo dobu S nejvyssim kapacitnim zatizenim tramvajové site.

Nicmén¢ v tvahu je tfeba vzit obé varianty.

Moznost realizace vyluky ovlivituje i energeticka sit. Pro zvladnuti vylukového stavu
je potiebné znat parametry trakéniho vedeni a souvisejicich rozvodli a méniren predevsim
z hlediska maximalniho mozného po¢tu vozli v jednom Useku. V piipad¢ potieby by bylo nutné
koordinovat rozjezdy vozidel tak, aby nedochazelo k pietézovani sité¢ a poklesu napéti

Vv trak¢énim vedeni. (12)

Dilezitou roli v tomto systému zaujima i samotna jizda vozidla, styl jizdy fidice

a koordinace fidice a fidiciho informac¢niho systému.

Pro pribéh vyluky je potfeba fesit i vliv svételného signalizaéniho zafizeni na
ktizovatkach. Jednou z moznosti by byla napt. Gprava fazovych cykla dané kiizovatky, pokud
by se to nabizelo kviili vylouceni provozu v jedné ze zatsténych komunikaci. U modelové

vyluky by se takova Uprava nabizela v ktizovatce na Moravském namésti. Jelikoz jsou vSak
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tramvajova sit a SSZ spravovana odlisnymi spravci, bylo by potieba dosahnout tésngjsi

koordinace mezi nimi.

Jako jeden z faktorti neni mozné opomenout ani chovani cestujicich, a to pifedevs§im
v prostoru zastavek. Vzhledem k tomu, Ze u feSené vyluky se na odklonovych trasach nachazi
jedny z nejvytizengjSich zastavek brnénské MHD, jako napt. Hlavni nadrazi, je pro zvladnuti
vyluky pottebné realizovat vymeénu cestujicich v prostoru zastavek co nejefektivnéji. Kazda

vyraznéjsi komplikace by v tomto ptipad¢ méla vliv na stabilitu celého tramvajoveho systému.

4.5 Konkrétni doporuceni pro reSeny vylukovy stav

Na zéklad¢ poznatki z ptedchozi kapitoly, zkombinovanych se zjisténymi hodnotami,
byl pro variantu C zpracovan navrh dalSich potencialnich opatieni, ktera by pomohla fesit
kriticky stav sit¢ béhem trvani vyluky. Jedna se o feSeni aplikovatelna v piipadé planované

vyluky:

e uprava fazovych cykli SSZ na kiizovatce na Moravském namésti — prodlouZeni

vybranych fazi na ukor vylou¢eného useku;

e piesun mista zastaveni v zastavce Hlavni nadrazi do Masarykovy tiidy pro linky jedouci

po této trati — pro variantu C by se jednalo o linky ¢. 3, 4 a 6;

e provozovani vozidel o maximalni délce 32 metrii v kritickém useku za i¢elem moznosti
zastaveni dvou tramvajovych souprav u jedné nastupni hrany — u feSené vyluky se toto
opatteni tyka pfedevsim linky €. 1 a zastdvek Malinovského namésti, Hlavni nadrazi

nebo Nové sady;

e omezeni provozu IAD v ulicich Nadrazni a BeneSové — pro snizeni vlivu automobilové

dopravy na pfetiZzeny usek tramvajové sité;

e hypoteticky Ize doporucit i dobudovani vybranych kolejovych spojek, jejichZ absence
komplikovala planovani odklond — napt. mezi ulicemi Pekatfskou a Husovou ze sméru
od Novych sadi ¢i mezi ulici BeneSovou a jizni dvojici koleji v ulici Nadrazni piimo
Vv prostoru prestupniho uzlu Hlavni nadrazi.

Pii zavedeni téchto opatieni lze piedpokladat zvySeni schopnosti sit¢ zvladat

vylukovy stav.
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4.6  Shrnuti obecnych poznatkii navrhové ¢asti

Na vylukovém stavu bylo demonstrovano, ze pii vylouceni klicového tseku sité, i ptes
navrzeni vice variant, dosahuji hodnoty kapacitniho zatizeni odklonovych tras kritickych
hodnot, kdy primérny nésledny interval dopravy klesa pod jednu minutu. Byl tedy potvrzen
predpoklad, Ze tramvajova sit’ na centralnim okruhu je zna¢n¢ pretizend a zavedeni vyluky tuto

situaci ¢ini jesté vice kritickou.

Tento stav také do budoucna komplikuje dal§i rozvoj tramvajové dopravy v Brné.
Zausténi nové radidly do centralniho okruhu by i1 v bezvylukovém stavu znamenalo dalsi
kapacitni zatéz, kterou by nebylo mozné vétSinou usekii trasovat bez Uprav parametrii

stavajicich linek.

Pro zopakovani autor uvadi, Ze jako nejvhodnéjsi byla doporucena varianta C doplnéna

o dalsi opatieni.
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ZAVER

Diplomové prace se zabyva problematikou kapacity tramvajovych trati ve mésté¢ Brné
pii vylukovych Cinnostech. V prvni ¢asti je tramvajovy systém charakterizovan z pohledu
infrastruktury, vozového parku a linkového vedeni. V analytické ¢asti je pifistoupeno k uréeni
kapacitnich parametr vSech Gsekl tramvajové sité. Zjisténé hodnoty jsou doplnény o dopad
sdileni t¢lesa drahy s nekolejovou MHD a vliv zptisobu vedeni trati ve vazbé na okolni prostor
na ukazatele tykajici se infrastruktury i linkového vedeni. Na zakladé zjisténych parametra jsou
stanoveny nejkriti¢téj$i tiseky celé tramvajové sité. S vyuzitim poznatk z Gvodnich kapitol
préace je nasledné v navrhové ¢asti proveden vybér tiseku pro zavedeni modelového vylukového
stavu s aplikaci metod multikriteridlni analyzy. Pro zvoleny tsek jsou nasledné piedlozeny tii
varianty feSeni vylukového stavu, pficemz u kazdé z variant jsou uplatnény jina preferencni
kritéria, dle kterych je u navrhi postupovéano. U vSech variant jsou zpracovany jejich dopady
na kapacitu sit¢, provozni parametry a dopravni obsluznost. Prostfednictvim metod
multikriterialni analyzy je posléze vybrana nejvhodngéjsi varianta feSeni. Na zavér jsou ziskané

vysledky doplnény o $irSi pohled na problematiku feSeni vylukovych stavii na tramvajové siti.

Piinosem prace jsou predevsim ziskané hodnoty kapacitniho zatizeni tramvajové sité.
Na zaklad¢ téchto ziskanych parametri bylo poukézano na vysoky stupen zatizeni trati, zv1aste
pak v centru mésta. Poznatky mohou byt pfinosné ptedevsim v oblasti dlouhodobého planovani
rozvoje MHD, jelikoZz zjist€éné hodnoty negativné ovliviiuji potencial dal§itho rozvoje

tramvajové dopravy.

Autor diplomové priace se domniva, Ze hlavni cile prace, tedy zanalyzovat
tramvajovou sit’ z hlediska kapacitniho zatizeni, namodelovat vybrany vylukovy stav,
doporucdit opatieni pro eliminaci negativnich dopadi a upozornit na tuto problematiku,

byly spInény.
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Priloha A: Charakteristika linkového vedeni
Linka ¢. 1

Tuto linku Ize vzhledem k nabizené ptepravni kapacité ve $picku povazovat za jednu
z pateinich linek brnénského tramvajového systému i celé MHD. Jeji vyznam by
V bezvylukovém stavu byl jesté vétsi. Z duvodu stavebnich praci v Useku Brafova-Pisarky je na
svém zapadnim konci linka ukoncena jiz praveé v Pisarkéach a nezajistuje dopravni obsluznost
na bystrcké (severozédpadni) radidle (5). Nicméné provozni parametry zastaly viceméné

nezménény, a tak této lince patetni role pfipada i béhem této vyluky.

V soudasné dobé linka spojuje Pisarky s Re¢kovicemi. Z Pisarek sméfuje na Mendlovo
namesti, odtud ulicemi Vaclavskou a HybeSovou na Nové sady, kde zaustuje do centralniho
okruhu. Okruh pojizdi ptes zastavky Hlavni nadrazi a Malinovského namésti az na Moravské
namésti. Odtud pokracuje po severni feckovické radiale az do koneéné zastavky Reckovice (4).
Na lince je zaveden Sminutovy interval ve $pi¢ce, 7minutovy interval v sedle a 10minutovy

interval o vikendech a ve svatky, vSechny spoje jsou vedeny v celé délce trasy. (15)

Spoje na lince jsou z 83 % garantovany jako bezbariérové piistupné. Pro tyto potieby
jsou na linku nasazovany soupravy Vario LFR2.E + LFR.E s celkovou kapacitou 265 osob.
Spoje, které jako bezbariérové garantovany nejsou, jsou obsazeny kurzy, na néz jsou
nasazovany soupravy tii vozii T6AS5 s celkovou kapacitou pies 300 osob. Nasazovani
tfivozovych souprav je pomérné neobvyklé nejen v métitku Ceské republiky, ale i celé stfedni
a vychodni Evropy. Svou kapacitou se pomalu pfibliZzuje parametrim rychlodraZnich systémi,
nicméné jinymi parametry nikoliv (napf. cestovni rychlosti se linka aktudlné fadi mezi ty

nejpomalejsi v Brng). (16) (20)

Linka ¢. 2

Z hlediska nabizené ptrepravni kapacity se tato linka fadi k t€m méné vyznamnym.
Zajistuje spojeni mezi prestupnim uzlem Stard osada, centrem mésta a modfickou radialou.
Jedna se tedy o jedinou meziméstskou tramvajovou linku v Brné. Ze Staré osady je vedena dale
do ulice Cejl a do centralniho okruhu vstupuje na Malinovského namésti. Déle pokracuje pies
zastavky Hlavni nadrazi a Nové sady, odkud pokracuje ulicemi HybeSovou, Vaclavskou,

Kiizovou a Videnskou az na modfickou radialu. (4)

Na lince je v pracovni dny zaveden celodenné 6-7minutovy interval, v dobé dopravniho

sedla je vsak kazdy druhy spoj veden pouze v Useku Stara osada-Ustfedni hibitov, smycka.
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O vikendech je interval na této relaci prodlouzen na 10 minut, na trati do Modfic na 20
minut. (15)

Na linku s 69% garanci bezbariérovosti je vypravovana zpravidla smésice tramvaji
Skoda 13T a klasickych dvouvozovych souprav vozii T3 & T6AS, kazdy spoj tak nabizi
kapacitu pies 200 osob (16) (20). Jedna se o jednu z pouhych tfi tramvajovych linek, jejiz

rychlost piesahuje 20 km-h™X. To je ddno predeviim pojizdénim modiické radialy.

Linka¢. 3

Tato linka disponuje obdobnymi parametry piepravni kapacity, jako linka €. 2. Jedna se
o druhou linku vychozi ze zastavky Stard osada, kterou spojuje se zastavkou Rakovecka. Je
zaroven jednou ze dvou linek, které aktualné celou délku trasy (vyjma konecné zastavky
Rakovecke) sdileji s dalsimi linkami. To je vSak v tomto piipadé ¢asteéné dano probihajici

vylukovou ¢innosti a trasovanim napft. linky ¢. 10. (5)

Ze Staré osady je na rozdil od linky ¢. 2 smérovana do ulic Merhautovy a Milady
Horakové a do okruhu se napojuje na Moravském namésti. Obsluhuje prestupni uzel Ceska
a dale smétuje na severozapad ulici Veveii a dale az k zastavce Vozovna Komin, odkud

pokracuje po bystrcké radialy az do zastavky Rakovecka. (4)

Na lince je realizovan 6-7minutovy interval v prubéhu celého pracovniho dne po celé
délce trasy. V dnech pracovniho klidu je pak prodlouzen na 10 minut (15). Skladba vozového
parku na lince je identicka s linkou ¢. 2, také se zde nasazuji nizkopodlazni tramvaje 13T
a vysokopodlazni soupravy vozii T3 a T6AS, a to priblizné v poméru 1:1, jelikoz garance
bezbariérovosti je u 62 % spojii (20). S cestovni rychlosti t&sné pod 20 km-h? se fadi hned za

linku ¢. 2.

Linka ¢. 4

Linka nabizi primérnou piepravni kapacitu a spojuje oblasti bez panelovych sidlist,
konkrétné méstské ¢ast Stranice a Veveti s Husovicemi, Maloméficemi a Obfany. Je trasovana
z ndmésti Miru po ulici Udolni a do centralniho tramvajového okruhu zatst'uje jako jedina linka
na Komenského namésti. V centru mésta vyuziva mezi Ceskou a hlavnim nadrazim spojnici
ptes namésti Svobody. Z okruhu se odpojuje v oblasti Malinovského namésti a dale pokracuje
pfes ulici Cejl na obfanskou radidlu ptes ulici Vranovskou, Dukelskou, Valchaiskou

¢1 Obranskou. (4)
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V pracovni dny ma linka v relaci Namésti Miru-Malométicky Most ve Spicce interval
5 minut, na Gseku do Obtan 10 minut. V sedle je na lince veden 6-7minutovy interval, pfi¢emz
kazdy tfeti spoj je taktéz veden pouze ve zkracené trase Namesti Miru-Malométicky Most.

O vikendech je platny 10minutovy interval po celé délce. (15)

Jako jedna z méla tramvajovych linek v Brné je plné garantované bezbariérova. Na
linku jsou nasazovany stfedn¢kapacitni (kapacita cca 160-170 cestujicich) nizkopodlazni
tramvaje, a to predevsim nejnovéjsi zastupce EVO 2 doplnény o tramvaje 03T, ojedin€le o typ

LF2R.E. (16) (20)

Vzhledem k parametriim trasy se jedna o tramvajovou linku s nejnizsi cestovni rychlosti

ze vSech aktualné provozovanych linek.

Linka ¢. 5

Tato linka zajistuje pfimé spojeni Stefinikovy &tvrté, centra, Mendlova namésti
a ustfedniho hibitova. Svou ptepravni kapacitou se fadi nad brnénsky primér. Z konecné
zastavky Stefanikova &tvrt vede ulicemi Merhautovou a Milady Horakové na Moravské
namésti. Centralni okruh pojizdi v severozapadni &asti az po Silingrovo namésti, odkud vede
ulici Pekatskou na Mendlovo namésti a dale ptes ulice Kiizovou a Videniskou az do zastavky

Ustiedni hibitov, smy¢ka. (4)

V dobu dopravni $pi¢ky se interval vrelaci Stefinikova &tvrt-Mendlovo ndmésti
dostava na hodnotu 5 minut, ve zbyvajicim Useku je interval 10minutovy. V sedle je zaveden
6-7minutovy interval na zkracené relaci, kazdy tieti spoj je ukoncen na Mendlové namésti,
zbytek je veden v celé trase. V dny pracovniho klidu je v useku Stefanikova étvrt-Mendlovo

nameésti interval 10 minut a na zbytku trasy 20 minut. (15)

Na spoje vedené v celé trase jsou vypravovany vyhradné soupravy s kapacitou 200
avice osob, tedy vozy 13T a soupravy tramvaji T3 ¢i T6AS5. Zkracené spoje jsou naopak
vyhradné obsluhovany kurzy, na néZ byvaji nasazovany stfednékapacitni tramvaje EVO 2, 03T
¢i LF2R.E (20). Celkové je 74 % spoju bezbariérovych. Z hlediska cestovni rychlosti se fadi

Kk nejpomalej$im linkam v Brné.

Linka ¢. 6
Obdobn¢ jako v pfipad¢ linky €. 5 i tato linka disponuje nadpriimérnou piepravni
kapacitou. Spojuje rozsahld sidlist€¢ ve Starém Liskovci a Bohunicich s centrem mésta

a mestskou ¢asti Kralovo Pole a mistni Zelezni¢ni stanici. Vede ze zastavky Stary Liskovec,
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smycka po liskovecko-bohunické radiale az do odbocky u ulice Jihlavské, odkud dale pokracuje
spojovaci trati na ulici Videnskou, kde se napojuje na trat’ od ustfedniho hibitova a dale
pokracuje na sever az k ulici Kiizové a Mendlovu namésti. Z tohoto piestupniho uzlu je linka
trasovana ulici Pekaiskou az na Silingrovo namésti, kde se napojuje na tramvajovy okruh
a pokraduje pies Ceskou az na Moravské namésti, ze kterého sméfuje po feckovické radiale az
do zastavky Semilasso. Odsud jiz vede do kone¢né zastavky Kralovo Pole, nadrazi, coz je
jedina zastavka na jeji trase, kterou neobsluhuje zadna dalsi tramvajova linka. Kromé toho jako

jedina linka vyuziva spojnici mezi Videniskou a Starym Liskovcem. (4)

Vsechny spoje linky jsou vedeny v celé trase, a to v sedlovém intervalu 6-7 minut a ve
$pi¢kovém intervalu 5 minut. O vikendech je interval prodlouzen na 10 minut (15). Na linku
jsou vypravovany vysokopodlazni soupravy modifikaci tramvaji T3. Bezbariérové spoje,
kterych je 56 %, jsou zajistovany tramvajemi 13T, prilezitostn¢ i typem K3R-N. Op¢ét se tedy
jedna o linku s kapacitou ptes 200 osob na spoj. (16) (20)

Linka ¢. 7

hodinovou ptepravni kapacitou ze vsech tranzitné vedenych linek. Na celé trase je minimalné
zdvojena alesponi jednou dal$i tramvajovou linkou, ¢imz se od ostatnich linek také odliSuje. Jeji
hlavni pfepravni vyznam spociva v umoznéni ptimého spojeni koncového tseku liskovecko-
bohunicke radidly se zastavkou Hlavni nadraZzi a caste¢né tak v této relaci nahradit nové
odklonénou linku €. 8. V druhé ¢ésti trati je od hlavniho nadrazi vedena na Malinovské namésti
a dale ulicemi Cejl, Vranovskd, Jugoslavska a Lesnickd do kone¢né zastavky Zemédélska,

ptipadné dale po této radiale az na sidlisté Lesna do Certovy rokle. (4)

V ranni $picce je v 10minutovém intervalu vedena v celé trase. V dopolednim sedle je
linka zkracena do smycky Zemé&délskd a provozovana je ve 20minutovém intervalu.
V odpoledni $picce je interval zkracen opét na 10 minut, provoz linky zistava pouze v relaci
Zemédélska-Stary Liskovec. Do Certovy rokle se linka vraci az v dob& vederniho sedla

Vv nepravidelném az 20minutovém intervalu. V nepracovni dny neni linka v provozu. (15)

Na vSech spojich je garantovana bezbariérovost, kterd je zajiSt€na vypravovanim

tramvaji EVO 2. Z hlediska cestovni rychlosti je linka podprimérna. (20)

Linka ¢. 8
Vzhledem ke tfeti nejvySsi prepravni kapacité lze linku ¢. 8 povazovat za jednu

Z patetnich celého systému MHD v Brné. Spojuje méstské ¢asti s velkymi sidlisti, konkrétné na
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vychod¢ LiSen a na zapadé Stary Liskovec a Bohunice. Ze zastavky Mifkova je vedena
lisefiskou radialou az po ulici Taborskou, a dale ulicemi Zivotského a Kienovou do zastavky
Hlavni nadrazi na centralnim okruhu. Od né¢j se linka odd€luje hned za zastavkou Nové sady
a pokracuje stejnojmennou ulici a Renneskou tfidu na liskovecko-bohunickou radialu az do
zastavky Osova. Z této zastavky je vedena tunelem po nejnovéjsi brnénské tramvajové trati do

ptestupniho uzlu Nemocnice Bohunice. (4)

Vsechny spoje linky jsou vedeny v kompletni trase. V sedle je mezi spoji interval
6-7 minut, v ranni S$picce interval 4-6 minut, v odpoledni Spi¢ce pak pravidelny interval
5 minut (15). Vzhledem k uvratovému ukonéeni linky na obou kone¢nych zastavkach je nutno
linku plné¢ pokryt obousmérnymi vozidly, konkrétné tedy tramvajemi KT8DS, které budou
postupné dopliiovany typem 45T. Z ditvodu tohoto pozadavku na vozidla jsou vSechny spoje

na lince bezbariérové. (20)

V disledku charakteru useku trati, které linka ¢. 8 vyuziva, se zaroven jednd o linku
S nejvyssi cestovni rychlosti ze vSech béznych tramvajovych linek (vyjimkou je vylukova linka

& 11).

Linka ¢. 9

Tato linka spojuje centrum mésta s méstskymi ¢astmi Zidenice a Julidnov na jednom
konci a Cernymi Poli a Lesnou na konci druném. Z hlediska pfepravni kapacity se fadi mezi
brnénsky priimér. Z koneéné zastavky Julidnov pokraduje ulicemi Taborskou, Zivotského
a Kfenovou do zastdvky Hlavni nadraZi. Spole¢n¢ s linkou ¢. 4 vyuZiva v centru trat’ ptes
namésti Svobody. Ze zastavky Ceska pokraduje na Moravské namésti a ulicemi Milady
Horakové, Merhautovou, Jugoslavskou a Lesnickou je trasovana az na Lesnou a na kone¢nou

zastavku Certova rokle. (4)

Na lince je v pracovni dny celodenné zaveden 6-7minutovy interval. V' nepracovni dny
je interval prodlouzen na standardnich 10 minut (15). 96 % spoju na lince je garantované
bezbariérovych, vSechny negarantované spoje navic spadaji do vecerniho sedla, pies den je na
lince garance bezbariérovosti kompletni. To je zajiiténo nasazovanim tramvaji Skoda 13T

s kapacitou ptes 200 osob. Cestovni rychlost na lince je po lince ¢. 4 druha nejnizsi. (16) (20)

Linka ¢. 10
Pied zahdjenim dlouhodobé vyluky souvisejici s rozsifenim VMO a piestavby trati
v Useku Pisarky-Brafova se jednalo o posilovou radialni linku mezi centrem mésta a Stranskou

skalou. V soucasné chvili ma vsak linka vyznam mnohem vétsi, jelikoz byla z centra dale
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prodlouzena az na konecnou zastdvku Ecerova do méstské Casti Bystrc, kde zajistuje pater
dopravni obsluznosti. Z tohoto sméru je linka trasovana po bystrcké radidle az do zastavky
Vozovna Komin, odkud ptes Rosického namésti pokracuje po ulicich Horove, Minské a Veveii
do piestupniho uzlu Ceska. Na centralnim tramvajovém okruhu vyuZiva trat po ulicich
Rooseveltové a BeneSové az do zastavky Hlavni nddrazi. Z okruhu pokracuje ulicemi
Kienovou, Zivotského a Taborskou na liSefiskou radialu az do odbo¢ky na Stranskou skalu.
Cast spojii odbocku projizdi v pfimém sméru pravé na Stranskou skalu, jiné spoje jsou

trasovany dale po liSeniské radiale do zastavky NovoliSenska. (4)

Interval na lince v pracovni dny dosahuje v tiseku Ecerova — Geislerova hodnoty
6-7 minut po cely den. Vyjimku tvoii ranni $pic¢ka s intervalem 5 minut v useku Ecéerova —
Hlavni nadrazi a z toho vyplyvajicim nepravidelnym intervalem ve zbytku trasy. V sedle je
ukonceno v blokové smycce Geislerova celkem 6 spoju z 9 kazdou hodinu. Béhem odpoledni
Spicky je téchto Sest spoji prodlouzeno az do zastavky NovoliSenska. Pravidelny celodenni
interval maji akorat spoje v relaci E¢erova — Stranska skéla, a to 20 minut. O vikendu je interval

v této relaci 30 minut, v useku Ec¢erova — Geislerova pak 10 minut. (15)

Na linku jsou vypravovany soupravy a vozy o kapacité nad 200 osob. Zpravidla se jedna
o soupravy tramvaji T6AS, 52% bezbariérovost na lince zajistuji tramvaje KT8DS5 a 13T (20).
Linka dosahuje obdobnych hodnot cestovni rychlosti, jako linka ¢. 8. Jedna se taktéz aktualné

0 nejdelsi tramvajovou linku.

Linka ¢. 11

V aktualnim stavu se jedna o docasnou vylukovou linku. Linka ¢. 11 je v Brné
provozovana i mimo vylukové stavy, ale v Gplné jiné trase. Tato jeji forma je zfizena z divodu
vyluky mezi Pisarkami a zastdvkou Brafovou a zajist'uje alesponi ¢astecné dopravni obsluZnost
lokality ptiléhajici k zastaivkdm Brafové a Stranského. Je vedena v useku Komin, smycka-

Brafova, v zastavce Vozovna Komin je umoznén piestup na standardni linky. (4) (5)

Na lince je zaveden celodenné i celotydenné 15minutovy interval. Vzhledem k jizdni
dob¢ 4 minuty staci na obsluhu linky jediné vozidlo. Z diivodu Givratového ukonéeni v zastavce
Brafova je zde nasazovan typ KT8DS5SRN.2, ¢imz je také na lince zajisténa 100% garance
bezbariérovosti. Kvili vedeni kompletn€ na samostatném tclese je na této lince dosazeno

I nejvyssi cestovni rychlosti. (15) (20)

Linka ¢. 12
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Spole¢né s linkou €. 1 se jednd o jedinou linku, kterd ve Spicce nabizi pfepravni kapacitu
ptes 3 000 osob, jde tedy o jednu z patefnich tramvajovych linek. Je orientovana severojizné
a propojuje méstské Casti Kralovo Pole a Komarov s centrem mésta. Linka je z kone¢né
zastavky Technologicky park trasovdna kralovopolskou radidlou ulicemi Purkynovou, Jana
Babaka, Kounicovou a Nerudovou na Kone¢ného namésti a déle ulici Veveti do zastavky
Ceska. Na centralnim tramvajovém okruhu vede jeji trasa na Komenského namésti a dale ulici
Husovou, kdy jako jedina linka pravidelné pojizdi usek mezi Silingrovym naméstim a Novymi
sady. Z okruhu se linka oddé€luje za zastavkou Hlavni nadrazi pod viaduktem Kienové. Odtud

pokrac¢uje ulicemi Dornych, Plotni a Svatopetrska do kone¢né zastdvky Komérov. (4)

Sedlovy interval nabyvad hodnot 6-7 minut, ve Spi¢ku je zkracen na 5 minut.
O vikendech, tak jako témét na vSech ostatnich linkach, je na lince zaveden 10minutovy
interval. Z hlediska bezbariérovosti se linka fadi mezi linky se 100% garanci bezbariérovosti
spojt (15). Na linku jsou z tohoto dtivodu v pracovni dny nasazovany pouze soupravy tramvaji
Vario LFR.E a LF2R.E o kapacité 265 osob. (16) (20)
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