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ABSTRAKT

Prace Tramvajovd doprava jako pdter méstské hromadné dopravy se zabyva
otazkou tramvajové dopravy jako hlavniho dopravniho médu ve mésté Brné.
Ddraz je kladen na historii brnénského systému, véetné jeho spojeni s dopravou
trolejpusovou. Dale je detailné popsan soucasny stav brnénské pouli¢ni drahy
a rychlé tramvaje a jejich doplnéni trolejbusovou dopravou, vcetné zpracovani
socioekonomickych dat, ktera systém determinuji. V porovnani s jinymi mésty
v Ceské republice, ale i vzahrani¢i, jsou pak identifikovany jeho pozitivni
a negativni aspekty. Za zakladé téchto informaci je pak zpracovan potencialni
budouci rozvoj systému, zejména budovani novych trati a zkvalitnéni stavajicich
drah.

KLICOVA SLOVA

Tramvaj, trolejbus, tramvajovy systém, meéstska hromadna doprava, historie

brnénské tramvajové dopravy, prfestupni uzel, poptavka po prepravé

ABSTRACT

The work Tram transport as the backbone of public transport deals with the issue
of tram transport as the main mode of transport in the city of Brno. Emphasis is
placed on the history of the Brno system, including its connection with trolleybus
transport. Furthermore, the current state of the Brno street railway and fast trams
and their supplementation by trolleybus transport are described in detail,
including the processing of socio-economic data that determine the system. In
comparison with other cities in the Czech Republic, but also abroad, its positive
and negative aspects are identified. Based on this information, the potential future
development of the system is processed, especially the construction of new lines

and the improvement of existing tracks.
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Tram, trolleybus, tram system, public transport, history of Brno tram transport,

transfer node, demand for transport
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1 VEREJNA HROMADNA DOPRAVA

Méstskou hromadnou dopravu lze zahrnout do obecnéjSiho pojmu vefejné
hromadné dopravy. Vefejnd hromadna doprava je systém dopravy, kdy jsou
vypravovany kapacitni dopravni prostfedky na pfedem urcena mista idealné

v pfedem urcenych ¢asech. [1]

Cilem verfejné hromadné dopravy je efektivné pokryt poptavku obyvatelstva
narychly a bezpecny prfesun mezi uUzemnimi zénami se smiSenou nebo
vymezenou funkci. Vznikaji tak zakladni cile pfepravnich vazeb, a sice bydlisté,

pracovisté, obCanska vybavenost a rekreace. [2]

Kromé internich méstskych vazeb pak systém hromadné dopravy zajiStuje
i pfepravni vazby svnéjSimi dopravnimi systémy, zejména s dalkovou
autobusovou a Zelezni¢ni dopravou a dopravou leteckou. Mista téchto stretd pak

¢asto oznacujeme jako prestupni uzly. [2]

11 POZADAVKY NA MESTKOU HROMADNOU DOPRAVU

Dle Kotase (2002) jsou hlavnimi pozadavky na MHD tyto:
e Poskytovani dopravnich pfilezitosti vSem osobam
e Celoplosna obsluha uzemi
o Casova dostupnost Gizemf
e Intervalovy provoz
e Pravidelnost
e Spolehlivost
e Komfort
e Bezpecnost
e Vyhodnost pourZiti

v 7w

1.2 PRICINY ROZVOJE MESTSKE HROMADNE DOPRAVY

PFicin samotného zfizeni, provozu a rozvoje systému verejné dopravy ve méstech
je hned nékolik a jsou mezi sebou provazany. Jako kazdy zpUsob dopravy, ma
i méstskd hromadna doprava své vyhody a nevyhody. U velkych aglomeracnich
celkl vSak ony vyhody vyrazné prevysuji nevyhody, a tudiZ v prakticky kazdém
velkém mésté byl néjaky systém meéstské hromadné dopravy etablovan a mistnimi

spravnimi organy podporovan.



Jednou z kli¢ovych vyhod systémd hromadné dopravy je jeji dostupnost. Diky
sdileni ndklad na provoz mezi cestujicimi, ale i samospravnymi organy je MHD
dostupna i nizkoprijmovym lidem, ktefi si individualni automobil dovolit nemohou.
RovnéZ je ale MHD dostupna i tém, ktefi z fyzickych ddvodd automobil Fidit

nemohou, napriklad z dvodu nizkého véku nebo zdravotniho postizeni. [2]

DalSim klicovym dopadem je nizsi znecisténi Zivotniho prostredi v misté provozu,
coZ je u husté obydlenych oblasti vyznamnym faktorem. U systému pohanénych

trakénim vedenim dokonce v misté provozu vznikaji emise témér zanedbatelné.

Jednim z dGvodd masivniho rozvoje méstské hromadné dopravy je ale paradoxné
i rychly rozvoj automobilové dopravy. Jeji prudky vyvoj ve méstech s sebou prinesl
nutnost neustalého navysovani kapacity takovychto komunikaci. V husté zastavbé,
zejména v centrech mést, vSak tato snaha jiz nadale nemuze byt realizovana, a to
z velmi prostého dlvodu, a sice nedostatku mista. Vytvoreni kapacitnich silni¢nich
komunikaci v husté zastavbé je tak zcela vylouceno, nebo jeho provedenivyZaduje
vyznamné investi¢ni akce do tunelovych a mostnich konstrukci, které jsou
finan¢né nakladné a zaroven vyrazné zasahuji do charakteru méstské zastavby.
Z téchto dlvodu musi ve velkych méstech mistni Urady pristupovat k alternativnim

zpusobUm organizace dopravy ve mésté. [1]

Kapacita vzhledem kzdboru prostoru dopravnim prostfedkem pak hraje
jednoznacné pro hromadnou dopravu. Pri poptavce 300 lidi po pfesunu z bodu A
do bodu B bychom pfi vyuZiti plné kapacity dopravniho prostfedku potrebovali 2
tramvaje 13T, 4 trolejbusy 21Tr nebo 75 osobnich automobild.

FEY GURy SNy SNy SEY SENY SNy Uy SENTY SNy SNy ANy SEY Gy Gy

Obrazek 1 - Srovnani poétu prostiedkl k pokryti poptavky 300 osob
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1.3 VHODNOST JEDNOTLIVYCH SYSTEMU MHD

Pri tvorbé systému je ale nutné prihlédnout k poctu potencionalnich cestujicich ve
meésté a je nutné zvolit ideadlni dopravni systém ktery bude dostatecné kapacitni a

rychly, ale zaroven nebude investi¢né mimo moznosti mésta.

Vhodné systémy MHD vzhledem k poctu obyvatel

Metro doplnéné tramvajemi, trolejbusy a autobusy -
Mestska rychlodraha s prvky metra doplnéna tramvajemi, trolejbusy a autobusy -
Pouliéni tramvaj s méstskou rychlodrahou doplnéné trolejbusy a autobusy _
Pouli¢ni tramvaj a trolejbusy doplnéné autobusy -

Méstska autobusovd doprava a trolejbusy I

Regionalni autobusova doprava

0,0 mil. 0,2 mil. 0,4 mil. 0,6 mil. 0,8 mil. 1,0 mil. 1,2 mil. 1,4 mil.

Obrazek 2 - Vhodné systémy MHD dle poctu obyvatel, Kotas (2002)
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2 VYVOJ TRAMVAJOVE A TROLEJBUSOVE DOPRAVY V BRNE

Méstska doprava je neodmyslitelnou soucasti kazdého vétsiho mésta. S vyvojem
mésta se vyviji i systém hromadné dopravy. Nejinak je na tom i moravska

metropole Brno.

2.1 POCATKY TRAMVAJOVE DOPRAVY V BRNE V 19. STOLET(

Pocatky tramvajové dopravy ve mésté Brné sahaji az do 19. stoleti, pfesngji
do roku 1869, kdy byl zahajen provoz konésprezné drahy. Brno se tak po Vidni,
Pesti, Budinu a Temesvaru stalo patym meéstem v Rakousko-uherské monarchii,

kde byla provozovana konésprezna pouli¢ni draha. [3]

Do provozu bylo tehdy uvedeno pét Usekl uli¢ni drahy:

e Kiosk (dnedni Moravské namésti) - Kartouzy
e Kiosk - Méstsky dvir (dnesni Silingrovo ndméstf)
e Kiosk-Nadrazni nameésti (dnesni Malinovského nameésti) - Pisarky
e Nadrazni namésti - Cejl - Zabrdovice
e Nadrazni namésti - Rosického nadrazi (dnesni Dolni nadrazi)
Provoz uli¢ni drahy byl ale z dlvodu nizké rentability postupné omezovan

az do roku 1875, kdy byl zcela ukoncen. [3]

Vroce 1877 bylo rozhodnuto o znovuobnoveni konéspfezné pouli¢ni drahy.
Provoz byl vSak obnoven pouze v Useku Pisarky-Kartouzy a vyhradné v letnich
mésicich. Z divodl neudrZitelné finan¢ni narocnosti byl ale provoz, stejné jako

u prvni konésprezné tramvaje, o Ctyri roky pozdé€ji ukoncen. [3]

V roce 1984 bylo mistnimi organy rozhodnuto o tfetim pokusu o obnoveni pouli¢ni
drahy v Brné. Prelomovy byl ale prechod k jinému druhu pohonu. Silu konského

sprezeni totiz nahradila sila vodni pary. [3]

Provoz vozU tazenych parnimi lokomotivami byl zahdjen na jiz znamém Useku
Pisarky - Kartouzy. Do konce roku byl zaroven uveden do provozu Usek zcela novy,
a sice Usek mezi zastavkami Ugartova (dne3ni Vaclavska) a Ustfedni h¥bitov. Novy
provozovatel pouli¢ni drahy rovnéz reflektoval chyby svych predchddcd a pro

zvySeni rentability byly vybudovany vlecky do prdmyslovych podnikd. [3]

12



2.2 POCATKY 20. STOLETI

K dalSimu vyznamnému prelomu doslo v roce 1900, kdy byla zapocata vystavba
drahy s elektrickym pohonem. Soucasné byla zaloZzena akciovd spolecnost
Gesellschaft der Brunner elektrischen Strassenbahnen, kterd je pfimym

predchddcem dnesni akciové spolecnosti Dopravni podnik mésta Brna. [3]

V roce 1903 bylo v provozu celkem 5 pravidelnych linek, a sice Pisarky - Kartouzy,
Méstsky dvir - Ustfedni hfbitov, Jatky - Velké ndmésti (dnedni namésti
Svobody) - Tivoli (dnesni namésti Konecného), Zabrdovice - UFednicka ctvrt
(dnesni Vsetickova ulice) a Komarov - Sadova (ulice Drobného). Ve stejném roce
tento byl tento systém schopen prepravit na tehdejsSi poméry uctyhodnych 7

miliond osob. [3]

V roce 1906 byl vybudovan novy Usek, ktery uzkymi ulickami centrem mésta spajil
Méstsky dviir a Velké ndmésti (tedy dnesni Silingrovo ndmésti a namésti Svobody).
Rozvoj pouli¢ni drahy ale pokracoval i béhem prvni svétové valky, konkrétné doslo
k prodlouzeni severozapadni drahy ze smycky Tivoli az na ulici Tabor. Zaroven byly
linky poprvé oznaceny Cisly. Vyuzivani numerickych znakl se zachovalo az
do soucasnosti. Linky 1, 2 a 3 dokonce dodnes jezdi v plvodnich trasach. Linka 1
byla vedena mezi Pisarkami a Kralovym Polem, linka 2 mezi Zabrdovicemi a

Ustfednim hrbitovem a linka 3 mezi Zabrdovicemi a Taborem. [3]

Obrazek 3 - Tramvajova sit na konci roku 1906, [4] upraveno
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2.3 MEZIVALECNY ROZVOJ DRAHY

Po ukondeni vale¢ného konfliktu bylo nutné obnovit kolejovou sit. Ta byla zna¢né
zchatrald z d0vodu nedostatku personalnich kapacit v pribéhu prvni svétové
valky. BEhem obnovy doslo ale i k zdvoukolejnéni vyznamnych tras systému,
a zaroven byly budovany i trasy nové, zejména do pfedmésti, ktera byla k Brnu
pfipojena. Jednalo se o traté: [3]

e Cejl - Husovice - Maloméfice - Obrany

e Kralovo Pole - Re¢kovice

e Krenova - Julianov (ulice Potacelova)

e Tabor - ZabovFesky (dnesni Rosického namésti)

e V3etickova - Urednicka ¢tvrt (dnedni namésti Miru)
e Zabrdovice - Zidenice, kasarny

e UstFedni hrbitov - Horni HersSpice (ulice Bohunicka)

V roce 1938 jiZ tramvajovy systém prepravil vice nez 55 miliond osob. [3]

| b&hem okupace Ceskoslovenské republiky nacistickymi vojsky doslo k jistému
rozvoji pouli¢ni drahy. Trat v Julidnové byla prodlouzena az do soucasné smycky,
draha v Zabovfeskach byla ukongena smyckou v dne3ni ulici Sochorové. Dal3im
vyznamnym Usekem bylo odboceni z traté do Julidnova v blizkosti ulice Zivotského.
Nova trat odsud vedla k cernovickému nadrazi, a dale okolo Stranské skaly az do

LiSné k dnesni ulici Holzové. [3]

V centru mésta také doslo k podstatnym upravam. Nové byl vybudovan spojovaci
Usek dnedni ulici Husovou pres Silingrovo namésti a7z k Novym Sadim. Na
soucasném Moravském namésti pak doSlo k prirazu parkem do soucasné ulice
Milady Horakové. [3]

2.4 SOCIALISMUS A NOVY PRISTUP K BUDOVANI MEST

Brno, jakozto sidlo nékolika némeckych zbrojarskych firem, bylo cilem
bombardovani jak sovétské, tak zejména americké armady. Rozsahla obnova
bombami znicenich trati s sebou ale prinesla i zdvoukolejnéni vétSiny z nich.
Nedlouho po dokonceni oprav se zapocalo s dalSim rozSifovanim kolejového
systému. JiZ v roce 1947 byla prodlouZena trat v ZabovFeskach, a to aZ k dne3ni
zastavce Branka v Kominé, o rok pozdéji byl usek dotaZzen aZz do Bystrce na levy

bfeh Feky Svratky. ProdlouZena byla i dréha v Zidenicich, a to k ulici Karlove,
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Kvalitni dopravni obsluZnosti se dostalo také Stefanikové ctvrti, kam byla

postavena trat z ulice Jugoslavské. [3]

Po nastupu komunistického rezimu nadale dochazelo k rozsSifovani tramvajové
drahy. Doslo k prodlouZzeni jizni traté od ulice Bohunické k ulici Ofechovské. Nové
byla také vybudovana odbocka ztrati do Rec¢kovic, a to ke kralovopolskému
nadrazi. V roce 1958 byla také prodlouzena bystrcka trat, a to pfemosténim rfeky
Svratky k dneSnimu vyznamnému prestupnimu terminalu u zoologické zahrady.
Daldi dlleZitou trati byla nova drdha do Kralova Pole do soucasné smycky
Cervinkova. Aby mohla byt trat vybudovéna, pfistoupilo se k preloZeni
trolejbusové drahy do soubézné ulice Botanické. Pro lepSi manipulacni podminky
pak byly také propojeny traté v Zidenicich a Malomé&Ficich. Vroce 1966 byla
realizovana prelozka trati z Mendlova nameésti k vystavisti. Trat plvodné vedla
uliénim profilem ulici Hlinky, nové byla preloZzena na vlastni téleso a mostni
konstrukci. [3]

Vroce 1949 byl zahajen provoz prvni trolejbusové linky, kterd vedla z hlavniho
nadrazi ulici Kfenovou a Olomouckou az do Slatiny na Pfemyslovo namésti.
Do konce roku pak byly zprovoznény jesté dalSi dvé trasy, a sice z Moravského
nameésti do Kralova Pole a z Komarova do Tufan. V pozdéjSich letech byla
prodlouzena trat v Tufanech, ale i trat ve Slatiné. Ta byla prodlouzena az do
sousedniho mésta Slapanice. V roce 1961 plvodni trat do Kralova pole ustoupila
kapacitnéjsi tramvajové dopraveé a byla preloZzena do ulic Zahradnikova, Botanicka,

Chodska, Charvatska a Srbska a koncila smyckou u méstského stadionu. [3]

Od nastupu komunistického reZzimu se zcela zménil pristup k politice bydleni.
Zacala se budovat masivni panelova sidlisté, kterd ve mésté Brné z divodu
pfirodnich podminek byla budovana zejména na periferiich a kvalitni dopravni

spojeni s centrem mésta bylo nutnosti.

Tramvajova doprava byla vhodnym zplsobem, jak obrovska sidlisté kapacitni
hromadnou dopravou spojit se zbytkem mésta. Nové tak byla vybudovana trat na
Lesnou do Certovy Rokle. Zaroven byla pro odleh&eni Zabovieské trati
vybudovana zcela nova draha z Pisarek v udoli Svratky az do Komina, kde se
napojovala na stavajici drahu. Jizni trat byla z ulice Ofechovské prodlouzena az do

sousedniho mésta Modfice. Z této trati pak v roce 1980 trat odbocila do Bohunic
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na Svermovu a o dva roky byla je$té& prodlouZena aZ do Starého Liskovce. V roce
1983 byla trat v Bystrci prodlouzena do smycky Rakovecka a o rok pozdéji
az do smycky Ecerova. Vroce 1986 byla odbockou ztrati na Stranskou skalu
vystavéna rychlodraha do smycky NovoliSenska v LiSni. Ta byla po tfech letech
jesté prodlouzena do smycky Kotlanova. Drtiva vétSina z téchto trati byla vedena
po vlastnim télese, tramvaje tak mohly vyuZivat veskery jejich technicky potencial.
Nova masivni sidliSté Bystrc, Stary Liskovec, Bohunice, LiSent a Lesna tak byly

s centrem mésta propojeny vysokokapacitni rychlodrahou. [3]

U nékterych novych sidlist ale tramvajova doprava nebyla proveditelnd, zejména
z prirodné-technickych podminek. Doslo proto k vyraznému rozvoji trolejbusové

dopravy jako alternativy k té tramvajové.

Prvni novou trolejbusovou linkou byla linka do sidlisté Zabovfesky, kterd byla
plvodné vedena po jeho okraji, po dostavbé potfebné infrastruktury a komunikaci
pak byla prelozena do jeho stfedu. DalSim sidlistém, kam byla zavedena
trolejbusova doprava, byly Kohoutovice. Trolejbus se ukazal jako nejvhodnéjsi
feSeni i pro sidlisté Komin, kam byla elektricka trakéni sit dotazena v roce 1977.
Vroce 1980 byla trolejovym vedenim se zbytkem mésta spojena i fakultni
nemocnice v Bohunicich. Z Mendlova nameésti byl vroce 1980 rovnéz zahajen
provoz linky do Masarykovy ctvrti na ulici Barvicovu a pro Uspéch o rok pozdéji
i jizni vétev do ulice Presslovy. Ve stejném roce byla zavedena i trat z Komina

do Bystrce do smycky Filipova. [3]

Aby bylo trolejbusy obsluhovano i sidliSté Lesna, byla v roce 1987 zprovoznéna trat
od Janackova divadla do Stefanikovy ¢tvrti. Ta viak byla minimalné vyuZivana
a v provozu byla jen Ctyri roky. Naopak trati s obrovskym potencidlem se stala trat
ze Staré Osady do sidlisté Vinohrady, které ztechnicko-pfirodnich dtvodu
nemohlo byt obslouzeno tramvajemi. Tato hojné vyuzivana trasa byla po roce

prodlouzena az k prestupnimu uzlu NovoliSeriska. [3]
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Obrazek 5 - Tramvajova (€ervena) a trolejbusova (modra) sit v roce 1989, [4] upraveno
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2.5 POREVOLUCNI oBDOBI

Po zméné politického systému doslo k mirné stagnaci rozvoje tramvajové dopravy.
Pfechod na trzni hospodarstvi znamenal konec pro spoustu projektd. Prvnim
realizovanym byl aZz vroce 1994 usek, ktery odbocoval na Novych Sadech
a v oblasti Ustfedniho hrbitova se napojoval na bohunickou rychlodrahu. O ctyfi
roky pozdéji pak doslo k prodlouzeni liSefiského traktu do unikatni podzemni
zastavky Jirova. DalSi prodlouZeni nastalo az v roce 2006 do dnesni konecné Uvrati
Mifkova. RozSifovani kampusu Vysokého uceni technického v Kralové Poli

pak zapricinil prodlouZeni traté od technického muzea do nové konecné zastavky

Technologicky park. [3]

Spornym Usekem brnénského systému je tramvajova draha pres namésti
Svobody. V roce 1999 bylo rozhodnuto o jejim zruSeni. Nicméné v roce 2006 se

na ni provoz znovu obnovil. [3]

Porevolu¢niho rozvoje se dostalo i trolejousdm. V roce 1992 byla zavedena trat
do Nového Liskovce na Kamenny Vrch. V roce 1995 pak byla vytvorena trat, jez se
ze Staré osady pres Tomkovo, Konecného a Mendlovo namésti napojovala
na trasu do Bohunic a Nového Liskovce. Dalsim novym Usekem pak bylo v roce
2000 vybudované propojeni kralovopolského nadraZis trati v ZabovFeskach a dale
po obnovené trati do Bystrce. Ta byla totiz vroce 1991 zruSena z divodu
rozsahlych investi¢nich akci do kanalizace a vodovodu v Kominé. Poslednim
prodlouZzenim je pak nové ukonceni liSefiské trasy az ve smycce Jirova, které bylo

zprovoznéno v roce 2019. [3]
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3 SOUCASNY SYSTEM TRAMVAJOVE DOPRAVY V BRNE

Brnénskéa tramvajova sit je v Ceské republice po té prazské tou druhou nejdel3i.
Pejorativni oznaceni Brna jako ,Salingrad” ale zas tak daleko od pravdy neni.V roce
2019 se totiZ Brno umistilo na desatém misté v celé Evropé, co se prepravenych
cestujici ty€e a v kumulu konkuruje méstim jako Berlin, Kolin nad Rynem nebo
Zahreb. [5]

3.1 TRENDY V BRNENSKE HROMADNE DOPRAVE

Kazdé mésto je jiné, a kazda tramvajova sit tim padem také. Pro organizaci
a budouci rozvoj méstské dopravy je nutné pruzné reagovat na trendy, které jsou
s hromadnou dopravou spjaté. Urcit€ neni mozné organizovat tramvajovou
dopravu na zakladé historickych zkuSenosti, takovato organizace by pak dovedla

hromadnou dopravu do slepé ulicky.

3.11 Dopravni proudy

Klicovym parametrem pro urceni tras a linkového vedeni tramvajové dopravy je
poptavka po prepravé. Jak jiz bylo zminéno, Ustfedni prepravni vazbou je vztah
bydlisté - prace, hlavni dopravni proudy pak tedy smérfuji z husté obydlené

zastavby zejména na periferiich mésta do centra aglomerace.

K lepSimu pochopeni mobility obyvatelstva po Brné byla vyuZita data o cestach
obyvatel poskytnutd mobilnimi operatory o polohach a pohybu SIM karet. Ta byla
zpracovana s atributy ¢asu, upraveného poctu a mista. Na zakladé téchto dat pak
byla vypracovdna mapa a tabulka prepravniho potencidlu mezi jednotlivymi
katastralnimi Uzemimi v Brné. Prepravni potencial je pro uUcely prace definovan
jako suma vSech cest (pohybl SIM karet) zvychoziho katastralniho uUzemi
do cilového katastralniho uUzemi, které byly zapocaty mezi Sestou a devatou
hodinou ranni a ukonceny ve stejném ¢asovém intervalu. S ohledem na vylouceni
vlivi externich prepravnich vazeb souvisejicich napfiklad s vikendovym
cestovanim a dopravou studentl byla jako smérodatny den v tydnu zvolena
stfeda, v pripadé této matice dat poskytnuté statutarnimu meéstu Brnu spole¢nosti
T-Mobile se pak jedna o stfedy 9. a 16. fijna roku 2019. Pro sumy pfepravniho

potencialu bylo pocitdno s primérnou hodnotou obou dnd. [6]
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Tabulka 1 - Sméry s nejvétSim prepravnim potencidlem

PFepravni potencial | Vychozi KU Cilové KU
994 osob Zidenice (v¢&. Julidnov a Vinohrady) Vever|

740 osob Zidenice (v¢&. Julidnov a Vinohrady) Staré Brno
710 osob Zidenice (v¢&. Julidnov a Vinohrady) Kralovo Pole
603 osob Bystrc Veveri

588 osob Zidenice (v&. Julidnov a Vinohrady) Styfice

571 osob Kralovo Pole Staré Brno
545 osob Bystrc Kralovo Pole
508 osob Bystrc Mésto Brno
505 osob Bystrc Staré Brno
503 osob Zidenice Mésto Brno
500 osob LiSen Mésto Brno

Nutno podotknout, Ze data byla zpracovana pouze v ramci Uzemi mésta Brna
a nezahrnuji dojizdéjici z okoli metropole. Zarover z ddvodu nutné anonymizace
dat neni mozZna bliZsi specifikace vychozich a cilovych lokalit, stejné jako pfesné
urceni dopravniho modu cestujicich. Data jsou rovnéz vymezena pouze na vychozi

a cilové uzemi, bez zohlednéni prestupt a linkového vedeni. [7]

Data byla zaroven kalibrovana poskytovatelem tak, aby co nejvice odpovidala
skute¢nému stavu, a to zejména z divodl podilu klientd operatora na trhu,

rozloZeni vysilact a intenzity komunikace SIM karet s nimi. [7]

K lepSimu vizualnimu vhledu do problematiky pak byla na zakladé téchto dat
vypracovana mapa prepravnich potencidld mezi jednotlivymi katastralnimi
Uuzemimi. Modra barva odpovida rozmezi 200 aZz 250 osob, zelena 250 az 330 osob,
Zluta 330 az 500 osob, oranZova 500 aZ 800 osob a Cervena potencialu vétSimu

nez 800 osob.
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Obrazek 6 - Mapa prepravniho potencialu v Brné. [4] upraveno

3.1.2 Spicky asedla

Stejné jako ostatni mésta se musi organizacni slozky dopravy v Brné vyporadat
s ¢asovou nerovnomeérnosti poptavky po prepravé. Nerovhomérnost poptavky
b&hem dne je zpUsobena zejména zakladnimi pfepravnimi vztahy bydlisté - prace
a bydlisté - Skola. Z téchto pfepravnich amplitud pak vyvstavaji dva fenomény

nerovnomérnosti v dopravé, a sice prepravni Spicka a prepravni sedlo.

Spitky b&hem pracovniho dne identifikujeme dv&. Tou prvni je Spicka ranni, které
pokryva €asovy horizont zhruba mezi 6:30 a 8:30. Odpoledni Spi¢ku zpUsobenou
navratem do mist bydlisté pak identifikujeme v ¢ase mezi 14:00 a 18:00. Ranni
Spicka je tak intenzivnéjsi nez Spicka odpoledni z dlvodu rozloZeni do mensiho

casového useku. [1]
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Obrazek 7 - Graf rozloZeni cest béhem dne, [8]

Mimo pracovni dny je pak poptavka po prepraveé rozlozena rovhomernéji béhem
dne, avsak i v téchto dnech Ize identifikovat ranni Spicku, a to mezi 8:30 a 11:00.
Odpoledni rozloZeni cest je pak pomérné rovnomérné a nelze urcit Spickovy
casovy usek. [8]

3.1.3 Reakce na mimoradné akce

Kromé 3Spicek vzniklych zdkladnimi prepravnimi vztahy mohou v pribéhu roku
vznikat lokalni zvySené pozadavky na prepravy, napfiklad z ddvodu
velkokapacitnich kulturnich nebo sportovnich akci. Ve smlouvé o zavazku verejné
sluzby a kompenzaci zverejné prepravy cestujicich (2021) uzavrené
mezi statutarnim méstem Brnem a akciovou spolecnosti Dopravni podnik mésta
Brna jsou definovany oblasti, ve kterych mUze k vyznamnému lokalnimu zvyseni
poptadvky po prepravé dojit. Ve smlouvé je rovnéz stanoveno vypravovani
posilovych linek k obsluze téchto oblasti. [9]

Jedna se posilové linky obsluhujici oblasti:

Brnénska prehrada (akce Ignis Brunensis, plavebni sezéna atd.)
e Aredl BVV (veletrhy, vystavy, koncerty, festivaly atd.)
e Méstsky stadion Srbska (fotbalova utkani)
e Hala Rondo (hokejova utkani, koncerty atd.)

e Automotodrom Brno
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314 Vylukové zmeény v dopravé

Vyznamnym zasahem do organizace dopravy jsou i vyluky, a to nejen v ramci
méstské dopravy, ale i ty v doprave regionalni. Dle rozsahu takovychto vyluk je pak
vramci udrzitelné dopravy nutné prejit k opatfenim v jeji organizaci, jako jsou
prfesuny zastavek, reorganizace linek, navyseni jejich kapacity nebo vypravovani

linek posilovych.

Prikladem reorganizace tramvajovych linek je napfiklad vletech 2021 a 2022
probihajici vyluka tramvajové trati v ulici ZabovFeské, kdy do$lo k reorganizaci

linek 1,170 a 11, a zaroven k navySeni kapacity linky 3. [10]

Jako ukazkovy priklad vypravovani posilovych linek mze slouZit probéhnuvsi
vyluka hlavniho nadraZi a pfesun dalkovych linek na nadraZi v Zidenicich a Kralové
Poli. Po celou dobu vyluky byla k zajisSténi dostatecné obsluhy vypravovana

posilova linka v Useku Hlavni nadrazi - Kralovo Pole, nadrazi.

3.2 BRNENSKY SYSTEM TRAMVAJOVE DOPRAVY

Podle Kotase (2002) je struktura kazdého dopravniho systému slozena ze tfi
zakladnich pilifa:

e Dopravnisit (linie, uzly)

e Organizace

e Dopravni prostiedky
Statutarni mésto Brno je typickym pfikladem monocentrického mésta. Tomuto
usporadani sidla odpovida i systém pouli¢ni drahy, ktera je jiz od svych pocatk
charakterizovana jako radialni. Historicky pravé z centra mésta vybihaly radialy

do predmeésti a pozdéji i satelitnich sidlist. [11]
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Obrazek 8 - Schéma tramvajového systému v Brné

Radialni systém v centru mésta prechazi vsystém nékolika malych okruh(
takovym zpuUsobem, aby byla zajiSténa schopnost systému absorbovat velké
mnozstvi souprav. Pro zajisténi maximalni provozni spolehlivosti jsou rovnéz

blizké radialy propojeny.

Jako samotné jadro centra pak oznacujeme zejména dopravni uzly Hlavni nadrazi
a Ceska - Komenského ndmésti - Moravské namésti. Z ddvodu jiz zmifiovaného
charakteru pak neni pfekvapenim, Ze veSkeré soucasné radné tramvajové linky

alesponi jeden z téchto uzld obsluhuiji.

3.21 Vedenitramvajovych trati

Zpusobu vedeni tramvajové drahy je nékolik. PFi jejich volbé je nutné zohlednit
vyhody a nevyhody jednotlivych druhl vedeni, av3ak klicovym prvkem jsou i vné;jsi

faktory, zejména prostorové, pfirodni a urbanistické podminky.

3.211 Tramvajova trat sdilejici jizdni pruh s IAD

Tramvajova trat v jizdnim pruhu je typickym vedenim zejména ve stisnénych
prostorech. Casto se tak vyskytuje v centrech mést, kde se vystavila zastavba
davno predtim, nez se objevily prvni tramvaje. Vyraznou nevyhodou tohoto
zplUsobu umisténi pouli¢ni drahy je ale sdileni spole¢ného dopravniho pruhu

tramvajovymi soupravami a prostifedky individualni automobilové dopravy.
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Krom jizdniho pruhu tak tramvaje musi s automobily sdilet i veSkeré problémy,

které v ramci automobilové dopraveé vznikaji a naopak. [2]

Zdrzeni tramvaji pak mohou vznikat diky dopravnim zacpam, parkovani
automobild nebo nevhodné odstavenym vozidlim, nebot tramvaj, jakozZto

kolejové vozidlo, nemUZe svou drahu Zadnym zptisobem zménit.

Negativni ucinky vznikaji ale i v opacném poradi. Obsluha zastavek hromadné
dopravy zpUsobuje zaSpuntovani jizdniho pruhu bez moZnosti bezpe¢ného objeti

drazniho vozidla.

Typickymi priklady tohoto zpUsobu vedeni tramvajové drahy v Brné jsou napriklad
ulice Minskd a Horova, ulice Taborska nebo tramvajova trat v Husovicich a

Maloméricich.

Obrazek 9 - Ulice Horova, sdileny pruh tramvajové a automobilové dopravy, [12]

3.21.2 Tramvajova trat s vyhrazenymi pruhy v ose komunikace

Tramvajova trat s vyhrazenymi pruhy v ose komunikace je nejcastéjSim zpUsobem
vedeni pouli¢ni drahy v uliécnim profilu. Vyhrazené pruhy tramvajové dopravy

pak Casto byvaji vizualné odliSeny od zbytku pozemni komunikace, avSak umoZznuji
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prejezd individualni automobilové dopravy. Zastavky jsou pak feSeny formou

ostrivka. [2]

Tramvajova doprava je tedy ¢astecné segregovana od IAD, ale i v tomto zpUsobu
vedeni mUZe dochdazet k ovlivnéni tramvaji automobily, a to zejména z dlvodu

prejezdu automobild do kolejového pruhu €asto z dlvodu odbocovani vievo.

Vystiznymi priklady v brnénském systému jsou ulice Kounicova, Vevefi, Lidicka,

Stefanikova a Palackého tfida.

Obrazek 10 - Zastavka Rybkova na ulici Vevefi

Specifickym typem je pak tramvajova trat na zvlastnim télese v ose komunikace.
Ta je velmi podobna predchozi varianté, ale specialnimi konstrukcemi a Upravami
neumoznuje prejezd individualni automobilové dopravé. Typickym prikladem

v Brné je Renneska tfida nebo trat do Modfic. [2]

3.21.3 Tramvajova trat na samostatném télese

RozliSujeme dva typy této drahy, a sice s vazbou na silnici, a drahy bez takovéto

vazby.

Tramvajova trat na samostatném télese pfi méstské komunikaci se nachazi
na jedné ze stran pozemni komunikace a kopiruje jeji smérové vedeni. Spolu

s komunikaci tak utvareji dojem méstské tfidy, ale provoz na obou cestach funguje
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samostatné. Pfiklady ve mésté Brné jsou tramvajova trat z Komina do Bystrce

nebo trat do Lesné pri tfidé Generala Piky. [2]

Re3eni tramvajové trati vedenim na samostatném télese bez vazby na pozemni
komunikace je typické zejména pro periferni oblasti mést a predmeésti a ve volné
krajiné. Typickymi priklady v Brné jsou traté do LiSné& nebo Bohunic a Starého
Liskovce. [2]

Obrazek 11 - Tramvajova trat na ST mezi Bystrci a Kominem

3.21.4 Tramvajova trat v pési zoné
Tramvajova draha vedena pé3i zénou je velmi sporné, ale zaroven elegantni
reSeni. Vzdy by méla byt zachovana priorita pohybu pé&Sich. Takovato trat by dle
Kotase (2002) méla byt vizudlnim zpdsobem, napfiklad rozliSnou dlazbou,

oddélena od zbytku pési zény. [2]
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3.21.5 Meéstotvorny pohled na vedeni trati

Doprava je jednou z téch nejvyznamnéjsich soucasti mésta a bylo by chybou,
kdybychom pfirfeSeni dopravni infrastruktury zcela rezignovali na jeji méstotvorny
potencidl. Je tedy zcela klicové najit vhodnou rovnovahu mezi dopravné-

technickym reSenim a citlivym reSenim méstského prostoru. [12]

Zakladnim predpokladem navrhu verejnych prostranstvi, véetné téch dopravnich,
je respektovani chodcU. Lidska bytost je velmi intuitivni stvofeni a drtiva vétSina

z nas bude preferovat cestu nejmensiho odporu. [12]

Méstské komunikace vcetné tramvajovych drah je také nutné navrhovat
sohledem na charakter mista. V dneSni dobé je kdispozici Siroka Skala
technickych reSeni, materiadld, mobiliare i zelené, a je naprosto vhodné zvolit

takova reseni, kterd budou respektovat kontext uzemi. [12]

Dobrym prikladem vhodného vyuZiti material, mobiliare i zelené je dopravni uzel
Ceska. Kombinace Zulovych kostek a organizované méstské zelen& ve vztahu
k historické zastavbé a vyznamnosti staveb pUsobi velmi pFijemnym dojmem.
Naopak prikladem velmi necitlivého materidlového vyuzZiti je zastavka
Malinovského namésti. Kombinace nékolika druhl kryti tramvajové trati zcela

narusuje vizualni kontext mista.

3.21.6 Segregace dopravniho prostoru

Segregace tramvajovych trati na samostatna télesa je z provozniho hlediska velmi
vyhodnym feSenim. Z urbanistického pohledu vSak toto FeSeni neni tim
nejvhodnéjSim. Kazda takto segregovana draha totiz vytvari vyznamnou uzemni
bariéru, ktera narusuje vazby mezi jednotlivymi ¢astmi sousedstvi. Jako vhodny
priklad udrzeni vazeb ve mésté je napfriklad zastavka Jirova v Lisni, kterd nejenze
neprerusuje méstské vazby, ale naopak je jeSté podporuje. Zbytek trati
v liSenském sidlisti je ale pfikladem vytvoreni silné bariéry v Uzemi, ktera zcela
zamezuje vytvoreni kompaktni zastavby. Velmi nevhodnym je rovnéz i Usek mezi
zastavkami Vozovna Komin a Rosického namésti. Tramvajova draha zde vytvorila
dokonce zcela nepropustnou bariéru bez moznosti prfechodu. Obdobnym

necitlivym prikladem je Renneska tfida, kde tramvajova trat a s ni souvisejici
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vybaveni rozdélilo ulici na dva samostatné celky, s jedinou moznosti prechodu

z jedné strany ulice na druhou na délce 500 metrd. [12]

Obrazek 12 - Bariéra v Gzemi, trat mezi Rosického naméstim a Vozovnou Komin

3.2.2 Ukonceni tramvajovych useku

Kazda radialni tramvajova trat musi nékde koncit. Ve mésté Brné jsou tramvajové
traté ukoncovany zejména okruznimi smyckami, vyskytuji se zde ale i drahy, které

jsou ukonceny uvratovym zpusobem.

3.221 Uvraté

Uvrat je v draZni dopravé obecné charakterizovana jako misto, kde dr&Zni vozidlo
pro pokracovani v jizd& musi zménit smér jizdy. Uvratové ukon&eni tramvajovych
trati se vyuZiva zejména pfri vylukach, kdy je potfeba zajistit obsluhu Useku, kde se
nenachazi zadna manipulacni smycka. Své misto v brnénském systému poulicni
drahy maji ale i Uvraté stalé.

Uvratova obrati3té s sebou ale pFina3eji Fadu komplikaci. Tou zFejmé nejvyrazné&jsi
je nutnost disponovat vozy s moznosti obousmérného provozu. Tramvaje
s mozZnosti obousmérného provozu jsou investicné narocnéjSi zalezZitosti nez
tramvaje s provozem jednosmeérnym. Jsou rovnéz naroc¢néjsi na udrzbu. Zaroven
je nutno poditat i s delSim casem obratu soupravu, ktery souvisi s ukony, které je

nutné provést ke zméné sméru jizdy.
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V Brné se v soucasnosti nachazi jedno uvratové obratisté, a to zastavka Mifkova
v LiSni. Zaroven by v roce 2022 méla byt dokoncena tramvajova odbocka k fakultni
nemocnici v Bohunicich, kterd bude také z prostorovych divodd ukoncena Uvrati.
Na tomto novém Useku bude rovnéz vybudovana unikatni podzemni zastavka
Zapadni Brana. Jeji unikatnost nespociva v jejim podzemnim umisténi, takovéto
zastavky méstskeé rychlodrahy se jiz v Brné nachazeji. Zcela novym prvkem bude
nastupni plocha uprostred, tedy vlevo ve sméru jizdy, na rozdil od vSech ostatnich
zastavek, které jsou obsluhovany pravou stranou ve sméru jizdy. Obousmeérné

tramvaje tak budou muset byt vyuzivany i z tohoto ddvodu.

V brnénském systému se nachazi i manipulac¢ni Gvratova obratisté, a to u zastavky
Kotlanova jako pozlstatek puUvodni smycky a dale na Komenského namésti

Vv centru meésta.

3.2.2.2 Smycky

Smycka je drazni obratisté, diky kterému drazni vozidlo zméni smér jizdy pouhym
prajezdem. Smycky byvaji nejcastéji umisténi mimo komunikaci na vyhrazeném
pozemku.

Smycky mohou byt jak jednokolejné, tak i vicekolejné. Vyhodou vicekolejnych
smycek je mozZnost sefazovani vozU dle potrfeby organizace a jsou tak umistovany

predevsim na traté s hustSim provozem nebo s vice zakoncenymi linkami.

Smycky jsou tedy umistovany na koncich trati, ale ¢ast plvodnich konecnych
smycek byla zachovana dodnes. To umoznuje efektivni fizeni tramvajovych
souprav pfi vylukach, ale i vbézném provozu Kk zajisténi efektivity spojd
ve Spickach a sedlech.

4

Na zabor plochy vyrazné vyhodnéjSi jsou smycky blokové. Ty obkruzuji celé
meéstské bloky budov a nevytvareji tak nevyuZitd prostranstvi ve vefejném
prostoru. Jsou ale ¢asto vedeny v pojizdném ulicnim prostoru a neumoznuiji tak
odstaveni souprav. VBrné se nachdazi tfi blokové smycky, a sice Geislerova

v Zidenicich, Mostecka v Husovicich a Malinovského namésti okolo palédce Morava.
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3.2.2.3 Meéstotvorny pohled na obratiste

Z pohledu urbanismu je u obratist klicovy pfedeviim zabor mista. V Cesku tradiéni
smycky ze své technické povahy nutné zabiraji vyraznou cast plochy, ktera se
z bezpecnostnich a provoznich dlvodd stava zbytnou plochou s prakticky
nevyuzitelnou zeleni, popfipadé s drobnymi trafikami nebo kiosky s obcerstvenim.
Na samotnych okrajich mésta je tento zpUsob jisté vhodny, v zastavbé viak pusobi
velmi nepatficnym dojmem.

v s .

vyuzila jinak nevyuzitelna plocha pod mostem.

Kvalitnim méstotvornym zpUsobem je feSena i smycka Nové Sady, v jejimZ centru
se nachazi mensi park s pobytovou funkci. Tato konfigurace je ale mozna jen

z ddvodu minimalni vytiZzenosti obratiste.

Z pohledu zaboru ploch se pak jak méstotvornéjsi prvky jevi obratisté uvratova

a blokové smycky, ty jsou vSak technicky i provozné narocnéjsi nez bézné smycky.

,‘\‘ \\" L“M“‘N \[ | L_‘le-

Obrazek 13 - Smycka u kralovopolského nadrazi
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3.2.3 Zastavky

Zastavky a jejich umisténi je pro vétSinu cestujicich klicovym faktorem méstské
hromadné dopravy. Zejména jejich dostupnost s sebou pfinasi nékolik pozitivnich
i negativnich externalit. Dostupné zastavky MHD mohou byt pro mnoho lidi
rozhoduijici veli¢inou pri FeSeni otazky bydleni. S pfilis malou vzdalenosti zastavky
pak ale obyvatele obtéZuje hluk se zastavkou spojeny, a to zejména zpUsobeny
cestujicimi, ale i samotnym provozem. A byt pro mnohé mulzZe byt zvuk
tyristorového regulatoru tramvaji akustickym pozitkem, tak drtivé vétsiné je tento

doprovodny efekt velice nepfijemny.

Zastavky, jakoZto mista zvySeného pohybu chodcU, by tak mély byt navrhovany

predevsim s ohledem na bezpecénost cestujicich. [13]

Dle normy 73 6425-1 by mély byt zastavky méstské hromadné dopravy od sebe
vzdalené idedlné v rozmezi 300 az 700 metr0, v pripadé specifickych mistnich

poméryd pak dle mistni potreby. [13]

3.2.4 Prepravni uzly

Dopravni uzel je v méstské dopraveé charakterizovan jako misto, kde se soustfedni
nékolik linek. Obecné jsou wuzly zfizovany u vyznamnych regionalnich
a nadregionalnich dopravnich terminalQ, ale i vramci vyznamnych kfiZovatek

nebo vyznamnych multifunkénich budov a center.

V Brné, jako monocentrickém mésté, je nasnadé, Ze klicové prestupni uzly se
budou nachazet v centru mésta. Tento fakt jeSté vyrazné umocniuje poloha
soucasného hlavniho vlakového nadraZzi, ktera z centra mésta vytvari velky

dopravni uzel, avsak na hrané az za hranou kapacity.

V blizkosti centra mésta se tedy nachazi prepravni uzel Hlavni nadrazi, ktery je
tvofen samotnym hlavnim vlakovym nadrazim, ale i odlouc¢enym autobusovym
nadrazim u hotelu Grand. Pred nadrazni budovou se pak nachazi pro Brno
nejvyznamnéjsi uzel méstské hromadné dopravy. Ten je tvoren smyckou
trolejbusovych linek smé&Fujicich ve sméru Slatina a Slapanice. Nejpodstatn&jsim
prvkem uzlu je ale Sestero nastupist urcenych jak pro tramvajovou, tak i pro

autobusovou dopravu. Uzel hlavni nadrazi je rovnéz i klicovym mistem organizace
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nocni dopravy v Brné. Pravé zde se soustfedi veSkeré autobusy unikatniho

systému nocnich rozjezdu.

Z urbanistického pohledu je vSak uzel Hlavni nadrazi vyrazné za hranou kapacity
prostoru. Pfednadrazni prostor je pro pési velice nepfehledny, preplnény
tramvajemi, autobusy a automobily, ale i davy péSich. Tato netaktni kombinace
riznych druhl dopravy rozmisténych do nékolika pruhd a komunikaci spolu
s nastupisti za hranou kapacity pak mudze vést k problémd co se bezpecnosti
a plynulosti provozu tyce. Soucasné zcela zanikd i dominanta prostoru, tedy

samotna nadrazi budova. [12]

Citlivéji vzhledem ke kapacité prostoru a kontextu mista je FeSen uzel Komenského
namésti - Ceskd - Moravské ndmé&sti v severni asti centra mésta. Cast uzlu
Komenské namésti je vychozi zastavkou pro trolejbusové linky do Masarykovy
Ctvrti. Centralni Cast Ceska se pak sklada z trolejbusového smycky pro linky
smeérujici na sever a severozapad mésta. Rovnéz se zde nachazi Sest nastupist
uréenych vozidldm pouli¢ni drahy. Moravské namésti je pak vybaveno Ctyfmi

nastupisti tramvajové dopravy.

3.3 ORGANIZACE DOPRAVY

Zakladem kazdého funkcniho systému je také organizace méstské dopravy, a to

jak ta dlouhodoba, tak i aktualni.
3.31 Charakteristika soucasnych linek

Tabulka 2 - Vybrané charakteristiky linek, [9]

Linka 1 2 3 4 5 6

PFepravni vykon
596,99 | 181,04 | 185,98 | 163,00 | 140,52 | 263,75

(v milionech mkm)

Délka v km 19,21 10,42 11,52 9,18 7,61 10,94

Linka 8 9 10 1" 12

PFepravni vykon
336,85 | 99,60 | 28,556 | 69,76 | 280,91

(v milionech mkm)

Délka v km 14,04 8,76 9,38 13,76 8,21
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Linka 1

Linka ¢islo 1 navazuje na historicky prvni trat konésprfezné drahy. V letech 2021
a 2022 zde probéhla rozsdhla prelozka do tunelového télesa a linka byla
provozovana jen na €asti jeji plvodni trasy. Pfed zacatkem vyluky byla ale linka
Cislo 1 sdélkou 19,21 km tou nejdelSi v Brné a zaroven i linka s nejvétSim

prepravnim vykonem. [14]

Linka je vedena ze smy¢ky v Re¢kovicich v severni &&sti Brna a hlavni tfidou protina
Reckovice, Medlanky, Kralovo Pole a Ponavu. V centru mésta kFiZuje Moravské
nameésti, z vychodniho sméru objizdi historické jadro Brna pres Malinovského
namésti az hlavnimu nadrazi. Dale pokracuje pres Nové Sady do Starého Brna,
kudy se ulicemi HybeSovou a Vaclavskou dostane na Mendlovo nameésti. Odtud jiz
po vlastnim télese ze severni strany lemuje brnénské vystavisté. Okolo pisarecké
vozovny pak udolim Svratky zamifi k jiznimu okraji ZabovFesk. Dale smé&fuje po
jiznim okraji Komina az do Bystrce, kde obslouzi dopravni uzel Zoologicka zahrada.
V tésném blizkosti brnénské prehrady pak pokracuje az do samotného bystrckého

sidlisté, kde je trat ukoncena smyckou Ecerova.
Linka 2

Linka 2 rovnéz navazuje na historickou tradici. Po ¢etnych prodlouzenich ma vsak
jeden unikat. Linka je totiz vedena 10,42 km po Uzemi mésta Brna a 1,23 km
na Uzemi sousednich Modfic. Ztohoto dlvodu je mistni komunitou casto

nazyvana jako ,Meziméstsky expres”. [14]

Linka za¢ina smy¢kou v pFestupnim uzlu Stard Osada v Zidenicich. Dale pokracuje
okolo Vojenské nemocnice do ulice Cejl, kterd usti na Malinovského nameésti.
Odtud kopiruje trasu linky 1 aZ k ulici Vaclavska, kde se pres Pofici napojuje na ulici
Videriskou. Tou okolo Ustfedniho hrbitova pokracuje okolo industridlni zastavby

az do smycky v Modficich.
Linka 3

Jednou z nejdelSich je se svymi 11,52 km linka €islo 3. Ta rovnéz zacina svou cestu
na Staré Osadé, na rozdil od linky 2 se ale za Vojenskou nemocnici napojuje
na ulice Merhautovu a Milady Horakové, kterymi se dostane na Moravské nameésti

a uzel Ceska. Odtud dale pokracuje severnim smérem ulici Vevefi do Zabovfesk.
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Na Rosického nameésti pfechazi na vlastni téleso a prfed kominskou vozovnou se
napojuje na trasu linky 1. AvSak na rozdil od linky 1 je ukonfena smyckou

Rakovecka, kterazto se nachazi u brnénské prehrady. [14]

Linka 4

v s

Nejklikatéjsi linkou je po pravu oznacovana linka cislo 4. Ta svou cestu zacina
ve smycce Nameésti Miru a pokracuje Masarykovou ctvrti okolo Obilniho trhu
az douzlu Ceskd, odtud jako jedna ze dvou linek kfiZuje Namésti Svobody
a pokracuje dale na hlavni nadrazi a Malinovského nameésti. Dale se ulici Cejl
dostava aZz do Husovic, Maloméfic a Obran, kde ve smycce Babickd ukoncuje svou
jizdu.

Linka 5

Nejkratsi stalou linkou je s délkou 7,61 kilometru linka cislo 5. Linka 5 vyjizdi
ze smycky ve Stefanikové ctvrti a dale se ulicemi Merhautovou a Milady Hor&kové
dostava do pFestupnich uzl Moravské namésti a Ceska. Odtud se ulici Husovou
vydava vstfic Silingrovu ndmésti, kde odbocuje smérem k Mendlovu namésti
a Porici. Zde castecné kopiruje trasu linky 2, ale nezajizdi az do Modfic, nybrz je

ukoncena ve smycce Ustfedni hibitov. [14]
Linka 6

Linka 6 patfi mezi linky s nejvétsim prepravnim vykonem a zaroven se svou délkou
10,94 km i mezi ty nejdelsi. Je vedena ze smycky u kralovopolského nadrazi a dale
se napojuje na hlavni tfidu v Kralové Poli. AZ po Moravské namésti kopiruje trasu
linky 1, ale zde se odpojuje do uzlu Ceska, odkud trasuje linku &islo 5. Na ulici
Videnské se pak odpojuje a pokracuje do sidliSt Bohunice a Stary Liskovec, kde je

smyckou ukoncena. [14]
Linka 8

Pomyslnou dvojkou je za linkou €islo jedna linka cislo 8. Ta je druha v prepravnim
vykonu i v celkové délce trasy. Specifikem této linky je jeji Uvratové ukonceni
v konecné zastavce Mifkova v LiSni. Na této lince tak nutné musi byt nasazovany

vozy s moznosti obousmérného provozu. [14]
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Linka, jak uz bylo zminéno, zacdina uvrati Mifkova v LiSni. Dale projizdi stfedem
liseriského sidlidté a okolo Bilé Hory dojizdi az do Julidnova a Zidenic. Poté
pokracuje tepnou Kfenova na Hlavni nadrazi. Odtud dale Novymi Sady az k hale
Rondo a dale ulici Renneskou. Po mostni konstrukci pak pfekonava ulici Videnskou
a napojuje se na trasu linky 6 se stejnym ukoncenim ve smycce Stary Liskovec.
Po dokonceni stavebnich praci tramvajové trati do bohunického kampusu to bude

pravé linka 8, kterd bude Uvratové ukonceni v Bohunicich obsluhovat.
Linka 9

Vychozi smy&kou linky ¢islo 9 je Certova Rokle na Lesné, dale trasa pokracuje ulici
Zemédélskou a Milady Horakové na Moravské namésti. Odtud sméruje skrze
Namésti Svobody na hlavni nadrazi. Poté ulici KFenovou pFes Zidenice

az do smycky v Julianove.
Linka 10
Linka s nejmensi prepravni kapacitou je linka cislo 10. Ta zacind ve smycce

Stranska skala a od Zidenic kopiruje trasu linky 8 aZ do Bohunic, kde je ukon&ena

smyckou Svermova. [14]
Linka 11

Cist& posilovou linkou je linka &islo 11. Ta vykryva Spicky ze sidlist Lesna a Bystrc.
Jeji trasa vede ze smycky Rakovecka pfes uzly Ceska a Malinovského ndmésti a je

ukon&ena smyckou Certova Rokle na Lesné.

Linka 12

Posledni, ale jen dle disla linky, je linka 12. Ta patfi mezi ty s nejvétsi pfepravni
kapacitou. Vychazi ze smycky Technologicky park odkud se vydava jiznim smérem
do centra mésta, kde obsluhuje uzly Ceska, Silingrovo ndmésti a hlavni nadrafzi.

Odtud se vydava po nejcerstvéji dokonceném useku okolo autobusového nadrazi

Zvonarka az do Komarova. [14]

3.3.2 Vozovy park

Poslednim z pilitd kazdého dopravni systému je vozovy park. Samotny dopravni
prostfedek na rozdil od sité a organizace pfichazi do pfimému styku s cestujicimi

a musi tak splnovat veskeré pozadavky a standardy pohodIné a bezpecné jizdy.
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Vozovy park DPMB je oproti jinym méstdm velmi rlznorody i presto, Ze vSechny

pouZivané soupravy a vozy jsou Ceského pUvodu. Zaklad vozového parku, stejné

jako ve vétSiné zemi byvalého sovétského bloku, tvofi legendarni tramvaje typu T3

a od nich odvozené K2. S poZadavky na nizkopodlaznost a modernéjsi vzhled jsou

tyto tramvaje postupné vyfazovany a nahrazovany novymivozy.

S planovanymi investi¢nimi akcemi pak roste i poptavka po obousmérnych

nizkopodlaznich tramvajich. Tuto kategorii v souasnosti pokryvaji tramvaje typu

KT8D5, DPMB vsak pfipravuje pro roky 2022 az 2026 verejnou zakazku na dodani

Ctyficeti kusl novych obousmérnych, pIné nizkopodlaznich tramvaji. [15]

Tabulka 3 - Pfehled vozového parku DPMB [16]

Tramvaj | Typ Dodavky OP NP | Kapacita | Pocet
EVO 2 Pragoimex Evo 2 (Drak) 2020-2022 Ne Ano | 171 19
Anitra Skoda 03T 2003-2006 Ne Ano | 155 17
Tatra T3P 1968-1987 Ne Ne |110 13
TatraT3G 1985-1989 Ne Ne |112 18
T3 Tatra T3R 1996-1997 Ne Ne | 108 8
Tatra T3R.EV 2002-2003 Ne Ne |110 4
Tatra T3R.PV 2003-2006 Ne Ne |110 10
VariolLFR.E 2006-2018 Ne |Ano | 116 32
Vario
VarioLF2R.E 2008-2018 Ne | Ano | 150 32
T6A5 Tatra T6A5 1996-2020 Ne Ne | 115 48
Tatra K2R.03-P 1973-1974 Ne Ne | 157 2
K2 Tatra K2P 1973-1983 Ne Ne | 158 13
Tatra K2T 1973-1974 Ne Ne | 158 3
K3 Tatra K3R-N 2004-2006 Ne | Ano | 196 4
Tatra KT8D5R.N2 1986-2003 Ano | Ano | 227 28
KT8D5
Tatra KT8D5N 1998-1999 Ano | Ano | 226 7
13T Skoda 13T 2007-2016 Ne |Ano | 193 49
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3.4 TROLEJBUSOVA SIT JAKO DOPLNEK TRAMVAJI

AC se tedy tramvaje jevi jako velmi vhodny zpusob provozu kapacitni MHD,
do nékterych lokalit tramvajovou drahu dostat nedokazeme. A chceme-li témto
oblastem zajistit bezemisni kapacitni dopravu, médme veskrze tfi moznosti. Bud se
vydadme cestou plné elektrickych autobusut s bateriemi, nebo se vydame cestou
nekonvencnich druh( dopravy, anebo se spolehneme na systém, ktery je Brné

v provozu jiz od roku 1949. Timto systémem je trolejbusova sit.

3.41 Trolejbusova sit v Brné

Trolejbusy v Brné tedy plni podpurnou a substitu¢ni roli vzhledem k patefnimu
tramvajovému systému. Trolejbusové drahy jsou tudiz vyuzivany zejména
v lokalitach, kam tramvajovou trat z technickych nebo ekonomickych ddvodU
dostat nemuZzeme. Jednd se zejména o sidlisté se slozitymi sklonovymi a
geologickymi podminkami jako jsou Kohoutovice, Vinohrady ¢i Komin. Rovnéz ale
vyuzivame téchto draznich vozidel tam, kde chceme zajistit nebo navysit pfepravni
kapacitu, pricemZ tramvajova draha by byla ekonomicky nevyhodna nebo
prostorové sloZité proveditelna. Timto zplUsobem jsou obsluhovany zejména

sidlit& Bohunice a Novy Liskovec, Bystrc, Lidef ¢i Slatina a Slapanice.

Trolejbusovy systém v moravské metropoli pak zajistuje i tangencialni trasy
k radidlnimu tramvajovému systému. Zde se jedna predevsim o trat z LiSné do
Bohunic a Nového Liskovce, ale také trat z naddrazi v Kralové Poli do Bystrce. Tyto

linky pak obrazné kolmé propojeni radial tramvajového systému.

Obrazek 14 - Schéma trolejbusovych trati v Brné
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4 BRNENSKY SYSTEM V POROVNANI S JINYMI SYSTEMY

K identifikaci silnych a slabych stranek brnénského systému je potreba jej srovnat
s jinymi mésty, kde je tramvajova doprava patefi MHD, a to jak v Ceské republice,
tak i v zahranici. A aby odhaleny viechny vyhody i nevyhody je potfeba nahlizet

na systémy od celku k detaildm.

Pro porovnani byly zvoleny mésta Ostrava, Plzen, Olomouc a systém spojujici Most
s Litvinovem. V zahranici pak byly vybrany mésta Augsburg a Bielefeld v Némecku,
Bratislava na Slovensku, Stétin v Polsku, Riga v Loty3sku, Zeneva ve Svycarsku,
Styrsky Hradec v Rakousku, Segedin v Madarsku, Temedvar v Rumunsku,
Bordeaux ve Francii, Rabat v Maroku a Lusail v Kataru. Zdmérné byly zvoleny
mésta s podobnym poctem obyvatel jako ma Brno, ale z rlznych koutd Evropy

i svéta.

4.1 SROVNANI S CESKYMI MESTY

Tramvajovd doprava méa v Ceské republice sdhodlouhou historii, a neni tak
prekvapeni, Ze ve vSech feSenych méstech se prvni Useky pouli¢ni drahy objevily
jiz v 19. stoleti, nebo na samém pocatku stoleti dvacatého. Nicméné kazdé mésto

je jiné, a jiné jsou i tramvajové systémy v nich.
411 Obecné ukazatele

Z pohledu hustoty sité tramvajové dopravy, vyjadiené pomérem poctu obyvatel
meésta a kilometraze tramvajovych drah, ma nejhustsi sit Ostrava a Most spolu
s Litvinovem. U obou téchto systémdu je tato vysoka hustota zplsobena zejména
sektorovym zameérenim mistni ekonomie, tedy predevSim téZebnim a s nim
souvisejicim zpracovatelskym pramyslem. K pokryti pfepravni vazby bydlisté -
prace je tak potfeba delSich tramvajovych Usek(, nebot priimyslové komplexy jsou

zde velmi rozsahlé a obytné ctvrti jsou od nich dosti vzdalené.
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m Obyvatelé/tramvaje ™ Obyvatelé/km drahy
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Obrazek 15 - Graf poméru poctu obyvatel viéi kilometraZi a poétu vozQ, [17]

Z pohledu prepravniho vykonu vyjadifeného v mistokilometrech je pak nejlepsi

mezi FeSenymi systémy neprekvapivé ten brnénsky, ostravsky systém dosahuje

zhruba dvoutfetinové vykonosti, zatimco systémy olomoucky, plzerisky

a mostecky jsou na Urovni méné nez jedné tretiny prepravniho vykonu v Brné.

Prepravni vykon v milionech mistokilometr

= Erno w Ostrava Plzen Olomouc
e Most-Litvinov - Polyn. {Brna) - Polyn. (Ostrava) Polyn. (Plzen)
Polyn. {(Qlomouc) Polyn. {Most-Litvinov)
2500
2000
1500
1000
500
; | N || | | H

2016 2017 2018 209

Obrazek 16 - Srovnani prepravnich vykond, [17]
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DalSim z interesantnich ukazateld je pokryti rozloZeni hustoty obyvatelstva v sidle.
Z map je patrné, Ze tramvajoveé drahy jsou umistovany zejména do mist s nejvétsi
hustotou obyvatelstva, popfipadé do mist s pfedpovidanou velkou poptavkou,

napfiklad pramyslovych komplexd.

Mapy hustoty zalidnéni byly vytvofeny na zakladé poctu bytovych jednotek z WMS

vrstvy registru Uzemni identifikace, adres a nemovitosti (RUIAN). Tmavé fialova

barva vyznacuje mista s nizsi hustotou, Zluta naopak plochy s hustotou nejvyssi.

Obrazek 17 - Mapa hustoty obyvatelstva v kombinaci s tramvajovou a trolejbusovou siti v
Brné, [4] upraveno

Zmapy Brna je dobre vidét, Ze tramvajova doprava je patefnim systémem
hromadné dopravy ve mésté a pokryva mista s nejvyssimi hustotami zalidnéni.
Jsou ale mista, kam tramvaj nemuZe, a tak i stejné jako jsou na pater napojena

Zebra, tak v Brné je na tramvajovou sit napojena sit trolejbusova. Jedna se zejména
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o pouli¢ni drdhou obtizné dostupna sidliSté Kohoutovice ¢i Vinohrady. Z mapy jsou
zaroven patrnd mista budouciho rozvoje obou systému, tedy mista, kde je jiz

vysoka hustota zalidnéni, ale nevyskytuje se zde tramvajova ani trolejbusova

doprava. Jedna se predevsim o severni ¢ast sidliSté Lesna a bystrcké Kamechy.

Obrazek 18 - Mapa hustoty obyvatelstva v kombinaci s tramvajovou siti v Ostravé, [4]
upraveno
Pfi srovnani Brna a Ostravy je patrny rozdil v charakteru mésta. Zatimco Brno je
pomérné kompaktni jednotny celek, Ostrava vzhledem ke svému industrialnimu
raze je spojeni nékolika samostatnych celkd, kolem nichZ se nachazeji primyslové
komplexy. V Ostraveé je pak tedy daleko ¢asté&jSim jevem, ze tramvajova sit probiha
misty s minimalni nebo dokonce nulovou hustotou zalidnéni, avsak s velkou

pFepravni poptavkou, zpUsobenou primyslovymi podniky.
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Obrazek 19 - Mapa hustoty obyvatelstva v kombinaci s tramvajovou siti v Plzni, [4]
upraveno
Plzensky systém tramvaji je pak témér dokonalou ukazkou radialniho systému.
VeSkeré traté se z mist vysoké hustoty sbihaji do centra mésta, odkud pokracuji
do jinych sidlistnich Utvard. V jihozapadnim cipu je pak patrné i zajisténi obsluhy

kampusu plzenské univerzity.

Obrazek 20 - Mapa hustoty obyvatelstva v kombinaci s tramvajovou siti v Olomouci, [4]

upraveno
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Pokud Brno oznacime za pomérné kompaktni celek, pak Olomouc je celkem
dokonalym. Na rozdil od ostatnich mést je ale tramvajova sit v Olomouci vedena

spiSe po okrajich ploch s nejvyssi hustotou.

Obrazek 21 - Mapa hustoty obyvatelstva v kombinaci s tramvajovou siti v Mosté a
Litvinové, [4] upraveno
NejzajimavéjSi rozloZzeni obyvatelstva a tramvajové sité je pak v systému spojujici
Most a Litvinov. Byt se na prvni pohled mUze zdat, Ze se jedna o pouhé spojeni
dvou sidel vedouci Uzemim nikoho, opak je pravdou. Mezi obéma mésty se totiz
nachazi obrovsky komplex chemického prdmyslu v ¢ele se spolecnosti Orlen
Unipetrol, kterd sama o sobé zaméstnava bezmala pétitisicovku zaméstnancu.
Systém Mostu a Litvinova je tak unikatni kombinaci trati obsluhujici mésta Most

a Litvinov a zaroven obsluhuijici industrialni komplex.
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4.1.2 Srovnaniz pohledu vedeni a ukoncéeni tramvajovych trati

V Ceské republice ma tramvajovad doprava dlouhou tradici, a i v rdmci vedeni

a ukoncovani trati se uplatriovaly a uplatnuji tradi¢ni FeSeni.

Vedeni trati je ve vSech FeSenych systémech zaloZeno na umisténi tramvajového
télesa do ulicniho profilu v centrech a souvislé blokové zastavbé, naopak traté
vybihajici do periférii, zejména pak do sidlist, jsou vedeny na samostatném
oddéleném télese. Netradicnim feSenim je ulice Slovanskd v Plzni. Zde je
tramvajova trat vedena ulicnim profilem, avSak na rozdil od vSech ostatnich trati

ne jeho osou, nybrz pfi jeho pravém a levém okraji.

Ukonceni drah smyckami je rovnéz vysoce standartnim reSenim, vyjimkou jsou

pouze mista, kde to stisnéné prostorové podminky neumoznuiji.

Typickym FeSenim v Ceskych méstech je i dvoukolejnost po celé délce tramvajové
sité. | zde se v3ak vyskytuji vyjimky, a to napriklad spojeni Liberce a Jablonce
nad Nisou nebo ostravska trat vedouci z Poruby pres obce Vfesina a Dolni Lhota
do Zatisi. Zde je trat koncipovana jako jednokolejna s vyhybnami. Toto FeSeni vSak
i tragickou udalosti, ktera se pravé na tomto Useku v roce 2008 odehrala, a pfi niz
tri lidé zahynuli. [21]

Co se tedy samotnych systém( tyce, v Ceské republice jsou technicky
a konfiguracné systémy reseny velmi podobné, a to jak z dlvodu historickych, tak
i z davodu soucasnych legislativnich a normaliza¢nich predpisd. Systémy se tak lisi

zejména mistnimi pozadavky na smérova vedeni.

4.2 SROVNANI SE ZAHRANICNIMI SYSTEMY

Vyrazné odlisnéjsi FeSeni tramvajovych systému pak mUzZeme najit, podivame-li se
za hranice naSi republiky. Pro porovnani byly zvoleny tramvajové systémy

z rlznych koutd svéta s rlznymi letopocty vzniku. Jedna se konkrétné o mésta:

Bielefeld - priimyslové mésto v Severnim Poryni-Vestfalsku
Augsburg - historické univerzitni mésto v Bavorsku
Bratislava - hlavni mésto Slovenské republiky

St&tin - pristavni mésto na severu Polska
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Styrsky Hradec - historické mésto v rakouském Styrsku

Temesvar - primyslové mésto v Rumunsku

Segedin - potravinarské mésto na jihu Madarska

Zeneva - svétové finan&ni centrum ve Svycarsku

Bordeaux - pfistavni mésto a vinafska oblast na jihozapadé Francie
Riga - hanzovni mésto v LotySsku

Rabat - kralovské marocké mésto

Lusail - planované mésto severné od Dauha v emiratu Katar

421 Systém

vvvvvv

tedy linie vybihajici z centra, popfipadé vicera center, do periferii, kde pravé
v centrech se mohou objevovat prvky okruzniho usporadani. Vyjimkami jsou

systémy v TemesSvaru a planové usporadani v Lusail.

V Temesvaru je tramvajova doprava koncipovana do nékolika okruhl s te¢nym
napojenim, ze kterych vybiha nékolik linii. V centru Lusail jsou naopak dvé okruzni

trasy, do kterych jsou napojeny radialy ze severniho, jizniho a zdpadniho sméru.

4.2.2 Hustota zalidnéni a systém usporadani

Podobné jako v Ceskych méstech je i v jinych evropskych méstech tramvajova
draha umistovana do mist s nejvyssi hustotou, zaroven vsak pouli¢ni draha plni

jakousi krystaliza¢ni funkci, tedy rozvoj sidelnich struktur v okoli vystavénych drah.

Krom obsluhy obytnych celkll pak tramvajové systémy obsluhuji i dopravni,

sportovni a kulturni centra, podobné jak je tomu v Brné.
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Obrazek 22 - Pokryti hustoty zalidnéni v Bielefeldu

V némeckém Bielefeldu lze systém tramvajové dopravy bezpecné charakterizovat
jako radialni, pficemzZ radidly se v centru mésta sbihaji v podzemnim systému,
ktery zarucuje rychlou a spolehlivou prepravu cestujicich bez zasahl do

pozemniho usporadani centra mésta.

Obrazek 23 - Pokryti hustoty zalidnéni v Augsburgu
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Vdalsim némeckém mésté Augsburgu je patrné kvalitni pokryti poptavky
na strané obyvatelstva v centru mésta. Zaroven je viditelny smér rozvoje mésta

radialné jiznim smérem, ktery je tramvajovou trati rovnéz pokryty.

Obrazek 24 - Pokryti hustoty zalidnéni v Bratislavé

Slovenska Bratislava je mésto s velmi netradi¢nim usporadanim zpldsobenym
zejména prirodnimi podminkami. Tramvajovy systém je zde ve tvaru pismene U,
determinovany zejména rfekou Dunaj, na jejimZ levém bfehu se centrum Bratislavy
nachazi. Naopak sidlisté Petrzalka na brfehu protéjSim je v soucasnosti

tramvajovou dopravou velmi nedostate¢né obsluhovano.
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Obrazek 25 - Pokryti hustoty zalidnéni ve Stétiné

Polsky Stétin je vyrazn& ovlivn&n pFistavnim charakterem mésta. Centrum
na zapadnim brehu zalivu je protkano siti pouli¢ni drahy, pfedmésti umisténa
za pfistavem a letistém na jihovychodé mésta jsou pak s centrem spojena rychlou
tramvaji, kterd tak obsluhuje jak predmésti, tak i zminéné poptavky z letisté

a pfistavu.

Obrazek 26 - Pokryti hustoty zalidnéni ve Styrském Hradci

Mésto Styrsky Hradec se nachazi v adoli rakouskych Alp, a je tak velmi
kompaktnim celkem situovanym okolo dvou center mésta. Tim prvnim na

jihovychodé je historické centrum, druhym pak na severozapadé v oblasti
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hlavniho nadrazi. Obé centra slouzi jako sbérna mista radial z nich vybihajicich,

zaroven jsou obé centra tramvajemi propojena.

Obrazek 27 - Pokryti hustoty zalidnéni v TemeSvaru
Tramvajovy systém v rumunském Temesvaru je jen o nékolik tydnu starsi nez
systém brnénsky, presto se zde k tramvajovému systému pristoupilo jinak. Jak je

z mapy patrné, temesvarsky systém je zalozen spiSe okruznim systémem.

... “'. ‘:A~

Obrazek 28 - Pokryti hustoty zalidnéni v Segediné
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Segedinsky systém tramvajové dopravy je specificky propojenim samotného
mésta Segedin s blizkym méstem H6dmezovasarhely, a to zplsobem, kdy tramvaj

sdili drazni téleso se Zeleznici.

Obrazek 29 - Pokryti hustoty zalidnéni v Zenevé

Zenevsky systém v centru mésta zdaleka nepokryva kompletni hustotu zalidnéni
mésta. Ve stfedu sidla jsou pouze solitérni traté, ze kterych vybihaji radialy

do predmésti.

1

Obrazek 30 - Pokryti hustoty zalidnéni v Bordeaux
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Systém ve francouzském Bordeaux by mohl slouZit jako ukazkovy priklad radialni
systému. Z husté obydleného centra pak sméruji radialy jak do pfedmésti, tak

do blizkych obci, jez jsou soucasti aglomerace.

Obrazek 31 - Pokryti hustoty zalidnéni v Rize
Systém v Rize je rovnéz konfigurovan do radialniho usporadani. Problémem
rizského systému je vsak fakt, Ze nejvétsi sidlisté s nejvyssi hustotou zalidnéni

kapacitni tramvajovou dopravou vibec pokryto neni.

Obrazek 32 - Tramvajovy systém v Rabatu

Systém v marockém Rabatu je velmi mlady, z tohoto divodu zde byly vybudovany

zatim dvé trasy, které se v centru mésta spojuiji.
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Obrazek 33 - Planovany tramvajovy systém v Lusail

Katarské mésto Lusail je sidlo, které teprve vznika. Tramvajovy systém tak zde
mohl vzniknout planovanim soucasné se zastavbou a mohly byt vyuzity veskeré
poznatky nacerpané z jinych svétovych systémd. Tramvajova doprava by v Lusail
méla kombinovat prvky radialnich, tangencialnich i okruznich tras a zaroven by
meéla vhodné navazovat na jiné druhy prepravy, jako je napfiklad metro z hlavniho

mésta Kataru Dauha.

4.2.3 Vedeni, ukoncovani trati

ZpUsoby vedeni tramvajové drahy jsou vesmés velmi podobné tém, které mizeme
spatfit v Ceské republice. V centrech mést a ve stisnénych podminkéach jsou trati
vedeny v ulicnim profilu, zatimco na periferiich a Sirokych bulvarech je davana

prednost vedeni na samostatnych télesech.

V zahranicnich systémech, zejména v téch zapadoevropskych je pak i zcela béZnou
praxi kfizeni tramvajové a individualni dopravy kruhovymi objezdy. Tomuto se ale

v Cesku spige vyhybame.

V zapadoevropskych systémech je rovnéz vice vyuzivano Uvratové ukonceni trati.
V Rabatu, Lusail a Bordeaux jsou Uvratové ukoncéeny viechny traté, v Zenevé pak
drtiva vétSina z nich. V Bielefeldu jsou pak Uvratové ukoncené vSechny nové Useky,
které vznikly po reorganizaci centra mésta. Naopak v systémech na vychod od
Brna je vyuZivano predevSim tradi¢nich smyckovych ukonceni, stejné jako
v Augsburgu a Styrském Hradci. Ve Stétin€ a Augsburgu jsou pak i solitérni

ukonceni zpisobem smycek, které obkruZzuji velky sidlistni Useky.
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V ostatnich evropskych méstech je pak taky mnohem tradi¢néjsi jednokolejné
vedeni trati, a to zejména v koncovych Usecich drahy. V Ceské republice se tomuto
feSeni snazime vyvarovat z divodu jiz dfive zminénych.

Ve vychodni Evropé, zejména pak ve méstech s industrialnim razem (Ostrava, Riga)

je pak také k vedeni trati vyuzivano Sirokého zaboru plochy, zcela nonsalantné

k urbanistickym zdsadam. Vznikaji tak Siroka prostranstvi s nevyuzitelnou zeleni.

4.2.4 Zajimava, nekonvencnifeseni

Kapitolou samou o sobé je pak snaha nékterych mést odstranit tramvajovou
dopravu z centra mésta. Napriklad v planovaném mésté Lusail by tramvajovy
systém mél vést v podzemi po vétSiné jeho provozni délky. Velmi Sikovné k této
snaze pristoupili i vnémeckém Bielefeldu. Vybudovanim nékolika tuneld pod
centrem mésta vznikl velmi zajimavy hybridni systém, kde pod stfedem mésta je
podzemni metropolitni draha, ktera pak mimo centrum z tunelt vybiha a stava se
tradi¢ni pouli¢ni drahou. Takovéto feSeni mize usSetfit jednotky az desitky minut,

oproti velmi pomalému provozu na povrchu v husté zastavbé.

Jednim ze zajimavych feSeni je oddélené spojeni Zeleznicni a tramvajové dopravy
na jedno téleso. Takovyto systém funguje v madarském Segedinu, kde se
tramvajova draha v prostoru jednoho z nadrazi pfipojuje k draze Zeleznicni
a stejnou trasou dlouhou pres 20 kilometrd pak pfijizdi do nedalekého mésta
Hodmezovasarhely, kde se rovnéZz v prostoru vlakového nadrazi odpojuje
a pokracuje dale ulicemi zminéného meésta. Podobny systém je v provozu
i v Bordeauxu, kde na spolecném télese s Zelezni¢ni dopravou zajizdi tramvaj do
blizkych méstecek Blanquefort, Parempuyre a Ludon - Médoc. Tento zpUsob
feSeni by pak mohl byt realizovan i vBrné, a to zejména s presunem hlavni
nadrazi, asnim souvisejicim nové vzniklych zbytnych koleji pUGvodniho

usporadani.
4.3 CASOVE SROVNANI DETAILNICH USEKU

Jednim z prfedpokladd kvalitniho systému méstské dopravy je jeho spolehlivost a
pFesnost co se Casu tyce. Dojezdové Casy ovliviiuje hned nékolik faktord celého
systému, a to zejména samotné usporadani systému, technické parametry

pouZivanych vozidel, ale faktory jako pocasi nebo vy3si vile.
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Pro ziskani téchto dat bylo provedeno nékolik méfeni mezi 1.3.2022 a 28.4.2022
ve dvou méstech. V Brné se jedna o uUsek mezi zastavkami Podlesi - Vozovna
Komin - Tabor - Rybkova, v Ostravé pak Usek mezi zastavkami Namésti Republiky
- Dolni Vitkovice - Vitkovice, Mirové namésti - Reditelstvi Vitkovic a byly sledovany
dojezdové casy, souprava, individualni doprava na potencialné problémovych

ulicich a preference na krizovatkach.

4.31 Dojezdové casy z pohledu tramvajovych souprav

Aby byla data o dojezdovych casech vzhledem k drazni soupravé co nejpresnéjsi,
byl brnénsky usek omezen pouze na trat mezi zastdvkami Podlesi - Branka -
Svratecka - Vozovna Komin a ve sméru opa¢ném. Jedna se o Usek na samostatném
télese se zanedbatelnymi externimi vlivy. V potaz rovnéz nebyly brany méreni
s mimoradnymi udalostmi a prljezdy zastavkou Branka bez zastaveni. Vylouceny

byly rovnéz soupravy, u nichz bylo zapocitano méné nez 3 méreni.

Usek ve sméru Podlesi - Vozovna Komin v praméru nejrychleji zvladaly Gsek
soupravy Skoda 13T, av3ak prljezdové asy se u této soupravy nejvic lisily, jak je
patrné ze smérodatné odchylky zapocitanych méreni. Vtomto ohledu se jako
nejspolehlivéjsi prokazaly soupravy Tatra KT8D5, jejichz primérny prdjezdni cas
byl nepatrné vyssinez u souprav 13T, ale smérodatna odchylka byla nejmensi. Jako

nejpomalejSi se na zvoleném Useku projevila souprava dvou tramvaji Tatra T6A5.

Rozdily mezi jednotlivymi primérnymi se ale liSi pouze v jednotkach sekund, a pfi
Casové dotaci 240 sekund dle jizdniho fadu jsou takovéto rozdily zcela

zanedbatelné.
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Podlesi - Vozovna Komin
® Primér — Horni SmO - Dolni SmO
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Obrazek 34 - Srovnani dojezdovych €asti ve sméru Podlesi - Vozovna Komin

V opacném sméru se jako nejspolehlivéjsi a nejrychlejsi prokazala souprava dvou
tramvaji Vario LFR.E. | v tomto sméru se pfi totozné dotaci v jizdnim Fadu rozdily

pohybovaly v jednotkach sekund, a na vliv soupravy lze tedy zanedbat.

| pres stejnou délku obou UsekU jsou prUjezdové ¢asy ve sméru z Vozovny Komin
zhruba o 20 sekund del3i nez ve sméru opac¢ném. To je zpUsobeno zejména
konfiguraci drahy, predevsim vloZzenymi prvky s omezenou rychlosti, jako je
napriklad splitkova vyhybka do smycky Komin.

Vozovna Komin - Podlesi

® Prumér — Max — Min
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Obrazek 35 - Srovnani dojezdovych €asli ve sméru Vozovna Komin - Podlesi
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Ostravsky uUsek byl zuZzen na segment mezi zastavkami Dolni Vitkovice Hlubina -
Dolni Vitkovice - Vitkovice, Mirové ndmésti - Stara Ocelarna - Reditelstvi Vitkovic.
Zde se jedna o Usek kombinuijici jak trat na samostatném télese, tak i v ulicnim
profilu. BEhem méreni se ale vliv individualni dopravy v tomto Useku projevil jako
minimalni.

V obou smérech se jako rychlejsi a spolehlivéjsi projevila dvojsouprava tramvaji
Tatra T3G, ktera Usek zvladala v priiméru o 15 vtefin rychleji nez vyrazné caste;ji
vyuzivany vUz Tatra KT8D5. PFi casové dotaci 360 sekund jsou ale tyto rozdily

zanedbatelné.

Dolni Vitkovice Hlubina - Reditelstvi Vitkovic

® Prumér — Horni SmO - Dolni SmO
405,0

395,0 T
385,0
375,0 " " 1]
365,0
355,0 " " s
345,0 ) n = —
335,0 n

325,0

Bt SR S SR S e e S e

2xT36 (HI-RV) KT8D5 (H-RV) 2xT36 (RV-H) KT8D5 (RV-HI)
Obrazek 36 - Srovnani dojezdovych €asu v ostravském Gseku

4.3.2 Optimalizace jizdnich dob zastavkami na znameni

Zastavka na znameni je jednim ze zpUsobU, jak optimalizovat prepravni podminky
zejména v mistech s nizsi prepravni poptavkou pri zachovani zastavky samotné.
Dle charakteru uUzemi, které zastavka obsluhuje, pak mohou byt zastavky
na znameni stalé nebo zastavky na znameni's urcitym ¢asovym rezimem. Zastavky
na znameni stalé se umistuji zejména tam, kde je poptavka po prepraveé nizka bez
ohledu na den i hodinu. Naopak kombinované zastavky pracuji vrezimu na
znameni pouze v urcité hodiny, dny nebo ro¢ni obdobi. Typickymi priklady mohou

napriklad zastavky obsluhujici industrialni provozy nebo Skolni komplexy. Zde
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byva zastavka v rezimu na znameni nejcastéji ve vecernich a noc¢nich hodinach, o

vikendech nebo béhem prazdninovych termina.

Obrazek 37 - Oznac€nik zastavky na znameni s kombinovanym reZimem

Znameni samotné mUZeme rozdélit do dvou kategorii, a sice vystup a nastup.
Smluvni pfepravni podminky Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského

kraje (2016) definuji podani znameni takto:

. Prani zastavit vozidlo v zastavce na znameni cestujici ve vozidle oznamuje jednim
dlouhym stiskem tlacitka signalizace k ridici, ve vozidlech s volbou otevreni dveri

stisknutim tlacitka otevreni averi.”[18]

»Cestujici, ktery chce do vozidla nastoupit na zastdvce na znameni, je povinen

zaufmout na zastavce takové misto, aby mohl byt ridicem vcas spatren.” [18]

V ramci méreni byla zhodnocena stala zastavka na znameni Branka v Komingé. Ve
sméru Podlesi - Svrateckd se v priméru prUjezdem bez zastaveni usetfi 14,5
sekundy, v opacném sméru pak dokonce 23 vtefin. Vyrazny rozdil v uSetfeném
Casu je zpUsoben koncipovanim zastdvky Branka, kterd je umisténa v tésné

blizkosti prejezdu mistni komunikace, s omezenou rychlosti tramvaji na 30 km/h.

Obrazek 38 - Zastavka Branka s prejezdem
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Rozdil mdze byt zpldsoben ale i umisténim zastavky v hierarchii tramvajové sité.

Zatimco tramvaje ze sméru Podlesi pfrijizdéji na zastavku s marginalnim

zpozdénim, tramvaje jedouci z centra se k zastdvce dostavaji se zpozdénim

vyrazné vyssim.

Tabulka 4 - Casové rozdily prijezdu se zastavenim a bez

Usek Podlesi - Branka - Svratecka (870 metr(l)

Jizdni doba dle JR (s)

Prim. prljezdni doba (s)

Prdm. rychlost (km/h)

Zastaveno 120 114,8 27,3
Prijezd BZ 120 100,3 31,2
Rozdil - -14,5 +3,9
Usek Svratecka - Branka - Podlesi (875 metr()

Jizdni doba dle JR (s)

Prim. prljezdni doba (s)

Prim. rychlost (km/h)

Zastaveno 120 120,8 26,1
Prijezd BZ 120 97,8 32,2
Rozdil - -23 +6,1

4.3.3 Prijezdni casy jednotlivych subsegment

Nejvétsi casové diference ale z logiky véci vznikaji samotnym vedenim trati. Kudy

a jakym zpUusobem tramvajové téleso vede je proces velmi citlivy a sloZity. Vstupuje

do né&j hned nékolik klicovych faktord, které mnohdy nelze ovlivnit. Jedna se

zejména o historicky vyvoj zastavby a omezené prostorové moznosti, prirodni

podminky, urbanistické pozadavky a politika dopravy.

Pro porovnani byly vysledovany prujezdni ¢asy na dvou Usecich ve dvou méstech,

a sice usek Podlesi - Vozovna Komin - Tabor - Rybkova ve mésté Brné a Usek

N&mésti Republiky - Dolni Vitkovice - Vitkovice, Mirové ndmésti - Reditelstvi

Vitkovic ve mésté Ostravé. Oba Useky se skladaji z nékolika typd vedeni tramvajové

drahy, zejména se jedna o tramvajovou drahu na vlastnim télese, tramvajovou
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drahu v ose komunikace ve vyhrazenych pruzich a tramvajovou drahu sdilejici

jizdni pruh s individualni automobilovou dopravou.

Krom samotného druhu vedeni a s nim souvisejicich externich vlivl zaleZi

prajezdni rychlost rovnéz na vloZenych rychlostnich omezeni.

Tabulka 5 - Omezeni rychlosti tramvajové dopravy, [19]

Rychlosti omezeni | DGvod

10 km/h Jizda proti hrotu jazyku vyhybky pfi odbocovani

Jizda proti hrotu jazyku vyhybky v pfimém sméru

Jizdy po hrotu jazyku vyhybky z odboceni

15 km/h Jizda pres srdcovku vyhybky v oblouku

Jizdy pres kolejové krizeni v oblouku

Jizda proti hrotu jazyku splitkové vyhybky

Jizda po hrotu vyhybky v primém sméru

Jizda pres srdcovku vyhybky v pfimém sméru

30 km/h Jizda pres kolejové kfizeni v pfrimém sméru

Jizda proti hrotu jazyku vyhybky v pfimém sméru, je-li

vyhybky zabezpecena proti prestavéni

4.3.3.1 Podlesi-Rybkova

Prvnim feSenym Usekem je brnénsky usek mezi zastavkami Podlesi a Rybkova.
Mezi pocatecni zastavkou Podlesi a zastavkou Rosického namésti je tramvajova
trat vedena na vlastnim télese, které je po vétSinu délky soubé&zna s mistni
komunikaci Knini¢skou radialou. V tomto uUseku jsou vloZzeny dvé odbocky, a to
do smycky Komin a dale odbocka na trat ve sméru Stranského, Brafova a Pisarky.
Od zastavky Rosického namésti az do zastavky Tabor trat sdili jizdni pruh
s individualni automobilovou dopravou, s tim Ze nékteré zastavky jsou upraveny
zpisobem umoznujici automobilové dopravé objezd stojicich tramvaiji.

Mezi zastdvkami Tabor a Rybkova je draha vedena osou komunikace
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ve vyhrazeném pruhu, av3ak z divodu stisnénych podminek je v Useku mezi
kfiZzovatkami Vevefi - Resslova a Vevefi - Rybkova pruh vyhrazeny IAD zuZen
takovym zpusobem, kdy soubéZzny prljezd tramvaji a automobild je velmi

komplikovany.

Tabulka 6 - Ukazatele presnosti jizdy v Gseku Podlesi - Rybkova

Podlesi - Rybkova

, POD | BRA | SVR | VZK RON | MOZ | BUR | TAB
Usek CELKEM
BRA | SVR | VZK | RON | MOZ |BUR | TAB | RYB

Typ ST ST | ST ST/SP | SP SP SP VP -

Vzdalenost
) 450 | 420 | 700 | 720 505 300 | 540 740 | 4375
m

Prdmeér (s) 57,2 576|849 (1108 |770 |[533 |808 |131,1|652,6

Sm.odch.(s) |56 |45 |76 7.8 6,9 98 |86 36,7 | 44,7

Proc. Odch.

97 |77 |90 7.0 8.9 183 [ 10,6 | 28,0 |6,8
(%)

CasdleJR(s) | 60,0 60,0120 |120 60 60 60 120 | 660,0

JRvs. skut. (s) | -2,8 |-2,4 | -351 |-9,2 +17,0|-6,7 |+20,8|+11,1 |-7,4

Prdm.
rychlost 28,3 | 26,2 129,7 | 23,4 23,6 |20,3 | 241 20,3 | 24,1
(km/h)

Jako Useky, na kterych se prUjezdni ¢asy nejméné liSi se prokazaly Useky na
samostatné télese Podlesi - Branka a Branka - Svratecka. Naopak Useky po ulici
Minské a Vevefi se ukazaly jako nejnachylnéjsi k diferenci v prijezdnich ¢asech, a
to zejména z dlvodu vlivu individuaini automobilové dopravy. Zejména na Useku
zejména svételnymi krizovatkami s ulici TAbor a pfed centrem Sono, na kterych
nejsou nastaveny preference MHD, ale také IAD, diky které neni ojedinélé

nékolikaminutové stani tramvajovych souprav pred budovami fakulty stavebni
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Vysokého uceni technického v Brné z divodu nemoznosti bezkolizniho prdjezdu
ulici.

Co se primérné rychlosti tyce, nejrychlejsim Usekem je Usek mezi zastavkami
Svrateckd a Vozovna Komin, a to zejména z divodu délky Useku a minimu
vloZenych rychlostnich omezeni. Nejniz3i prdmérna rychlost je naopak v Useku
Mozolky - Burianovo nameésti, zejména zddvodu malé délky Useku,

tudiZ podstatnou ¢ast pridjezdni doby zabira obsluha zastavky.

Podlesi - Rybkova
B POD-BRA B BRA-SVR B SVR-VZK B VZK-RON B RON-MOZ B MOZ-BUR © BUR-TAB ® TAB-RYB

290
240
190
140 : i
90
e
‘t__.j_J =
40

Obrazek 39 - Krabicovy statisticky graf Gseku Podlesi - Rybkova

4.3.3.2 Rybkova - Podlesi

V sméru opacném jsou kritickymi segmenty Useky Rybkova - Tabor - Kralova, kde
dochazi k diferencim zejména z divodu svételnou signalizaci fizenych kfiZzovatek.
Vyraznou odchylku vykazal ale i Usek Mozolky - Rosického ndmésti. Zde jsou
diference zplsobeny zejména kfizovatkou Horova - Sochorova, kde musi

soupravy pri odbocovani vlevo davat prednost protijedoucim vozidldm.
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Tabulka 7 - Ukazatele pFesnosti jizdy v iseku Rybkova - Podlesi

Rybkova - Podlesi

, RYB TAB | KRA | BUR | MOZ | RON | VZK | SVR | BRA
Usek CELKEM
TAB KRA | BUR | MOZ | RON | VZK |SVR | BRA | POD
Typ VP SP SP SP SP VT VT VT VT -
Vzdalenost (m) 690 | 280 | 420 | 300 | 520 | 645 | 700 | 505 | 370 4430
Pradmeér (s) 110,7 | 73,2 | 62,9 | 548 | 84,7 | 98,6 | 99,2 | 67,9 | 53,0 704,8
Sm. odch. (s) 15,9 | 19,2 | 5,6 33 14,0 | 86 8,1 5,5 33 37,9
Proc. Odch. (%) 14,4 | 26,2 | 8,9 6,1 16,5 | 87 82 | 8,0 6,3 54
Cas dle R (s) 60 60 60 60 60 120 60 60 60 600,0
JR vs. skut. (s) 50,7 | 13,2 29 | -52 | 247 |-21,4|392| 7,8 -7,0 104,8
Prim. rychlost
224 (13,8241 | 19,7 | 22,1 | 23,5 | 25,4 | 26,8 | 25,1 22,6

(km/h)

Rybkova - Podlesi

B RYB-TAB B TAB-KRA B KRA-BUR B BUR-MOZ B MOZ-RON @ RON-VZK O VZK-SVR B SVR-BRA O BRA-POD
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Obrazek 40 - Krabicovy statisticky graf Gseku Rybkova - Podlesi
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Nejvyssi prdmérné rychlosti jsou pak podobné jako v opacném sméru
na samostatném télese mezi Vozovnou Komin a Podlesim, konkurenceschopny je
ale i Usek Kralova-Burianovo namésti. Zde hraje klicovou roli klesajici sklon

a minimalni vliv automobilové dopravy.

4.3.3.3 Namésti Republiky — Reditelstvi Vitkovic

Ostravsky uUsek zacina z prestupniho uzlu Namésti Republiky, odtud pak uli¢nim
profilem ve vyhrazenych pruzich pres zastadvku Don Bosco aZ do zastavky Dolni
Vitkovice Hlubina, kde pfechazi na samostatné téleso do dalsi zastavky Dolni
Vitkovice. Z Dolnich Vitkovic aZ do cilové zastavky Reditelstvi Vitkovic je tramvajova

trat vedena osou ulice Ruské ve vyhrazeném pruhu.

Nejméné pravidelné prujezdni ¢asy byly v Useku Dolni Vitkovice - Vitkovice, Mirové
nameésti - Stard ocelarna. V celkovém porovnani Ize ale odchylky povazovat

za srovnatelné s ostatnimi Useky.

Tabulka 8 - Ukazatele pFesnosti jizdy v iseku Namésti Republiky - Reditelstvi Vitkovic

Namésti Republiky - Reditelstvi Vitkovic
] NRA | DOB DVH | DVI VMN |STO | CELKE
Usek

DOB | DVH DVI |VMN |STO |RVI M
Typ VP VP/ST | ST ST/VP | VP VP -
Vzdalenost (m) 575 | 440 590 | 885 555 | 535 |3580
Primér (s) 99,8 |64,1 722 [129,7 |726 |853 |523,7
Sm. odch. (s) 7,7 4,6 55 12,6 9,6 6,9 27,5
Proc. Odch. (%) 7,7 7,1 7,6 9,7 13,2 | 8,0 5,2
Cas dle JR(s) 120 |60 60 120 60 120 | 540
JR vs. skut. (s) 20,2 |41 12,2 19,7 12,6 |-34,7 |-16,3
Pram. rychlost

20,7 |24,7 294 | 24,6 275 (22,6 |24,6
(km/h)
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Nejvy3si pramérna rychlost byla namérena v Useku Dolni Vitkovice Hlubina - Dolni

Vitkovice, tedy na jediném Useku vedeném na samostatném télese.

Namésti Republiky - Reditelstvi Vitkovic
& NAR-D0B © DOB-DVH © DVH-DVI © DVI-VMN B YMN-STO B STO-RVI

150 =

130 X

110

i AR BB
[ TIE

90

50

Obrazek 41 - Krabicovy statisticky graf dseku NAR-RVI
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4.3.3.4 Reditelstvi Vitkovic —- Namésti Republiky

V opa&ném sméru, tedy ve sméru z Reditelstvi Vitkovic na Ndmésti Republiky, jsou
odchylky od priimérnych €asl rovnéz bez vyraznych diferenci. Nejvyssi primérna
rychlost je v Useku Dolni Vitkovice - Dolni Vitkovice Hlubina, stejné jako v opacném
smeéru.

Tabulka 9 - Ukazatele presnosti jizdy v Gseku RVI-NAR

Reditelstvi Vitkovic - Namésti Republiky

] RVl | STO VMN | DVI DVH DOB
Usek CELKEM
STO | VMN DVI DVH DOB | NAR
Typ VP VP/ST ST ST/VP VP VP -
Vzdalenost (m) 710 575 875 575 510 535 3780
Primeér (s) 90,2 86,4 124,0 65,6 70,3 | 102,0 538,5

Smérodatna odchylka

©) 7,4 10,2 10,7 4,4 6,8 11,0 23,8
S

Procentni odchylka (%) 8,2 11,8 8,6 6,8 9,7 10,8 4,4
Dotace dle JR (s) 60 120 120 60 60 120 540
Rozdl'IJIvQ a skutecnost (s) | 30,2 -33,6 4,0 5,6 10,3 -18,0 -1,5
Primérna rychlost

28,3 24,0 25,4 31,6 26,1 18,9 25,3
(km/h)

4.3.3.5 Shrnuti vlivu vedeni traté

Jako nejvhodnéjsi z pohledu prljezdnich rychlosti a relativni odliSnosti prijezdnich
CasU se ukazalo vedeni na samostatném télese, a to zejména z divodu nezavislosti
na individualni automobilové dopravé, minimu svételné fizenych kriZovatek,
a vysSi povolené rychlosti.

V zavésu je pak vedeni osou komunikace ve vyhrazeném pruhu, jsou-li ale

tramvajové i automobilové jizdni pruhy dostatecné Siroké, aby umoznovaly
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bezkolizni prijezd obou druhd dopravy. Vedeni s nejvétSimi odchylkami je sdileni

spole¢ného jizdniho pruhu s individualni automobilovou dopravou.
Pricinou Castych diferenci jsou rovnéz i kfizovatky rizené svételnou signalizaci, na

kterych nejsou nastaveny preference pro vozidla méstské hromadné dopravy.

4.3.4 Mimoradna zdrzeni

Selhanim lidského faktoru, technickym problémem nebo zasahem vysSi moci
mUZe i pfes viechnu snahu dojit k mimoradnym zdrzenim. BEhem méreni doslo

ke tfem takovymto zdrzenim.

Selhani techniky, konkrétné systému zavirani vyklopnych dvefi u tramvaje T6A5
zpusobilo dvouminutové zpozdéni v zastavce Svratecka. Problém s nastavenim

vyhybky pak minutové zpozdéni v zastavce Vozovna Komin.

KFizeni ostravského Useku s nakladni vleckou v industrialni oblasti Dolnich Vitkovic

pak zpusobilo zdrzeni v priméru jednu minutu.
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5 BUDOUCNOST TRAMVAJOVE DOPRAVY V BRNE

5.1 VYVOJ SYSTEMU S OHLEDEM NA UZEMNE PLANOVACI
DOKUMENTACI

V ramci pripravovaného nového uzemniho planu mésta Brna se i nadale pocita
s rozSifovanim tramvajovych trati tak, aby byla zajisténa kapacitni doprava
z budoucich ploch rozvoje. Vnovém UPMB byly vytvofeny plochy a rezervy
pro napravu soucasného pokryti, ale i plochy budouciho rozvoje, kde by tramvaj

mohla slouzit jako krystalizacni prvek budouci vystavby. [20]

Kromé budouciho rozvoje mésta se musi organy c¢inné v uzemnim planovani
vyporadat také s prfesunem hlavni nadrazi ze soucasné polohy pod Petrovem
k vyhodnéjsSimu umisténi u feky. Tato kolosalni investi¢ni akce s sebou prinese
i nutnost adaptovat systém hromadné dopravy vcetné té tramvajové. Vyhledové
se pocitd i svybudovanim podzemni metropolitni drahy, pfi€emZ napojeni

soucasné pouli¢ni drahy je jedna z variant mozného provozu. [20]

511 Plochy rozvoje

Zajisténi kapacitni dopravy se pri stavbé sidlist stalo bohuZel opomijenym
faktorem. Vysoké naroky na jiné druhy prepravy pak s sebou pfinasi potrebu
vyresit tento problém, a to za cenu komplikovanych a nekonvencnich feSeni v jiz

postavené zastavbé. [20]

V novém Uzemni planu se pocita s prodlouzenim stavajici bystrcké vétve
tramvajové traté az do sidliSté Kamechy, a to z ¢asti i tunelovym objektem. DalSim
problémovym sidlistém je Lesna. Zde se pocita s provoznim propojenim stavajici
traté ze Stefanikovy ¢tvrti az do smycky Certova rokle. Z prodluZovaného Useku je
zaroven vytvorena rezerva pro odbocku ulici Seifertovou, kudy by draha vedla az
do severni casti sidlisSté. Optimalizace méstské dopravy je navrZzeno i pro
Vinohrady a LiSen. Podle uzemniho planu by mélo dojit k obnoveni historické trati
vedouci od Stranské skaly do staré zastavby v LiSni. K lepSi obsluze Vinohrad by
meéla byt prodlouZzena soucasna trat vedouci do Julidnova, ta by se mezi
zastavkami LiSeniska a NovoliSenska méla napojit nebo minimalné tésné pfiblizit

stavajici liSenské rychlodraze a pokracovat dal do Vinohrad az na Palavské
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namésti. Pro spolehlivéjsi a rychlejSi provoz do téchto dvou inkriminovanych sidlist
se rovnéz pocitd s provoznim propojenim soucasné trati do Julianova se Starou
Osadou a rovnéZ sreorganizaci tramvajové drahy v oblasti cernovického
trojuhelniku. [20]

Kapitolou samou o sobé je pak Uprava stavajiciho vedeni trati v blizkosti Mendlova
namésti ve Starém Brné. Obnovena byla myslenka na vybudovani tunelové spojky
pod Spilberkem spojujici Mendlovo a Komenského ndmésti. Rovné? je navrZzena
rezerva pro propojeni Mendelova nameésti s ulici HybeSovou, a to skrze areal

fakultni nemocnice u svaté Anny. [20]

Vyhledové jsou v planu i prodlouZeni trati ze Starého Liskovce do Bosonoh a
prodlouZeni drahy z Technologického parku k novym vyzkumnym haldm v Kralové
Poli. S rozsifenim stavajiciho systému se po¢ité i v Reckovicich, a to prodlouzenim
az kbyvalym kasarnam. Kzajisténi kvalitniho obslouzeni potenciadlniho
sportovniho centra za Luzankami je pak v planu i odbocka z trati pfes ulice Vevefi
a Kounicovu, kterd by vedenim ulici Sumavskou méla obslouZit pravé sportovni
areal. [20]

5.1.2 Potencialni sméry rozvoje neuvazované v UP

Dynamiku rozvoje mésta je velmi tézké odhadnout, prfesto by organy cinné
v Uzemnim planovani mély mit predstavu o variantnich resenich pfi velké expanzi
sidla. Z poznatkl nacerpanych béhem reSeni bakalarské prace byly navrzeny dalsi

smeéry rozvoje tramvajového systému.

Jednd se o prodlouZeni bystrcké trati pfes Zebétin k Masarykové okruhu
s variantnim napojenim i traté ze Starého Liskovce a Bosonoh. Vyraznéjsi pokryti
je pak navrzeno zejména v jihovychodnim sméru. Zde se jednd o odbocku
z komarovského sméru do TuFan, dale o odbocku z ndvrhové trati v Cernovicich, a
to pFes pramyslovy park v Cernovické terase, kde by se trat variantné délila do
dvou sméru. Prvnim by byl sméFovan k turanskému letisti, druhy pak pfes Slatinu
aZ do Slapanic. Tyto jihovychodni trat& by kromé& obsluhy zmin&nych méstskych
casti rovnéz prispéli k lepsi obsluznosti nového hlavniho nadrazi.

Kromé novych smér( trati jsou navrZena i optimalizace soucasnych sméru.

cov

NavrZzena je trat odpojujici se v Pisarkach a smérujici jizni casti vystavisté, a dale
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vedena ulici Pofici na bfehu Svratky az k novému hlavnimu nadrazi. Tato spojka by
meéla zajistit lepsi obsluznost nového Zelezni¢niho uzlu, rovnéz jako kapacitni
dopravu k planované multifunkéni sportovni hale v arealu BVV. Optimalizace
soucasného vedeni je navrzena i v pfebudovaném brownfieldu Zbrojovky Brno a
motorarny Zetor, kde je navrZzena odbocka z Tomkova nameésti, a skrze zmifiované

rozvojové plochy se poté trat napoji na stavajici trat v blizkosti uzlu Stara osada.

V severni Casti jsou pak navrZzena prodlouZeni trati do Kninicek, ke kolejim na

Palackém vrchu, k medlaneckému letisti a ke Globusu v Ivanovicich.

Obrazek 42 - Schématické znazornéni tras navrZzenych v novém Gzemnim planu (oranZova)

a tras navrZzenych autorem prace (zelend), [4] upraveno
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5.1.3 Reorganizace linek

V pripadé realizace vSech navrhovych trati urcenych v uzemnim planu by doslo
k drobné reorganizaci stdvajicich linek tramvajové dopravy. Dle poznatkd,

historickych kontextl a zvyklosti, a stavajici situace bylo navrzeno toto vedeni
linek:

Obrazek 43 - Navrh nového usporadani linek pf¥i realizaci tras z nového izemniho planu
mésta Brna, [4], [20] upraveno

5.1.4 Reorganizace tramvajové dopravy s pfesunem hlavniho nadrazi

Po sahodlouhych diskusich a jednanich bylo rozhodnuto o presunu brnénského
hlavni nadrazi do polohy u feky, tedy do polohy soucasného Dolniho nadrazi. Tato
varianta je vyhodna predevsim z divodl uspokojeni rostouci kapacity Zelezni¢ni

dopravy a moznosti napojeni vysokorychlostnich trati z Prahy i Ostravy. Pfesun
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do lokality, kterd je vsoucasnosti prakticky nevyuZitd s sebou navic pfinasi

potencial vzniku zcela nové moderni Ctvrti.

S pfesunem nadraZzi ale bude nutné muset dojit kreorganizaci nejenom
tramvajovych linek, a to takovym zpUsobem, ktery co nejméné zasdhne do
stavajiciho usporadani, ale zaroven bude novy dopravni uzel tramvajemi

obsluhovan s dostatecnou kapacitou.

Dle poznatkl nacerpanych béhem prace navrhuji nové usporddani tramvajovych
linek. Linka cislo 1 by na Novych Sadech odbocila novou ctvrti Trnita k novému
hlavnimu nadrazi, odkud by se poté ulici Plotni vratila v prostoru starého hlavniho
nadrazi na svou pUvodni trasu. Linka 12 by se rovnéz u Novych Sadi odpojila
od své puvodni trati, projela by skrze nové nadrazi a vratila se na pavodni trasu.
Témito dvéma linkami by bylo zajiSténo spojeni nového nadrazi s Bystrci
a Kralovym Polem a to linkami, které i vdne3ni dobé patfi mezi ty vibec
nejkapacitnéjsi. Pro spojeni se sidlistém Lesna je pak navrzen odklon linky 9, a to
skrze potencidlni rozvojové plochy v okoli ulice Spitdlka, kde se v soucasnosti
nachazeji zejména brownfieldy. Linka by pak pfes nové nadrazi pokracovala pres
Styfice az na ulici Videfiskou, kde by se napojila na stavajici trat. Posledni
reorganizovanou linkou v navrhu je linka 10. Ta by z Li¥n& a Zidenic mé&la pFes nové
nadrazi pokracovat ve sméru Nové Sady - Vevefi - Komin. Nové nadrazi u feky by
tak sérii Uprav ve vedeni linek bylo dostatecné obsluhovédno a zaroven by
reorganizaci doslo jen k malému zasahu do stavajiciho vedeni linek a jejich

historickych kontextu.

L@

Obrazek 44 - Detail navrhu vedeni linek v oblasti Dolniho nadrazi
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5.2 SEVEROJIZNI{ KOLEJOVY DIAMETR

Pro zkvalitnéni hromadné dopravy v Brné se v historii, ale i nyni uvazovalo
o vytvofeni podzemni drahy v severojiznim sméru, ktera by umoznila lepsi
a rychlejSi dopravni obsluhu mésta pravé v téchto smérech. Tyto mySlenky byly

jeSté umocnény rozhodnutim o pfesunu nadrazi.

Vroce 2022 by méla byt zpracovana studie proveditelnosti SJKD, ktera resSi Ctyfri
mozné varianty provozu. Prvni z nich je vytvoreni podzemni Zeleznice, ktera by
byla zapojena do Zeleznicni sité, a to na severu za kralovopolskym nadrazim,
a Vv jiznim sméru na traté do Modfic a Chrlic. Varianta vlakového provozu by tak
zajistila rychlou méstskou, avSak zaroven i mezimeéstskou dopravu v severojizni

ose mésta.

Druhou moznosti provozu je vyuZiti rychlé tramvaje. V této varianté by se navic
oproti predchozi pocitalo i s napojenim stavajici tramvajové traté do Bystrce
v prostoru Rosického nameésti. Varianta by tedy neumoznovala pfimé vlakové
spojeni s okolnimi mésty, ale kapacitné by pokryla bystrcky smér, ktery neni

mozno obsluhovat zelezni¢ni dopravou.

Treti variantou by pak bylo vytvofeni zcela oddéleného systému, a sice metra.

Variantnim FeSenim je pak samozfejmé i kombinace rlznych druhl dopravy. [20]

5.3 PROBLEMOVE FAKTORY BRNENSKEHO SYSTEMU A MOZNOSTI
JEJICH ODSTRANENI(

5.3.1 Nizka prepravni rychlost

Nizka prepravni rychlost brnénského tramvajového systémui ma své koreny hned
v nékolika rovinach. Zatimco tramvajovy systém a technické parametry vozového
parku zUstavaji vesmés nemeénné, mésto samotné se naopak méni velmi rychlym
zpUsobem, coZ se na prepravni rychlosti podepisuje. Krom zplsobu samotného
vedeni trati, jsou pak jednou kvyznamnych pfic¢in nizké prepravni rychlosti
kFiZovatky, zejména ty svételné, které se s expandujicim méstem vyskytuji vice a
vice. S kfizovatkami pak uUzce souvisi preference MHD pred IAD. Na spousté
brnénskych krizovatek je svételna signalizace nastavena s prioritami pro MHD, na

spousté to ale z ddvodu husté tramvajové sité nejen z kapacitnich dvodd mozné
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neni. V planu udrzitelné méstské mobility z roku 2018 vydané magistratem mésta
Brna je sice posilovani preferenci MHD stanoveno jako jeden zcild, absolutni

preference je ale zcela nerealna. [23]

Obrazek 45 - Tramvaj stojici na svételné kfiZovatce v no€nich hodinach s nulovym
provozem IAD, [22]

K navySeni prepravni rychlosti by tak vedla celd fada optimalizac¢nich krokd.
Tomuto Ucelu jiz odpovidaji traté na periferiich mésta, které jsou vedeny
na samostatnych télesech. Vcentru mésta povrchova samostatna télesa
nepripadaji v uvahu, proto se jako jedna zvariant severojizniho kolejového
diametru zvaZzuje pravé provoz tramvaji, v€etné napojeni bystrcké drahy. Kromé
Uprav v tramvajové dopravé by ke zvySeni rychlosti mohlo pfispét také alespon
castecné vylouceni IAD z méstskych prostord. | ktomuto Ucelu jiz probihaji
investicni akce, a sice stavby malého a velkého méstského okruhu, které by mély
ulehcit dopravé v centru mésta, a nastaveni preferenci MHD by pak mélo byt
vyrazné snazsi zalezitosti. V neposledni fadé by mél rychlosti MHD pfispét
i modernitechnologie a koncept Smart Cities, kdy jsou k vyssi efektivhosti méstské
infrastruktury vyuzivany digitalni a informacni technologie. S jejich vyuziti by rizeni
kfizovatek mohlo pruzné reagovat na aktualni mistni situaci a zlepsit jejich

propustnost pfi zachovani maximalni kapacity.
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5.3.2 Hranicni kapacita

Jednim z dalSich potencialnich problém0 brnénského tramvajového systému je
jeho hrani¢ni kapacity a vsoucasném uspofadani omezené moZznosti jejiho
navyseni. [11]

NavySeni kapacity ma dvé mozna feSeni, a sice navyseni kapacity souprav a
navySeni kapacity kolejového systému. Co se dopravnich prostfedkd tyce,
brnénsky dopravni podnik se ukazal jako inovativni spolec¢nost. Nejpoptavanéjsi
dopravni proudy jsou obsluhovany vysokokapacitnimi vozy nebo soupravami,
zcela revolu¢ni v tramvajové dopravé je pak i zapojeni do provozu souprav

sloZenych ze tfi vozU.

Z pohledu samotné kolejové sité je pak navySeni kapacity vyrazné
komplikovanéjsi. | vtomto pfipadé by v3ak jako vhodné feSeni mohl slouzit SJKD
s tramvajovym provozem, ktery by nejsilnéjSi dopravni proudy alespori castecné

pokryl.

5.3.3 Investice do dopravy

V neposledni fadé je problémem tramvajové dopravy, ale pfenesené i celého
mésta nadrazenost IAD pred MHD co se investi¢nich akci tyce. V nedavné
minulosti bylo do rozvoje automobilovych komunikaci investovano vyrazné vice

prostfedkd nez do rozvoje méstské hromadné dopravy.

5.4 ZAKLADNI KAMENY BUDOUCIHO ROZVOJE

| pfes nemalé problémy v systému existuji i aspekty sité, které lze hodnotit jako
vysoce pozitivni a |Ize na nich do budoucna stavét. Jedna se predevsim o vysokou
miru vyuZivani meéstské hromadné dopravy, ktera v Brné pokryva vice
neZ polovinu v3ech cest ve mésté, co? je oproti jinym méstiim v Ceské republice

i zahranici velmi vysoké cislo. [8]

DalSim pozitivem je vysokd mira integrace méstské hromadné dopravy
s regionalni dopravou. Kli¢ova zelezni¢ni i autobusova nadrazi jsou s méstskou
hromadnou dopravou, véetné té tramvajové, dostatecné kapacitné spojena.

Zaroven je méstska hromadna doprava pripojena do regionalniho dopravniho

75



systému Jihomoravského kraje, ¢imz je zajisténo pohodIngjsi dojizdéni cestujicich
z celého kraje do jeho centra. [11]

Rovné&? je s tramvajovou dopravou i nadale pocitano jako s paternim dopravnim

médem méstské hromadné dopravy, a jeji rozvoj ve sméru rozvoje mésta je tak
timto zajistén.
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68 ZAVER

Cilem prace bylo popsani historickych kontextl tramvajové a trolejbusové dopravy
v Brné. Dale popis stavajiciho systému a jeho porovnani's jinymi mésty. Na zakladé
téchto poznatkl pak identifikace silnych a slabych stranek brnénského

tramvajového systému.

PFi zjiStovani historie systému tramvaji a trolejbust v Brné byla pro lepsi vizualni
vhled vytvorena animaci vyvoje béhem let, aby bylo patrné, jak se systém
postupné rozrustal, rusily se nepotifebné traté, které se mnohdy po letech opét

obnovovaly.

PFi popisu stavajiciho systému byly vyhodnoceny vyhody a nevyhody jednotlivych

typl FeSeni v tramvajovych systémech, co se vedeni, ukoncovani a organizace tyce.

V Casti porovnani s ceskymi a zahrani¢nimi mésty byly vyhodnoceny rozdily
v pfistupu budovani tramvajovych trati a organizace na nich s ddrazem
na inovativni a netradi¢ni feSeni. V této kapitole byly na zavér zanalyzovany
prdjezdni ¢asy na Usecich v Brné a Ostraveé, pricemZ ¢ast hypotéz se potvrdila jako
pravdiva, ale nékteré z nich, napriklad velky vliv typu vozu na pruajezdni cas, se

ukazaly jako domnénky liché.

Na zavér byly navrzeny moZzné budouci sméry rozvoje brnénského systému

Vv

z ddvodu presunu hlavniho nadrazi, v€etné linkového vedeni na nich.

Brnénsky tramvajovy systém je tak jeden z nejvykonnéjSich tramvajovych systému
nejen v Ceské republice, ale i na svét& a spolu s doplnénim trolejbusovou
dopravou pak zajistuji paterni pokryti vétSiny uzemi Brna. Jako vSechno, i brnénské
tramvaje maji své kameny urazu, avsak funkénost systému lze hodnotit jako

vysoce spolehlivou s obrovskym potencidlem budouciho rozvoje.
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8 SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

MHD - méstska hromadna doprava
IAD - individuaIni automobilova doprava
ST - samostatné téleso

SP - sdileny jizdni pruh

VP - vyhrazeny jizdni pruh

POD - Podlesi

BRA - Branka

SVR - Svratecka

VZK - Vozovna Komin

RON - Rosického namésti

MOZ - Mozolky

BUR - Burianovo namésti

TAB - Tabor

RYB - Rybkova

NAR - Namésti Republiky

DOB - Don Bosco

DVH, HL - Dolni Vitkovice Hlubina
DVI - Dolni Vitkovice

VMN - Vitkovice, Mirové namésti
STO - Stara ocelarna

RVI, RV - Reditelstvi Vitkovic

JR - jizdni Fad

SmO - smérodatna odchylka

KU - katastralni uzemi

Brno - statutarni mésto Brno
KAM - KancelaF architekta mésta
BZ - bez zastaveni

UPMB - izemni plan mésta Brna
Mkm - mistokilometr

BVV - Brnénské veletrhy a vystavisté
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