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Thema dieses Kapitels sind die Varianten des Umbaus des Bahnknotens und Hauptbahnhofs Brno,
namlich die derzeit diskutierten Varianten eines Neubaus des Hauptbahnhofs in verlegter Lage oder im
Zentrum, aber auch eine eigene Variante mit Einflhrung der Stadtregionalbahn und einem dadurch
ermoglichten vereinfachten Umbau des Hauptbahnhofs. Nach einer kurzen Darstellung der historischen
und politischen Entwicklung werden die Varianten des Umbaus des Bahnknotens vorgestellt und
hinsichtlich ihrer Kosten und sonstigen Vor- und Nachteile bewertet. Damit werden auch die Projekte
Nord-Sid-Durchmesserstrecke und Hochgeschwindigkeitsstrecken tangiert, die bei den Fahrplan- und
Betriebsvarianten keine Berlcksichtigung fanden, weil ihre Fertigstellung erst erheblich nach dem
Zeithorizont dieser Arbeit zu erwarten ist.

Eine Ubersicht der Bahnstrecken in der Stadt Brno ist in Abbildung 125 dargestellt.
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Eisenbahninfrastruktur in Brno (Ubersicht)
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Abbildung 125: Ubersicht iiber die Eisenbahninfrastruktur in Brno (Status quo). Kartengrundlage: Mapa CR online,
farblich angepaRt®’, weitere Informationsquelle: Zelezniéni Mapa Ceské Republiky®”

6.1 Varianten des Hauptbahnhofs in Brno inkl. der erforderlichen
Umbauten des Bahnknotens

Der Umbau des Hauptbahnhofs Brno (Brno hl.n.) ist ein sehr strittiges Thema. Bereits einige Jahre wird
von Seiten der Stadt Brno, des Sudmahrischen Kreises, aber auch der zustandigen zentralstaatlichen
Organisationen an der Variante eines Neubaus des Hauptbahnhofs in neuer Lage3 ® etwa 700m sidlich
seiner derzeitigen Position, also weiter vom Zentrum entfernt, gearbeitet.
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Die Gegner dieses Vorhabens, die in der Biirgerinitiative ,Nadrazi v centru®*“ (,Bahnhof im Zentrum®)

vereinten Umweltorganisationen und zwei kleinere politische Parteien, kamen jedoch nach den
Kommunalwahlen im Oktober 2006 als Teil einer Koalition in die Stadtreglerung und setzten durch,
dass eine Analyse ausgearbeitet wird, in der die von ihnen vorgeschlagene Variante eines
Bahnhofneubaus im Zentrum mit der Verlegungsvanante verglichen wird*’®. Obwohl die Variante mit
Bahnhofneubau im Zentrum aus dieser Analyse " als in den meisten Krlterien besser hervorging,
entschied sich der Oberblirgermeister und die politischen Partelen mit einer weitaus Uberwiegenden
Mandatsmehrheit schlussendlich fiir die Verlegungsvarlante Da die EU-Kommission jeodch noch
immer keine Kofinanzierungszusage erteilt hat, ist die Bahnhofsverlegung vorerst keinesfalls definitiv
beschlossen (lUber die Frage der Kofinanzierung verschiedener Varianten von Bahnknoten und
Hauptbahnhof siehe 6.6). Verschiedene Varianten des Umbaus des Hauptbahnhofs erfordern unmittelbar
diverse Umbauten des ganzen Bahnknotens, dariber hinaus haben sie Auswirkungen auf die
langfristigen Projekte eines Nord-Sid-Durchmessers und der Anbindung von Brno an zukinftige
Hochgeschwindigkeitsstrecken (siehe 6.2). Ein gemeinsamer Bestandteil beider Varianten ist die
Errichtung eines neuen Abstellbahnhofs etwa im Geb|et des bestehenden Bahnhofs Brno — Horni
HerSpice, mit der bereits im Oktober 2007 begonnen wurde®

6.1.1 Status quo

Derzeit fuhren in Nord-Sud-Richtung zwei Bahnstrecken durch Brno:

1. Brno-Zidenice — Brno-hlavni nadrazi — Brno—Horni Her3pice (fiir Personenverkehr geniitzt)

2. Brno-Zidenice — ehemaliger Giiterbahnhof Brno-Jih — Brno-Horni Her$pice (fiir Giiterverkehr

genutzt).

Die Lage der Giuterverkehrsstrecke sudostlich von der Personenverkehrsstrecke verkompliziert die
Einmindung der Strecken aus dieser Richtung, daher wird die Strecke 340 Brno — Blazovice —
Kyjov/VySkov (nordliche Verbindung zwischen Brno und Krenovice) Uber einen 7 km langen Umweg
geflhrt, ehe sie von Sitden her in den Hauptbahnhof miindet (so genannte ,Schleife Komarov“). Beide
Bahnstrecken und diverse Schleifen blockieren insgesamt grofle Flachen, welche sehr attraktiv flr die
Stadtentwicklung in Zentrumsnahe sein konnten. Die bestehende Personenverkehrsstrecke wird haufig
als Barriere innerhalb der Stadt gewertet.
Der Bahnhof selbst, in einem Gleisbogen gelegen, hat 6 Durchfahrtsgleise und 6 Kopfgleise (inkl. zweier,
die bis Junl 2007 ausschlieldlich dem Hauptpostamt dienten und derze|t nur als Abstellgleise verwendet
werden®® ) Das Bahnhofsgebaude ist teilweise denkmalgeschutzt befindet sich aber hinsichtlich
Komfort, Barrierefreiheit, Sauberkeit etc. in keinem zufriedenstellenden Zustand. Weiters hat der Bahnhof
nicht genigend Abstell-, Betriebs- und Wartungseinrichtungen382. Auf den Abstellflachen, welche stdlich
vom Bahnhof auf mehrere Standorte aufgeteilt sind, fehlt insbesondere eine Wagenwaschanlage fir
Wmterbetneb ein Fakalgleis und Raum fiir technische Wartung und kleinere Ausbesserungen der
Fahrzeuge®.
Problematlsche Punkte in der Konfiguration des ganzen Bahnknotens sind insbesondere®

o Die eingleisige, 7 km lange Schleife Komarov

e Der Umweg Brno—Kralovo Pole — Brno hl.n. (iber Lesna und Zidenice

e Die suboptimale Einmiindung der Strecken 300 (aus Richtung Chrlice), 340 (Schleife Komarov)

und 240 (aus Strelice) in die Strecke 250 aus Richtung Breclav

Am eigentlichen Bahnhof ist kapazitatsmaRig die siidliche Einfahrt besonders problematisch®*°: Sie ist
ungewohnlich lang (1,5 km von den Einfahrtssignalen zum Beginn der Bahnsteigkanten), zuglelch gilt im
gesamten Gebiet aufgrund vollig veralteter Zugsicherungseinrichtungen eine Hochstgeschwindigkeit von
30 bis 40 km/h. Dies bedeutet, dass jede Ankunft oder Abfahrt fiir relativ lange Zeit erhebliche Teile der
Gleisanlagen blockiert. In der Vergleichsanalyse wird ein Maximalwert von sechs Minuten fir das Intervall
zwischen dem Stellen einer Fahrstrasse und der Einfahrt des Zuges angegeben. Weiters sind alle vier
Kopfgleise Uber eine einzige Weiche angebunden und kénnen daher nicht vollwertig genutzt werden.
Auch das Bereitstellen und Abschleppen der Garnituren erfolgt Uber diese Weiche und danach weiter
Uber die Streckengleise bis zu den relativ weit entfernten Abstellflachen.
Fazit: Der derzeitige Zustand des Hauptbahnhofs mit seinem eingeschranktem Umfang und der
ungunstigen Konfiguration der Gle|sanlagen und seinen veralteten Zugsmherungsemrlchtungen ® sowie
einigen Konfliktpunkten im gesamten ’ Bahnknoten Brno steht der wiinschenswerten Verdichtung des
Eisenbahnvorortverkehrs im Wege.
Der grof3e Vorteile der derzeitigen Lage ist die geradezu ideale Anbindung an den innerstadtischen
Verkehr: Derzeit benitzen alle Strallenbahnlinien einen Teil des Rings um den historischen Stadtkern,
die Mehrzahl der Linien (8 von 13) berthrt den Hauptbahnhof. Das bedeutet, dass die StralRenbahnlinien
mit ihrer tangentialen Fahrt entlang dem Zentrum gleichzeitig die Fahrgaststrome zwischen Zentrum und
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Stadtrand, zwischen einander gegeniberliegenden Stadtteilen sowie zwischen dem Hauptbahnhof und
allen Stadtteilen aufder dem zu Fuf} erreichbaren Zentrum abdecken.

6.1.2 Neubau des Hauptbahnhofs in neuer Lage

Im Fall des Bahnhofsneubaus am neuen Standort soll die bestehende Personenverkehrsstrecke
stillgelegt werden, der neue Hauptbahnhof inklusive Abstellflachen, Wartungseinrichtungen u. dgl. wirde
an der derzeitigen Guterverkehrsstrecke am Ort des friheren Frachtenbahnhofs errichtet (siehe
Abbildung 126 und Abbildung 127). Die Einmundung der Strecken der Blndel Nord, Sudost, Stidwest
und Nordwest im Sinne dieser Arbeit ist ahnlich wie bisher. Bei der Einmindung der nérdlichen Strecke
Brno — Krenovice entfallt der Umweg lber Komarov (direkte Einmindung in den neuen Hauptbahnhof
von Norden her), umgekehrt ist die Einmiindung der siidlichen Strecke Brno — Kfenovice in den neuen
Hauptbahnhof, lGber Teile der aufgelassenen Schleife Komarov und zwei neue Schleifen, ebenfalls von
Norden her, baulich aufwandig. ®® Die Kosten fiir den Umbau des Bahnknotens Brno mit dem
Hauptbahnhof in versetzter Lage werden mitsamt der erforderlichen stadtischen Infrastruktur auf 25,2
Mrd. K& (Preisniveau 2005) geschatzt®®.

Im Rahmen der Verlegung des Hauptbahnhofs sollen auch einige Haltestellen in Brno angepasst werden,
wodurch die Einbindung in die Stadt und an den innerstadtischen 6ffentlichen Verkehr verbessert werden
soll (laut Generel dopravy®®® geht es um eine ,teilweise Kompensation der versetzten Lage* des neuen
Hauptbahnhofs):

e Der Bahnhof Brno — Horni HerSpice wird (zumindest im Sinne des Zughaltes) stillgelegt, da er
abseits von Fahrtzielen oder -quellen liegt und auch nicht an den innerstadtischen 6ffentlichen
Verkehr angebunden ist.

e Neu eingerichtet wird die Haltestelle Brno — Videriska an der Kreuzung der Strecken 240/244 aus
Richtung Stfelice mit der StraRenbahnlinie 2.

e Die bestehende Haltestelle Cernovice wird stellgelegt, die neue Station Cernovice wird auf die
Briicke Uber die ulice Olomoucka verlegt, was die besten Umsteigemdglichkeiten auf
innerstadtischen 6ffentlichen Verkehr und Regionalbusse ermdglicht.

e Der Bahnhof Brno — Zidenice wird geringfiigig entlang der Strecke verlegt, sodass die Bahnsteige
die ulice Bubenickova erreichen, wo eine neuer Abgang zum Umsteigen auf den innerstadtischen
offentlichen Verkehr errichtet wird.

e Die Bahnsteige der Haltestelle Brno — Slatina werden bis unter die zukinftige Uberfiihrung der
ulice Tufanka verlegt, um die Umsteigemdglichkeiten zum innerstadtischen 6ffentlichen Verkehr
zu verbessern.

Jedenfalls wird die Einbindung in den Stadtverkehr aber schlechter als bisher: Derzeit kdnnen die
Stralkenbahnen vom Stadtteil A (ber Zentrum und Hauptbahnhof zum Stadtteil B fahren. Nach der
Bahnhofsverlegung kénnen sie in der Regel nur entweder vom Stadtteil A (iber das Zentrum zum Stadtteil
B oder Uber das Zentrum zum Hauptbahnhof oder iber den Hauptbahnhof zum Stadtteil B fahren. Als
Losung fir die ErschlieBung des verlegten Hauptbahnhofs mit der StralRenbahn (dem Rickgrat des
innerstadtischen o6ffentlichen Verkehrs) werden vier Linien vorgeschlagen, die sich auf zwei Strecken
aufteilen. Zwei dieser vier Linien werden ihre Haltestelle in unmittelbarer Nahe des Bahnhofs haben, die
anderen zwei jedoch um 130m weiter entfernt®'. Der neue Fahrgaststrom vom Bahnhof in der neuen
Lage ins Zentrum bedeutet, dass der Verkehrsbetrieb Brno eine um 11% hdhere Betriebsleistung
anbieten muss (bezieht sich auf die gesamte Betriebsleistung in Wagen-km der StraRenbahn in Brno)**%.
Der Nachteil der schlechten Anbindung des neuen Hauptbahnhofs kann teilweise durch den Bau der
Nord-Slid-Durchmesserstrecke (siehe 6.2) kompensiert werden. Aktuell® ist jedoch nur die Einbindung
von zwei Zulaufstrecken in die Nord-Sud-Durchmesserstrecke vorgesehen, fir die Fahrgaste der anderen
Strecken bedeutet die Bahnhofsverlegung auch nach der Errichtung der Nord-Siid-Durchmesserstrecke
eine erheblich langere und kompliziertere Fahrt ins Zentrum. Die kostspielige Verbindung der
Eisenbahnstrecke aus Chrlice (sldliche Verbindung zwischen Brno und Krenovice) zum neuen
Hauptbahnhof (erfordert den Abril3 einiger Héuser393) wird nach Inbetriebnahme der Durchmesserstrecke
liberfliissig und ist fiir diesen Fall im Generel dopravy®* zur Stilllegung empfohlen.

® Planungsstand vor den Kommunalwahlen 2006, das bedeutet jene Variante der Durchmesserstrecke,
die wahrend der Planung der Bahnhofsverlegung favorisiert wurde.
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Entwicklung der Schieneninfrastruktur in Brno im Fall der Bahnhofsverlegung
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Abbildung 126: Bestehende und geplante Schieneninfrastruktur im zentralen und siidostlichen Teil von Brno im Fall
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Abbildung 127: Entwurf des Hauptbahnhofs und der stadtebaulichen Komposition des neuen Stadtteils in der Variante
mit Bahnhofsverlegung. Quelle: www.zeleznicni-uzel-brno.cz**

6.1.3 Neubau des Hauptbahnhofs an der bestehenden Personenverkehrsstrecke

Im Bemihen, die Bahnhofsverlegung abzuwenden, arbeitete die Birgerinitiative ,nadrazi v centru®
(Bahnhof im Zentrum) freilich an Alternativvorschlagen. Zunachst wurde Ende 2004 ein Entwurf zur
Entflechtung der Strecken im ganzen Bahnknoten Brno veroffentlicht*®. Auf der Grundlage dieses spater
etwas abgeanderten Schemas wurde kurz vor den Kommunalwahlen im Oktober 2006 ein ahnlicher
Entwurf des Bahnknotens Brno inkl. Hauptbahnhof und stadtebaulichem Entwurf fir das neue Stadtviertel
pré:isentiert401 (siehe Abbildung 128 bis Abbildung 131). Diese Variante, die aus einem Uberwiegend
neuen Bahnhof am bestehenden Gleiskérper unmittelbar siidlich des bestehenden Gebaudes besteht,
wurde bereits in der ersten Halfte des Jahres 2007, also schon mit den Verfechterinnen der Beibehaltung
der derzeitigen Lage des Bahnhofs im Rathaus®®, etwas iiberarbeitet: Es wurden einige Posten der
Baukostenschatzung*®**®* korrigiert, vor allem aber die zeitliche Etappisierung: Das Ergebnis ist eine
etwas uniibersichtliche Gliederung der Bauwerke nach Realisierungszeitraumen®®:

= Phase I“;: Abstellbahnhof inkl. geringfligiger Verlegung der Giterverkehrsstrecke

.Phase II*: Modernisierung beider Durchfahtsstrecken (fir Personen- und fir
Guterverkehr) inklusive des eigentlichen Bahnhofsneubaus:

e Modernisierung der Streckenabschnitte auler dem Hauptbahnhof selbst
(Erreichung eines der stadtischen Umgebung angemessenen Standards
einer TEN-Strecke)

e Umfangreicher Umbau der Gleisanlagen und Bahnsteige des
Hauptbahnhofs (Ziel: acht Durchfahrtsgleise)

Neue Bahnsteighalle und ein glésernes Bahnsteigdach
Insgesamt vier neue Durchgange und Unterfihrungen unter dem
Hauptbahnhof und der Strecke siidlich davon

e Zwei unterirdische Bahnsteige (vier Gleise), vorlaufig fir den
Regionalverkehr

e Neuer Busbahnhof

¢ Neue Tiefgarage
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o0 Ergebnis ,Phase | und II*: Modernisierte Durchfahrtsstrecken und neuer Hauptbahnhof
inklusive ausreichender Betriebs- und Wartungsbereiche

» _Phase Il ca. 7 km lange, zweigleisige Umlegung der Strecke Brno -
Ponétovice (-Kfenovice dolni) tber die neuen Haltestellen Komarov und Brno-
Letisté (Flughafen), ersetzen den Umweg Uber die eingleisige Schleife Komarov
und Cernovice

e Ergebnis ,Zeitliche Gruppe A*: Der Bahnknoten Brno ist kapazitatsmafRig zufriedenstellend
umgebaut, es flhren jedoch weiterhin zwei Bahnstrecken durch zentrales Stadtgebiet.

o0 ,Ausblick®: weitere Entwicklung des Bahnknotens Brno:

= Umlegung der Guterverkehrsstrecke auf die Trasse Popovice u Rajhradu — (neue
Verbindung) - Chrlice — (zweigleisiger Ausbau des bestehenden Abschnitts der
Strecke 300 — neue Schleife — zweigleisiger Ausbau der bestehenden Schleife
Komarov) — Brno-Zidenice

= Gleichzeitig Bau einer neuen Verbindung Modfice — Chrlice fiir Personenverkehr
in Richtung Sokolnice — Kfenovice horni

= Nord-Sud-Durchmesserstrecke (siehe 6.2) Modfice /Abstellbahnhof — Brno-
Reckovice

e Ergebnis ,Zeitliche Gruppe A + B*: Giiterverkehrsstrecke aus dem Stadtzentrum entfernt, Umweg
Hlavni nadrazi — Lesna — Kralovo Pole gelost

o ,Ausblick: Hochgeschwindigkeitsstrecken (siehe 6.2.2)
e - Ende des Planungshorizonts -

Was konkrete Realisierungszeitrdume betrifft, wird der Zeitraum 2008-2012 fir die Phase | und 2012-
2017 fur die Phase IlI; angefihrt, wann die restlichen Etappen realisiert werden sollen, wird nicht
angegeben’®. Die Kosten fiir die Phasen | und Il werden auf 17,7 Mrd. K& geschatzt (diese
Groflenordnung wurde von den Anhangern dieser Variante am haufigsten mit den Kosten der
Bahnhofsverlegung verglichen4°7), inklusive Phase Il (wurde bei den Vergleichen in der
Vergleichsanalyse berlicksichtigt) betragen die gesamten Investitionskosten 23,9 Mrd. K&. Beide Zahlen
sind im Preisstand 2006%.
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Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur in Brno im Fall des Bahnhofneubaus im
Zentrum
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Abbildung 128: Bestehende und geplante Schieneninfrastruktur im zentralen und siidostlichen Teil von Brno in der
Variante mit dem Bahnhofsneubau im Zentrum. Kartengrundlage: SHOCart spol. s.r.o.: plan mésta Brna 1:15 000,
Vizovice 2002; sonstige Informationsquellen: Dokumentation der Variante ,Bahnhof im Zentrum*“‘®*'°. Zwecks
Ubersichtlichkeit sind keine Modernisierungsvorhaben bzw. zweigleisige Ausbauten dargestellt, auch wurde nicht
zwischen verschiedenen spateren Etappen unterschieden. AuBerhalb des Kartenausschnitts sind die Strecken nur
schematisch und ohne Stationen dargestelit.
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Abbildung 129: Entwurf des Hauptbahnhofs und der stidtebaulichen Komposition des neuen Stadtviertels in der

Variante des Bahnhofsneubaus im Zentrum. Quelle: Prisentation der Variante der Biirgerinitiative "nadrazi v centru”
(,Bahnhof im Zentrum*)*"".
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Abbildung 130: Einzelne Teile des Hauptbahnhofs Brno in der Variante des Bahnhofsneubaus im Zentrum. Quelle:
Prisentation der Variante der Biirgerinitiative "Nadrazi v centru” (,,Bahnhof im Zentrum*)*'%,
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Abbildung 131: Geplante Stadtentwicklung Richtung Siiden in der Variante mit dem Bahnhofsneubau im Zentrum.
Quelle: Internetprasentation der Variante der Biirgerinitiative "nadrazi v centru” (,,Bahnhof im Zentrum“)m.

6.1.4 Varianten eines vereinfachten Umbaus des Hauptbahnhofs mit
Stadtregionalbahn

6.1.4.1 Praambel

Im Rahmen dieser Dissertation ist es naturgemald nicht mdglich, eine neue Variante des Umbaus des
Bahnknotens Brno baureif auszuarbeiten, wie das bei der Neubauvariante mit Verlegung, in geringerem
Male auch bei der Variante Neubau im Zentrum der Fall ist. Der zeitliche und thematische Umfang
dieser Arbeit erlaubt weder detaillierte Kostenberechnungen noch eine Bestatigung oder Widerlegung der
Realisierbarkeit.

Es handelt sich lediglich um einen Variantenentwurf (inklusive einer groben
Baukostenschatzung), der hinsichtlich Effizienz und Realisierbarkeit noch genauer zu prifen ware.

Berucksichtigt wurden:
e Bendtigte Anzahl und Lange der Bahnsteige gemaf Fahrplanentwurf
Ortliche Gegebenheiten fiir den Umbau entsprechend der Genauigkeit der Orthofotos (Auflésung

50cm) und einiger Lokalaugenscheine
Mogliche stadtebauliche Einbindung

Nicht berticksichtigt wurden:

Genaue geodatische Verhaltnisse (Lage diverser Bauwerke, insbesondere Héhen)
e Geologische Verhaltnisse

e Jegliche unterirdische Infrastruktur
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Exakte Fahrplanlagen der EC-Ziige (Gegenstand internationaler Vereinbarungen) und Giterziige
Konfiguration des Gleisfeldes und der Weichen an den Bahnhofseinfahrten

Leistungsfahigkeit der Zugsicherungseinrichtungen

Flachenausmale und Preise bendtigter und frei werdender Grundstiicke

6.1.4.2 Mdgliche Anwendung des Systems Stadtregionalbahn in Brno

Derzeit exisitiert kein Gesamtkonzept fiir die Einfihrung einer Stadtregionalbahn in Brno. Das Generel
dopravy erwahnt in einem Satz die ,Perspektive der Entwicklung des Subsystems
RegionalstraBenbahn“‘m. Die Gesamtstudie Uber den Umbau des Bahnknotens Brno widmet der
Stadtregionalbahn in sehr unverbindlichem Stil insgesamt zwei Seiten*'®, die Fihrung einer
Stadtregionalbahn Gber die Stral3e Lidicka Tfida wurde als Variante der Nord-Sud-Durchmesserstrecke
erwogen*'® und auf den Internetseiten der Stadt Brno (ber die StraRenbahnvariante des Nord-Siid-
Durchmessers wird die Verbindung dieser Duchmesserstrecke mit Re?ionalstrafzenbahnlinien angedeutet
(Mehr Uber das Projekt ,Nord-Siid-Durchmesserstrecke® siehe 6.2.1).*""

Die Hauptaufgabe des in dieser Arbeit erwogenen Stadtregionalbahnsystems in Brno ware, einen Teil der
Belastung der Bahnsteigkanten des Hauptbahnhofs zu Ubernehmen. Dadurch soll auch die mit einer
kostengiinstigeren Renovierung des bestehenden Hauptbahnhofs oder einen gegeniber der Variante
.,Nadrazi v centru“ weniger aufwandigen Neubau, erzielbaren Kapazitat des Hauptbahnhofs und des
gesamten Bahnknotens das Auslangen gefunden werden. Dabei ist vorgesehen, die
Guterverkehrsstrecke aufzulassen und den Giterverkehr parallel zum Personenverkehr zu fiihren. In
diesem Fall stellt die Ersparnis eines Teils der Investitionskosten fiir den Neubau oder die Renovierung
des Bahnhofs den Hauptnutzen der Stadtregionalbahn dar.

Daruberhinaus sollte die Stadtregionalbahn zumindest einen Teil der folgenden Anforderungen erfillen:

e Zeitersparnis und Vermeidung von Umstiegen auch bei Fahrten in andere Stadtteile, als ins
Zentrum

e Erzielen einer gleichmaBigeren Belastung der Stralienbahn- und anderen innerstadtischen
OV-Linien

o Kompatibilitdt mit der spateren Errichtung einer niveaufreien Durchmesserstrecke
(Ubergangsabschnitte oder andere Investitionen sollten nicht tiberfliissig werden)

e Keine Verlangerung oder Erschwerung von Fahrten mit Umstieg am Hauptbahnhof (zum
Fernverkehr oder auf andere Regionalzlige)

Vom Verfasser wurde auch eine Variante mit Stadtregionalbahn fiir den Fall der Bahnhofsverlegung
erwogen — die Stadtregionalbahn sollte dabei den Nachteil der schlechteren Lage mindern und die
aufwandige Einmindung der Strecke 300 aus Richtung Chrlice in die ndérdliche Bahnhofseinfahrt
ersparen. Wahrend die Ergebnisse flr die Fahrplan- und Betriebsvarianten ohne Stadtregionalbahn
prinzipiell gleichermalRen fur beide Varianten des Hauptbahnhofs gelten, waren fir Varianten mit
Stadtregionalbahn plus Bahnhofsverlegung véllig neue Varianten der Linienfihrung der
Stadtregionalbahn und eine génzlich andere Kostenbewertung notwendig, die im Rahmen dieser Arbeit
weder zeitlich noch hinsichtlich der bendtigten Daten mdglich gewesen ware. Eine gréere Bedeutung
hatten dabei die Kompensationseffekte im innerstadtischen offentlichen Verkehr, die in diesem Fall noch
viel hypothetischer und unzuverlassiger waren, weil es auch notwenig ware, ein ganzlich neues
Linienschema fir die Stralenbahn zu entwerfen.

270



6 Bahnknoten Brno: Entwurf und Bewertung eines moglichen Umbaus mit Stadtregionalbahn

6.1.4.3

Zu den moglichen Vorteilen einer Stadtregionalbahn gehort, dass sie
eine gleichmaRigere Belastung der innerstadtischen OV-Linien bewirkt,
weil sie eine Verstarkung im Stadtzentrum darstellt und umsteigende
Fahrgaste sich auf mehrere Umsteigehaltestellen verteilen als nur auf
einen Hauptbahnhof. Dieser Nutzen kann so quantifiziert werden, dass
einige StraBenbahnkurse auf einer langeren Linie als dem
innerstadtischen Stadtregionalbahnabschnitt ausfallen kdénnen (siehe
Abbildung 24), auch wenn diese Kurse nicht wirklich durch die
Stadtregionalbahn ersetzt werden mussen. Die Einfuhrung einer
Stadtregionalbahn kann auch dazu genutzt werden, die Uberfiillung von
Strallenbahnen zu mildern. Um eine bestmdgliche Bilanz dieser Vorteile
und der Kosten fir die Anschaffung zweisystemiger Tram-Train-
Fahrzeuge zu erzielen, wurde jene Stadtregionalbahn-Untervariante
gewahlt, bei der die Stadtregionalbahn bis zum gegeniberliegenden
Rand des Stadtzentrums fahrt, nicht jedoch bis zum Stadtrand. Wegen
der Uberlagerung mehrerer Linien am Ring um den historischen
Stadtkern fahren jedoch die am starksten belasteten StralRenbahn nicht
nur auf diesem Ring, sondern auch auf den anschlieBenden radialen
Strecken, insbesondere bis zum Kone¢ného namésti, Mendlovo namésti
und entlang der Lidicka tfida (siehe Abbildung 132). Es wird daher
folgende Linienfihrung der Stadtregionalbahn vorgeschlagen (siehe
Abbildung 133):

e von den Streckenbiindeln Nord (Zidenice) und Nordwest

(Kralovo Pole — Kartouzska) bis zum Mendlovo namésti,

Weiterfiihrung der Stadtregionalbahnlinien innerhalb der Stadt

Tramvaje - stav v r. 2000

Abbildung 132:
Fahrgastfrequenzen der
StraBenbahnstrecken im Zentrum
von Brno im Jahr 2000. Quelle:
www.brno.cz*'®

e vom Streckenbiindel Nordost (iiber Cernovice) bis zum Kone&ného namésti.

o Die Stadtregionalbahnen vom Streckenbundel

Siudost und

teilweise Nordost mit der

Ubergangsstelle beim Hauptbahnhof kénnten ebenfalls zum Koneéného namésti gefiihrt
werden. Es kdnnen dadurch jedoch keine StralRenbahnkurse ersetzt werden, weil die realistisch
ersetzbare Anzahl an Stralenbahnkursen bereits durch Stadtregionalbahnen vom
Streckenbiindel Nordost (iiber Cernovice) ausgeschopft ist. AuBerdem bedienen diese
Stadtregionalbahnlinien nicht den Abschnitt Hlavni nadrazi - Cernovice. Daher wird noch von
einer dritten Stadtregionalbahn-Endstation ausgegangen, und zwar der Haltestelle Zemédélska.
Im Fall, daR alle Stadtregionalbahnlinien realisiert werden, werden die einzelnen
Stadtregionalbahnlinien von diesen Streckenbundeln wie folgt gefihrt:

o Die Uuberall haltende Stadtregionalbahn aus Richtung Veseli n.M. und die
Stadtregionalbahn aus Vy3kov (zusammen im Viertelstundentakt) fahren Uber den
Silingrovo namésti zum Kone&ného namésti und ersetzen damit StraRenbahnen der
Linie 13.

o Die Stadtregionalbahn-Eilzige  aus Richtung Veseli n.M. und die
Verstarkerstadtregionalbahnen fahren Uber die selbe Strecke, ersetzen aber keine
StraBenbahnen, weil die realistische Anzahl zu ersetzender StraRenbahnen der Linie 13
bereits ausgeschopft ist und die Uberall haltenden Stadtregionalbahnen dicht nach den
Stadtregionalbahn-Eilzligen fahren. Diese Kurse kdnnten ohne gréReren Einfluss auf die
Kosten auch zur Haltestelle Zemédélska gefiihrt werden.

o Die Stadtregionalbahnen aus Holubice (Halbstundentakt) fahren vom Hauptbahnhof
Uber den Moravské namésti zum Kone€ného namésti.

o Die Stadtregionalbahnen aus Sakvice (Halbstundentakt oder Viertelstundentakt kleinerer
Garnituren) fahren vom Hauptbahnhof Uber den Moravské namesti zur Haltestelle
Zemédélska. Ein Kurs aus Holubice zum Koneéného namésti plus einer aus Sakvice zur
Haltestelle Zemé&délska ersetzen zusammen einen Kurs der Stralenbahnlinie 11/3 aus
Komin nach Lesna.

Eine solche Linienfluhrung ist fiir die Fahrgaste und fir eine gleichmafigere Auslastung der Fahrzeuge
auch deshalb von Vorteil, weil am Mendlovo namésti in 9 Buslinien umgestiegen werden kann. Mit der
Filhrung zum Kone&ného namésti ist nicht nur die Umsteigestelle Ceska (4 Trolleybuslinien) und
Konecného namésti (1 Trolleybuslinie) erreichbar, sondern als bedeutendes Ziel von Fahrgasten aus der
Region auch einige Universitatsgebédude und Studentenheime sowie Gerichte und Amtsgebaude. Ahnlich
ist die Situation auch bei der Endhaltestelle Zemédélska: eine Trolleybus- und drei Autobuslinien, die
Universitatskinderklinik und die Gregor-Mendel-Universitat.
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Abbildung 133: Vorschlag fiir die Linienfiihrung der Stadtregionalbahn innerhalb der Stadt ohne Durchbindung von
einem zum anderen Streckenbiindel. Kartengrundlage: Mapa CR online*"?, farblich angepalt.

Durch Lokalaugenschein und Ausmessen auf Orthofotos konnte auch festgestellt werden, dass eine 70m
lange Stadtregionalbahn-Doppelgarnitur auf diesen Strecken kein Hindernis fur den restlichen Tramway-
und StralRenverkehr darstellt, dass alle bendtigten, aber derzeit nicht planmaRig benitzten Weichen
existieren und dass genug Platz fir bendtigte Bahnsteige und Abstellgleise vorhanden ist.

Fir jede Endstation sind zwei Abstellgleise vorgesehen, am Mendlovo namésti und bei der Haltestelle
Zemédélskd von 70m Lange, am Kone¢ného namésti von 140m Lange, weil eine der dort endenden
Stadtregionalbahnlinien mit Hybridfahrzeugen betrieben wird, sodass es nicht mdglich ist, dass die
Garnituren von einer Linie auf die andere wenden. Eine genauere Beschreibung eventuell kritischer
Punkte fiir den Verkehr mit langen Stadtregionalbahngarnituren in der Stadt ist in Anhang F zu finden.
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Die Umleitung eines Teils der Belastung der Bahnsteigkanten des Hauptbahnhofs auf die
StraRenbahnhaltestellen davor bringt naturgemaf eine grofiere Belastung dieser Haltestellen mit sich:
Wenn eine Stadtregionalbahn-Doppelgarnitur wie zwei Strallenbahnen gezahlt wird und die ersetzten
Straltenbahnkurse (als eine Strallenbahn) abgezogen werden, erhoht sich die gesamte Belastung beider
Haltestellen zur Spitze um 28 Kurse pro Stunde, davon 14 auf der Zentrumsseite und 14 auf der
Bahnhofsseite (die Haltestelle ist viergleisig). Gegenlber dem Status quo420 bedeutet dies eine
Verklrzung des durchschnittlichen Intervalls auf der Zentrumsseite von einer Minute und 49 Sekunden
auf eine Minute und 17 Sekunden, auf der Bahnhofsseite von zwei Minuten auf eine Minute und 26
Sekunden, d.h. um ca. 30%. Zur Uberpriifung der Machbarkeit so kurzer Intervalle wurde das Geschehen
auf den Stralenbahnhaltestellen vor dem Hauptbahnhof am Donnerstag, dem 17.5.2007 zur
Morgenspitze (7-7.30 Uhr, zu dieser Zeit ist der StraRenbahnverkehr am dichtesten) vom Verfasser
beobachtet. Es zeigte sich folgendes Bild:

e Im Mittel der Zeit waren ca. 1,5 Gleise voéllig frei, gelegentlich waren alle besetzt, teils nur mit
einer, teils mit zwei Garnituren. Manchmal waren auch zwei oder drei, einmal sogar alle vier
Gleise frei.

e Die Haltezeiten (vom Stehenbleiben bis zum Losfahren) lagen bei starkem Fahrgastandrang in
einer Bandbreite von 30 bis 50 Sekunden.

e Nur selten (ca. alle drei bis finf Minuten) kam es dazu, dass eine Stral’enbahn vor der belegten
Haltestelle anhalten musste, haufiger naherten sich Straldenbahnen mit geringer Geschwindigkeit
der noch besetzten Haltestelle. Die Wartezeiten oder die durch Langsamfahrt verbrauchten
Zeiten waren in der GréRenordnung von 10 bis 30 Sekunden.

Was die gesamte Abfertigungskapazitat der Haltestellen betrifft, ist demnach keine Uberlastung durch die
Einfihrung der Stadtregionalbahn zu erwarten: Der beobachtete Zeitanteil, zu dem Gleise frei sind, ist
hoéher als der relative Zuwachs des StralRenbahnverkehrs durch die Einfuhrung der Stadtregionalbahn.
Die beobachtete durchschnittliche Haltezeit betrug etwa 60% des Intervalls, wobei die langen
Stadtregionalbahngarnituren als zwei Stralenbahnen gezahlt wurden und zwei Strallenbahnen auf den
Doppelhaltestellen gleichzeitig abgefertigt werden koénnen. Wahrend im Durchschnitt genug
Abfertigungskapazitaten vorhanden sind, kann es aufgrund ungleichmafiger Anfahrt der StraRenbahnen
gelegentlich zu Wartezeiten vor der besetzten Haltestelle kommen. Es ist aber nicht zu erwarten, dass
sich dauerhaftere StralRenbahnstaus bilden.

Anhnlich kurze Intervalle (1:22 Minuten zur Spitze) sind mit der Nutzung von Doppelhaltestellen
langjahrige Praxis auf den Wiener StraRenbahnhaltestellen*”’ Schottentor (Untergeschoss),
Schwarzspanierstrale und Sensengasse bzw. Spitalgasse/Wahringerstralke, wo es zur Uberlagerung der
Stral3enbahnlinien 38,38,40,41 und 42 kommt, die alle mit HochflurstraRenbahnen geflhrt werden*?.

Zur Reduktion der Belastung und moglicher StraRenbahnstaus kann auch die sukzessive Anhebung des
Anteils an NiederflurstralRlenbahnen beitragen (schnellerer Fahrgastwechsel), wobei moderne
Stadtregionalbahnen auch niederflurig sind. Hilfreich ist auch die Reduktion des Fahrgastwechsels am
Hauptbahnhof dadurch, dass viele Fahrgaste mit der Stadtregionalbahn direkt zum eigentlichen Fahrtziel
oder einer anderen Umsteigehaltestelle fahren. Schlieflich ware es auch moglich, die StralRenbahnlinie 4
in beiden Richtungen lber den Platz Moravské namésti zu flihren.
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6.1.4.4 Varianten von Gleiskonfiguration und Linienfilhrung

Entwicklung der Schieneninfrastruktur in Brno in der Variante mit einem vereinfachten
Umbau des Hauptbahnhofs
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Abbildung 134: Bestehende und geplante Schieneninfrastruktur im zentralen und siidéstlichen Teil von Brno in der
Variante mit einem vereinfachten Umbau des Hauptbahnhofs. Kartengrundlage: Mapovy podklad: SHOCart spol. s.r.o.:
plan mésta Brna 1:15 000, Vizovice 2002.

Alle Varianten eines vereinfachten Umbaus des Hauptbahnhofs mit Stadtregionalbahn rechnen damit,
dass aufgrund der Entlastung der Bahnsteigkanten des Hauptbahnhofs mittels Stadtregionalbahn die
Guterziige durch den Hauptbahnhof gefiihrt werden kénnen. Dadurch wird die Stilllegung der
bestehenden Giterverkehrsstrecke auch ohne neue Umfahrungsstrecken ermdéglicht (siehe Abbildung
134), wie sie in der Variante des Bahnhofsneubaus im Zentrum vorgeschlagen werden. Die Schleife
Komarov ware gemal der Betriebsvariante des Streckenbindels Nordost auch Uberflissig, sie kdnnte
eine Reservefunktion erflllen oder auch stillgelegt werden, womit ein noch gréReres Gebiet fur die

Stadtentwicklung frei wirde.

Gemeinsam ist allen unten angeflhrten Varianten weiters, dass die bestehenden vier Kopfgleise
stillgelegt werden, welche unvorteilhaft weit vom Hauptgebaude entfernt sind. Dafiir kdnnen die

274



6 Bahnknoten Brno: Entwurf und Bewertung eines moglichen Umbaus mit Stadtregionalbahn

bisherigen zwei Postgleise beim ersten Bahnsteig als Kopfgleise flir den Personenverkehr verwendet
werden, denn derzeit (nach der Verlegung des Haupt-Postknotens auf die Strale Opavska im Mai 2007)
werden die Postgleise in Brno hl.n. nicht benutzt*?®. Das denkmalgeschutzte Hauptpostgebéude424 (vom
bekannten Architekten Bohuslav Fuchs) bleibt erhalten. Es kdnnte jedoch teilweise andere Funktionen
erfillen (Dienstleistungen flr Fahrgaste, Geschafte etc.). Weiters werden in allen Varianten zwei
Kopfgleise zwischen dem derzeitigen vierten Bahnsteig und dem Kaufhaus ,Tesco® hinzugebaut.

Wo derzeit die vier Kopfgleise liegen, werden zwei Gleise der Stadtregionalbahn-Ubergangsstrecke
gefuhrt, ansonsten wird diese Flache nicht benétigt und kann zur Optimierung der Konfiguration von
Gleisen und Weichen an der sudlichen Bahnhofseinfahrt genutzt werden.

Die bestehenden Kapazitatsprobleme der stdlichen Einfahrt des Hauptbahnhofs (siehe 6.1.1) wiirden im
Fall der Einfihrung der Stadtregionalbahn und des vereinfachten Umbaus des Hauptbahnhofs wie folgt
gelost:

e Die Abtragung der bestehenden Kopfgleise ermdglicht eine Verkiirzung der Lange der stdlichen
Bahnhofseinfahrt (im Sinne der Entfernung zwischen Einfahrtssignalen und Haltepunkten der
Zige)

e Weiters entfallt dadurch das Problem, dass vier Bahnsteigkanten Uber eine einzige Weiche
angebunden sind.

¢ Die Modernisierung der Zugsicherungseinrichtungen ermdglicht eine Geschwindigkeitserhéhung
fur Einfahrten, Ausfahrten und Verschub und damit auch verkiirzte Gleisbelegungen.

e Durch die Einfiihrung der Stadtregionalbahn wird die sldliche Einfahrt von den Ziigen der
Strecke 340 (aus Richtung Slavkov — Veseli nad Moravou) entlastet. Die Fihrung der
Regionalziige aus Vyskov als Stadtregionalbahn (iber Cernovice und die StraRe Kfenova bringt
jedoch keine Entlastung der sudlichen Einfahrt, da weiterhin die Stadtregionalbahnkurse aus
Holubice Uber Chrlice die sudliche Einfahrt passieren.

e Die Uberbriickung der stdlichen Einfahrt zumindest mit einer eingleisigen (besser wére freilich
eine zweigleisige) Straflenbahnbriicke verringert die betrieblichen Komplikationen des Querens
der Gegengleise im Fall der Ziige aus Holubice, evtl. auch aus Sakvice.

e Wenngleich die Stadtregionalbahnen aus Sakvice und Holubice weiterhin die siidliche
Bahnhofseinfahrt befahren, entfallen die Fahrten zum Abstellbahnhof, denn die
Stadtregionalbahnen haben ihre Wende an den Endstationen in der Stadt und werden
gegebenenfalls in den Strallenbahnremisen abgestellt.

¢ Unabhangig von Lage und Gestalt des Hauptbahnhofs ist eine generelle Vereinfachung dadurch
zu erwarten, dass die Erneuerung des Fahrzeugparks sicherlich wie international Ublich den
Ersatz klassischer Garnituren durch Triebwagengarnituren oder Wendeziige mit sich bringen
wird. Dadurch entfallt die Notwendigkeit des Umsetzens der Lokomotiven beim Wenden.
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6.1.4.4.1 Variante mit sechs Durchfahrtsgleisen inkl. zweier einzelner Guterverkehrsgleise

/)

]
= _ -
S~ 240 - 270 m ===

Sae = 170 - 200 rmy o=

= - 140 -160m >

Abbildung 135: Schematische Darstellung der Konfiguration von Gleisen und Bahnsteigen am derzeitigen
Hauptbahnhof von Brno (links) und in der Variante eines vereinfachten Bahnhofsumbaus mit zwei einzelnen
Giiterverkehrsgleisen. Blau: Personenverkehrsgleise, orange: Giiterverkehrsgleise, rot: Postgleise, griin:
Stadtregionalbahngleise.

In dieser Variante (Abbildung 135 rechts) werden das zweite und fiinfte Gleis (vom Bahnhofsgebaude
aus gesehen) dem Guterverkehr vorbehalten und von Bahnsteig und Nachbargleis durch eine
Larmschutzwand abgetrennt®. Damit ist auch das Problem der relativ schmalen Bahnsteige geldst, da so
die gesamte Breite des zweiten und dritten Bahnsteigs nur jeweils einem Gleis dienen. Die zweimalige
Teilung der Gleisanlage durch die Guterverkehrsgleise mit LA&rmschutzwanden ist zwar auf den erstem
Blick eigenartig, hat aber folgenden Vorteil: Inmitten des Bahnhofs sind zwei Gleise fir Personenverkehr
unmittelbar nebeneinander, nicht durch einen Bahnsteig geteilt. Diese Gleise sind fir Schnellzlige, evitl.
auch fir Eilziige bestimmt, welche Brno auf der Relation Bfeclav — TiSnov durchqueren: Zumindest die
Schnellziige sollten miteinander verknlpft werden, um eine umsteigefreie Verbindung Bfeclav — TiSnov (-
Havlicklv Brod — Praha) zu erméglichen, der Flligelschnellzug aus Stdosten braucht jedoch (zumindest
fur regionale Fahrgaste) eine hdhere Kapazitat und ist teils aus Dieseltriebwagen von den Seitenstrecken
nach Cejé¢, Hustope&e und Zidlochovice zusammengesetzt.

2 Es konnte jedoch niitzlich sein, eine Larmschutzwandkonstruktion zu verwenden, welche beispielsweise
im Fall von Bauarbeiten auf einem anderen Gleis leicht demontiert werden kénnen, um ausnahmsweise
auch dieses Gleis flr den Personenverkehr niitzen zu kénnen.
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Damit es moglich ist, dass ein Teil dieser Flugelschnellziige nach Nordwesten weiterfahrt und ein Teil
wahrend eines etwa vierminltigen Aufenthalts an den Zug in der Gegenrichtung angekuppelt wird®, ist es
erforderlich, dass diese Gleise nebeneinander liegen und untereinander mit Weichen verbunden sind (zu
den Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Ziige in Brno hl.n. siehe Abbildung 120 und Abbildung 121). AulRer
den Schnell- und Eilziigen, welche diese zwei Gleise fir einige Minuten um die volle und halbe Stunde in
Anspruch nehmen, kénnen dort auch die ansonsten in dieser Arbeit nicht berticksichtigten internationalen
EC-Ziige der Relation Bfeclav — Ceska Trebova halten. Im Hinblick auf den Fahrplanvorschlag fiir den
Regionalverkehr auf den Strecken 250 und 260 ware es am besten, wenn die EC-Zuge in Richtung
Norden einige Minuten vor der Kreuzung der Schnell- oder Eilzlige, also etwa um xx.24, und in Richtung
Suden entsprechend um einigen Minuten danach, also etwa um xx.36, in Brno halten wiirden. So gabe
es keine Kollisionen mit den Stadtregionalbahnen weder zwischen Sakvice und Brno (die
Stadtregionalbahn verldsst Sakvice nach dem Schnell- oder Eilzug) noch zwischen Brno und Blansko (die
Stadtregionalbahn Richtung Blansko verlasst Brno etwa zur selben Zeit, wie der Schnell- bzw. Eilzug in
Richtung TiSnov).

Eines der zwei anderen Durchfahrtsgleise wird fiir Schnell- und Eilziige in Richtung Ceska
Trebova/letovice/Blansko, womit im Fall der Durchbindung der Ziige aus Richtung Namést nad
Oslavou/Zastavka u Brna auch ein Platz fiir die Halfte der Zlige vom Streckenblindel Siidwest gefunden
ist. Falls die Zuge nicht durchgebunden werden, ware es erforderlich, die nérdliche Bahnsteighalfte fir
Zlge aus Richtung Norden und die sldliche fur Zige aus Richtung Stidwesten zu verwenden.

Das vierte Durchfahrtsgleis bleibt frei fir den Fall, dass eines der anderen Gleise, etwa fur Bauarbeiten,
gesperrt wird.

Die Kopfgleise auf der Seite des Kaufhauses ,Tesco“ werden fur die Fligelschnellzige Brno —
Pferov/Olomouc und die im Zweistundentakt verkehrenden Schnellzlige Brno — Jihlava verwendet, eine
realistische Lange dieser Bahnsteige (bis 200m) wirde je nach verwendeter Garnitur fir 575 bis 700
(sitzende) Fahrgaste ausreichen. Es wird von insgesamt 275 regionalen Fahrgasten in den Schnellziigen
Richtung Nordosten und 300 in Richtung Sidwesten ausgegangen, was die Fernverkehrsfahrgaste
betrifft, haben die derzeitigen Schnellziige sowohl nach Jihlava als auch nach Olomouc und Pferov
(eigene Ziuge im Zweistundentakt anstelle stiindlicher Fligelziige) in der Regel insgesamt 5-8 Wagen,
nur manchmal mehr (bis 13). Normalerweise wiirde daher die Lange eines Kopfgleises ausreichen. In
einzelnen Fallen kdnnte es noétig sein, dass noch freie vierte Durchfahrtsgleis zu verwenden oder die
Garnitur zwischen Ankunft und Abfahrt am Vorbahnhof abzustellen und eines der mittleren
Durchfahrtsgleise zu verwenden, die zwischen der Ankunft bzw. Abfahrt von und nach Olomouc und
Pferov etwa 20 Minuten lang frei sind.

Hinsichtlich der Gleisbelegung ist es egal, ob die Schnellziige Brno — Jihlava und Brno — Pferov/Olomouc
miteinander verknlpft werden: Gibt es eine Durchbindung durch Brno, dann muss jede zweite Garnitur in
Richtung Pferov/Olomouc in Brno mehr als eine Stunde warten, denn die Schnellziige nach Jihlava
verkehren nur zweistiindlich. Gibt es keine Durchbindung, haben die Garnituren der Schnellziige nach
Jihlava selbst eine Wendezeit von mehr als einer Stunde.

Die Zige aus Richtung Ivan&ice/Moravsky Krumlov/HruSovany nad JeviSovkou haben héchstens 300
Fahrgaste, damit genligt das bisherige Postgleis beim ersten Bahnsteig. Das zweite dieser westlichen
Kopfgleise bleibt nach dieser Variante frei, entweder als Reserve flir Bauarbeiten oder fiir weitere
Intervallverdichtungen.

Abgesehen von den erwartbar erforderlichen Zuglangen im Regional- und Vorortverkehr und den
derzeitigen Zuglangen im Fernverkehr ist aber auch die Anforderung des internationalen AGC-Vertrags
zu berucksichtigen, dass neue und modernisierte Bahnsteige in Bahnhdfen mit internationalem Verkehr
eine Lange von mindestens 400m aufweisen miissen*”®. Ein solche Linge ist am ersten Bahnsteig
bereits durch die Bahnsteigverlangerung bis Uber das Viadukt vor der Stralle Kfenova realisiert. In der
Variante mit dem vereinfachten Bahnhofsumbau lieRe sich das auch am 0&stlichsten Durchfahrtsgleis
realisieren, und zwar ebenso durch die Verlangerung des Bahnsteigs bis auf das erwahnte Viadukt.

@ Die Durchbindung dieser Schnellziige verkompliziert sich noch dadurch, dass manchmal aus Griinden
der Kapazitatsanpassung auch ein Teil in Brno abgestellt werden muss.
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6.1.4.4.2 Variante mit sechs Durchfahrtsgleisen inkl. zweier Guterverkehrsgleise in der Mitte
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Abbildung 136: Schematische Darstellung der Konfiguration von Gleisen und Bahnsteigen in der Variante eines
vereinfachten Bahnhofumbaus mit Giiterverkehrsgleisen in der Mitte (links) oder mit sieben Durchfahrtsgleisen
(rechts).

Baulich weniger aufwandig (nur zwei statt vier Larmschutzwanden) und mdéglicherweise Ubersichtlicher
ware eine Variante mit zwei Guterverkehrsgleisen nebeneinander in der Mitte der Gleisanlage (siehe
Abbildung 136 links). Auch damit kdme es zu einer Verbreiterung der Bahnsteige, denn die derzeitigen
Mittelbahnsteige hatten in Zukunft nur an einer Seite ein Gleis, an der anderen eine Larmschutzwand. Ein
Nachteil ist jedoch, dass die Durchbindung der Schnell- und evtl. auch Eilziige auf der Relation Bfeclav —
Havlickiv Brod noch komplizierter wird: Entweder es wird unmdglich, sie in Brno zu teilen und zu
verstarken (womit wohl erhebliche Einsparungen per Kapazitdtsanpassung insbesondere im Siidosten
verhindert werden bzw. erhebliche zusatzliche Kosten wegen unndtig grof3er Kapazitaten im Nordwesten
auftreten), oder es wird unvermeidlich, beim Verschub zwischen einander begegnenden Ziigen das
entgegengesetzte Giterverkehrsgleis zu queren.

6.1.4.4.3 Variante mit sieben Durchfahrtsgleisen inkl. zweier einzelner Giterverkehrsgleise

Es ware auch mdglich, die Bahnsteigverbreiterung aufzugeben und das Faktum, dass ein
Guterverkehrsgleis keinen Bahnsteig braucht, zur Erhéhung der Anzahl an Durchfahrtsgleisen zu nitzen:
Auf einer Seite des zweiten oder dritten Bahnsteigs wird ein Giterverkehrsgleis gefuhrt, daher genlgt die
halbe Bahnsteigbreite (siehe Abbildung 136 rechts). Die zweite Bahnsteighalfte wird abgetragen und ein
weiteres Durchfahrtsgleis errichtet, damit befinden sich zwischen zwei Bahnsteigen drei Gleise, deren
mittleres als zweites Guterverkehrsgleis herangezogen wird.

Fir den Personen- und Giterverkehr gabe es damit zwar ingesamt genug Gleise, ein Problem kénnte
aber darin bestehen, dass die Bahnsteigkanten nicht lang genug sind. Davon abgesehen kdnnte es diese
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Variante erlauben, eines der zwei neuen Kopfgleise wegzulassen oder von der Verwendung der
bisherigen Postgleise fiir den Personenverkehr abzusehen. Weiters ware es mit einem weiteren Gleis
moglich, dass die Stadtregionalbahn nicht auf allen Streckenbindeln eingefiihrt wird (am
wahrscheinlichsten sind Probleme am Streckenbiindel Sidost, wo die Stadtregionalbahn im Fall der
Erhéhung der Streckenhdchstgeschwindigkeit auf 200 km/h problematisch sein konnte). Wenn anstelle
der Stadtregionalbahn die Fahrplanvariante mit Einbindung der Schnellziige in den Regionalverkehr
realisiert wird, kann das zusétzliche Gleis fiir die Regionalziige Sakvice — Brno und retour verwendet
werden. Bei der Variante mit direkten Linien entfallen die komplizierten Verschubbewegungen in Brno
hl.n. (Kreuzung und gleichzeitiges Teilen und Verstarken der Schnellziige). Fur die Wende der Zige
Zidlochovice — Brno und retour reicht das noch freie bisherige Postgleis und das zuséatzliche Gleis wird fiir
die Zuge Bfeclav/HustopeCe — Brno genitzt. Auch in allen diesen Erwagungen wird mit einem
Durchfahrtsgleis gerechnet, das fur den Fall der Sperre eines der Gleise im Bahnhof standig frei bleibt.

6.1.4.4.4 Mégliche Durchbindung von Ziigen bis Zidenice oder Horni HerSpice

Die oben angefiihrten Uberlegungen tber die Belegung der Bahnsteigkanten des Hauptbahnhofs sind
insofern noch ,pessimistisch®, als bei allen Streckenblindeln damit gerechnet wird, dass die gesamte
Wendezeit am Hauptbahnhof verbracht wird. Wenn jedoch Ziige mit langerer Wendezeit, die nicht mit
anderen Zigen durch Brno durchgebunden sind, nach einem kurzen Halt auf einen Abstellbahnhof
weiterfahren, kann eine Variante mit vereinfachtem Bahnhofsumbau auch dann realisierbar sein, wenn
die Stadtregionalbahn auf weniger Streckenblndeln verwirklicht wird. Dabei ist das Streckenbiindel
Nordost (Strecke Nr. 340) das einzige, bei dem Stadtregionalbahn realisiert werden muss, denn die
eingleisige Schleife Komarov ermdglicht es nicht, dass diese Kurse auf den Hauptbahnhof geflihrt
werden. Sollte die Stadtregionalbahn auf allen Streckenbiindeln eingefuhrt werden, werden alle
Durchfahrtsgleise (abgesehen von den Halten der EC-Zuge) nur um die volle und halbe Stunde belegt
(Durchfahrt der Schnell- und Eilzige auf der Relation Stidost — Nordwest ca. 4-6 Minuten, Wende der
Schnell- oder Eilzlige Richtung Norden ca. 12 Minuten). Dazwischen sind diese Gleise lang genug frei,
etwa firr die Durchfahrt von Regionalziigen aus Richtung TiSnov (variantenabhangig zu den Minuten
07/23/37/53 oder 09/21/39/51; Abfahrts- und Ankunftszeiten in den Varianten ohne Stadtregionalbahn
siehe Abbildung 116 bis Abbildung 119), oder in der Variante ohne Einbindung der Schnellziige fir
erganzende Regionalziige von und nach Blansko (Fahrplanlagen ca. 13/17/43/47). Die Verwendung der
Durchfahrtsgleise auch fiir Regionalziige aus den Richtungen Letovice/Boskovice wirde teilweise
erfordern, dass der einige Minuten zuvor eintreffende Schnell- oder Eilzug nach kurzem Halt sidlich des
Bahnsteigs abgestellt wirde oder dass die sudliche Bahnsteighalfte fur die Wende des Schnell/Eilzugs
mit [dngerer Wendezeit (12 bis 72 Minuten) verwendet wirde und die nérdliche Bahnsteighéalfte fur die
Wende des Regionalzugs aus der gleichen Richtung mit einer kirzeren Wendezeit (vier bis sechs
Minuten). Die bestehenden Bahnsteigldngen von etwa 240-270m wiurden fur eine solche Aufstellung
ausreichen, gemal den angenommenen Fahrgastzahlen betragt die erforderliche Lange beider Zige
zusammen hochstens 230m.

Im Fall der Variante mit direkten Linien am Streckenbiindel Sidost (anstelle der Variante mit
Stadtregionalbahn) ware es mdglich, das gleiche Gleis, dass um die volle und halbe Stunde fiir Ziige aus
Richtung Norden verwendet wird, fiir die Ziige von und nach Hustopece und Bfeclav zu verwenden, die
um die Minuten 15 und 45 ankommen und abfahren. Fiir die Wende der Ziige von und nach Zidlochovice
(Ankunft um 01/31, Abfahrt um 29/59, d.h. fast eine halbe Stunde in Brno) kann eines der Kopfgleise
verwendet werden, entweder das noch freie bisherige Postgleis oder eines der drei anderen, das fiur das
Streckenbindel Stdwest nur um die Minuten 15 und 45 benétigt wird.

Eine solche Fuhrung der Zuge durch den Hauptbahnhof zur nachsten Abstellmdglichkeit kdme zwar
teurer als eine Wende am Hauptbahnhof, die zusatzlichen Kosten sind jedoch dadurch begrenzt, dass
keine Garnituren mit kurzer Wende oder Durchbindung betroffen sind. Dadurch erhdht sich nicht der
Bedarf an Fahrzeugen und Fahrpersonal, sondern lediglich die rein variablen Kosten fir
Infrastrukturbeniitzung, Traktionsenergie und Fahrzeugabniitzung. Fir die Fahrgaste kdnnte eine solche
Variante nitzlich sein, wenn die Zige am Weg zum Abstellbahnhof noch eine Haltstelle mit
Umsteigemaglichkeit zum innerstadtischen 6ffentlichen Verkehr bedienen.

Gegenlber den bestehenden Planen zum Umbau des Bahnknotens Brno wirde dies bedeuten, dass
Abstellkapazitaten teils auch an der Nordseite der Stadt (am logischsten in Zidenice oder Malomé&fice)
erforderlich waren und dass es sinnvoll sein kénnte, im Bereich des zukulnftigen Abstellbahnhofs im
Gebiet des derzeitigen und in seiner Lage eher nutzlosen Bahnhofs Horni HerSpice eine neue Haltestelle
mit Verknlpfung zum innerstadtischen 6ffentlichen Verkehr einzurichten. Es ist allerdings unklar, ob diese
Anregung nicht zu spat kommt, da mit dem Bau des neuen Abstellbahnhofs bereits begonnen wurde.
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6.1.4.5 Vergleich der Anzahl an Ziigen und Bahnsteigen in den Varianten ,,Neubau im
Zentrum“ und ,,vereinfachter Umbau mit Stadtregionalbahn*

In der Analyse der Varianten des Bahnhofsumbaus werden verschiedene Daten Uber derzeitige und
langfristig erwartbare Anzahl an Zigen zitiert'®®, welche zu folgenden realistischen Zugzahlen
zusammengefasst werden kénnen (Summe taglicher Ankinfte und Abfahrten):

e Im Jahr 2007: 397 (Durchgangsziige einmal gezahlt) bzw. 509 (Durchgangsziige zweimal
gezahlt) inklusive 29 internationale Zige (in der Regel Durchgangszige) und etwa 110
Schnellztige (enden in der Regel in Brno)

e Langfristiger Ausblick: 736 (Durchgangsziige einmal gezahlt) resp. 966 (Durchgangsziige
zweimal gezahlt) inklusive etwa 170 Schnellziigen und 60 ,Qualitatsziigen® des nicht
subventionierten Fernverkehrs (EC,IC,EXx).

In den verglichenen Betriebsvarianten ist mit einer recht ahnlichen Anzahl an Ziigen zu rechnen wie sie
unter ,langfristiger Ausblick® angefiihrt wurde (inklusive der gleichen Anzahl an ,Qualitatsziigen®):

e Bei den Varianten mit direkten Linien maximal 704 (Durchgangszige einmal gezahlt) resp. 894
(Durchgangsziige zweimal gezahlt), das sind 101% bzw. 93% des langdfristigen Ausblicks gemaf
der Vergleichsanalyse.

e Bei den Varianten mit Fligelziigen maximal 762 (Durchgangsziige einmal gezahlt) bzw. 930
(Durchgangszige zweimal gezahlt), das sind 104% bzw. 96% des langfristigen Ausblicks gemaf
der Vergleichsanalyse.

Bei den Varianten mit Stadtregionalbahn ist die Anzahl taglich ankommender und abfahrender Ziige am
Hauptbahnhof erheblich niedriger, und zwar gemal der gleichen Berechnung:

e Im Fall der Einfihrung der Stadtregionalbahn auf allen Streckenbilindeln (aufer Sidwest) 393
bzw. 534, somit in der GréRenordnung des derzeitigen Hauptbahnhofs.

e Im Fall der Einfihrung der Stadtregionalbahn auf allen Streckenbindeln auRer Sidwest und
Sidost 482 bzw. 624.

e Im Fall der Einfihrung der Stadtregionalbahn nur am Streckenbiindel Nordost 600 bzw. 714.

Der Vergleich des Verhaltnisses von Zugen taglich und Bahnsteigen im derzeitigen Zustand und

Fahrplan, bei Variante ,Neubau im Zentrum® und konventionellen Betriebsvarianten einerseits und der
Variante ,Vereinfachter Umbau mit Einfihrung der Stadtregionalbahn“ andererseits sieht wie folgt aus:
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Anzahl Ziige taglich pro Gleis
Durchgehende Zige
Durchgehende Ziige einmal zweimal gezahit
_ gezahlt Kopfgleise vollwertig
Variante Kopfgleis = 0,5 Gleise gezahit
Status quo® 50 51
Langfristiger Ausblick It. Vergleichsanalyseb 74 81
Varianten mit direkten Linien 74 75
Varianten mit Fligelzigen 76 78
Varianten mit Stadtregionalbahn auf allen
Streckenbiindeln (auler Stidwest)® 66 67
Varianten mit Stadtregionalbahn auf allen
Streckenbiindeln aufier Stidwest und Sidost 81 78
Varianten mit Stadtregionalbahn nur am
Streckenbindel Nordost 100 89

Tabelle 27: Vergleich der Anzahl an Ziigen und Bahnsteigen in verschiedenen Varianten von Betrieb und Umbau des
Bahnknotens Brno. Quellen: Analyza variant piestavby zelezniéniho uzlu Brno*?”, eigene Berechnungen

Wie in Tabelle 27 zu sehen, entspricht die mittlere Belastung der Bahnsteigkanten im Fall der Einflihrung
der Stadtregionalbahn auf allen Streckenbiindeln (ausgenommen Siudwest) weitgehend dem
slangfristigen Ausblick“ gemaR der Vergleichsanalyse der Varianten des Umbaus des Bahnknotens Brno
und den verglichenen Varianten ohne Stadtregionalbahn. Auch wenn die Stadtregionalbahn am
Streckenbiindel Sidost nicht durchflihrbar ist, bleibt die Anzahl taglicher Ankinft und Abfahrten pro Gleis
in einem &ahnlichen Rahmen, insbesondere in der Berechnung rechts, wo die durchgehenden Ziige
doppelt und die Kopfgleise vollwertig gezahlt wurden. Nur fir den Fall, dass die Stadtregionalbahn
lediglich am Streckenblndel Nordost realisiert werden kann, ware die mittlere Belastung erheblich hdher
(um ein Viertel bis ein Drittel).

Allgemein ist festzustellen, dass sich in allen Varianten eine erhebliche Zunahme der mittleren Belastung
der Bahnsteigkanten (etwa um die Halfte) ergibt; es ist aber zu erwarten, dass dies aufgrund folgender
Veranderungen kapazitatsmafig zu bewalten sein wird:

e Ersatz klassischer Garnituren durch Triebwagen oder Wendeziige, wodurch der Verschub mit
manuellem Kuppeln und das Umsetzen der Lokomotiven in Brno hl.n. wegfallt.

e Modernisierung der Zugsicherungseinrichtungen und Optimierung der Konfiguration von Gleisen,
Weichen, Signalen etc.

Umgerechnet auf eine Betriebszeit von 20 Stunden gibt es derzeit an einem durchschnittlichen Gleis alle
24 Minuten eine Ankunft oder Abfahrt; 15 bis 18 Minuten sind es in den Varianten mit Neubau im Zentrum
oder vereinfachtem Umbau und Einfihrung der Stadtregionalbahn auf allen oder fast allen
Streckenbiindeln. Dabei sind keine besonders unterschiedlichen Intervalle zwischen Hauptverkehrs- und
Schwachlastzeiten zu erwarten: Zumindest in den verglichenen Varianten, welche sich sowohl an der
gesamten Betriebsleistung als auch an den vorgeschlagenen Intervallen laut Generel dopravy orientieren,
gibt es nur vereinzelte Falle von Intervallanpassung im Vorortverkehr.

6.1.4.6 Stadtebaulicher Entwurf

Eines der Hauptmotive fiir das Projekt der Bahnhofsverlegung ist die Beseitigung einer Barriere am
siidostlichen Rand des Stadtzentrums. Aber auch die Nahe zum historischen Stadtkern und der

@ Ohne Berlicksichtigung der Postgleise und der eingeschrankten Nutzbarkeit der Kopfgleise wegen der
Anbindung uber nur eine Weiche

® Die Anzahl der Zlge in den Varianten ohne Stadtregionalbahn bezieht sich auf die Anzahl an Gleisen in
der Neubauvariante im Zentrum.

° Die Anzahl der Zlge in den Varianten mit Stadtregionalbahn bezieht sich auf die Anzahl an Gleisen in
der Variante des vereinfachten Umbaus, und zwar mit sechs Durchfahrtsgleisen, davon zwei
Guterverkehrsgleise (welche nicht gezahlt wurden, so wie auch keine Gulterziige gezahlt wurden).
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Zusammenhang mit der Entwicklung der auf der Sudseite der Bahnstrecke angrenzenden Flachen
machen aus dem Projekt auch ein wichtiges stadtebauliches Thema, das vom rein technischen und
betrieblichen Bahnhofs- und Bahnknotenprojekt nicht zu trennen ist. Daher ist auch eine geeignete
stadtebauliche Losung gefragt, wenngleich dies thematisch von den anderen Fragestellungen dieser
Arbeit relativ weit entfernt ist und nur mafigen Einfluss auf die Investitions- und Betriebskosten hat.

Im Fall eines vereinfachten Umbaus des Hauptbahnhofs entspringt die grofite stadtebauliche
Herausforderung der Fihrung der Giterziige durch den Hauptbahnhof, entlang des historischen
Stadtkerns. Der Eisenbahngiterverkehr wird — durchaus zur Recht - als laut, schmutzig und unasthetisch
empfunden und gehdrt daher auf den ersten Blick sicher nicht in die schone Umgebung des historischen
Zentrums einer GroRstadt. Das Problem des Larms und des unschoénen Anblicks der Gulterzige kann
zwar mit Ldrmschutzwanden geldst werden, wie das auch innerhalb des Bahnhofs zur Abtrennung der
Guterverkehrsgleise vorgesehen ist. Larmschutzwande von bis zu sechs Metern Hoéhe stellen jedoch
ihrerseits ein asthetisches Problem dar und vergroRern optisch die Barrierewirkung des
Eisenbahnkorridors.

Eine mogliche Losung knipft an den stadtebaulichen Entwurf der Variante mit Bahnhofsverlegung428 an,
wo mit einer ,Vervollstandigung“ oder ,Vervollkommnung“ des Gartenrings am bestehenden Bahnkorper
gerechnet wurde: Die gesamten Gleisanlagen des Hauptbahnhofs, teilweise auch die
Bahnhofseinfahrten, kdnnen mit einer leichten Konstruktion aus Stahlnetzen und mdglicherweise auch
textilien Elementen ,eingehiillt* werden. Die gesamte Einhausung, unter der sich die Gleisanlagen
verbergen, wird mit Kletterpflanzen, am Dach teilweise auch mit Blischen oder Baumen begriint, welche
aus Gefalen wachsen, die in die Dachkonstruktion eingebettet sind. Uber diese begriinte Uberdachung
kénnen auch FulRgangerstege gefihrt werden, womit sie noch mehr den Charakter einer Verlangerung
des Gartenrings erhalt.

Quer zur begriinten und teils begehbaren Uberdachtung langs der Bahnhofsachse liegt eine neue Achse
zur Uberwindung des Bahnhofs als Barriere am Weg vom historischen Zentrum in den neuen Stadtteil im
Slidosten des Hauptbahnhofs. Die Barrierewirkung des Hauptbahnhofs betrifft im Grunde genommen
hauptsachlich den Ful3- und Radverkehr, gegebenenfalls noch den 6ffentlichen Verkehr im Sinne neuer
Linien in das neue Stadtviertel. Fiir den Autoverkehr stellt der Hauptbahnhof eigentlich keine Barriere dar,
denn der historische Stadtkern, der mit einer neuen Durchfahrt zwischen den StraRen Koli§té und Uzka
Zu erreichen ware, ist ohnehin iberwiegend Fu3gangerzone und kann kapazitatsmafig kein wesentliches
Ziel des Autoverkehrs sein. Daher ist eine Briicke Uber die sidliche Bahnhofseinfahrt vorgesehen, die
folgende Funktionen erfllt:

o Weitere Verbindung der einzelnen Bahnsteige untereinander

e Ful-, evil. auch Radwegverbindung des neuen Stadtteils sidostlich vom Bahnhof mit dem
Bahnhof und dem historischen Zentrum Uber die FuRwege an den Befestigungsanlagen zu den
Garten Kapucinské sady, dem Platz Silingrovo ndamésti, dem Dom und dem Platz Zelni trh.

e StralRenbahnverbindung, wobei die Stralenbahngleise von den westlichen Bahnsteigen der
StralRenbahnhaltestelle vor dem Hauptbahnhof auf die Stralle Basty abzweigen, von wo aus die
Stral’e Nadrazni ulice und die Gleisanlagen des Hauptbahnhofs mit einer StralRenbahnhaltestelle
Uber den Vollbahn-Bahnsteigen Uberbrickt werden.

Der Busbahnhof kann in ahnlicher Lage wie bei der Neubauvariante im Zentrum errichtet werden,
gegebenenfalls wiirden auch Flachen entlang des Bahnkérpers siidlich der StraRe Uzka verwendet
werden. Abweichend von der Variante des Bahnhofneubaus im Zentrum befindet der Busbahnhof im
Erdgeschoss eines zweigeschossigen Parkhauses. Die Stellplatze im Obergeschoss ersetzen die
Tiefgarage in der Variante des Bahnhofsneubaus im Zentrum.

Anders als in der Variante des Bahnhofsneubaus im Zentrum wird nicht mit einer grof3en neuen
Bahnhofshalle auf der Stadtseite gerechnet (stattdessen bleibt das bestehende Gebaude in Betrieb),
denkbar sind jedoch weitere Personenkassen und angemessene Flachen fir Dienstleistungen auf der
sudostlichen Seite des Bahnhofs, beispielsweise unter den neuen Kopfgleisen. Eine solche zweite Halle
mit Serviceeinrichtungen wurde nicht nur den Bewohnerlnnen und Arbeitnehmerlnnen des neuen
Stadtviertels sidostlich des Bahnhofs zugute kommen, sondern auch jenen Fahrgasten, die auf direktem
Weg vom Busbahnhof oder dem Parkhaus zu den Zligen unterwegs sind. Zusammen mit der moglichen
Nutzung teils nicht mehr bendtigter Flachen der Hauptpost (die Tatigkeiten des Haupt-Postknotens
wurden in ein neues Geb&ude auf der Strale Opavska verlegt), mit der neuen Uberbriickung der
Gleisanlagen und einer verringerten Anzahl an Umsteigerinnen am Hauptbahnhof durch die
Stadtregionalbahn ist mit einer ausreichenden Entlastung der derzeitigen Kassenhalle und der
Durchgénge zu rechnen.

Anders als in der Neubauvariante im Zentrum sind fur den Umbau des Bahnhofs keine Eisenbahnbauten
auf der Westseite der sudlichen Bahnhofseinfahrt erforderlich. Die Ausgangssituation fir die weitere
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Entwicklung dieser Flachen ist charakterisiert durch die Stillegung der bestehenden vier Kopfgleise
(stattdessen jedoch Einrichtung zweier Ubergangsgleise fir die Stadtregionalbahn), bestehende altere
Eisenbahnanlagen, einige wertvolle, jedoch nicht denkmalgeschiitzte Objekte wie das Heizhaus, aber
auch die denkmalgeschiitzten Gebaude der ,Kleines Amerika“ genannten Markthalle*?®. Zwischen der
StraRe Renneska tfida und den Flachen, die Eisenbahnzwecken dienen oder zumindest historisch zum
Bahnhof gehorten, besteht liberwiegend altere Bebauung geringerer Dichte zu Nicht-Wohnzwecken. Im
Fall des vereinfachten Bahnhofsumbaus ware zuerst zu entscheiden, in welchem Male die derzeitigen
Eisenbahnflachen und das teils frei werdende Areal der Kopfgleise fiir Zwecke des Bahnbetriebs
verwendet werden sollen. Ein Vorteil ist die Nahe zum Bahnhof, beispielsweise brachte das kurzfristige
Abstellen von Garnituren in diesem Gebiet eine weitere Entlastung der sudlichen Bahnhofseinfahrt und
der Streckengleise bis zum Abstellbahnhof. Ansonsten handelt es sich freilich um potenzielle
Baugrundstiicke im Stadtzentrum mit entsprechendem Preis. Es mag jedoch sein, dass beispielsweise
der schmale Streifen zwischen den Gleisanlagen nach Stillegung der Kopfgleise und dem
denkmalgeschitzten ,Kleinen Amerika“ nicht allzu gut verwertbar ist.

Wie in der Variante der Bahnhofsverlegung43°, ist auch in der Variante des Neubaus im Zentrum ein
groRer Boulevard*'*% ( Mitteleuropastrae“) durch das neue Stadtviertel vorgesehen, der auf den Dom
gerichtet ist. Wahrend bisher damit gerechnet wird, dass dieser Boulevard entweder vor dem
bestehenden Bahnkérper endet (Variante mit Bahnhofsverlegung) oder durch eine Unterfihrung bis auf
die Strale Nadrazni ulice unter dem Dom gefihrt wird, kdnnte der Boulevard in der Variante eines
vereinfachten Bahnhofsumbaus als Rampe und Uberbriickung des Hauptbahnhofs bis auf die
Befestigungsmauern, direkt am Niveau der Garten kapucinské sady, gefiihrt werden. Was die Lage der
Uberbriickung und die stadtebauliche Komposition des neuen Stadtviertels betrifft, sind wiederum zwei
Untervarianten mdglich:

6.1.4.6.1 Eine stadtebauliche Achse: Boulevard fir alle Verkehrstrager

. .

WL

Abbildung 137: Stadtebaulicher Entwurf des vereinfachten Bahnhofsumbaus in der Untervariante mit einem Boulevard
fiir alle Verkehrstrager. Kartengrundlagen: www.mapy.cz“a, Prasentation der Variante der Birgerinitiative ,,Bahnhof im
Zentrum* (,,Nadrazi v centru“)***, der iiberwiegend auch der Entwurf des neuen Stadtteils entnommen ist. Legende
siehe Abbildung 138, groBraumiger Entwurf siehe Abbildung 131.

Diese Variante (Abbildung 137) orientiert sich weitestgehend am Entwurf fir einen
Bahnhofsneubau im Zentrum. Die Rampe zur Uberbriickung des Bahnhofs beginnt von Siiden
aus gesehen nach der letzten Kreuzung vor dem grof3en Kreisverkehr, ansonsten wurde stdlich
der StraBen Uzka und Uhelna der Entwurf fir den Bahnhofsneubau im Zentrum ohne
Abanderungen tibernommen.
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Der Vorteil dieser Variante ist, dass die Anderungen im Bebauungsplan minimal sind, nachteilig
ist die lange Straflenbahnbriicke und die grofiere Entfernung zwischen den Bahnsteigenden und
der Brucke.
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6.1.4.6.2

Zentrum*“)

Zwei stadtebauliche Achsen: Hauptstra3e und Ful3gdngerzone

Fullgingerzona
Slchtachsen Heue Strakenflichen und FuBwege
der Boulevards Strakenbahn- {inkl. Gehsteigs, (Transparent:
mil Blick sltreche Verkehrsinseln Strallenbahn- und
zum Dom stc.) FuBgingeribertOhrumg)
Babauung
(grobe Darstellung, Busbahnhof pegrinte, tells
enthiilt auch Griin- {ebenerdig) und begehbare
Michen, evll. auch Parkhaus { iberitachung d=:
klelnere Strafien) Hauptbahnhofs

Abbildung 138: Stadtebaulicher Entwurf des vereinfachten Bahnhofsumbaus in der Untervariante mit FuBgéngerzone.
Kartengrurl;:llagen: www.mapy.cz*®®, Prisentation der Variante der Biirgerinitiative ,,Nadrazi v centru® (,Bahnhof im
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In dieser Variante (Abbildung 138) flihrt eine Achse vom Dom Uber die Uberbriickung des
Hauptbahnhofs zur Kreuzung der StralBen Trnita/Opusténa/Zvonarka und kann weitergefihrt
werden bis zur StraRe Plotni hinter der derzeitigen Giterverkehrsstrecke.

Im Hinblick darauf, dass die Platzverhaltnisse zwischen dem Einkaufszentrum Varikovka und
dem Verwaltungsgebaude Opusténa 2° weder die Errichtung eines breiten Boulevards noch eine
praktikable Einmiindung einer weiteren Stral3e in diese Kreuzung erlauben, ist in dieser Achse
eine Fulgangerzone vorgesehen, die teilweise auch von der StralRenbahn befahren wird. Der
Autoverkehr wird teilweise Uber die bestehende Stralle Trnita geflhrt, grofldteils aber Uber die
neue, breite StralBe etwas weiter westlich, welche &hnlich wie der Boulevard aus der
Verlegungsvariante ebenfalls zum Dom gerichtet ist, aber am Kreisverkehr vor dem Bahnkoérper
endet.

Der Vorteil dieser Variante ist der groRere Nutzen der Uberbriickung fiir die Fahrgaste, die
dadurch eine kirzere Entfernung bei Wegen Uber die Briicke in die neuen oder alten Stadtteile
haben. Darlber hinaus entsteht nicht weit vom Einkaufszentrum Varkovka eine neue
FulRgangerzone. Die Aussicht auf die Stadt (Blick auf den Dom) ist fiir die Spaziergangerinnen
auf der ganzen Breite der FuRgangerzone wohl gewinnbringender, als fir Auto- und
StraBenbahnfahrerinnen auf der Mitte des Boulevards. Nachteilig sind gréRere Anderungen im
Bebauungsplan und die Notwendigkeit, das erst kirzlich errichtete Gebaude des Katasteramts
hinter der Kreuzung Uhelna/Uzka wieder abzureiRen.

In Abbildung 139 sind die Achsen der erwogenen Boulevards und Ansichten im Status quo zu sehen.

In beiden Varianten stellt die Uberbriickung im Sinne ihres Langsprofils eine Gerade vom Beginn der
Rampe Uber die Fahrleitung des dstlichsten (zukinftigen) Gleises zur Aussichtswarte unter dem Dom am
Niveau der Garten Kapucinské sady dar. Die Hohe der Fahrleitung wurde auf ca. 6,5 Meter Uber dem
Gleis geschatzt und die Héhe der Gleise nach der Durchfahrtshéhe der StraRe Uzka (4,2 m, siehe
Abbildung 139, Aufnahme 8) auf 5,5 Meter, womit die HOhe der Fahrleitung iiber dem umgebenden
Boden etwa 12 Meter betragt. Mit einer angenommenen zulassigen Steigung von 75 Promille (eine der
neuesten Strallenbahnlinien in Praha, HluboCepy — Barrandov, hat 70 Promille Steigung,437 die
Stralkenbahngarnitur Inekon Trio ist beispielsweise flir 80 Promille ausgelegt43 ) fur die
Strallenbahnstrecke muft die Rampe etwa 180m lang sein. Damit beginnt sie an der selben Stelle oder
etwas weiter sudostlich als die Gerade von den Befestigungsmauern (Niveau der Garten Kapucinské
sady) uber die aullerste Fahrleitung. Die Rampe und die Bricke kénnen daher im Langsprofil eine
Gerade darstellen oder zum Dom hin etwas steiler werden. Bei der vorgeschlagen Lange und Steigung
der Rampe ist auch eine Durchfahrtshéhe von mindestens vier Metern an der Stelle, wo die Brlicke tGber
den Kreisverkehr flhrt, garantiert. Der Beginn der Stra3e Basty, in die die StralRenbahn einbiegen soll, ist
etwas steiler als der Beginn der Masaryk-Stralle (Abbildung 139, Aufnahme 10); es ware auch mdglich,
diese Rampe etwas langer und dadurch weniger steil zu gestalten.

& Soll auch in den Varianten mit Bahnhofsneubau im Zentrum und Bahnhofsverlegung erhalten bleiben.
Ansonsten ist das Stadtentwicklungsgebiet in allen Varianten weitgehend unbebaut, entfernt werden
muss der bisherige zentrale Autobusbahnhof Brno-Zvonarka (in der Variante mit Bahnhofsverlegung nur
langfristig) und einige kleinere, ohnehin in schlechtem Zustand befindliche Gebaude.
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Abbildung 139: Status quo des Gebiets siidostlich des Hauptbahnhofs. Die orangen strichpunktierten Linien
kennzeichnen die moéglichen Sichtachsen der Boulevards auf den Dom, die dicke gestrichelte Linie etwa den Beginn
der Rampe zur Uberbriickung des Bahnhofs. Die blauen Kamerasymbole kennzeichnen die Perspektiven der
Aufnahmen. Kartengrundlagen: www.mapy.cz, Prasentation der Biirgerinitiative ,,Nadrazi v centru“ (Bahnhof im
Zentrum) **°, ansonsten eigene Fotos vom Juli 2007.

288




6 Bahnknoten Brno: Entwurf und Bewertung eines moglichen Umbaus mit Stadtregionalbahn

6.2 Langfristige Schieneninfrastrukturprojekte in Brno mit Bezug
zum Umbau des Hauptbahnhofs

6.2.1 Eisenbahn- oder StraBenbahndurchmesser in Nord-Sud-Richtung

Das zweite groRe Projekt der Stadt Brno und des Sidmahrischen Kreises im Schienenpersonenverkehr
ist neben dem Umbau von Bahnknoten und Hauptbahnhof Brno der sogenannte ,Nord-Sid-
Durchmesser®: eine niveaufreie, gegenuber der konventionellen StralRenbahn schnellere,
kapazitatsstarkere und verlasslichere Strecke vom Siden Brnos (irgendwo im Sektor von Modfice bis
Chrlice) Uber den Hauptbahnhof und das Zentrum und weiter in einem maRigen Umweg Uber die
Technische Universitdt zum Bahnhof in Kralové Pole oder Reé&kovice. Das Projekt der Nord-Siid-
Durchmesserstrecke unterscheidet sich vom Umbau von Bahnknoten und Hauptbahnhof vor allem im
Zeithorizont: Der Nord-Sud-Durchmesser ist beispielsweise im Generel dopravy als ,erwogen® angefiihrt
und bislang im Flachenwidmungsplan der Stadt Brno trassenmafig nicht stabilisiert**°. Jedenfalls wird die
Nord-Sud-Durchmesserstrecke erheblich spater fertig werden als der neue Hauptbahnhof‘m, der
Unterschied betragt gemal Etappisierung im Generel dopravy442 etwa 10 Jahre, eine weitere
Verzogerung bei der Finanzierung der Durchmesserstrecke ist aber durchaus mc'iglich.443 Der Bau weit
nach dem Zeithorizont dieser Arbeit ist auch der Grund, warum keine Fahrplan- und Betriebsvarianten mit
der Nord-Sud-Durchmesserstrecke entworfen und bewertet wurden. Dennoch ist das Nord-Siud-
Durchmesserprojekt zu berticksichtigen, weil verschiedene Varianten des Umbaus von Bahnknoten und
Hauptbahnhof in gewissem Ausmald verschiedene Varianten der Durchmesserstrecke, auch mit
verschiedenen Kosten, vorbestimmen oder ermdglichen.

Hinsichtlich der Verknipfung mit dem restlichen 6ffentlichen Verkehr ist eine solche Durchmesserstrecke
in vier Varianten denkbar:

6.2.1.1 Isolierte U-Bahn mit Umsteigen auf StraBenbahn und Vollbahn

Angesichs dessen, dass sich Brno an der unteren Grenze der StadtgréfRe fiir einen U-Bahn-Bau befindet,
ist zu erwarten, dass die Reisezeitgewinne aufgrund schnellerer Fahrt in groRem Male durch Zeitverluste
bei zusatzlichen Umstiegen vor und nach einer relativ kurzen U-Bahn-Fahrt kompensiert wiirden. Daher
wird eine solche Variante einer isolierten U-Bahn nicht ernsthaft erwogen.

6.2.1.2 StraBenbahndurchmesser

Zumindest vor den Wahlen im Oktober 2006 wurde von der Stadt Brno eine Stralenbahnvariante des
Durchmessers praferiert*****°. Die Durchmesserstrecke soll ein reines StraRenbahnprofil haben. Dies
ermdglicht, Straflenbahnlinien und herkdmmliche Strallenbahnfahrzeuge durch den Durchmesser zu
fuhren und somit Umsteigezwang zwischen Durchmesserstrecke und Vollbahn, nicht jedoch zwischen
Durchmesser und restlichem Strallenbahnnetz. Erwogen wird weiters eine Abzweigung Richtung Bystrc,
auf noch langere Sicht auch die Errichtung eines West-Ost-StraRenbahndurchmessers. Das hiel3e in der
Minimalvariante Bau eines Tunnel unter der Burg Spilberk (zwischen den Haltestellen Mendlovo namésti
und Ceska), méglicherweise aber auch eines langeren unterirdischen Abschnitts bis hinter den Platz
Moravské namésti**°.

Ein Vorteil dieser Variante sind geringere Baukosten infolge kleinerer Kurvenradien und starkerer
Steigungen, welche kirzere Rampen zwischen den Tunnel- und den Hochtrassenabschnitten
ermdglichen.

6.2.1.3 Vollbahndurchmesser

Die Variante gemaR Generel dopravy®’ ist eine ,spezielle* Bahn, eher mit Vollbahn- als
StralBenbahnprofil. Die einzusetzenden Fahrzeuge haben mehr Vollbahn- oder U-Bahn- als
StraBenbahncharakter und sollen auch nicht das bestehende StraBenbahnnetz in Brno beniitzen**.
Dafiir sollen die Bahnstrecken 250 Re&kovice —Ti$nov und die derzeitige Strecke 300 Chrlice — Kienovice
— Vyskov (nach Errichtung der Schleife Krfenovice auch —Slavkov - Kyjov) in den Durchmesser
einmiinden. Vorgeschlagen wird die Flihrung dreier Linien unterschiedlicher Lénge, deren Uberlagerung
ein dichtes Intervall im Stadtzentrum bringen soll. Fir einige Relationen kann eine solche Variante im
Gegensatz zu umsteigefreien Verbindungen mit dem Stralkenbahndurchmesser zweimaliges Umsteigen
zwischen StralRenbahn und Durchmesser bedeuten. Insbesondere wenn kein dhnliches Intervall wie auf
den anderen Linien des innerstadtischen o6ffentlichen Verkehrs erreicht wird, ist es durchaus mdglich,
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dass der Durchmesser nicht als innerstadtisches o6ffentliches Verkehrsmittel wahrgenommen und somit
auf Wegeketten innerhalb der Stadt wenig verwendet wird®. Ein groRer Vorteil gegenuber der
StraRenbahnvariante ist jedoch die Vermeidung des Umwegs Kralovo Pole — Lesna — Zidenice — Hlavni
nadrazi.

Von dieser Variante abgesehen werden oder wurden folgende Varianten mit Einbindung von
Vollbahnstrecken zur Diskussion gestellt:

o Auf den Internetseiten der Stadt Brno gibt es einen Entwurf des Nord-Sud-Durchmessers, der die
Einbindung mehrerer Strecken und die Einflhrung einer Stadtregionalbahn enthalt, welche
allerdings ebenso nur den Durchmesser und Eisenbahnstrecken benutzen soll, nicht jedoch
bestehende StraRenbahnstrecken*

e Eine Variante mit dem Hauptbahnhof am bisherigen Standort und mit Einbindung mehrerer
Bahnstrecken: am nérdlichen Ende auch nur die Strecke 250 nach TiSnov, am sudlichen Ende
aulder der Strecke 340 (nach K(}/JOV) auch die Strecke 250 (nach Bfeclav) und 240/244 (nach
Trebi¢ und Moravsky Krumlov

o Es wird erwogen, dall die Nord-Sud-Durchmesserstrecke nicht unter dem neuen Bahnhof
hindurchfihrt und in die Strecke 300 (in Richtung Chrlice) emmundet sonder entlang des neuen
Bahnhofs zur Einmindung in die Strecke 250 in Richtung Bieclav®

e Die Vorstellungen der Stadt von einem Strallenbahndurchmesser fmden sich zwar immer noch
auf den Internetseiten der Stadt Brno*®’, es wurden allerdings AuBerungen der neuen
Stadtregierung (nach den Wahlen im Oktober 2006) veroffentlicht, wonach sich die Stadt nun
eher der Eisenbahnvariante des Kreises zunelgt In der Dokumentation der Variante des
Bahnhofsneubaus im Zentrum (Variante 2007)*** W|rd als Fernziel eine Variante mit Einbindung
der Strecke 250 im Bereich Horni HerSpice, WeiterflUhrung Uber die Station Opusténa (neues
Zentrum Sid) ins Zentrum und weiter in einigen Untervarianten nach Norden erwogen.

Die nach den derzeit verdffentlichten Dokumenten wahrscheinlichsten Trassenfiihrungen des Nord-Sid-
Durchmessers sind in Abbildung 140 dargestellt.

? Es ist beispielsweise in Wien, wo S-Bahn und U-Bahn parallel existieren, zu beobachten, dass viele
Bewohnerlnnen neben der U-Bahn die S-Bahn ,libersehen® und sie innerhalb der Stadt nicht verwenden,
auch wenn sie fur bestimmte Wege schneller ware als U-Bahn, Stralienbahn oder Autobus. Frither waren
die langeren Intervalle der S-Bahn ein Grund dafur. Das trifft nach der Durchbindung der Eilziige nicht
mehr zu, allerdings halten diese nicht in allen S-Bahn-Stationen.
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Abbildung 140: Ungefihre Lage der Nord-Siid-Durchmesserstrecke in den derzeit erwogenen Varianten.
Kartengrundlage: Mapa CR online, farblich angepaRt*®; sonstige Informationsquellen: Generel dopravy*®,

www.brno.cz**’, Dokumentation der Variante des Bahnhofsneubaus im Zentrum*®.

6.2.1.4 Stadtregionalbahn-Durchmesser

Mit der Perspektive der Variante eines vereinfachten Umbaus von Bahnknoten und Hauptbahnhof Brno
mit Einfihrung einer Stadtregionalbahn er6ffnet sich auch ein neuer Blickwinkel auf das Projekt der
Durchmesserstrecke: Das groflte Handicap des Systems Stadtregionalbahn ist die Kapazitdt der
einzelnen Garnituren, welche durch die Lange der StraRenbahnbahnsteige, den Abstand zwischen
Kreuzungen und andere Anforderungen des Stralenbahnbetriebs auf offentlichen Verkehrsflachen
begrenzt ist. Je nach tatsachlicher Entwicklung der Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr, aber auch
der Geduld der Bevélkerung gegenliber Uberfiillung offentlicher Verkehrsmittel kann es friiher oder
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spater dazu kommen, dass die Stadtregionalbahn ihre Kapazitatsgrenzen erreicht. Theoretisch gibt es
folgende Mdoglichkeiten, die Kapazitat des Stadtregionalbahnverkehrs zu steigern:

e Die Kapazitat der Garnituren bei unveranderter Lange zu erhdhen, hielte Doppelstock-
Stadtregionalbahngarnituren, was eher utopisch klingt. Es wéare zwar denkbar, ist aber nicht
gerade zu erwarten, dass mit einer ausgekliigelten Sitzanordnung zwei Geschol3e fir Fahrgaste
unter einer Fahrleitung mit Mindesthéhe 4m unterzubringen waren. Darlber hinaus waren in
diesem Fall aufwandige Umbauten einiger Viadukte und Durchfahrten erforderlich, insbesondere
das denkmalgeschutzte Viadukt der nérdlichen Ausfahrt des Hauptbahnhofs Gber die Stral3e
Kienova®®, wo eine niedrigere Fahrleitungshohe vorliegt. 460

e Die Moglichkeiten der Intervallverkirzung sind auf den meisten Strecken aufgrund der
Streckenkapazitaten insgesamt, gegebenenfalls auch des groflen Geschwindigkeitsunterschieds
zwischen den einzelnen Zuggattungen eher schon ausgeschopft.

e Der Bau neuer radialer Strecken ins Umland, um die Stadtregionalbahn von der Vollbahn
getrennt zu fuhren, ist eine denkbare, aber teure Losung und in jenen Fallen, wo die Orte glnstig
entlang der bestehenden Vollbahnstrecke liegen wenig nitzlich und schwierig hinsichtlich der
Trassenfuhrung. Interessant ware eine neue Verbindung Sokolnice-Telnice — Klobouky u Brna —
Cejé; eine solche Strecke wiirde aber eher Fahrgadste vom Autobusverkehr, dem
Individualverkehr oder von Schnell- und Eilziigen abziehen (Relation Hodonin — Brno), nicht
hingegen von den Stadtregionalbahnen aus Richtung Sakvice oder Kienovice.

e Die realistischste Ldsung ist daher die Anpassung der Stralenbahninfrastruktur an langere
Garnituren im Form einer angepassten, den Betrieb sowohl von Strallen- als auch
Stadtregionalbahn ermoglichenden Variante der Nord-Sid-Durchmesserstrecke. Ein solcher
Tram-Train-Durchmesser ist bezlglich der Umsteigehaufigkeit prinzipiell die glnstigste Lésung:
Die Fahrgaste missen dann am wenigsten umsteigen, wenn der Durchmesser sowohl von
Strallenbahnen als auch von Vororteziigen befahren wird. Das ist wiederum in zwei
Untervarianten mdoglich: Der Durchmesser kann eine StralRenbahnstrecke sein und die
Vororteziige werden als Tram-Train-Garnituren gefihrt, oder der Durchmesser ist eine
Vollbahnstrecke und die StralRenbahnlinien, die ihn benutzen, werden mit Tram-Train-
Fahrzeugen betrieben. Es ist allerdings zu erwarten, dass die Variante als Strallenbahnstrecke
gunstiger ist, denn beim Verkehrsbetrieb Brno sind 320 Stralienbahnen in Betrieb*", die Anzahl
erforderlicher Tram-Train-Fahrzeuge fir den Vorortverkehr hingegen betragt bei Dreifachtraktion
maximal 120 (siehe 4.3.1.1.2), auRerdem sind geringere Baukosten wegen groflierer zulassiger
Steigungen, kleinerer Kurvenradien etc. zu erwarten.

Die Frage eines unterirdischen Ruckgrats des Schienenpersonenverkehrs in Brno kdnnte aus den oben
angefuhrten Kapazitatsgriinden im Fall der EinfGhrung einer Stadtregionalbahn friher aktuell werden als
sonst. Es musste sich damit aber auch die Art des Bauwerks &ndern: Anstelle einer Strecke und einer
Linie, die in einem maRigen Umweg geflhrt wird, um einen mdglichst groRen Teil der Stadt zu bedienen,
ware der Bau kirzerer unterirdischer Abschnitte mit einigen Ein- und Ausfahrten wiinschenswert, welche
die Umfahrung der hinsichtlich Verkehrsbehinderungen kritischesten Abschnitte der StralRenbahnlinien
sowie jener Haltestellen und Abschnitte der Stadtregionalbahnlinien ermdglichen, wo keine
Dreifachgarnituren eingesetzt werden kénnen. Umgekehrt kénnten — zumindest in einer ersten Etappe —
die StraBenbahnstrecken auf jenen StralRen weiter beniltzt werden, die flir einen schnellen
Stralkenbahnverkehr besser geeignet sind, beispielsweise mit Ampelbeeinflussung. Unterirdische
Abschnitte erganzen freilich die bestehenden kreuzungsfreien StraRenbahnabschnitte sehr gut. Generell
wird der Nutzen einer niveaufreien Trasse auf der gesamten Lange des Durchmessers bisweilen
iberschétzt: Die geplante Fahrzeit Re¢kovice — Hauptbahnhof auf der Durchmesserstrecke ist gleich lang
wie jene mit der Stadtregionalbahn mit den derzeitigen Strallenbahnfahrzeiten auf den
StraRenbahnabschnitten (siehe Kapitel 5.6.1.5).

Eine solche Stadtregionalbahnvariante der Durchmesserstrecke kann sich von den derzeitigen Planen
beispielsweise dadurch unterscheiden, dass sie beim Hauptbahnhof mindestens zwei Einfahrten hatte
(von der StralRe Kfenova auf einer Seite, von den Gleisen des Hauptbahnhofs und der Stralle Hybésova
oder Renneska tfida auf der anderen Seite). Auf der Nordseite sind mehrere Einfahrten im Bereich des
Platz Moravské namésti denkbar (in die Strallen Vevefi, Lidicka tfida und evtl. auch Milady Horakové)
oder eine gemeinsame unterirdische Strecke unter der StralRe Kounicova bis ins Gebiet Nerudova —
Sumavska, wo sich die Linien in die Richtungen Bystrc, Technické Muzeum und Kralovo Pole
(Stadtregionalbahn)  verzweigen. Die Lage mdglicher unterirdischer  StralRenbahn- und
Stadtregionalbahnabschnitte ist in Abbildung 141 dargestellt.

Mit dem Bau kreuzungsfreier Abschnitte und anderen Malinahmen, die die Flihrung von Drei- oder sogar
Vierfachgarnituren ermdglichen, ware die Einfihrung einer Stadtregionalbahn auch am Streckenblndel
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Siidwest moglich, wo die lange kreuzungsfreie Stralenbahnstrecke von Stary Liskovec bis fast zum
Hauptbahnhof genitzt werden koénnte. Im Nordwesten ware damit die nahe liegendere Variante mit der
Stadtregionalbahn bis TiSnov realisierbar.

PR
<z} .y

Emy

L (1
g :_ﬁg—"
-0 S o

.
e
A\ 25X

A i =
i
NS

/j«.“\‘.

N

ol

3% 4]

NG =

1

%

T
AT

1]
B

s
ol

EL,

SR~ AN E - 'L_-.LEE-E
. “‘-‘Eﬁ i DA s ) | PR | :
Abbildung 141: Méogliche unterirdische StraBenbahnabschnitte fiir gemischen Betrieb mit StraBenbahn- und

Stadtregionalbahnlinien (auch mit Drei- oder Vierfachtraktion). Kartengrundlage: Mapa CR online, farblich angepal&t“62

6.2.2 Anbindung von Brno an zukinftige Hochgeschwindigkeitsstrecken

Eine bedeutsame Rolle in der Diskussion Uber mdgliche Formen des Umbaus des Bahnknotens Brno
spielt die Einbindung von Hochgeschwindigkeitsstrecken. Hauptsachlich geht es darum, die Durchfahrt
durch Brno ohne Stiirzen zu erméglichen. Brno soll dabei ein Knoten mit drei Asten des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs werden:
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e Brno — Praha (-Berlin/Nirnberg)
e Brno — Ostrava (-Warszawa)
e Brno - Wien

Ohne spezielle Schleifen, die die Wahl zwischen zwei Einfahrtrichtungen in den Bahnhof erméglichen,
I&sst es sich nicht vermeiden, dass zumindest in einer Relation gestirzt werden muss.

In der Variante mit der Bahnhofsverlegung wird mit der baulich weniger aufwandigen Einbindung der
Hochgeschwindigkeitsstrecke aus Praha (ber Stfelice gerechnet. Die Relation Praha — Ostrava ware
damit ohne Stiirzen méglich, denn in Richtung Prerov verliefe die Ausfahrt Gber Cernovice nach
Nordosten. Ebenso ohne Stlirzen moglich ware die Relation Wien — Brno — Ostrava, nicht hingegen Wien
— Brno — Praha; daher wird von den Beflirwortern der Neubauvariante im Zentrum auch die Befiirchtung
geaulert, die Zige Wien — Praha kénnten Brno ohne Halt Gber eine direkte Schleife Modfice — Stielice
umfahren.

In der Neubauvariante im Zentrum wird mit der Einmindung der Hochgeschwindigkeitsstrecke aus
Richtung Praha durch einen Tunnel unter der Stadt gerechnet, der an den unterirdischen Bahnsteigen
endet, die im Bereich zwischen dem sudlichen Ende des derzeitigen Hauptbahnhofs bis zur Mitte des
historischen Stadtkerns vorgesehen sind. Im Fall des Neubaus des Bahnhofs im Zentrum ware die
Anbindung der Strecke Richtung Prerov eher nur lber die sldliche Bahnhofseinfahrt moglich. Somit
wirde diese Variante Fahrten Praha — Ostrava und Praha — Wien ohne Stirzen, Wien — Ostrava
hingegen nur mit Stlirzen ermoglichen.

Dem Verfasser erscheint es generell Ubertrieben, soviel Aufmerksamkeit, aber auch mogliche
Investitionskosten der Eignung des Hauptbahnhofs fiir Hochgeschwindigkeitsverbindungen ohne Stiirzen
zu widmen, und zwar aus folgenden zwei Grinden:

1. Die Wahrscheinlichkeit des Baus der Hochgeschwindigkeitsstrecken ist weiterhin eher gering.
Die Planung der Hochgeschwindigkeitsstrecken befindet sich in der Phase der
Trassenfreihaltung, d.h. es werden einige mdgliche Korridore ausgewahlt, wo es zum Bau der
Strecken kommen kénnte. Zeitlich wird ihr Bau jedoch erst fiir nach 2030 erwogen*®, also nach
dem Horizont aller konkreteren Plane, die ohnehin in der Regel langsamer realisiert werden als
ursprunglich beabsichtigt. Hochgeschwindigkeitsstrecken in der Tschechischen Republik, die
vorerst mit dem Ausbau der konventionellen TEN-Strecken beschaftigt ist, fallen in allen
Planungsdokumenten in die Kategorie ,Ausblick® und es ist unklar, ob sie iberhaupt realisiert
werden. Auch in der Vergleichsanalyse der Varianten des Umbaus des Bahnknotens Brno wird
vom ,ungeklarten Konzept der Hochgeschwindigkeitsstrecken in Tschechien* geschrieben*®* und
empfohlen, ,den Bau der Gleise fur die Hochgeschwindigkeitsstrecken zu verschieben, bis die
zeitlichen und finanziellen Vorstellungen tber deren Realisierung geklart sein werden“*®°.
Wenngleich der Ausbau von Hochgeschwindigkeitsstrecken aus Sicht des Eisenbahnverkehrs
auch im Uberwiegend von kleineren Staaten und Sprachen gekennzeichneten Mitteleuropa
wilnschenswert ware, unterscheidet sich die Ausgangssituation doch deutlich von den
Bedingungen in Frankreich, Deutschland, Italien und Spanien, als dort begonnen wurde,
Hochleistungsstrecken zu bauen. Die derzeit am starksten belasteten Fernverkehrsstrecken in
Tschechien, etwa Praha — Kolin haben zwar eine Verkehrsstarke von bis zu 40-45 Fernzligen pro
Tag, ein grofRer Teil davon sind allerdings Schnellziige, die in erheblichem Ausmal kirzere
Fahrtweiten bedienen und daher nicht durch Hochgeschwindigkeitsziige ersetzt werden kénnen.
Vor allem aber sind die am starksten nachgefragten Relationen in Tschechien, Praha — Brno und
Praha — Ostrava von geringerer Lange als die Zugldufe der Hochgeschwindigkeitsziige in

Westeuropa. Langere Relationen, bei denen die Zeitgewinne durch
Hochgeschwindigkeitsverbindungen gréRer waren, sind hingegen in Mitteleuropa allesamt
internationale Verbindungen (zum Beispiel Wien — Warszawa, Budapest — Berlin und

dergleichen), und die derzeitigen Fernzugfrequenzen (beispielsweise taglich funf Zugpaare Wien
— Praha, zwei Zugpaare Wien — Warszawa, drei Zugpaare Praha — Budapest) zeugen davon,
dass der internationale Personenverkehr bislang trotz Grenzoffung und EU-Erweiterung viel
schwacher ist als innerhalb groRer Lander und Sprachraume.

2. Auch fir den Fall, dass sich das Interesse an schnellem Eisenbahnfernverkehr in Tschechien
und in Mitteleuropa generell schneller entwickelt und die Hochgeschwindigkeitsstrecken
tatsachlich verwirklicht werden, miissen die bestehenden oder nur geringfligig angepassten
Gleisanlagen des Hauptbahnhofs Brno kein groles Problem darstellen, denn alle
Hochgeschwindigkeitsgarnituren sind elektrische Triebzlige, die ohne Lokwechsel, Bremsproben
etc. schnell gestirzt werden kénnen. In der Diskussion Uber den Umbau des Bahnknotens
Stuttgart fuhrt der Verkehrsklub Deutschland beispielsweise ,fahrplanmaflige Aufenthalte fur das
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.Kopf-Machen® von weniger als vier Minuten“ an, weswegen auch Projekte zum Umbau der
Kopfbahnhofe in Frankfurt am Main und Minchen nicht weiter verfolgt wurden*®. Drei Minuten
sind auch die standardmiaRige Haltezeit der TGV-Ziige®®”. Die erforderlichen
Bahnsteigkapazitdten des Hauptbahnhofs konnten frei werden, wenn vor den
Hochgeschwindigkeitsstrecken die Stadtregionalbahnvariante des Nord-Sud-Durchmessers
errichtet wird und somit auch die Ziige vom Streckenbiindel Stdwest (insgesamt vier pro Stunde)
in den Durchmesser eingebunden werden kdénnen.

Abschliel’end ist zu sagen, dass es aus Sicht des Verfassers nicht gerechtfertigt ist, sich zwecks
geringfugiger Erleichterung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs, dessen Einflhrung keineswegs
garantiert ist, bereits jetzt fir eine wesentlich teurere oder fir die Mehrzahl der regionalen Fahrten
unginstigere Variante des Hauptbahnhofs zu entscheiden.

6.3 Kostenbewertung des vereinfachten Umbaus des Bahnknotens
und Hauptbahnhofs Brno mit Einfuhrung der Stadtregionalbahn

Die durch die Einfihrung der Stadtregionalbahn ermdglichte Variante eines vereinfachten Umbaus des
Hauptbahnhofs wurde hinsichtlich ihrer Kosten vorwiegend mit Hilfe der Dokumentation der Variante ,,
Bahnhofsneubau im Zentrum“*®® bewertet, welche dem vereinfachten Umbau natiirlich dhnlicher ist als
die Variante mit der Bahnhofsverlegung.

Die Baukostenschatzung in der Dokumentation dieser Variante ist zunachst ahnlich gegliedert wie
die Ubersicht der Projekte im Kapitel 6.1.3. Einzelne Teile des Bahnhofsneubaus werden dabei zwar
angeflhrt (wie beispielsweise die unterirdischen Bahnsteige, die Bahnhofshalle etc.), verfligbar ist jedoch
als nachste Ebene eine Baukostenrechnung®'*’? fir detaillierte Bauarbeiten (Elemente der
Hauptgliederung sind zum Beispiel ,unterirdische Objekte* oder ,Eisenbahnoberbau®, in der
Untergliederung beispielsweise ,Erneuerung von Unterflihrungen® oder ,Montage von Weichen des Typs
UIC 1:9-300%)

Folgendermallen wurde abgeschéatzt, welcher Anteil welcher Projekte gegenuber der Variante mit
Bahnhofsneubau im Zentrum im Fall des vereinfachten Bahnhofsumbaus eingespart werden kénnte, und
welche spezifischen neuen Kosten einer Variante mit vereinfachtem Umbau von Bahnknoten und
Hauptbahnhof mit Einfihrung der Stadtregionalbahn hinzukommen:

469,470

6.3.1 Abstellbahnhof

Die Kosten fiir den Abstellbahnhof werden auf 4,5 Mrd. K&. Im Preisstand 2006 geschatzt. Dieser Betrag
enthalt eine ,lokale* Velegung der Giiterverkehrsstrecke®’®, welche derzeit durch das Gebiet verlauft, auf
dem der Abstellbahnhof gebaut werden soll. Daher wurde geschatzt, dass die Kosten im Fall der
Stilllegung der Guterverkehrsstrecke nur 4,0 Mrd. K¢ betragen.

Ansonsten kann der Abstellbahnhof wegen der Einflihrung der Stadtregionalbahn kleiner sein, da deren
Garnituren logischer und einfacher in den Stralenbahnremisen abzustellen waren. Auch die Wartung der
Stadtregionalbahnfahrzeuge ist vermutlich jener der StraRenbahnfahrzeuge ahnlicher und wird daher
wahrscheinlich in den StralRenbahnremisen stattfinden. Auch eine mogliche Durchfahrt von Zigen aus
Richtung Siiden (iber den Hauptbahnhof hinaus mit Abstellen im Bereich Zidenice-Maloméfice kann
einen kleineren Abstellbahnhof bedeuten. In die Kostenabschatzung wurden die Einsparungen dank
verkleinerem Abstellbahnhof allerdings nicht einbezogen, da umgekehrt zusatzliche Kosten flr die
Erweiterung von StraBenbahnremisen oder Abstellkapazitdten in Zidenice oder Maloméfice anfallen
warden, evtl. auch fur die Errichtung einer Haltestelle im Bereich des Abstellbahnhofs (siehe 6.1.4.4.4).
Generell ist die Bedeutung des Abstellbahnhofs mdglicherweise geringer als es auf den ersten Blick
scheint, denn die Garnituren des Regional- und Vorortverkehrs bleiben aufgrund der Orientierung der
Fahrgaststrome in der Regel Uber Nacht am landlichen Streckenende, der Abstellbahnhof dient daher
vor allem fir Fernziige, welche in Brno beginnen und enden, fiir das Abstellen tagsiber bei langen
Wendezeiten oder Anpassung der Beférderungskapazitat, fir das Abstellen von Reservefahrzeugen und
flr Wartung, Reinigung und Reparaturen von Fahrzeugen®. Insbesondere zum kurzfristigen Abstellen ist

@ Ein Nachteil des Ubernachtens von Garnituren an den landlichen Streckenendbahnhéfen ist, dass
bestimmte haufig notwendige Instandhaltungstatigkeiten (Reinigung und Begutachtung) auf eine gréRere
Zahl landlicher Bahnhofe verteilt werden. Die dadurch bewirkte Aufteilung des Personals kann ineffizient
sein, wenngleich sie hinsichtlich der Schaffung von Arbeitsplatzen im landlichen Raum gesellschaftlich
erwlnscht ist. Dieser Nachteil kann durch die Anpassung der Zuglangen an die Tagesganglinien
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es auch denkbar, Flachen auf der Westseite der sudlichen Bahnhofseinfahrt, welche durch die Stillegung
der bestehenden Kopfgleise frei gemacht werden kdénnen, oder im Bereich des Heizhauses und des
Kohlenbahnhofs zu verwenden. (siehe 6.1.4.6). Auch die Vergleichsstudie der Varianten des Umbaus
des Bahnknotens Brno empfiehlt ein Neubewertung des Umfangs und der Gestaltung des
Abstellbahnhofs mit grofRerer Nutzung bestehender Gleisanlagen474. Es ist aber fraglich, ob die
Gestaltung des Abstellbahnhofs nach dem bereits erfolgten Baubeginn Uberhaupt noch irgendwie
beeinflussbar ist.

6.3.2 Modernisierung der Personenverkehrsstrecke Modrice — Hlavni nadrazi —
Hady

Dieser Posten stellt den Grofteil der ersten Phasen des Umbaus des Bahnknotens Brno dar: etwa 9,5
Mrd. Kronen*”® im Preisniveau des Jahres 2006. Am schwierigsten und gleichzeitig fir das Endergebnis
durchaus entscheidend ist, welcher Teil der Kosten, die zu diesem Posten zusammengefasst wurden,
einerseits jedenfalls durch den Austausch der veralteten und abgenutzten Eisenbahntechnik anfallen, die
derzeit auf diesem Abschnitt vorliegt, und wieviel davon andererseits spezifische Kosten der Errichtung
des neuen Bahnhofs sind, und wieviel dieser spezifischen Kosten schliefdlich durch einen vereinfachten
Umbau gespart werden kdnnen.

In der Kostenrechnung der Variante mit Bahnhofsneubau im Zentrum ist dieses Teilprojekt in folgende
sechs Abschnitte unterteilt:

Modfice — Horni Her$pice: 2,2 km
Bahnhof Horni Her$pice: 1,6 km
Sudliche Einfahrt: 1,8 km
Nordliche Einfahrt: 0,6 km
Zidenice: 2,25 km

Zidenice — Hady 3,05 km.

Als Kompromiss zwischen der Undurchfiihrbarkeit einer ebenso genauen Kostenrechnung auch fir den
vereinfachten Bahnhofsumbau im Rahmen dieser Arbeit und der wiinschenswerten Seriositat der
Ergebnisse wurde folgende Vorgehensweise gewahit:

Die in beiden Varianten gleichermallen zu modernisierenden Abschnitte Modfice — Horni Her3pice,
Bahnhof Horni Her$pice, Zidenice und Zidenice — Hady wurden als MaRstab fiir die Kosten der reinen
Streckenmodernisierung gewahlt, die dieser Rechnung nach etwa 250 Mio. K&km, betragen. Dies
entspricht in etwa dem Wert fir den Neubau einer TEN-Strecke in der Schwierigkeitsstufe 3-4 gemal der
Studie ,Orientierungsweise Investitionskosten von Verkehrsbauten“’®.  In  einer ahnlichen
GroéRenordnung, wenn auch mit groRen Schwankungen behaftet, bewegen sich auch insgesamt 17
Beispiele prognostizierter Kosten von TEN-Projekten in stadtischem Umfeld gemal dem Generalplan der
Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur®’’ (ausgenommen drei Tunnelprojekte).

Weiters wurde die durchschnittliche Anzahl an Gleisen fiir die jeweiligen Abschnitte geschatzt:

Modfice — Horni Her3pice: 2 Gleise
Bahnhof Horni Herspice: 5 Gleise
Sudliche Einfahrt: 4 Gleise
Nordliche Einfahrt: 5 Gleise
Zidenice: 2 Gleise

Zidenice — Hady: 2 Gleise

Dabei wurde von der Gleisanzahl gemal der Variante des vereinfachten Umbaus ausgegangen. Die
Kosten fir die reine Modernisierung der Gleisanlagen des Hauptbahnhofs wurden daraufhin zunachst als
Extrapolation aus den angefiihrten vier Streckenabschnitten vor und nach dem Bahnhof, gewichtet nach
der Gleisanzahl, abgeschatzt. Nach dieser Berechnung betragen die ,nicht bahnhofsspezifischen“ Kosten
etwa 15% der gesamten Kosten fur die Abschnitte ,ndrdliche Einfahrt und ,stdliche Einfahrt geman
Baukostenschatzung®’®4"°.

gemildert werden, wodurch ein Teil der Garnituren zu normalen Arbeitszeiten tagsiber und in der
Grol3stadt gereinigt werden kann.
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Abbildung 142: Status quo des Hauptbahnhofs und seiner Umgebung und Elemente der Neubauvariante.
Kartengrundlagen aus der Prisentation der Variante des Bahnhofneubaus im Zentrum*®.
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Abbildung 143: Status quo des Hauptbahnhofs und Elemente eines vereinfachten Umbaus in der Untervariante mit
FuBgingerzone. Kartengrundlagen aus der Prisentation der Variante mit Bahnhofsneubau im Zentrum.*"'
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Die restlichen 85% koénnen entweder spezifische Kosten des Projekts des Bahnhofsneubaus mit neuer
Halle, Uberdachung, Unterfiihrungen, unterirdischen Bahnsteigen etc. darstellen, weiters groRere Kosten
fir Eisenbahnunter- und oberbau, Fahrleitungen, Zugleit- und —sicherungseinrichtungen aufgrund der
gréRBeren Ausmale der Gleisanlagen, aber auch allgemeine Zusatzkosten eines grof’en Bahnhofs
gegeniber durchschnittlichen Streckengleisen, beispielsweise aufgrund einer hdheren Dichte an
Weichen und Signalen.

Fir die angefiihrten sechs Abschnitte der Personenverkehrsstrecke sind nicht nur die geschatzten
Gesamtkosten bekannt, sondern auch eine Unterteilung in folgende Posten:

e Betriebliche Einrichtungen:

0 Zugsicherungsanlagen

o0 Telekommunikationsanlagen

0 Starkstromanlagen
e Bauliche Objekte:

0 Grundstlcksvorbereitung
Stralten und befestigte Flachen
Eisenbahnunterbau
Eisenbahnoberbau
Brucken
Tunnel
Oberirdische Objekte
Fahrleitung
Starkstromverteiler

OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO

Die oben angefiihrte Berechnung des Anteils der Kosten fiir die Abschnitte nérdliche und sudliche
Bahnhofseinfahrt, welche reine Streckenmodernisierungskosten darstellen, wurde fir jede dieser
Kategorien einzeln durchgefiuhrt, danach wurde abgeschatzt, welcher Anteil der restlichen,
bahnhofsspezifischen Kosten im Fall eines vereinfachten Umbaus entfallt:

Geschatzter Anteil, der gegenlber
der Neubauvariante im Zentrum
beim vereinfachten Umbau entfallt
Optimistische Pessimistische
Posten Schatzung Schatzung
Zugsicherungsanlagen 50% 30%
Telekommunikationsanlagen [50% 30%
Starkstromanlagen 0% 0%
Grundstlcksvorbereitung 80% 60%
StrafRen und befestigte Flachen|60% 40%
Eisenbahnoberbau 80% 60%
Eisenbahnunterbau 60% 30%
Briicken 60% 40%
Tunnel 100% 100%
Oberirdische Objekte 75% 50%
Fahrleitung 60% 40%
Starkstromverteiler 60% 40%

Tabelle 28: Geschatzte Anteile der spezifischen Kosten des Bahnhofsneubaus (nach Abzug der geschéatzten Kosten fiir die
reine Modernisierung der Strecke), welche im Fall eines vereinfachten Umbaus entfallen.

Werte in der GréRenordnung von 30% - 60% wurden im Fall klassischer Bestandteile der Gleisanlagen
gewabhlt, welche im Rahmen der Modernisierung ausgetauscht werden, und beim vereinfachten Umbau in
geringerem Male vonndten sind, da auch die Gleisanlagen weniger umfangreich sind (keine
unterirdischen Bahnsteige, zwei Kopf- statt Durchfahrtsgleisen, kleinere sudliche Bahnhofseinfahrt).
Groflere Werte wurden bei Objekten gewanhlt, die typische Bestandteile der Neubauvariante sind, wie
beispielsweise oberirdische Objekte, Tunnels oder Grundsticksvorbereitung. Die grof3e angenommene
Ersparnis beim Posten ,Eisenbahnunterbau® riihrt daher, dass die Bahnsteige und Stationsgleise in der
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Neubauvariante Uberwiegend in einer anderen Position sind als derzeit, was praktisch einen Neubau der
Gleisanlagen des Hauptbahnhofs bedeutet, wahrend in der Variante des vereinfachten Umbaus nur zwei
Kopfgleise und Bahnsteige hinzugebaut werden missen (siehe Abbildung 142 und Abbildung 143).

Als Plausibilitatspriifung wurden noch die Kosten fir die zwei groRten spezifischen Bauteile der Variante
eines vereinfachten Umbaus geschatzt, und zwar die Uberdachung der Gleisanlagen und die
Uberbriickung fiir die Fugéngerzone mit StraRenbahn:

Die Uberbriickung wurde mit dem Einheitspreis fiir StraRen- und FuRgangerbriicken gemaR der
Kostenrechnung in der Dokumentation berechnet, fiir die Uberdachung wurde das 1,5 fache Volumen
und der gleiche Einheitspreis wie fir verglaste Hallen und dergleichen bei der Neubauvariante
angenommen. In diesem Fall stellt die Uberbriickung 22% der Kosten fiir Briicken und die Uberdachung
18% der Kosten flr oberirdische Objekte dar; beide Zahlen beziehen sich auf die geschatzten Baukosten
der Neubauvariante nach Abzug der allgemeinen Streckenmodernisierungskosten. Wie in Tabelle 28 zu
sehen, ist dieser Anteil geringer, als der geschatzte, auch in der Variante mit dem vereinfachten Umbau
verbleibende Kostenanteil (es wurde mit Einsparungen von 40-60% bei den Briicken und 50-75% bei den
oberirdischen Objekten gerechnet).

Als weitere, zusatzliche Kosten der Variante eines vereinfachten Bahnhofsumbaus wurden Kosten fiir
weitere oder hohere Larmschutzwande bewertet, denn nach dieser Variante sollten in Zukunft die
lauteren Guterziige auch dort fahren, wo derzeit nur weniger laute Reisezlige verkehren, insbesondere
im etwa 2,5 km langen Abschnitt Hauptbahnhof — Zidenice, wo die Strecke durch dicht bewohntes Gebiet
fuhrt. In der Neubauvariante wurde jedoch bereits mit 6,9 km Larmschutzwanden von 2,5 m Hoéhe
gerechnet, es wurde daher mit weiteren 5 km gerechnet (Dies kann auch als Kosten fir hohere Wande
verstanden werden), was auch dem geschatzten Bedarf fur eine allfalige Verlegung der
Guterverkehrsstrecke entspricht. Die zuséatzlichen Kosten betragen 115 Mio. KE. (Preisstand 2006)

Die gesamten Einsparungen im Bereich des Hauptbahnhofs aufgrund des vereinfachten Umbaus
betragen nach der pessimistischen Berechnung 3,05, nach der optimistischen 4,22 und im Schnitt 3,65
Mrd. K¢ (Preisstand 2006).

6.3.3 Modernisierung anderer Bahnhofe

In der neuesten Variante des Umbaus des Bahnknotens mit Bahnhofsneubau (2007) sind auch etwa 2,2
Mrd. K& (Preisstand 2006) fir den Umbau des Bahnhofs Zidenice und den Neubau des Bahnhofs
Videriska inkl. Umsteigeterminal zu Bus und StraRenbahn vorgesehen*®**®?. Es wurde geschétzt, dass
ein Viertel dieses Betrags den Umbau des Bahnhofs Zidenice darstellt, der im Fall der Stadtregionalbahn
ganzlich Uberflissig ware.

6.3.4 Modernisierung der Giiterverkehrsstrecke

Neu in der Neubauvariante 2007*%* gegenulber der Variante 2006 ist auch, dass die zweite Phase des
Umbaus des Bahnknotens noch 1,5 Mrd. K& (Preisstand 2006) fur die Modernisierung der
Guterverkehrsstrecke enthélt. Dieser Betrag entfallt in der Variante des vereinfachten Bahnhofumbaus
zur Ganze, da in diesem Fall die Guterverkehrsstrecke gleichzeitig mit dem Umbau des Hauptbahnhofs
stillgelegt werden kann.

6.3.5 Streckenumlegung Brno — Ponétovice liber den Flughafen und eine neue
Haltestelle Komarov

Die vorgeschlagene Umlegung der Strecke 340 Brno — Ponétovice (-Blazovice — Krenovice dolni —
Slavkov — Veseli n.M.) hat zwei Zwecke:

e Streckenverkirzung und Ersatz der eingleisigen Schleife Komarov
e ErschlielBung des Flughafens

Den ersten Zweck erfiillt auch eine direkte Stadtregionalbahnverbindung von Cernovice iiber die Strale
KFenova ins Zentrum, daher gengt fur die Haltestelle Brno-letisté (Flughafen) eine kirzere Umlegung mit
Beibehaltung des Bahnhofs Brno-Slatina, evtl. auch Slapanice. Eine solche Umlegung ist in der Variante

@ Dieser Betrag wird nicht wértlich angefiihrt, sondern entspricht dem Unterschied zwischen der
Baukostenschatzung fir die Modernisierung der Personenverkehrsstrecke und dem zusammengefassten
Posten ,Modernisierung des 1. TEN-Korridors Modfice (exkl.) - Brno - Abzw. Hady (exkl.) inklusive Umbau
des Personenbahnhofs mit unterirdischem Teil und der Umsteigeknoten Videnska und Zidenice*
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der Bahnhofsverlegung geplant, ihre Kosten wurden im Rahmen der Vergleichsanalyse der Varianten des
Umbaus des Bahnknotens Brno auf 2,2 Mrd. K&*®° (Preisstand 2005) geschatzt. Im Fall des vereinfachten
Bahnhofsumbaus und der Einflihrung der Stadtregionalbahn ware es zwar moglich, diese Umlegung als
StraRenbahnstrecke auszufiihren, es wurden jedoch keine mdglichen Einsparungen daraus quantifiziert.
Es ist namlich unklar, ob beabsichtigt ist, die bestehende Strecke im betroffenen Abschnitt stillzulegen,
womit die Stadtregionalbahnvariante zusatzlich die Erhaltung der Bestandsstrecke fir den Guterverkehr
notwendig machen wirde. Es ist aber denkbar, dass eine Stralenbahnversion eine kiirzere Entfernung
zwischen dem Flughafengebaude und der Haltestelle ermdglichen wirde (laut Variante mit
Bahnhofsverlegung 700m486).

6.3.6 Umlegung der Guterverkehrsstrecke und Verbindung Modfice — Sokolnice

Die Umlegung der Giiterverkehrsstrecke ware im Fall des vereinfachten Umbaus mit Fihrung der
Guterziige durch den Hauptbahnhof natirlich Gberflissig. Auch die Verbindung Modfice — Sokolnice ist
nicht notwendig, wenn die derzeitige Schleife Komarov weder flir Personenziige noch als Teil der
Guterverkehrsstrecke gebraucht wird und der parallel zur Strecke 300 verlaufende Abschnitt der Schleife
Komarov in ein zweites Gleis der Strecke 300 umgewandelt werden kann. Ingesamt fast 5 Mrd. K& im
Preisniveau des Jahres 2006 fiur dieses Projekt kénnen daher in der Variante mit vereinfachtem
Bahnhofsumbau eingespart werden. Generell nicht bericksichtigt wurden Erlése duch den Verkauf nicht
mehr bendtigter Eisenbahngrundstiicke bzw. vermiedene Kosten fiir Grundstiicksablésungen.

6.3.7 Neubau des Nord-Sud-Durchmessers

Die Nord-Sid-Durchmesserstrecke gehért in der Variante des Bahnhofsneubaus im Zentrum zu den
Projekten der Kategorie ,,Ausblick®, daher gibt es dort auch keine genauen Vorstellungen, weder Uber den
Verlauf noch Uber die Baukosten: In der Ubersichtlichen Zusammenfassung der Kosten der einzelnen
Projekte des Umbaus des Bahnknotens*®” wird von Baukosten fiir die Trasse Abstellbahnhof — Brno-
Reckovice von 16 Mrd. K& ausgegangen, woanders in der Dokumentation*®® sind ,aus friiheren Studien*
Kosten in der Hohe von 13 Mrd. zitiert, 4,5 davon fir den Abschnitt Modfice — Moravské namésti und 8,5
fur den Abschnitt Moravské namésti — Kralovo Pole. Daher wird angenommen, dass die Kosten des
gesamten Vollbahndurchmessers (Modfice — Re&kovice) 16 mrd. K& betragen und die Kosten fiir einen
kiirzeren StralRenbahnabschnitt im Zentrum, der dafiir aber mehrere Ein- und Ausfahrten hat, 5 Mrd. K&
(alle Werte im Preisniveau 2006).

6.3.8 Vergleich mit den Kosten der Variante mit Bahnhofsverlegung

Die Kosten fur die Variante des vereinfachten Bahnhofsumbaus wurden zwar Uberwiegend auf Grundlage
der Kostenrechnung der &hnlicheren Variante des Bahnhofsneubaus abgeschatzt, zum Vergleich wurden
aber auch folgende Angaben Uber die Kosten der Variante mit der Bahnhofsverlegung verwendet*® (alle
Werte im Preisniveau 2006):

Abstellbahnhof: 4,4 Mrd. K&

Personenbahnhof: 7,4 Mrd. K&

Modernisierung der Strecken: 10,4 Mrd. K&

Stadtische Infrastruktur inkl. StraBenbahnstrecken: 3,1 Mrd. K¢&; es ist jedoch anzunehmen, dass
die Halfte davon nicht spezifische Kosten der Verlegung darstellt (groRere Gesamtlange der
Stralkenbahnstrecken, Errichtung friher, als der Stadtentwicklung entspricht), sondern dass es
sich um Kosten handelt, die einfach fir die Entwicklung des neuen Stadtteils notwendig sind und
die auch in einer anderen Variante anfallen wirden.

o Jahrliche Kosten fur zusétzliche Betriebsleistungen im o6ffentlichen Stadtverkehr: 150 Mil. K
das entspricht beim verwendeten Zinssatz einer einmaligen Investition von 3,5 Mrd. K& auf eine
Lebensdauer von 50 Jahren.

=490
c ’

Dabei ist nicht klar, wie die Modernisierung der Strecken vom Bau des eigentlichen Bahnhofs getrennt
wurde, jedenfalls ist das Verhaltnis der Kosten flir die Strecken und fiir den Bahnhof ein deutlich anderes,
als bei der Neubauvariante im Zentrum.

Fir die Streckenumlegung Brno — Ponétovice im Bereich des Flughafens wurden die selben Kosten
angenommen wie in der Variante mit dem vereinfachten Umbau, fur die Nord-Std-Durchmesserstrecke
die selben wie in der Neubauvariante im Zentrum.
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6.3.9 Indexierung der Baukosten des Umbaus des Bahnknotens Brno

In der Dokumentation der Neubauvariante im Zentrum ist nicht zu finden, welchem Jahr (im Sinne der
Inflation) die angeflihrten Werte entsprechen, gemal der Vergleichsanalyse der Varianten des Umbaus
des Bahnknotens Brno handelt es sich um das Preisniveau des Jahres 2006, in der Variante mit
Bahnhofsverlegung um das Preisniveau des Jahres 2005”". Die Baukosten des vereinfachten Umbaus
des Bahnknotens Brno, aber auch der verglichenen bisherigen Varianten wurden ahnlich wie alle
anderen Kosten (aul3er der Lohne) mit der Verbraucherpreisinflation auf das Jahr 2017 indiziert, damit sie
mit den zusatzlichen Kosten der Stadtregionalbahnvarianten vergleichbar sind. Da nicht bekannt ist,
wann die spateren Etappen des Umbaus des Bahnknotens (inkl. Nord-Sid-Durchmesserstrecke)
realisiert werden koénnten, wurden die Kosten dieser Etappen weder indexiert noch wurde durch
Diskontierung die geringere Bedeutung spater auftretender Kosten berticksichtigt.

6.3.10 Zusammenfassung der zusatzlichen Kosten der Fahrplan- und
Betriebsvarianten mit Stadtregionalbahn

Die zusatzlichen Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten mit Stadtregionalbahn sind jahrliche
Betrage, welche sich aus héheren Betriebskosten und den Amortisationskosten der variantenspezifischen
Bauten zusammensetzen. Die Hohe des Unterschieds zwischen den Kosten von Varianten mit und ohne
Stadtregionalbahn hangt natirlich davon ab, welche Varianten verglichen werden. Im Mittel der
glnstigsten und etwas teurerer, aber betrieblich einfacherer Varianten sind die zusatzlichen Kosten der
Varianten mit Stadtregionalbahn etwa in folgender Hohe (Preisstand 2017):

Streckenbiindel Nord: 35 Mio. K&/Jahr
Streckenblindel Nordost: 170 Mio. Ké&/Jahr
Streckenblindel Stidost: 35 Mio. K&/Jahr
Streckenbiindel Stidwest: 20 Mio. K&/Jahr
Summe: 260 Mio. K&/Jahr.

Aus diesen jahrlichen Kosten, die bereits periodisierte Kosten flir Ausbauten der
Stadtregionalbahninfrastruktur enthalten, wurden &aquivalente einmalige Investitionskosten errechnet,
wobei der selbe Zinssatz wie bei allen anderen Berechnungen verwendet wurde (3,5%) und die
Lebensdauer der Bauten im Rahmen des Umbaus des Bahnknotens auf 50 Jahre angesetzt wurde, da es
sich Uberwiegend um den Ersatz anderer Infrastruktur handelt (im Falle neuer, zuséatzlicher
Infrastrukturprojekte wurde nur mit 35 Jahren gerechnet; dabei ist die Erhaltung dieser neuen
Infrastruktur berlcksichtigt, welche im Fall des Ersatzes bestehender Infrastruktur entfallt). Nach diesem
Parametern muss die Einsparung an Baukosten aufgrund des vereinfachten Umbaus des Bahnknotens
Brno mindestens 6 Mrd. K& betragen, damit die Einfihrung der Stadtregionalbahn in Brno hinsichtlich
ihrer Kosten gerechtfertigt ist.

Die zusatzlichen Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten mit Stadtregionalbahn werden auch flr die
spateren Etappen mit dem Betrieb auf einer Stadtregionalbahnvariante der Nord-Sud-
Durchmessersstrecke gleich hoch angesetzt. Die durch die Durchmesserstrecke ermdglichte
Kapazitatssteigerung (Betrieb mit Dreifachgarnituren) und eine eventuelle Erweiterung des
Stadtregionalbahnverkehrs bis TiSnov kann zwar den Ankauf weiterer Tram-Train-Fahrzeuge erfordern,
im Falle einer Erweiterung auf das Streckenbundel Stdwest wirden auch Kosten fur die Errichtung der
Ubergangsstrecke anfallen. Auf der anderen Seite enfallt durch die Méglichkeit des Einsatzes langerer
Garnituren jedoch die Notwendigkeit unangemessen kurzer Intervalle am Streckenbindel Nordost
(Strecke 340 Brno — Veseli n.M.), auf dem etwa zwei Drittel der zusatzlichen Kosten des
Stadtregionalbahnbetriebs anfallen. Dariber hinaus ware mit langeren Garnituren und langeren
Intervallen auch eine exaktere Anpassung der Kapazitdten der einzelnen Zige an die zeitlichen
Nachfrageschwankungen madglich.
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6.4 Kostenvergleich der Varianten des Umbaus des Bahnknotens
Brno

Investitionskosten der Varianten des Umbaus des Hauptbahnhofs -
Zaithorizont “Phaze | und II” - ¢a. bis zum Jahr 2017

40 5
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® Andere Bahnhife (Videfiskd, beim Neubau auch
Didenice, bei der Yeregung mchl exlsa angefih)

B Modemisignang Personemerkehrsfiracke ohne
Hauptbahnhaof, “erlegumg: inkl. sndere Bahnhofe

m Abtellbahehol

m spezifische Kosten der stadischen Infrastnddur und
des Strallenbahnbetnebs bei der Verlegung

(Aquibwalente] [oestinomskosten in Wi, ki

spezifische Kosten der Stadiragionalbahkn

Werlegung Meubau im verginfackier
Zamntnam Urnbiau
Variante

Abbildung 144: Geschitzte Investitionskosten, spezifische Kosten der Stadtregionalbahn und der ErschlieBung des
Bahnhofs im StraBenbahnverkehr in den Varianten des Umbaus des Bahnknotens Brno inkl. der Etappen ,,Phase |
und II“ (nach der zeitlichen Gliederung der Neubauvariante im Zentrum, siehe 6.1.3), Preisstand 2017. Quellen:
Dokumentation der Varianten ,Bahnhof im Zentrum“ 2006 und 2007*°**®*, Vergleichsanalyse der Varianten des
Umbaus des Bahnknotens Brno**, eigene Berechnungen.

Gemal dem Mittelwert aus optimistischer und pessimistischer Schatzung (zwei Schatzungen wurden nur
fir den Hauptbahnhof selbst durchgefiihrt) hat die Variante mit dem vereinfachten Umbau in der ersten
und zweiten Phase (Abbildung 144) um etwa 1,9 Milliarden Kronen oder 8,5% geringere Kosten
gegeniber der Variante mit dem Bahnhofsneubau im Zentrum. Entscheidend sind bei letzterer die Kosten
fur die Modernisierung der Giuterverkehrsstrecke, die in einer spateren Etappe zur Stilllegung
vorgeschlagen wird; ohne diese Kosten waren die Kosten beider Varianten vollig gleich.

Die Bahnhofsverlegung wére in diesem Vergleich um etwa 12 Mrd. K¢ teurer als die Variante mit dem
vereinfachten Umbau (die Kosten der Variante mit Verlegung betragen 167% der Kosten des
vereinfachten Umbaus). Der gréRere Unterschied in diesem Vergleich gegentiber dem Unterschied in
den Investitionskosten gemaR der aktuellen Quellen ist nicht nur durch die Indexierung auf das Jahr 2017
bedingt, sondern auch durch die Bertcksichtigung der spezifischen Kosten stadtischer Infrastruktur und
zuséatzlich erforderlicher StraRenbahn-Betriebsleistungen.

Dieser Zeitraum hat politisch das grote Gewicht und ist am verbindlichsten — es sind das die einzigen
Bauphasen, fir die Gberhaupt Vorstellungen Uber einen Zeithorizont geaulert werden. In der Diskussion
um die bisherigen zwei Varianten werden zumeist die Kosten dieser Etappen ins Treffen gefiihrt. Der
Unterschied zwischen dem vereinfachten Umbau und der Neubauvariante im Zentrum ist erheblich,
dennoch gibt es in beiden Varianten recht erhebliche Ungenauigkeitsquellen, aufgrund derer es durchaus
denkbar ist, dass die Variante mit Neubau im Zentrum in Wirklichkeit auch giinstiger sein kdnnte.
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Investitionskosten der Varianten des Umbaus des Hauptbahnhofs -
Zeithorizont "Gruppe A™
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Abbildung 145: Geschitzte Investitionskosten, spezifische Kosten der Stadtregionalbahn und der ErschlieBung des
Bahnhofs im StraBenbahnverkehr in den Varianten des Umbaus des Bahnknotens Brno inkl. der Etappe ,,Gruppe A“
(nach der =zeitlichen Gliederung der Neubauvariante im Zentrum, siehe 6.1.3), Preisstand 2017. Quellen:
Dokumentation der Varianten ,Bahnhof im Zentrum“ 2006 und 2007°**, Vergleichsanalyse der Varianten des
Umbaus des Bahnknotens Brno*”’, eigene Berechnungen.

Im Rahmen der ganzen ,Gruppe A® (Abbildung 145), welche gemaf der Etappisierung des Neubaus im
Zentrum auch die Umlegung der Strecke 340 Brno — Ponétovice enthalt, sind die Kosten der Varianten
Neubau im Zentrum und vereinfachter Umbau nahezu ident (der Unterschied betragt etwa 700 Mio. K&
oder etwa 2%) , allerdings mit dem wesentlichen Unterschied, dass die Variante mit dem vereinfachten
Umbau bereits den Neubau des Nord-Sud-Durchmessers enthalt, wenn auch nur in der Variante
unterirdischer Strallenbahnabschnitte im zentralen Teil der Stadt. Der Ausbau des Durchmessers wurde
in der Variante mit dem vereinfachten Umbau des Bahnknotens und des Hauptbahnhofs bereits in die
Gruppe A eingereiht, da es angesichts der mdglichen Kapazitatsprobleme der Stadtregionalbahn als
inakzeptabel erachtet wurde, den Bau des Durchmessers auf jene zeitlich véllig unbestimmte Etappe zu
verschieben, die ,Ausblick® genannt wird.

Die Variante mit der Bahnhofsverlegung ist auch in diesem Horizont deutlich teurer, und zwar um 6,9
Mrd. K¢ (die Kosten der Variante mit Verlegung betragen 123% der Kosten des vereinfachten Umbaus)
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Investitionskosten der Varianten des Umbaus des Hauptbahnhofs -
Zeithorizont "Ausblick™
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Abbildung 146: Geschitzte Investitionskosten, spezifische Kosten der Stadtregionalbahn und der ErschlieBung des
Bahnhofs im StraBenbahnverkehr in den Varianten des Umbaus des Bahnknotens Brno inkl. der Etappe ,,Ausblick”
ohne Hochgeschwindigkeitsstrecken (nach der zeitlichen Gliederung der Neubauvariante im Zentrum, siehe 6.1.32,
Preisstand 2017. Quellen: Dokumentation der Varianten ,Bahnhof im Zentrum“ 2006 und 2007°%*
Vergleichsanalyse der Varianten des Umbaus des Bahnknotens Brno *, eigene Berechnungen.

Im allerlangsten  Zeithorizont, das heit mit allen Vorhaben aulfer dem Bau der
Hochgeschwindigkeitsstrecken (Abbildung 146), ist die Variante mit dem vereinfachten Umbau des
Hauptbahnhofs und der Stadtregionalbahn eindeutig kostengtlinstiger, denn sie enthalt gegentiber der
.zeitlichen Gruppe A®“ keine weiteren Elemente, wahrend in der Variante mit dem Nebau des
Hauptbahnhofs in diese Kategorie die Umlegung der Guterverkehrsstrecke und der Bau der Nord-Sud-
Durchmesserstrecke fallt, letztere allerdings in einer umfangreicheren Variante, eher als Vollbahn. Der
Unterschied in den Kosten zwischen den Varianten Neubau im Zentrum und Bahnhofsverlegung reduziert
sich auf etwa 600 Mio. K& oder 1%, was freilich unter der Genauigkeit der Berechnungen liegt.
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6.5 Vergleich der Vor- und Nachteile der Varianten des Umbaus von
Bahnknoten und Hauptbahnhof Brno

Auller den Bau- und Betriebskosten unterscheiden sich die Varianten der Entwicklung des Bahnknotens
Brno mit oder ohne Stadtregionalbahn auch in vielen anderen Elementen, die wesentlichen Einfluss
sowohl auf das Funktionieren des Betriebs, als auch auf die Attraktivitdt des Offentlichen Verkehrs

allgemein sowie die stadtebauliche Qualitat von Brno haben kdnnen:

Verlegung Neubau im Zentrum Vereinfachter Umbau
Kosten Kurzfristig: 35 Mrd. | Kurzfristig: 23 Mrd. K& Kurzfristig: 21 Mrd. K&
(Investitions- K¢e Mittelfristig: 30 Mrd. K& | Mittelfristig: 30 Mrd. K&
kosten und Mittelfristig: 37 Mrd. | Langfristig: 57 Mrd. K& | Langfristig: 30 Mrd. K&
Aquivalent K&
zusatzlicher Langfristig: 58 Mrd.
Betriebs- K&
kosten), Preis-
stand 2017
Zuverlassigkeit | Bekannter, Bekannter, bewahrter Risiko von Komplikationen mit dem
des Betriebs bewahrter Vollbahnbetrieb, MIV im StralBenraum,

und Betrieb Vollbahnbetrieb, umfangreich Uberfiillungsrisiko. Geringfligig
wahrend der neuer Bahnhof in umgebauter Bahnhof im | umgebauter, aber deutlich
Bauzeit einer Geraden, zur | Bogen, komplizierter entlasteter Bahnhof im Bogen,
Bauzeit ungestérter | Umbau bei laufendem geringere Komplikationen zur
Betrieb am alten Betrieb. Bauzeit dank Entlastung und
Bahnhof. geringerem Bauvolumen.
Attraktivitat der | Fur die Umsteigen am Umsteigefreie Verbindungen oder
Lage und der | Uberwiegende Hauptbahnhof, solche mit weniger Umsteigen,
Zugverbindung | Mehrheit der Wege | gegeniber der Variante |dennoch bleibt die Moglichkeit des
en fur die erhebliche mit Stadtregionalbahn Umsteigens am Hauptbahnhof
Fahrgaste Verschlechterung kirzere Fahrzeiten auf | erhalten. Ins Zentrum in der Regel

aufgrund langerer
Reisezeiten und

einigen
Vorstadtabschnitten,

schnellere, zum Hauptbahnhof
manchmal langsamere

groRerer Anzahl vereinzelt auch ins Verbindungen, daflr kiirzere
erforderlicher Stadtzentrum (z.B. Intervalle nach Kufim, Slavkov und
Umstiege. Zidenice — Vyskov.

Hauptbahnhof). Lage
des Bahnhofs im
Zentrum, aber
geringflgig langere
FuRwege entfernt als
bisher.

Optimale, bisherige Lage des
Hauptbahnhofs zum Zentrum, neue
Verbindung uber die Bricke ins
neue Viertel sowie in Richtung Dom
und Platz Zelni trh.

AuRerdem kurzeste Fullwege bei
Anreise und Umsteigen inkl.
Uberwindung von
Hohenunterschieden®”.

Bedingungen
fur die
stadtebauliche
Entwicklung

Beseitigung der
bisherigen
Personenverkehrs-
strecke bereits in
den ersten Etappen,
vollig neuer
Bahnhof,
Méglichkeit der
grolRraumigen
Entwicklung des
neuen Viertels mit
einem neuen Pol am

Langfristig zwei
Durchgangsstrecken in
der Stadt, neue
Stationsgebaude im
Bereich der Strallen
Nadrazni und Nové
Sady, ansonsten
Moglichkeit einer
kontinuierlichen
Entwicklung des neuen
Viertels vom Zentrum
aus.

Beseitigung der
Guterverkehrsstrecke bereits in den
ersten Etappen, daflir Fihrung des
Giterverkehrs nahe dem Zentrum,
wenngleich mit weitestgehenden
MaRnahmen gegen Larm und
asthetische Beeintrachtigungen.
Oberflache der Uberdeckung des
Hauptbahnhofs mit Parkcharakter.
Neue Uberbriickung der StraRe
Nadrazni mit Stralenbahn und
variantenweise mit Verknlipfung der
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sUdwestlichen Ende.
Umgekehrt droht
entweder ein
Attraktivitatsverlust
des historischen
Zentrums, oder
unschone
Bauliicken im Falle
einer langsameren
Entwicklung des
neuen Stadtteils.
Neue Parks auf den
derzeitigen
Eisenbahnflachen

FuRgangerzonen des Zentrums und
des neuen Stadtviertels®, somit
optimale Voraussetzungen fiir die
kontinuierliche Entwicklung des
neuen Stadtteils mit Bezug zum
historischen Zentrum.
Méglicherweise auch Beseitigung
der Schleife Komarov, was die
Eingliederung des Flusses Svitava
und seiner Ufer in die stadtebauliche
Komposition ermdglichen wirde.

Bedingungen
fur das Projekt

Realisierung erst in
ferner Zukunft, eher

,Nord-Sud- als Vollbahnstrecke,
Durchmesser- | die niveaufrei durch
strecke*® die ganze Stadt

fahrt. Dadurch eher
schneller und
zuverlassiger,
verwendbar fir
Vorort- und
Regionalzige und
evtl. auch fir eine
eigene Linie, die nur
den
innerstadtischen
Abschnitt befahrt.

Realisierung erst in
ferner Zukunft, eher als
Vollbahnstrecke, die
niveaufrei durch die
ganze Stadt fuhrt.
Dadurch eher schneller
und zuverlassiger,
verwendbar fir Vorort-
und Regionalziige und
evtl. auch flir eine
eigene Linie, die nur den
innerstadtischen
Abschnitt befahrt.

Realisierung erheblich friiher,
allerdings nur als unterirdische
Straflenbahnabschnitte im
Stadtzentrum mit einigen Ein- und
Ausfahrten. Somit eher langsamerer
und komplizierterer Betrieb, dafur
sowohl fur Vorort-
Stadtregionalbahnzlge als auch fur
verschiedene Strallenbahnlinien
verwendbar. Damit werden die
Intervalle eher kirzer und es
entfallen langere FuRwege in
unterirdischen Stationen sowie die
Notwendigkeit, zwischen dem
abgetrennten Durchmesser und den
anderen innerstadtischen
offentlichen Vekehrsmitteln
umzusteigen.

6.6 Kofinanzierung des Umbaus von Bahnknoten und Hauptbahnhof
Brno aus EU-Fonds

Im Zuge der Planung des Umbaus des Bahnknotens Brno und seiner Finanzierung wird von einer
Kofinanzierung aus den Strukturfonds der Europaischen Union ausgegangen. In diesem Zusammenhang
wurde im Rahmen der Vergleichsanalyse der Varianten des Umbaus des Bahnknotens Brno festgestellt,
dass die Variante mit der Bahnhofsverlegung in der Vorbereitung bereits weiter fortgeschritten und es
daher realistischer sei, sie noch in der Programmplanungsperiode 2007 — 2013 aus den Strukturfonds zu
kofinanzieren®?. Dies war auch der Grund fiir den Oberbiirgermeister mitsamt der entscheidenden
politischen Fraktion, zur Variante mit Bahnhofsverlegung umzuschwenken, obwohl diese Variante in der
Vergleichsanalyse Uberwiegend schlechter bewertet wurde, als die Variante mit Bahnhofsneubau im
Zentrum®®.

In Wirklichkeit ist die Situation jedoch erheblich komplizierter: Die Europaische Kommission hat die
Kofinanzierung des Projekts Bahnhofsverlegung noch immer nicht bewilligt. Die wahrscheinlichsten
Griinde dafir sind der ausstandige Nachweis der 6konomischen Effizienz, insbesondere im Vergleich mit
anderen Varianten, evil. auch die fehlende Unterstitzung des Projekts durch die Bevolkerung. Bei der
Erarbeitung des Dokuments ,Operatives Programm Verkehr, welches die Verkehrsprojekte enthalt, die
aus den Strukturfonds kofinanziert werden sollen, forderte die Europaische Kommission, dass im Kapitel
»~Anwendung des Partnerschaftsprinzips®, das unter anderem von der Zusammenarbeit mit Nicht-
Regierungs-Organisationen handelt, ,die Verpflichtung erwahnt wird, dass die Tschechische Republik im
Rahmen der Investitionsvorbereitung alternative Trassenvarianten bei den Projekten R1, R52 und
Europoint Brno erarbeitet und bewertet°”. In die Endfassung des ,Operativen Programms“ wurde dieser
Satz letztlich nicht aufgenommen. Das ,Operative Programm® wurde zwar am 10.12.2007 von der
Europaischen Kommission angenommen, allerdings mit einer Praambel, der zufolge die Annahme des

® Der Platz ,Zelni trh“ (Krautmarkt) wird hier als FuRgangerzone gerechnet, da der Autoverkehr dort so
stark eingeschrankt ist dass in der Praxis die gesamte Flache des Platzes von FulRgangern benutzt wird.
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Programms noch nicht die Bewilligung der Kofinanzierung der enthaltenen Projekte bedeutet und dass
.die Bewilligung der Kofinanzierung jedes einzelnen im OP Verkehr und seinen Beilagen enthalten
Projekts der Beurteilung des Projektantrags durch das Leitungsorgan des OP Verkehr unterliegt, inklusive
der Beurteilung der Umweltauswirkungen (EIA) und der 6konomischen Analyse (Kosten-Nutzen-Analyse
- CSE(’;:_)A), welche unter anderem auch den Vergleich von alternativen Mdglichkeiten enthalten sollten
[..]°7.

Die angeflihrten Forderungen der Europaischen Kommission bedeuten, dass die von der Stadt
anscheinend erwartete Bewilligung der Kofinanzierung der Bahnhofsverlegung in einem Zeithorizont von
einigen Monaten nur realistisch ist, wenn:

a) der Europadischen Kommission als beurteilte ,Alternativvarianten geringfigige Abanderungen
des grundsatzlich gleichen Projekts der Bahnhofsverlegung genlgen, d.h. ohne wesentlichen
Einfluss auf den Zeitplan der Errichtung, oder

b) sich die Europaische Kommission auch ohne zeitraubende detailliertere Ausarbeitung der
Alterernativvarianten davon (berzeugen lasst, dass die Bahnhofsverlegung die objektiv
effizienteste Variante darstellt.

Die Konklusio der Stadtpolitik aus der Vergleichsanalyse, dass die Verlegungsvariante besser vorbereitet

ist und daher kofinanziert werden sollte, obwohl eine andere Variante besser ware, widerspricht aber
jedenfalls den von der Europaischen Kommission geforderten Effizienzkriterien fir unterstitzte Projekte.
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