Posouzeni schématu s odstranénim nedostatku
zjiSténych ,,Analyzou propustnosti a posouzeni
proveditelnosti navrhu Zelezniéniho uzlu Brno

s hlavnim osobnim nddraZim v neodsunuté poloze‘

Navrzené schéma ZUB je posuzovdno podle jeho jednotlivych tratovych usekd &i

jednotlivych stanic, resp. jejich ¢asti s ohledem na jednotlivé provozni varianty.

1. Usek (Brno hl.n. - ) Brno Zidenice — Adamov / Brno Kralovo Pole

Mezistani¢ni usek byl navrzen dvojkolejny. Propustnost a kapacita dle navrzeného
schématu zdvisi na tom, do jaké miry by byla realizovana piestavba ZUB a jaké by byly
provozni pozadavky. V piipadé nerealizace VRT a predevSim zejména SJKD by byl
dvojkolejny tsek mezi stanicemi Brno hl.n. a Brno-Zidenice kapacitné nedostadujici pro
maximdlni rozsah dalkové a piiméstské dopravy dle uvedenych variant. V tomto piipadé by
bylo zfejmé nutno rozsiFit pocet tratovych koleji alespoii na 3. Ve stanici Brno Zidenice je dle
posledniho ptfedloZeného schématu mozna jizda obsluhy posvitavskych vleCek pouze pies
pfimé pokracovéni tratové koleje HBCT?2, jizdy vleckovych vlakl na/z posvitavské vlecky
jsou tedy vkolizi svlaky osobni dopravy sméru Brno hln. —> Brno Zidenice. Jizdy

uvedenych vleckovych vlaki je tedy nutno realizovat pouze v obdobi mimo $picku.

2. Brno hl.n. - priijezdné osobni nadrazi:

Severni zhlavi je navrZzeno v poloze umoZznujici soucasné jizdni cesty z koleje HBCT1
na koleje 2, 4 a z koleji 6, 8 a 10 na kolej HBCT2. Toto uspofddani umoznuje vyssi variabilitu
provozu.

Jizni zhlavi prijezdného osobniho nddraZzi je nové upraveno do provozné velmi
vyhodného stavu, kdy kazdé tratové koleji ptislusi dvé stani¢ni koleje (koleje 5 a 3 koleji HP
1, koleje 2 a 1 koleji HP 2, koleje 4 a 6 koleji LP 1 a koleje 8 a 10 koleji LP 2) bez kolize
s ostatnimi sméry, coz vytvafi velmi dobré predpoklady ke spolehlivosti dopravy na zhlavi.
Rovnéz dvojkolejné napojeni Stielické trati do nddrazi VRT vyznamné zvySuje propustnost

zhlavi.



3. Brno hl.n. - Brno H.HerSpice.

Usek Brno H.Her3pice — Brno hl.n. je nové navrzen jako &tyikolejny, tzn. dsek nyni
vyhovi i poZadavkim provozu varianty A studie, tzn. stavu, kdy neni v provozu SJKD a
veSkerd osobni doprava je vedena do Brna hl.n. Varianta D neni pro svou obtiZnou

realizovatelnost uvazovana.

4. Brno H.HersSpice — Hrusovany u Brna

Na udseku je odstranéno nevhodné dvojkolejné hrdlo v obci Rajhrad pfetrasovanim
koleji s dalkovou dopravou mimo obec Rajhrad. Oddéleni piiméstské a didlkové dopravy na
samostatné koleje vytvaii dobry predpoklad pro jeji vyssi spolehlivost, navrZzené schéma vSak
bude klast zvySené pozadavky na polohy vlakl ndkladni dopravy, nebot’ v iseku HruSovany u
Brna — Popovice u Rajhradu je dle predlozeného schématu pldnovan provoz vlakt ndkladni
dopravy smeéftujicich do Chrlic (tzn. prakticky veSkeré tranzitni dopravy vyjma vlaki
smefujicich do Brna Jihu) po pfiméstskych kolejich (tzn. m.j. i intravilinem obce Rajhrad).
Polohy ndkladnich vlakl tak budou muset byt v pfedmétném tseku plné¢ podiizeny polohdm
vlakt piiméstské dopravy (rychlost, doba odjezdu z HruSovan pro vlaky ,,0d jihu do Brna* a
z Odb. Popovice pro vlaky ,,z Brna (Chrlic) na jih*.

Je vsak otazkou, zda toto nebude v budoucnu pfi pfipadném nartstu nakladni dopravy
¢i planovaném rozsifeni dopravy piiméstské omezenim obou segmentl. V zahrani¢i navic
neni tato praxe nijak béZznd a je vZdy snaha pifiméstskou dopravu od dédlkové osobni a nakladni

oddélit.

5. Brno hl.n. — Brno Letisté Turany

Usek je nové navrzen jako &tyfkolejny, s oddélenim koleji uréenych pro dilkovou a
piiméstskou dopravu. Toto uspotddani vytvaii dobré predpoklady pro osobni dopravu na
tomto useku (odstranéni kolizi pfiméstskych osobnich vlakli srychlymi vlaky délkové
dopravy) po vystavbé VRT Brno - Ostrava. V pfipadé nerealizace VRT by zfejmé

postacovaly 3 koleje. Zavisi to vSak na cilovém rozsahu piiméstské a ddlkové osobni dopravy.

ii



Zhodnoceni upraveného schématu:

Navrzenymi dpravami v rozsifeném schématu dle VUT dochdzi ke zlepSeni parametra

infrastruktury v dsecich:

¢ Brno hl.n. — Brno Horni Herspice

¢ Brno Horni HerSpice — HruSovany u Brna
¢ Brno hl.n. - JiZni zhlavi

e Brno hl.n. — Severni zhlavi

e Brno hl.n. — Brno Zidenice

Na tomto misté je nutno podotknout, Ze navrzené upravy mezi Brnem H. HerSpicemi a
Brnem hl.n. zlepSuji vyrazné parametry infrastruktury. Je vSak nutné bréat v patrnost, kolik
vlakt by po dokonceni SJKD tuto infrastrukturu vyuZzivalo. V piipadé, Ze by bylo Brno hl.n.
modernizovéano dfive nez by byl vystavén diametr, jsou tyto Upravy zcela na misté. Pokud by
vSak vystavba diametru piedchdzela modernizaci Brna hl.n., nebyl by rozsah infrastruktury
(4. kolej Brno Horni HerSpice — Brno hl.n.) v daném tseku vzhledem k tomu, Ze by zde zbyla

v podstaté pouze didlkova doprava, nutny.
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1 Uvod

Ptivedenim Zelezni¢ni trat¢ z Vidn¢ a zahdjenim parniho provozu v roce 1839 bylo
Brno pfipojeno na nové se rodici moderni dopravni sit’ na izemi tehdejsi cisaiské monarchie.
Nisledny rozvoj Zeleznice uskutectiovany v pozdéjsich letech 19. stoleti, pfedevS§im riznymi
soukromymi spole¢nostmi, rozsifil pocet trati dsticich do Brna. Brno se tak stalo vyznamnym
zelezni¢nim uzlem. Dalsi pfekotny vyvoj zejména ve 20. stoleti, zanechdvajici v troskdch
nekolikeré usporddani Evropy a v urcitych obdobich Evropu samotnou a rovnéZ rychly
pokrok v oblasti hospodéisko-technické, se postupné podepsal na rozsahu a smérovéni
Zeleznicni dopravy a jejim postaveni a ndrocich na ni. Tento vyvoj se promitl rovnéz do
uspotddani Zelezni¢niho uzlu Brno.

Zatimco z hlediska ndkladni dopravy je tento uzel v soucasné dob¢ ziejmé kapacitné
dostacujici, je z pozice dopravy osobni na hranici svych moznosti a stivd se prekazkou
v jejim dalSim rozvoji. Za stéZejni problémy lze oznacit predev§im hlavni osobni nadrazi
a ptijezdové trati do Brna.

Novodobé jsou od 90. let 20. stoleti vedeny legitimni diskuze o feSeni tohoto
problému. Nédzorové se stietdvaji na dvou zdkladnich platformach a sice, zda v radmci
prestavby Zelezniéniho uzlu Brno (ZUB) ponechat soucasnou polohu hlavniho nadrazi
vcentru a patficné toto nddrazi upravit, ¢i zda hlavni néadrazi odsunout do prostori
soucasného Dolniho nadraZi a vystavét ho zcela znovu.

Tato studie se zaobird problematikou nddrazi v neodsunuté poloze.



2 Zadani projektu

e Analyza propustnosti Zelezni¢niho uzlu Brno (ZUB) v neodsunuté poloze
e Posouzeni nidvrhu ZUB

® Analyza teSeni SUDOP Brno s nddraZim v odsunuté poloze

Vramci zadidni jsou feSeny 4 ruzné provozni varianty vzdjemné kombinujici
prestavény ZUB se souasnym podtem zadsténych trati spolu a bez soustavy
vysokorychlostnich trati (VRT) a Severojizniho kolejového diametru (SJKD). Varianty jsou

oznaceny pismeny A az D. Piipadné podvarianty maji za pismenem piidanu ¢islici.

e Varianta A — prestavéné hlavni nddrazi s kusym nddraZim pro budouci VRT a bez
diametru (stav bezprostfedné po modernizaci prijezdu I. TZK pies ZUB)

e Varianta B — pfestavéné hlavni nddrazi s kusym nadraZzim pro budouci VRT a se
SJKD

e Varianta C - prestavéné hlavni nadrazi s funkéni VRT a se SJKD

e Varianta D - pfestavéné hlavni nddrazi s funkéni VRT a bez SJKD

Zadavatel

e (Cesky a Slovensky dopravni klub

Zpracovatel

e Institut Jana Pernera, o.p.s.



3 Popis soucasného stavu

ZUB zahrnuje veskerou Zelezni¢ni infrastrukturu na tizemi mésta Brna resp. v jeho
nejblizsim okoli. Do Brna usti v soucasnosti z jihu traté ¢. 240, 250, 300 a ptes Komarovskou
spojku rovnéz trat’ €. 340. Ze severu pak pfichdzi trat¢ ¢. 260 a pokracovdni trati ¢. 250.
Rozsah dopravy je na téchto tratich posuzovan piedeviim ve vztahu k ZUB. Veskeré

elektrifikované tratd v ramci ZUB jsou napdjeny trakéni soustavou 25kV / 50Hz.
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Obr. 1 —-ZUB - soutasny stav, &isla trati dle sluzebnich pomiicek CD (zdroj mapy — SZDC, www.szdc.cz)

Trat’ €. 240 je az do stanice Sttelice dvojkolejna. Trat’ dile pokracuje na Jihlavu, ze
stanice Stielice odbocuje trat’ na Znojmo. Obé¢ jsou ddle jednokolejné. Trat’ na Jihlavu slouZi
dalkové osobni dopravé a az do stanice Zastdvka u Brna téZ pomérné vyznamné dopravé
piiméstské. Ve sméru na Znojmo je rozsah dopravy mensi, zde je vyznamngjSi segment

dopravy piiméstské. Trat’ je neelektrifikovana.



Trat’ ¢. 250 ve sméru na jih do Bfeclavi je dvojkolejnou koridorovou trati a dileZitou
spojnici v didlkové mezindrodni ndkladni i osobni dopravé smér na Slovensko, Mad’arsko a
ddle na Balkdn a do Rakouska. Soucasné€ je vyznamnou trati 1 z hlediska ptimé&stské dopravy.
U vSech tif vySe zminiovanych segmentd dopravy lze v pfistich letech ocekdvat nartust dopravy
jak z hlediska jeji kvantity, tak i kvality.

V severnim sméru do Havlickova Brodu a Kolina je rozsah dopravy o néco mensi.
V dédlkové osobni dopravé je zde zastoupeno predevSim spojeni Praha — Brno, trat’ slouZi
narodni a mezindrodni ndkladni dopravé a az do stanice TiSnov pomérné silné piiméstské
dopravé. I v tomto sméru Ize ocekdvat narust dopravy, i kdyz nikoliv v takovém rozsahu jako
smérem z Brna na jih. Toto se tyka zejména piiméstské dopravy a do urcité miry téZ dopravy
ddlkové. V obou smérech je trat’ elektrifikovana.

Rovnéz trat’ ¢. 260 je dvojkolejnd a elektrifikovand. SlouZzi dédlkové vnitrostatni a
mezindrodni osobni dopravé a je zde vyznamné zastoupena slozka dopravy piiméstské.
Neopominutelnou roli zde ma téZ doprava nakladni.

Pro osobni dopravu jsou traté ¢. 250 a 260 vedeny mezi stanicemi Brno hl. n. - Brno-
Zidenice ve spoleéné stopg.

Trat’ ¢. 300 je jednokolejnd a elektrifikovand. V dseku Brno — Chrlice — Holubice zde
jezdi rychliky smér Olomouc, dale pak spésné vlaky do Vyskova a do stanice Kienovice horni
nadrazi je pomérn¢ frekventovana piiméstskd doprava.

Trat' ¢. 340 je dvojkolejnd a v useku Brno — BlaZovice téz elektrifikovand. Rovnéz
v tomto useku je pouzivdna dilkovymi spoji vrelaci do Ostravy. Ddéle jsou zde také
zastoupeny spésné a osobni vlaky smér Veseli nad Moravou.

V ramci ZUB je ndkladni a osobni doprava vedena ze stanice Brno-Zidenice oddéleng.
do hlavniho osobniho nidrazi. Toto oddéleni umoZzinuje bezkolizni vedeni ndkladnich vlaka ve
vech smérech v ramci ZUB.

Odjezd osobnich vlakii z hlavniho nadrazi ve sméru Veseli nad Moravou je moZny
bud’ pifmo pres vyse uvedenou Komarovskou spojku nebo tvrati pies Brno-Zidenice. Ve
sméru na Vyskov je mozno pouzit jak trat’ ¢. 300, tak diky Holubické spojce rovnéz az do

Blazovic 1 trat’ ¢. 340.
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4 Sirsi souvislosti k ZUB

Piestavba ZUB je bezesporu vyznamnym po¢inem s velkym dopadem na kvalitu
arozsah Zelezni¢ni a rovnéZz vefejné dopravy jako celku na uzemi mésta Brna. Nové
vybudovand infrastruktura by méla slouzit nckolik dalSich desitek let bez vyraznéjSich
dodateénych investic. Izolované posuzovany projekt ZUB miZe sice z lokédlniho hlediska
samotnému méstu prospét, nicméné ze sitového hlediska s ohledem na mezindrodni c¢i
ndrodni osobni a ndkladni dopravu a rovnéz z pohledu piiméstské dopravy mtze v budoucnu
pfedstavovat nové kapacitni €i kvalitativni omezeni, nezohledni-li se precizné a dostate¢né
mozny sttednédoby a dlouhodoby rozsah a technologie dopravy. Opacéné se t€Z muze stat, Ze
realizovany projekt bude naddimenzovén, a tim tak zbyte¢né finan¢né narocny.

Ceskd republika se bohuzel doposud fadi mezi ty evropské zemé, kde se dopravni
politika tykajici se vetejné hromadné dopravy v konkrétnich vyhledech omezuje v pfevdzné
veétSiné pouze na v souCasné dobé libivou deklaraci konkurence a liberalizace, u Zeleznice
navic doplnénou o definovany cilovy podil ,soukromych® dopravci. Stiednédoby az
dlouhodoby rozvoj Zelezni¢ni dopravy jako celku vSak neni bliZeji specifikovan. U Zeleznice
pak zpohledu infrastruktury a provozu na ni vytvaii tato nejistota spolu se stile
nevyjasnénym postavenim majoritniho dopravce Ceskych drah, a. s., uréité vakuum. Toto se
projevuje nasledné v jeji vice ¢i mén¢ nekoncepéni obnové a modernizaci bez urcitého planu
budouciho provozu na ni. Sviij vliv na tomto stavu ma rovnéz silny lobbismus stavebnich
spolecnosti, pro né€z je prirozenym prvoradym cilem stavét, nikoliv jezdit.

V Zelezni¢ni dopravé na nasem tzemi lze v soucasnosti predpokladat n€ékolik trendt.
V ndkladni dopravé to bude zejména postupna liberalizace a do urcité doby zvétSujici se pocet
dopravci. Rovnéz v osobni dopravé je mozno ocekavat vstup dalSich dopravct a z hlediska
technologie provozu dals$i rozSifovani taktové dopravy. V zavislosti na financnich
prostfedcich kraji je redlny ndrlst pfiméstské dopravy v okoli velkych center a piipadné
regiondlni dopravy na nékterych linkdch. Z dlouhodobého hlediska je téZ predpoklddana
vystavba vysokorychlostnich trati v rdmci evropského systému.

V intencich téchto trendti 1ze pak z poZadavki na infrastrukturu mj. ocekdvat :

e  VyS§i ndroky na uspotfddani uzli z hlediska taktové dopravy (zhlavi, pocet
koleji, interval nasledného mezidobi apod.)
e  Pozadavky na jizdni doby mezi uzly v piipadé aplikace integrovaného

taktového jizdniho fadu



e  (Oddéleni rychlé a pomalé dopravy v uzlech a v jejich okoli a na dotenych
tratich

e  Vé&tsi naroky na jeji kapacitu, zejména na usecich a ve stanicich se silnou
ndkladni a osobni dopravou a v okoli velkych center s ¢etnou piiméstskou dopravou

e  Dlouhodobégj$i smluvni pfidéleni kapacity pro jednotlivé skupiny dopravy

(rychla délkova osobni a ndkladni, pomald piiméstska apod.)

Ve vsech velkych méstech, mezi které se Brno zcela nepochybné tadi, je pro kvalitni
fungovéni dopravy nezbytné, aby vSechny druhy dopravy mély své misto a vzdjemné se
dopliovaly. Ve mésté se vzdy vytvaii celd fada dopravnich vztaht, které se buduji po dlouhou
dobu a jejichz rovnovéha je nutnou podminkou spravného fungovani dopravy na jeho tdzemi.
vetejnosti. Tito 1idé, dlouho pied tim, neZ navrhnou jakoukoli zménu v organizaci dopravy na
uzemi mésta, musi shromazdit co mozZnd nejvétsi objem materidltl, aby byli schopni urcit, zda
bude mit navrhovana zména kyZeny efekt, kterym je zlepSeni dopravni obsluznosti, zkraceni
dojezdové vzdalenosti, ¢i zvySeni bezpecnosti.

Proto je tfeba si polozit otdzky: V Cem je stéZejni uloha brnénského hlavniho nadrazi
a kterd skupina obCanll vyuziva toto nadrazi nejvice? VSechny studie brnénského nadrazi se
shoduji, Ze nejvétsi objem cestujicich, vyuzivajicich hlavni nédrazi, pfijizdi do Brna a zase
z n¢j odjizdi kvili pracovnim a vzdélavacim moznostem, na ufady ¢i za lékarskou péci. Déle
se také shoduji, Ze stéZzejni ulohu v celkovém objemu dopravy, hraje v soucasnosti doprava
regiondlni. Tato regionalni doprava pak velmi uzce souvisi s MHD v Brné€, protoZe fada linek
CD byla integrovdna do IDS JMK, a je proto nutné zajistit pfestupni vazby mezi spoji CD
a DPMB. Vzhledem k poloze souc¢asného hlavniho nadrazi, které je piimo spojeno z jednim
nesmirn¢ dulezité také uvaZovat o dopadu tohoto ptfesunu pro tu skupinu cestujicich, kterd
vyuziva hlavni nddrazi pouze jako prestupni uzel MHD. Pokud totiZ této nemalé skupiné
cestujicich nebude zajiSténo stejn¢ kvalitni spojeni jako pied odsunem, je pravdépodobné, Ze
se Cdst cestujicich pfesune na IAD, coz je v rozvoji mésta nezddoucim krokem zpét. Proto by
se nedilnou soucasti planti prestavby brnénského hlavniho nadrazi méla stat i detailni studie
proudt cestujicich MHD v Brn¢, aby bylo mozné upravit linkové vedeni, co mozna nejlépe
vzhledem k potiebach cestujicich. Proto by se m¢l stat hlavnim tahounem myslenky odsunu
hlavniho nadrazi budouci rozvoj regiondlni dopravy a IDS a ne pouze transevropské sité Ci

vysokorychlostni traté.



Soucasnd varianta odsunutého nadrazi ponékud budi dojem toho, Ze primarnim cilem
je odsun ndadrazi samotny. Tento zpusob, kdy jsou hrubé opomijeny podstatné dopravni
souvislosti, at’ uz vyhledovy rozsah dopravy neomezeny pouze na pocty vlaki v nddrazi za 24
hodin nebo dopad na MHD v Brné, je velmi nestastny a k neprospéchu véci. Daleko férovéjsi
by byla seriozni odborna podrobna studie zahrnujici veSkerou analyzu ptednosti a kladi obou
variant véetn¢ dalSich funk¢nich Casti jako je napt. SJKD. Kritérii pro rozhodovani by mély
byt pfirozené rovnéz oblasti, které se pfimo dopravy nedotykaji, nicméné spiSe z dopliujiciho
hlediska (urbanismus, Zivotni prostfedi apod.). Je i mozné, Ze na zdklad¢ téchto vysledka by
se odsunutd poloha jevila vyhodnéj$i. Bylo by to vSak na zdklad¢ serioznich vysledkl
a nikoliv pomérn¢ diletantského piistupu zejména k otdzce samotné dopravy a dopravni
funkce nového nadrazi tak, jak jsme tomu bohuZzel svédky dnes.

Y/ M2

Dalsi cast této studie se zabyva analyzou jedné ze studii odsunutého nadraZzi.



5 Analyza studie SUDOP

5.1 Uvod

Vramci analyzy byla posuzovdna Priivodni zprdva ,Koordina¢ni studie feSeni
prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno a Zelezni¢niho osobniho nadrazi vcetné prizkumt (dile
studie) od firmy SUDOP Brno spol. s r. 0., ze dne 30. 6. 2003. Tato pomérn¢ rozsahla studie
se zabyva jak provoznimi, tak technickymi parametry feSeni nového (odsunutého) nadrazi.
Vzhledem ke skuteCnosti, Ze pracovni skupina zpracovatele provadéjici analyzu byla
sestavena vyhradné z dopravnich technologii, nemohla byt fundované posouzena ta Cast
studie, kterd se tykd dopravni infrastruktury ¢i sd€lovaciho a zabezpecovaciho zatizeni. Proto
byla analyzovédna pouze navrhovand dopravni a provozni technologie.

Z hlediska dopravné provozniho se ve studii nachazi nékolik spornych mist, kterd by
vS§ak mohla mit zdsadni vliv na proveditelnost celého zdméru. Je tfeba rovnéZ uvést, Ze se na
tvorbé studie podilel Siroky tym lidi, ktery mél vynikajici ptistup ke vSem potfebnym datim
a pomérné dlouhy Cas na jeji vypracovani.

V zavérecné fazi zpracovani této studie byla zpracovateli zadavatelem poskytnuta
dalsi studie k odsunuté varianté hlavniho nddrazi v Brn¢€ od firmy SUDOP Brno, s.r.o. z roku
2006 a téz kolejové schéma odsunutého nadrazi a ptijezdovych trati. Vzhledem k pozdnimu

dodani této studie, bylo mozno posudek na tuto zpravu uskutecnit pouze v mife omezené.

5.2 Sporné body analyzy studie SUDOP z roku 2003

«, e

4.2.4.), kde se hodnoty takti v ne€kterych piipadech neshoduji s idaji uvedenymi v zdvéru
tohoto bodu. Tyto rozpory mohou byt do urc¢ité miry disledkem postupného vyvoje v pohledu
na regiondlni dopravu vramci Jihomoravského kraje a rovnéZ chybéjictho vefejné
deklarovaného konceptu rozvoje nabidky regiondlni a piiméstské Zelezni¢ni dopravy.
Nespravné je v bodé€ 4.2.5 interpretovdn vzorec pro stanoveni poctu koleji. V tomto
vzorci je potfeba pocitat s hodnotou 1440 minut. Doba stalych manipulaci a vyluk se pocita az
pfi zjiStovani konkrétni propustnosti. Uvedend hodnota 1320 minut je po odecteni hodinové
vyluky 1. a 2. tratové koleje dle predpisu D24 (2 * 60 = 120). Polemizovat by se velmi
Uspésné dalo i nad dobami pobytd jednotlivych vlakii v tabulce na strané 17. Zejména tidaje

u osobnich vlakli vychozich a cilovych se zdaji byt minimdlné o 5 minut pfehnané, zejména



k vété, kterd je uvedena v bod¢ 4.1.5: ,.Z odstavného nddraZi do osobniho nddraZi budou
pristavovdny sestavené a provozné odbavené vlakové soupravy osobni dopravy odjizdéjici
z Brna a taZené vilakovou lokomotivou. Koncici osobni vlaky budou po minimdlnim pobytu
u peronni hrany presunuty vlakovou lokomotivou na odstavné nddrazi““. Podobné¢ by tomu
bylo zfejmé i u rychlikli a spéSnych vlaktl vychozich a konc¢icich. Zména téchto hodnot by
mohla zdsadnim zptasobem ovlivnit dalsi vypocty propustnosti osobniho nadrazi. Co je vSak
v této tabulce diskutabilni, jsou doby pobytl u R Post tranzitnich a Rn tranzitnich. V piipadé,
Ze se jednd o tranzitni vlak ndkladni dopravy, je jakykoli jeho pobyt ve stanici neZadouci
a spiSe zbyte¢ny. Tyto vlaky jsou sestavovany v Brné-Malométicich a osobnim nddraZim
ktery neni do vypoCtu propustnosti osobniho nddrazi uvazovan. Schédzi zde také obsazeni
zhlavi (pokud neni nulové) pii najizdéni vychozi soupravy k ndstupisti, respektive pii
manipulaci soupravy cilového vlaku na odstavné nadrazi. Pokud by tedy nebylo pocitano
s pobytem zminénych ndkladnich vlakt, vysla by celkova doba obsazeni 5645 minut. Pokud
dosadime do vzorce pro vypocet potfebného poctu koleji o a do jmenovatele dosadime celou
vypocetni dobu, dostaneme hodnotu 3,92. Tato hodnota odpovida pfi statistické jistot€¢ p =
0,99, 10 kolejim. Tuto hodnotu je vSak potieba zvysit podle pfepisu D 24 o jednu kolej (na
kazdych zapocatych 10 koleji). Za zminku také stoji, Ze nikde v dokumentu neni uvedeno, kde
bude probihat naklddka a vykladka poStovnich zasilek, které bézné probihaji na souasném
neodsunutém nddrazi. V planu kolejisSté sice existuje jedna kolej s popisem ,,poSta®, ale
technologie, podle které by se s poStovnimi vlaky mélo manipulovat, schazi. Celkové se zda,
Ze tato tabulka byla vytvofena tak, aby hodnota poctu koleji vysla dle navrzeného schématu
kolejisté. Na druhou stranu je tfeba poznamenat, Ze pokud by byl naplnén rozsah dopravy,
ktery je v tomto dokumentu uveden, byl by tento pocet dopravnich koleji rozhodné€ na misté.
Pouze by bylo nutné pro néj pouzit vérohodné hodnoty.

Tabulka nachdzejici se v dolni ¢4sti strany 18 md korespondovat se Spickovym pldnem
obsazeni koleji, ktery je soucdsti ptilohy tohoto dokumentu. Nékteré pocty sudych a lichych
vlakii v§ak u nékterych koleji nesouhlasi, stejné tak téZ celkové doby obsazeni téchto koleji,
coz zpochybnuje vSechny nasledujici vypocty na stran¢ 19. Pro ilustraci jeden ptiklad: na
koleji €. 8 je uveden pocet lichych/sudych vlaki v poméru 0/5, v planu je ale nicmén¢ jasné
ziejmé, Ze na kolej ¢. 8 pfijizdi 3 vlaky ze sméru Pierov — tedy, dle tabulky nepiimych
obsazeni koleji na stran€ 18, ze sméru lichého. Vysledny pomér by tedy byl 3/2. Dale je pak

uvedena tabulka srovndvajici vypocty SUDOPu a zpracovatele této studie. Hodnoty byly
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zpracovatelem ziskdny z graficko-analytického plénu obsazeni koleji uvedeném v ptiloze 6
studie SUDOP.

Dal$im mistem kde se Privodni zprdva a Plan vyhledového obsazeni koleji rozchédzeji
je doba pobytu EC tranzitniho vlaku. Jak jiz bylo feceno, lze o ur€itych dobiach pobytu
polemizovat, ale v tomto bod¢ je tieba poukdzat na skute¢nost, Ze v Privodni zpravé je doba
pobytu EC vlaku tranzitntho 3 minuty, kdeZto v Planu vyhledového obsazeni koleji je u
tranzitnich EC vlakd naznacena doba pobytu 5 minut.

Strana 20 uvédi, Ze vypocet propustnosti zhlavi vychazi z inovovaného predpisu CD
D24, platného od 1. 1. 2003. Podle sdéleni pracovnika CD odboru 11 v$ak 7adna platna
novelizace z tohoto roku dosud neexistuje. Stdvajici ptredpis pochdzi z roku 1965, je stile
platny a v soucasné dobé je inovovan.

V tabulce celkového obsazeni stani¢nich koleji na strané¢ 17 je nespravné proveden
soucet poctu vlakd. V tabulce je uveden soucet 395, ale po secteni vSech poloZek nad timto

udajem vyjde hodnota 457.

Tgbulka 1

C. koleje Lichy vl. Tobst Sudy vl. Tobs2 Celkem vl. Tobs
11 - - 8 58 8 58
9 8 72 - - 8 72
7 3 60 1 18 4 78
5 - - 8 50 8 50
3 2 21 1 15 3 36
1 8 60 - - 8 60
0 _ _ _ _ _ _
2 - - 12 66,5 12 66,5
4 - - 5 35,5 5 35,5
6 1 11 3 20,5 4 31,5
8 3 48,5 2 32,5 5 81
10 - - 8 64 8 64
12 - - 3 51,5 3 51,5

SUMA 25 272,5 51 411,5 76 684

Dukladnému rozboru byl podroben vypocet propustnosti na stran¢ 19. Tento vychazi

z graficko-analytického pldnu obsazeni koleji ve Spicce v ptiloze této analyzy. Jak jiz bylo
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naznaceno, neodpovidd tabulka na strané 18 vystupu z planu v piiloze. Po provedeni vlastniho
odeCtu hodnot z graficko-analytického planu a stim souvisejicich vypoctl, byly
shledany odliSné vysledky. Jejich interpretace je uvedena v Tabulka 1. Bylo pominuto, ze dle
vypoctu koeficientu a je potfebny pocet koleji 11. Je uvazovan stav dle SUDOP, tedy 12
koleji.

Lze konstatovat, zZe jediny udaj, ktery souhlasi s tabulkou SUDOPu, je celkovy pocet
vlakii. V ostatnich bodech je tabulka zpracovatele odliSnd, nicméné piesn¢ koresponduje
s planem obsazeni koleji SUDOP, coz je zdkladni ptedpoklad spravného vysledku. Chédpani
sudosti a lichosti vlakl je hlavnim bodem, v némZ se ob¢ tabulky odliSuji.. V tomto bod¢
vychézi nase analyza piesn¢ z tabulky na stran¢ 18. NiZe jsou uvedeny vypocty propustnosti.
Udaj v zdvorce piedstavuje hodnotu uvedenou od spole¢nosti SUDOP. Viechny hodnoty jsou

nasledné¢ srovnany v piehledné tabulce.

Doba obsazeni:

tobs = Tobs/ N =684 /76 =9 min (8,6 min)

Doba ruSeni:

Trs = NL * Ng * (4 + t°) / 2T = 25 * 51 * (10,9 + 8,07°) = 977,15 min (867 min)
N1, N2 — pocet vlaka v lichém/sudém sméru

t;, t — primérnd doba obsazeni jednim vlakem v lichém/sudém sméru

Doba ruSeni na jeden vlak:

trug = T / (m * N) =977 /912 = 1,07 min (0,95 min)

m = 12 koleji

Propustnost dopravnich koleji:

n=(m* (T — Ty — Tta)) / (tobs + taoa + trus) = 12 * 120/ 10,07 = 142 vlak (65 vlaki)

- v tomto bodé¢ vznikla pomérné vyrazna disproporce mezi obéma fesitelskymi tymy. Je tfeba
poznamenat, Ze hodnota 65 vlakli, se kterou operuje SUDOP, je za vypoctové obdobi
(2 hodiny) pon€kud madlo a navic: pocet vlaki, které jsou v graficko-analytické ¢4sti je roven

76, coz by predstavovalo vice nez 100% zatiZeni stanice.

12



Vyuziti praktické propustnosti:

k = N/n * 100= 76/142 = 53,52 % (85,52 %) — zde ovSem doslo k fatdlni chybé vypoctu,

pokud by byl tento pomér u varianty SUDOP otocen!!! Porovname-li totiZ Cisla, kterd vySsla

jejich vypoctem, musime dojit k zdveru, Ze propustnost byla naplnéna pres 100 %.

Stupen obsazeni:

So = (Tobsl + Tobss) / (mskut 8 (T - TV)'ll - Tstz’ll)) = Q,ﬂ(OAZ)

Mg = potiebny podet koleji dle piedpisu CD D 24, kdy je na kazdych zapo&atych 10 koleji

potieba pfipocitat jednu kole;j.

Zaloha na jeden pravidelny vlak:

Z = My * (T — Ty — Tstar) / N - tops = 11,53 min/vl (23,07 min/vl)

Tabulka 2 uddva srovnani vypoétenych hodnot propustnosti dle piedpisu CD D 24

Tabulka 2
Veli¢ina | SUDOP | Institut Jana Pernera o.p.s. Rozdil
tobs 8,6 min 9,0 min -0,4 min
Trus 867 min 977,15 min -110,15 min
trus 0,95 min/vl 1,07 min/vl -0,12 min/vl
n 65 vlakl 142 vlakt -77 vlaka
k 85,52 % 53,52 % 32,00 %
So 0,42 0,44 -0,02
Z 23,07min/vl 11,53 min/vl 11,54 min/vl

5.3 Analyza planu kolejisté nového nadrazi v odsunuté poloze z roku 2005
z technologického hlediska

Jednim z poslednich dokumentt, které byly objednavatelem dodédny, byl plan kolejiste
nového nddrazi v odsunuté poloze. Cely dokument je pro piehlednost rozdélen do ti{

samostatn¢ posuzovanych ¢4sti. Komplexni analyza celého pldnu je uvedena na zavér.
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5.3.1 Maloméfice — Zidenice

Tuto ¢4st 1ze z technologické hlediska oznacit za nejméné problémovou. Sbihaji se zde
dvé vyznamné traté (250 a 260). Jejich vzdjemné propojeni je uskutecnéno mimouroviiove.
Nékladni doprava je vedena samostatn¢ pies sefad’ovaci nddrazi Brno-Maloméfice a bez

vétstho konfliktu s osobni dopravou az do stanice Brno Zidenice.

vietka Zbrojovka, Svermovy zévody
0db. BRNO ZIDENICE s e

= . = 23 Brn.
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Obr. 3 — schéma stanice Brno Zidenice a ¢asti traté smérem do stanice Brno hl. n.

5.3.2 Zidenice — hlavni nadrazi

Za nadrazim Brno-Zidenice jsou traté 250 a 260 a rovnéZ piedpoklddany nakladni
pritah svedeny do 4 koleji, coZ znamend, Ze pokud by bylo dodrzeno zamyslené vedeni
nékladni dopravy oddélené od osobni, musely by pro vlaky trati 250 a 260 v tseku Zidenice —
Cernovice postacovat 2 koleje (€. 903 a 901). To v praxi znamend, Ze kazd4 z téchto dvou
koleji by musela ve Spi¢ce pojmout 8 osobnich vlakli za hodinu, které budou doplnény o
vlaky kategorie Sp, R, Ex, IC ¢i EC, cozZ pfi jizdé na 3 volné prostorové oddily znamena
pomérné vysoké vyuZziti propustnosti tohoto mezistani¢niho udseku. Bude-li uvazovano, zZe
nakladni vlaky budou ve Spicce vylouceny a osobni vlaky budou jezdit po vSech 4 kolejich,
problém s propustnosti by zfejmé odpadl.

Od stanice Brno-Cernovice se pak k témto 4 kolejim pfipojuji 2 koleje Vldrské trati.
Po téchto kolejich pojedou mimo vlakli smér Vlarsky priasmyk jezdit také vlaky smér Prerov a

vvvvv

jesté jednokolejna trat’ od Chrlic. Zvlastni vSak je, Ze tato kolej se napojuje do koleje ¢. 908a a
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neni vedena do stanice samostatnou koleji. Vlastni hlavni néadrazi pak obsahuje 6
ndstupiStnich hran a 4 koleje, které nemaji nastupistni hranu. Dvé z téchto koleji (¢. 1 a 2)
vedou stfedem osobniho nadrazi a druhé dvé (€. 22 a 24) jsou vedeny az za 6. nastupiStém.
Zde existuji pouze 2 moZnosti, jak provést ndkladni dopravu. A to bud’ po kolejich ¢. 1 a 2,

nebo ¢. 22 a 24.

RYCHLOSTI V KOLEJICH V/Vk km/h

zhlavi

jizn® severnt
80/100  80/100
80/100  80/100

Odb. BRNO i

Obr. 4 — schéma prijezdovych trati od severu, severniho zhlavi a dopravnich koleji ve stanici Brno hl. n.

Cely tento usek je kriticky zejména zdivodu kiiZeni tras ndkladnich vlaka
z Malométic do Breclavi se sméry na Pferov, Ostravu a Chrlice. Predpoklad, Ze ve Spicce
nebude vedena ndkladni doprava, je nutno zcela vdzné chdpat jako mylny. S postupujici
liberalizaci nédkladni dopravy a s ocekdvanym ndrGstem poctu tfetich dopravci nelze
pfedpoklddat, Ze osobni doprava bude mit automaticky pfednost pfi pridélovéni tras. Toto
muze mit fatdlni ndsledky pfi tvorbé systéml ddlkové ¢i piiméstské dopravy. Negativni
zkuSenosti jsou s timto napi. v Nizozemi v uzlech Amsterdam a Rotterdam. Svedeni nakladni
a osobni dopravy do jednoho spole¢ného koridoru je krokem zpét. Dlouhodobym trendem
naopak bylo a stdle je odd¢leni téchto druhl dopravy tak, aby jejich vzdjemny vliv byl

v téchto uzlech minimélni. Piikladem v Ceské republice budiz Praha s nikladnim pritahem
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mimo hlavni nddraZi postavenym jiz pfed 2. svétovou vdlkou nebo soucasny stav oddé€leni

osobni a ndkladni dopravy v ZUB.

5.3.3 Jizni zhlavi

JiZni zhlavi je velice komplikovanym systémem koleji, které jsou vSak velice piesné
rozdéleny na koleje ,.strelické®, ,breclavské* a koleje odstavného nddrazi. Otdzkou stile
zustava, po kterych kolejich povede ndkladni pritah. Jisté vSak je, Ze na tomto jiznim zhlavi
nebude doba obsazeni pii pristavovani a odstavovani souprav zacinajicich, resp. koncicich
vlakl nulov4, jak tomu je v planu obsazeni koleji. Otazkou také zlstava, zda je, pro budouci
rozvoj dopravy, dostateCny pocet koleji smér Bfeclav. V oblasti Brno-jih je zde uvazovano
s jednim péarem koleji. Pri¢emZ budouci ocekdvany rozsah dopravy je zde cca 162 vlakl
osobni dopravy za den. To je primérné 6,75 vlaku za hodinu, coZ je jeden vlak za necelych 9
minut, a to pouze pokud vlaky budou jezdit stejn¢ po celych 24 hodin. Samoziejmé v téchto
propoctech schazi poc¢ty ndkladnich vlakid. Avsak vzhledem k tomu, Ze prvnim z uvadénych
10 divoda pro odsun nadrazi je: ,,Brno se napojenim na evropské multimoddlni koridory
stane vyznamnym mezindrodnim Zeleznicnim uzlem®, miZeme ptedpoklddat, Ze objem
ndkladni dopravy bude nemaly. Zde je na misté, aby byla provedena analyza propustnosti
tohoto useku pfi daném zabezpecovacim zafizeni, rychlostech jednotlivych druht vlakt
a jejich poétech. Vhodnou by se pro tento d¢el mohla stit napitklad metoda CSD. Tato
metoda se vyuziva pro zjiStovani praktické propustnosti z doby obsazeni a doby mezery, kdy

je pocitdno se v§emi kombinacemi druhi vlaki a jejich poctu.
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Obrazek 5 — schéma jizniho zhlavi, komplexu odstavného nadrazi ve stanici Brno hl. n.

5.4 Priijezdnost odsunutého nadrazi pro osobni a nakladni dopravu

V této podkapitole budou popsany mozné zpusoby prijezdu vlakli osobni a ndkladni
dopravy nadrazim v odsunuté poloze. Oba tyto druhy dopravy je tieba feSit dohromady a to
tak, aby se co moznd nejmén¢ kiizily, tedy aby vznikalo co nejméné koliznich bodu. Jak jiz
bylo vySe uvedeno, ndkladni vlaky budou jezdit mimo ndstupni hrany pro cestujici, tudiz
prichdzi v dvahu dvé zdkladni moZnosti prijezdu ndkladniho vlaku odsunutym nadrazim.
K témto pak budou pfifazeny koleje pro jednotlivé sméry osobni dopravy. Tyto mozZnosti

jsou: prijezd ndkladnich vlakl po kolejich €. 1 a 2 a prijezd po kolejich 22 a 24.

5.4.1 Priijezd nakladnich vlaki po kolejich ¢. 1 a 2

V této varianté budou ndkladni vlaky, pfijizd¢jici od Bfieclavi, vedeny bezkolizné
sttedem, po kolejich €. 91 a 92, do osobniho nadrazi a déle po kolejich €. 1 a 2 na severni
zhlavi. Osobni doprava ze sméru Bfeclav by potom mohla byt vedena po kolejich ¢. 94 a 96
do osobniho nadrazi. Zde ovSem je dle kolejového schématu a prospojkovani mozny piijezd
pouze k ndstupisti 4, 5 a 6. Prijezd ndkladnich vlaki ze sméru Stielice je opét mozny ze

zastavky Brno-Videniska po kolejich ¢. 1 a 2. Svého vyznamu by vSak pozbyla kolej ¢. 90,
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kterd umoZznuje vjezd od Stielic mimoudroviové na 4., 5. a 6. ndstupisté a také koleje €. 22
a 24. Na severnim zhlavi je pak k dispozici 6 koleji. Jejich rozloZeni na sméry tak, aby doslo
k co nejméné vzdjemnym kolizim smérti, by mohlo vypadat ndsledovné: koleje ¢. 903a a 901a
sméry Ceskd Tfebova a Tisnov, koleje &. 902a a 904a by slouZily nakladnimu pritahu a koleje
¢. 906a a 908a pro smér Vlarsky prismyk, Chrlice, Olomouc a Pierov. Tento typ varianty se
zda byt idedlni. OvSem pouze v piipad¢, Ze by vSechny vlaky koncily v Brné na hlavnim
nadrazi.

Z analyzy SUDOP vSak vyplyva, Ze predpokladany pomér koncicich a zacinajicich
vlakt s vlaky tranzitnimi bude 131:256. Tedy dvé tfetiny vlakti budou brnénskym uzlem
projizdét. V téchto piipadech dojde k vyraznému vzdjemnému naruSovani jizdnich cest,
protoZe vlaky budou muset piejizdét mezi skupinami koleji. Napiiklad vlak od Ceské Tiebové
¢i TiSnova bude pfijizdét k nastupisti 1, 2 nebo 3 proto, aby nekiiZil ndkladni priitah. OvSem
jak jiz bylo napsédno vyse, vlaky smér Bfeclav budou odjizdét z ndstupist’ 4, 5 nebo 6. V tomto

ptipad¢ by musely tyto vlaky kiizit trasu bud’ ndkladniho pratahu nebo stielické trati.

5.4.2 Prijezd nakladnich vlaki po kolejich ¢. 22 a 24

Tato varianta vychdzi z predpokladu, Ze ndkladni vlaky pfijizd€jici od Bieclavi budou
jiz v oblasti kontejnerového termindlu odklonény na koleje ¢. 94 a 96 odkud projedou
bezkolizné osobnim nadrazim po kolejich ¢. 22 a 24. Nékladni vlaky ze sméru Stielice budou
po koleji €. 90 zatstény do koleje ¢. 94. Odpadne tak na jiznim zhlavi problém s koliznim
tato varianta na severnim zhlavi, kde by ndkladni pratah pii piejezdu na koleje ¢. 902 a 904
kompletn¢ kiizil Chrlickou jednokolejnou trat” a dvoukolejnou trat’ smér Vlarsky prasmyk,
Olomouc a Pferov. Mimo jiné po téchto dvou kolejich se do budoucna pocita s provozem
VRT smér Ostrava. Tato skutecnost, spole¢né s nutnosti pfi vypoctech pocitat s jizdou na
minimdlné 3 volné prostorové oddily, vyvolava dojem, Ze pti vypoctech propustnosti tohoto

useku by tento tsek zifejmé nevyhovél pozadovanému objemu dopravy.
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6 Analyza navriené varianty ZUB

V rdmci analyzy je posuzovéan piedeviim navrh zadavatele uspoiddani ZUB. Oproti
kapitole 3 jsou doplnéna nckterd dalsi fakta tykajici se jednotlivych feSenych variant. Popis je
rozdelen v rdmci logickych celkll infrastruktury. V piipad€ problematicky mist byla ze strany

zpracovatele navrzena a zdivodnéna piislusna opatieni.

Usek Brno Zidenice — smér Ceska T¥ebova a Brno Zidenice — smér Tisnov

Oba dva tseky leZi na duleZitych tratich mezindrodniho charakteru. Trat do Ceské
Tiebové je navic soucdsti 1. koridoru. Obé dvé traté jsou dvojkolejné a elektrifikované.
Z hlediska provozu slouzi mezindrodni a vnitrostatni osobni a ndkladni dopravé. Ve vztahu
k ZUB je téZ vyznamnd piiméstskd doprava. Pro posouzeni funkénosti jednotlivych variant je
dilezité odhadnout, zda je uvazovany rozsah dopravy realizovatelny nejen v ramci ZUB, ale
téZ na prilehlych tratich.

Do budoucna lze ocekdvat snahy na posileni nékterych relaci dalkové dopravy.
Rovnéz segment piiméstské dopravy bude nartistat. Zda se podaii zavést maximalni rozsah
osobni dopravy tak, jak je déle vtéto studii uvazovén, tj. aZ 15 minutovy interval
zastavkovych a 30 minutovy interval zrychlenych vlaki, je potieba z pohledu obou téchto
usekd posoudit v dalsi komplexnéjsi studii. Lokélni feSeni pro jednotlivé traté miZe ptinést
problémy jinde. Dulezita je predevsim otdzka kapacity obou trati a to predevsim v piiméestské
oblasti. Neni vylouceno, Ze bude z diivodu pravé nedostatecné kapacity nebo stability provozu
nutnd vystavba dal$i koleje. To miZe byt zejména v ddoli feky Svitavy na trati ¢. 260
pon¢kud finan¢né naro¢né;jsi.

A% do stanice Brno Zidenice jsou obé trati vedeny nezdvisle. K jejich spojeni dochézi
na jiznim zhlavi této stanice. Nédkladni doprava se odd¢luje do stanice Brno Maloméfice a

dile je vedena oddélené pies stanici Brno Zidenice a ndkladni pritah skrze Brno.

Usek Brno Zidenice — Brno hlavni nadraii

V tomto dvojkolejném useku je vedena veSkera osobni doprava zobou vySe
uvedenych smért. Pfi rozsifovani piiméstské dopravy zdvisi kapacita tohoto tseku aZ na jizni
zhlavi stanice Brno Zidenice na tom, zda bude sou¢asné hotov SJKD nebo nikoliv. V kladném
piipadé by zde byla vedena pouze doprava dalkova a pfiméstskd ve sméru Blansko. Pokud by

nebyl SJIKD uvaZovén, je ziejmé, Ze by soucasné dvé koleje nedostaCovaly narokiim na
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zvySeny provoz. Konkrétni odpovéd’ by méla dat hlubsi studie berouci v potaz presné ¢asové
polohy jednotlivych linek.

Dal$im omezujicim prvkem je navrZzend poloha nastupiSté ve sméru od Brna hl. n.
pred krajni vyhybkou stanice Brno Zidenice (viz. Obr. 6). Pii zachovini této polohy se
omezuje propustnost popisovaného useku, nebot v pfipadé =zastavujicich vlakti Brné
Zidenicich se prodluZuje doba obsazeni tratového tseku z Brna hl. n. o délku pobytu

zastavujiciho vlaku u ndstupisté, tj. o ca 1 minutu na 4 minuty.

Brno - Zidenice

| v v
¢ Smeér Tisnov

Smér Brno hl.n.
_ <z bl
HBCT1 —e= Z - Smér Blansko

HBCT2 E— // \\ P > Smér Tiénov

Zz 7 Z N\ v
| Smer BVI'DO
— Malomeérice

Obr. 6 — Kolejové schéma stanice Brno Zidenice - soucasny stav s novou polohou nastupist’ dle zadavatele

studie
Brno - Zidenice
Smér Brno hl.n. — B Smér Tignov
HBCT1 —¢ = = ~ < c
HBCT2 s /// — Smér Blansko
-> Smér TiSnov

. 7 N\ v
S —0 Malomeérice
Smér Brno Cernovice

Obr. 7 - Kolejové schéma stanice Brno Zidenice — navrh upravené polohy nastupisté

Schéma na Obr. 7 predstavuje moznou upravu, kterd propustnost tohoto
mezistaniéniho tseku zvysi. Prodlouzenim tiSnovské koleje (dnes pod oznacenim 2a) smérem
k Brnu hl. n. tak, aby bylo ndstupisté ostrovnim a mohlo slouzit sou¢asn¢ obéma smértim, by

dany problém vyfeSilo. Navic lze za zastdvkou ve sméru na TiSnov/Blansko dle potieby
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doplnit kolejové spojky, dochédzelo — 1i by v Zidenicich k piedjizdéni vlaki ze stejného sméru

a traté. Pro toto uspoiddani Ize uvazovat s dobou obsazeni 3 minuty.

Stanice Brno hl. n.

VRT nadrazi

N X

X

Y e

" UKD

Brno Horni HerSpice - — \ Brno Zidenice
4 —~/ S\, —
7 —
o~ ya / b ul X Al : N\ \
/’ Y I\ .’ s l\\ ll | : ‘ /fx\_
Qdstavné nadradi Y mmm—

T

Odstavna skupina B

Prdjezdné osobni nadrazi

Brno Letisté Tufany

Obr. 8 — Zadané a posuzované schéma stanice Brno hl. n.

Pouzité schéma stanice Brno hl. n. pfedstavuje Obr. 8. S ohledem na provozni urceni
a prostorové omezeni jsou koleje v zZst. Brno hl. n. rozdéleny do dvou samostatnych skupin —
prijezdného osobniho nddrazi a nddrazi VRT.

Prljezdné osobni nddrazi Zst. Brno hl. n. je navrZeno jako osmikolejné, se dvéma
jednostrannymi a tfemi oboustrannymi ostrovnimi ndstupisti délek 350 — 400 metrd
s mimourovilovym piistupem pro cestujici vefejnost, kterd jsou situovdna Castecné v piimé
a z prostorovych divodu také cdstecné v oblouku. Navrhovand rychlost v prijezdné skupiné
¢ini 50 km/h, avSak protoZe vSechny vlaky osobni dopravy v Zst. Brno hl. n. zastavuji,
priabézna ndkladni doprava je vedena po odd€leném ndkladnim pritahu a v navazujicich
mezistani¢nich tsecich je navrzena rychlost vyssi, neni hodnota nejvyssi povolené rychlosti
v obvodu prijezdné skupiny osobniho nadrazi v Zddném piipadé na zdvadu.

Nadrazi VRT je do doby vystavby VR trat¢ do Prahy navrzeno jako ctyfkolejné
hlavové, se dvéma oboustrannymi ostrovnimi ndstupiSti délky 200 m s mimotiroviiovym
piistupem pro cestujici vefejnost. Pfi vystavbé VR trat¢ bude nddrazi rozsifeno na prijezdné,

délka néstupist’ bude zvétsena na 400m.
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Brno hl. n. — severni zhlavi

Severni zhlavi stanice Brno hl. n. bylo zadavatelem zaddno ve dvou variantiach. Na
Obr. 9 je varianta umoZfujici soucasné vjezdy a odjezdy ve sméru do / z Zidenic ze skupin
koleji 2-4 a 6-10, na Obr. 10 pak varianta, ktera toto neumoznuje. Konfigurace z Obr. 9 dava
vetsi flexibilitu provozu, byt jak se ukdze v ¢asti pojedndvajici o propustnosti, pfi rozdéleni
zhlavi na stejné prvky vychdzi i pro ob¢ varianty jeho propustnost stejnd. Pfi soucasné
neznalosti pfesnych ¢asovych poloh jednotlivych linek dilkové a piiméstské dopravy je tato

flexibilita vitand, nebot’ ddva vétsi prostor pro tvorbu jizdniho fadu.

I
5 2
O \,
e - HBCT1
; S N /7 7/ HBCT2
s =7, |
B

Obr. 9 — Severni zhlavi a dopravni koleje prijezdného osobniho nadrazi Brno hl.n — zhlavi umoziujici
soucasné vjezdy a odjezdy ze skupin koleji 2-4 a 6-10

I
5 v
3 —\ |  Zdenice
| \,
] — HBCT1
2 7 HBCT2
4
g I
L

Obr. 10 - Severni zhlavi a dopravni koleje prijezdného osobniho nadrazi Brno hl. n. — zhlavi
neumoziujici souc¢asné vjezdy a odjezdy ze skupin koleji 2-4 a 6-10

Brno hl. n. - jizni zhlavi
Jizni zhlavi zst. Brno hl. n. zajist'uje kolejové propojeni stani¢nich koleji prijezdného
nadrazi a nadrazi VRT. Pro ucely zjisStovani propustné vykonnosti a hodnoceni uspotradani

bylo toto zhlavi rozdéleno do 4 samostatnych skupin:

e Brno hl. n. —jizni zhlavi prijezdného nadrazi

e Brno hl. n. —jiZni zhlavi nadrazi VRT
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¢ Brno hl. n. —jiZn{ zhlavi — soub¢h spojek z prijezdné a VRT skupiny k H. HerSpicim

e Brno hl. n. —jizni zhlavi — soub¢h spojek z prijezdné a VRT skupiny k Letisti

Brno hl. n. — jizni zhlavi prijezdného nadrazi

prijezdné

nadrazi
]
5
Y —
/ !
e X/
HP2 < = - 4
- m— — — AN L AN V4 6
Z S ZSs ="
1

|

LP1 /

LetiSté Tufany
LP2

Obr. 11 - Jizni zhlavi prijezdného nadrazi

Do jizniho zhlavi prijezdného nddraZzi jsou dvojkolejné zapojeny trat¢ od Brna
Hornich Herspic (kolejemi HP1 a HP2) a Brna letist¢ Tufan (koleje LP1 a LP2), dile do
tohoto zhlavi usti spojovaci koleje do odstavného néddrazi A a odstavné skupiny B. Zhlavi
umoznuje postaveni aZ 6 soucasnych jizdnich cest (2 vlakové od/do HerSpic, 2 vlakové od/do
Tufan a 2 posunové od/do odstavnych skupin A a B). Vzhledem k tomu, Ze v prijezdném
nadraZzi zastavuji vSechny vlaky osobni dopravy, neni pouziti vyhybek s rychlosti do odbocky
50 km/h omezujicim faktorem. Uelnost uspofadani zhlavi bude hodnocena v jednotlivych

provoznich variantach.

Brno hl. n. — - jizni zhlavi nadrazi VRT

- HV1

I W

Y v

VRT nadrazi

VRT2
VRT4

A

—— — VAT
——

LV1
Lv2

Obr. 12 - jizni zhlavi nadrazi VRT
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Do jizniho zhlavi nddrazi VRT nddraZzi jsou dvojkolejné zapojeny trat¢ od Brna
Hornich HerSpic (kolejemi HV1 a HV2) a Brna letist¢ Turan (koleje LV1 a LV2). Zhlavi
umoznuje postaveni aZ 4 soucasnych jizdnich cest (2 vlakové od/do HerSpic, 2 vlakové od/do
Tufan). Vzhledem k tomu, Ze v nddrazi VRT zastavuji vSechny vlaky osobni dopravy, neni
pouziti vyhybek s rychlosti do odbocky 50 km/h omezujicim faktorem. Zhlavi umozZiuje
soucasné postaveni 4 vlakovych cest (2 vlakové od/do HerSpic a 2 vlakové od/do Letiste)

Ucelnost uspoiadani zhlavi bude hodnocena v jednotlivych provoznich variantéch.

Brno hl. n. — jizni zhlavi — soubéh spojek z prijezdné a VRT skupiny k H. Herspicim

HV2
/ HV 1 nadrazi VRT
H. Herspice < AN
B2 ——— HP2

BR1 7 i~ ; HP1

I

Obr. 13 - Jizni zhlavi — soubéh spojek z prijezdné a VRT skupiny k H. HerSpicim

Na této ¢asti zhlavi se spojuji koleje od prijezdného osobniho nddraZi (koleje
HP1 a HP2) a od néddrazi VRT (koleje HV1 a HV2), dale k Hornim HerSpicim pokracuji
koleje urcené pro vlaky smér Bieclav (koleje BR1 a BR2) a vlaky smér Jihlava a HruSovany
nad JeviSovkou (kolej JI). Vyhybky umoznuji jizdu rychlosti 100 km/h do odbocky.
Uspotddani zhlavi v§ak neumoZznuje soucasné jizdy smérd BR2 —> HV2 a HP1 —> BRI.
Zhlavi umoznuje soucasné postaveni 3 vlakovych cest. Vzhledem k zatiZeni useku Brno hl. n.
— Brno Horni HerSpice bude nutné posoudit, zda budou od/do HerSpic postatovat pouze 3

tratové koleje, v ptipad¢, Ze tomu tak nebude, bude nutné toto zhlavi upravit minimaln¢ takto:

JI2 < < > HV2 Z > -

0 7 P HV1 nadrazi VRT
H. Herspice = L <

[H. HerSpice | BR2 —em—SomZy HP2 oy, nadrazi

BR1 —ep—S 2 > HP1

Obr. 14 - jizni zhlavi — soubéh spojek z prijezdné a VRT skupiny k H. HerSpicim

Nové uspotfddani zhlavi umoziiuje oddélit regiondlni dopravu od/do Stielic od
ostatnich sméri. Podrobnéji bude navrZzeno a ucelnost uspotddani zhlavi bude hodnoceno

v jednotlivych provoznich variantich.
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Brno hl. n. — jizni zhlavi — soubéh spojek z prijezdné a VRT skupiny k Letisti

Odst. n.A .
LULESS

., < LP1

OVA1 <= s L s «— VI ——
— nadrazi VRT
Letidté Tufany [ OVA 0 — " Lv2

ovA2 —= = P2

Obr. 15 - jizni zhlavi — soubéh spojek z prijezdné a VRT skupiny k Letisti

Na této Casti zhlavi se spojuji koleje od prujezdného osobniho nadrazi (koleje LP1
a LP2) a od nddrazi VRT (koleje LV1 a LV2), dale k LetiSti Tufany pokracuji koleje ur¢ené
pro vlaky smér Ostrava a Veseli nad Moravou (koleje OVA1, OVA 0 a OVA2). Vyhybky
umoziuji jizdu rychlosti 100 km/h do odbocky. Uéelné trasovéani spojovacich koleji LP
k prijezdnému nadrazi umoziuje usporadani zhlavi bez kiiZeni protijedoucich sméri. Zhlavi

umoziuje soucasné postaveni 3 vlakovych cest. Ucelnost uspofaddni zhlavi bude hodnocena

v jednotlivych provoznich variantach.

Usek Brno hl. n. - Brno Horni Her$pice
Na tomto useku dochdzi k soub&hu trati z Bieclavi a ze Stelic. V zadani této studie je
usek navrzen jako tiikolejny, s ohledem na hustotu provozu na tseku by vSak bylo vzhledem
k moznostem nadrazi VRT a ke skuteCnosti, Ze ¢ast stielické traté mezi Brnem H.HerSpice
a Odb. Stétn{ silnice je navrzena jako jednokolejnd, velmi ucelné navrhnout tento usek jako
ctytkolejny, aby bylo mozZzno fyzicky oddélit (provozovat na vlastnich kolejich) ramena
Stielice — Brno nadrazi VRT a Modfice — prijezdné nadrazi.
V ramci zkoumani propustné vykonnosti uzlu bylo posuzovano feseni s
e | parem rychlikid (Brno — Jihlava), 2 pary pfiméstskych zastavkovych vlak (Brno —
Tiebi€) a 2 pary piiméstskych zastivkovych vlakli (Brno — Mor. Krumlov) za
Spi¢kovou hodinu ze stielické traté
e 2 pary rychlikl, 4 péary piiméstskych zastdvkovych vlakti (Brno — HruSovany /
Kienovice) a 2 pary osobnich vlakl (Brno - Bieclav) za Spickovou hodinu z modtické

traté

Ucelnost uspoiddani tseku bude hodnocena v jednotlivych provoznich variantdch.
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Obr. 16 — Schematicky navrh uspofradani iseku Brno Horni HersSpice — Brno hl. n.

Usek Brno Horni Herspice — smér Breclav

Tento usek je v soucasné dobé¢ dvojkolejny, vybaveny obousmérnym automatickym

blokem, tratova rychlost na tseku ¢ini 160 km/h. Na dseku Bfeclav — Brno Jih je smiSeny

provoz

osobni i ndkladni dopravy, v Zst. Brno jih dochdzi k droviiovému oddé€leni nakladni

dopravy na ndkladni pritah Brnem (pfes Dolni nddrazi do Malométic). Dochdzi zde tak ke

kolizi sméria Brno dolni —> Bfeclav (ndkl. doprava) a Bfeclav —> Brno hl. n. (osobni

doprava).

Pfi ndhledu na propustné vykonnosti uzlu bylo rdmcové zkoumano fesSeni se 2 pary
rychliki, 4 pary pifiméstskych zastadvkovych vlakt (Brno — HruSovany / Kienovice) a 2
pary osobnich vlakl (Brno - Bfeclav) za Spickovou hodinu.

Otézka propustnosti useku Brno — Breclav traté 250 - pfi daném rozsahu dopravy a pfi
zohlednéni téZ nezanedbatelné ndkladni dopravy na trati - by byla vhodnd pro dals{
podrobn¢jsi studii celého systému piiméstské dopravy jako celku.

JelikoZ nelze predem odhadnout pfesné polohy vSech druhii vlakii a nezanedbatelné
pouhé stanoveni propustnosti bez znalosti jizdniho fddu k urceni funk¢nosti a stability
nestaci, nelze v tuto chvili stanovit pfipadnad opatieni nutnd ke zvySovani propustné
vykonnosti useku.

VR vlaky (v > 200 km/h) a ostatni vlaky jedouci ,,normdlnimi* rychlostmi (100-160
km/h) nelze na pouze dvojkolejné trati provozovat bez citelného omezeni propustné
vykonnosti, vysokorychlostni dopravu tak bude nutno provozovat na vyhrazenych
kolejich.

konkrétni JR vSak zdvisi téZ na ostatnich ¢4stech systému
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Usek Brno Horni Her$pice — smér Stielice (Jihlava + HruSovany nad JeviSovkou)

Tento usek je v soucasné dob¢ dvojkolejny mezi Odb. Stitni silnice a zst. Stielice,
tratové a stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni neumoziiuje ddlkové ovladani udseku
z dispecerského pracoviste, tratova rychlost na dseku tak neptesahuje 100 km/h. Na dseku je
smiSeny provoz osobni i ndkladni dopravy, v Odb. Statni silnice dochdzi k mimouroviiovému
odd¢leni ndkladni dopravy na ndkladni pratah Brnem (pfes Dolni nddrazi do Maloméfic).
Usek Odb. Stitni silnice — Brno Horni Her3pice je v$ak jednokolejny, coz klade jisté naroky
na organizaci piiméstské dopravy.

e Pfi podrobnéjSim nédhledu na propustné vykonnosti uzlu bylo rdmcové zkoumdno
feSeni sjednim pdrem rychliki (Brno - Jihlava), dvémi pary piimé&stskych
zastavkovych vlaki (Brno - Ttebi¢), dvémi pary piiméstskych zastivkovych vlakl
(Brno — Mor. Krumlov) za Spickovou hodinu.

e Jednokolejny usek Stielice — Zastavka u Brna, na kterém ma byt regiondlni doprava
v pulhodinovém taktu, bude nutno zdvojkolejnit, na jednokolejném tuseku Stielice —
Moravské Branice bude pro umoznéni ptilhodinového intervalu nutné zkrétit jizdni
dobu piiméstskych vlakl pod 15 minut.

e konkrétni JR vSak zdvisi na ostatnich Castech systému

Usek Brno hl. n. — Brno leti§té Tufany — (smér Veseli nad Moravou a Pierov)
Tento usek z pohledu osobni dopravy vyhledové nahradi soucasné tseky Brno hl.
n. — Ponétovice (trat’ 340 Brno — Veseli nad Moravou) a Kienovice dolni nadrazi —
Holubice (trat’ 300 Brno — Pferov). Usek je navrhovan jako trojkolejny mezi stanicemi

Brno hl. n. a Brno Komérov a dvojkolejny mezi stanicemi Brno Komdrov a Blazovice.

e Vramci zkoumdni propustné vykonnosti uzlu bylo rdmcové zkouméno feSeni
se 2 pary rychlikli (Brno — Nezamyslice (- Ostrava / Olomouc), 1 pédrem
rychlikd/spéSnych vlakii (Brno — Veseli nad Moravou), 2 péry piiméstskych
zastavkovych vlaka (Brno — Vyskov) a 2 pary zastdvkovych vlaki (Brno — Veseli nad
Moravou) za Spickovou hodinu.

e zkoumany rozsah dopravy tsek ve své navrhované podobé do doby vystavby VR traté
do Ostravy zfejm¢ pojme, avsSak s vystavbou VR trat€¢ vyvstane potieba vybudovani
3. koleje 1 v useku Brno letist€¢ Tufany — Brno Komarov, avSak optimalnim feSenim by

bylo vybudovédni 4 koleji v soubéZzném useku VRT a konvencni trat€¢ z divodu

27



odliSného charakteru provozu (VRT rychlost 200 km/h, pfiméstskd doprava provoz

pramérnou cestovni rychlosti cca 80 km/h v patnactiminutovém taktu).

VRT
Ostrava

BlaZzovice
(PFerov, VnM)

Brno
letiste
Tufany

a

L v 2
A 4

Brno
Komaérov

A 4

Brno nadrazi
VRT

Brno

prajezdné

Obr. 17 — Schematicky navrh vyhledového uspoiadani tiseku Brno letisté Tuiany — Brno hl. n.
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7 Predpokladany rozsah dopravy

V této c¢asti je pojedndno o rozsahu dopravy, se kterym se v ramci této studie pracuje.
Vzhledem k délce prestavby ZUB je piedpoklddany rozsah Zelezni¢ni dopravy sméfovan do
let 2015 — 2020 a déle. Jednotlivé segmenty dopravy byly posuzovany zvlast. Dané tdaje
uddvaji pocty jednotlivé skupiny vlakl ve Spi¢ce. Neni feSena dalsi otdzka zastavovani vlak
v dalSich ndcestnych stanicich. Je nutno brat v potaz, Ze v ptipad¢ skutecné provozni studie
resp. konkrétniho konceptu rozsahu délkové ¢i regiondlni dopravy mohou byt pocty a skladba

jednotlivych vlaki odli$né resp. upravené jejim provoznim a technologickym poZadavkim.

7.1 Dalkova doprava

Diélkovou Zelezniéni dopravu dnes na tizemi Ceské republiky provozuji pouze Ceské
drdhy, a. s. V tomto segmentu osobni dopravy je dile rozliSovdno, zda se jednd o spoje
objedndvané Ministerstvem dopravy CR (vlaky kategorie R a Ex, které by mély byt ziroven
hrazeny stitem) nebo o vlaky na podnikatelské riziko CD (SC, EC, IC, nepodléhajici naroku
na dotaci). Je otdzkou, zda zistane tento model v budoucnosti i nadéle stejny, nebo zda budou
veskeré vlaky dalkové dopravy v¢lenény pod jednu ¢i druhou vySe uvedenou skupinu. Nelze
rovnéZ vylou¢it, Ze se v ramci dalkové Zelezniéni dopravy bude angaZovat kromé Ceskych
drah téZ jiny vnitrostatni ¢i zahrani¢ni dopravce.

V ptipad¢ zmény soucasného stavu a vstupu dalSich dopravcl do tohoto segmentu
osobni dopravy je tézké odhadnout, jakym zplisobem se bude dédlkovd doprava na
jednotlivych tratich resp. ¢astech sit¢ odvijet. Zachovanim soucasného modelu objedndvéni
dilkové Zelezniéni dopravy prostfednictvim MDCR lze v piipadé jeho pozitivniho
a fundovaného ndhledu na vefejnou dopravu ocekdvat, ze bude zachovdna urcitd snaha
o koordinaci vétsSiny spoji dédlkové dopravy, vcetné¢ urCité koncepce dalSiho rozvoje.
Momentdlné vSak sméfuji veSkeré vyhledy maximdlné do roku 2010, coz je z hlediska
sttednédobého a dlouhodobého koncepéniho planovani pomérné kratké obdobi. Po tomto datu
je dal$i vyvoj nejasny.

Absence dlouhodobého vyhledu rozsahu a organizace dopravy se jiz delsi dobu
projevuje v budovéani Zelezniéni infrastruktury na tzemi CR. Byt je zlepSovani parametrii
a kvality tzv. koridorG a dalSich modernizovanych a optimalizovanych trati bezesporu
piinosnym pocinem z hlediska soucasnosti, z divodu v podstat¢ Ziadného vyhledového

konceptu zelezni¢ni dopravy na tzemi CR je to na druhou stranu moZna piekazka
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a potencidlni omezujici prvek. Problematickd je pfedevsim ta skutecnost, Ze na prvnim misté
je otdzka budovani infrastruktury samotné a teprve na mist¢ druhém a dalSim, jaké by mélo
byt jeji provozni vyuziti. V piipadé postupné rozSitujici se taktové dopravy je tato skute¢nost
jesté citelngj$i. ZkuSenosti z dopravné vyspélych zemi jako je Svycarsko nebo Nizozemi
ukazuji, Ze by tomu mélo byt naopak — infrastruktura Sitd na miru danému provozné-
technologickému konceptu dopravy, umoznujici zarovei stabilitu a flexibilitu provozu a jeho
dalsi rozvoj.

Dalkova osobni Zelezni¢ni doprava nefunguje na siti nezavisle na dopravé regionalni
¢i ndkladni. Z pohledu regiondlni dopravy ve vztahu k Jihomoravskému kraji je tfeba vzit
v potaz piipadné pozadavky ¢i piani koordindtora regiondlni dopravy na jeho uzemi
spolecnosti KORDIS. V sou€asné dobé vSak zieyjmé Zadné vétsi pozadavky na usporadani
dalkové dopravy ¢i na prestupni vazby v jejim rdmci nebo mezi didlkovymi a regiondlnimi
vlaky nejsou. Diraz je spiSe kladen na zachovani téchto vazeb v regiondlni dopravé v ramci
integrovaného dopravniho systému IDS JMK. Novym trendem je vSak zapojeni dvou relaci
vlakl R do dopravni obsluznosti kraje. V tomto sméru lze ocekavat dalsi vyvoj.

Z pohledu piestavby ZUB je pomémé duleZité, na jaky rozsah a provozné
technologicky koncept by mél byt dimenzovan. V ramci piedloZzené studie byl ucinén pokus
o sestaveni ur¢itého mozného rozsahu déilkové dopravy pro 1éta 2015 az 2020 a ddle. Tento
vztahu k ostatni ¢4sti ZelezniCni sité. Navic je tento izolovany pohled omezen pouze na pocty
jednotlivych vlaki. Toto je dle intenci piedpisu D24 CD moZnd dostatujici pro stanoveni
propustnosti, nicmén¢ zcela nedostate¢né z celkového konceptu dopravy, coZz si autofi studie
pIn¢ uvédomuji. Tabulka 3 uvadi prehled zohlednénych maximélnich poctt vlakl (idaje pro
relaci uddvaji pocet vlakil v jednom sméru, opa¢ny smér predpoklddédn stejny, pro jednotlivé
varianty budou vZdy pocet a ptipadné spojeni ramen uptesnény).

Rozsah délkovych spoji v podstaté¢ kopiruje principieln¢ soucasné relace. Rychlé
spojeni Prahy s Brnem piedstavuje hodinovy takt vlakii EC/IC pies Ceskou Tiebovou.
Soucasné jsou zde schovédny vlaky soucasného mezindrodniho ramene vlakii EC z Némecka
do Rakouska, Slovenska a Mad’arska. Kromé tohoto rychlého spojeni jsou jesté¢ mezi Prahou
a Brnem predpokladdny dvé relace vlakii R/Ex pies Ceskou Tiebovou a Havlickiiv Brod
obsluhujici vyznamnéjsi ndcestné stanice. Perioda obou vlakii ¢ini 2 hodiny. V prokladu
s obémi rameny jsou vedeny rovnéZ v dvouhodinovém taktu dilkové spoje do Ceskych

Bud&jovic (trat’ 250 pfes Havlickiv Brod) a do Hradce Krilové (trat 260 pies Ceskou
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Ttebovou). Vysledny takt je tedy na obou tratich do Havli¢kova Brodu resp. Ceské Tiebové

hodinovy. Smérem na Ostravu a Olomouc je uvazovan hodinovy takt.

Na zbylych relacich je uvazovédna jako zaklad dvouhodinové perioda, s tim, Ze ve

Spicce je prepoklddano zahusSténi na vysledny hodinovy takt bud’ vlaky stejné kategorie R,

nebo vlaky Sp. Toto se tykd trati 240 do Jihlavy, 340 do Veseli nad Moravou a vlakl

kategorie R do Bfeclavi na trati 250 s dalsim pokracovanim do Hodonina ¢i dile do

Olomouce.
Tabulka 3
Trat . Typ Takt
(KJR) usek relace viaku (spicka) Pozn.
240 Brno — Jihlava R/Sp 1h
250 Bmo-Breclav | (DB —) Praha — Brno (— OBB/ZSR/MAV) EC/IC 1h
Brno — Bieclav (— Hodonin — Olomouc) R 1h
Brno-Havl. Brod | Brpno — Havli¢k(v Brod — Praha R 2h Proklad taktf,
Brno — Havli¢kiv Brod — Ceské Budé&jovice R 2h vysledny takt 1h
260 B“%‘;e—bgj;ké (DB -) Praha — Brno (— OBB/ZSR/MAV) EC/IC 1h
Brno — Ceskéa Tiebova — Hradec Krdlové R 2h Proklad taktf,
Brno — Cesk4 Tiebov4 - Praha R/Ex 2h vysledny takt Th
300/340 Brno — Olomouc R 1h
Brno — Ostrava R/Ex 1h
340 Brno — Veseli nad Moravou R/Sp 1h
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Obr. 18 — Dalkova doprava v uzlu Brno
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7.2 Vysokorychlostni dalkova doprava (VRT)

Vysokorychlostni doprava je jednim z dalSich segmentti osobni dopravy, které mohou
v budoucnu ve vztahu k ZUB hriét svoji roli. Otizkou je vsak, v kterém &asovém horizontu.
Jeji koncepce je jeSté obtiznéji odhadnutelnd, vezme-li se na zfetel fakt, Ze po roce 2010
v podstaté neexistuje ani koncept soucasné klasické dalkové dopravy. Vzhledem k finanénim
moZnostem Ceské republiky a pokra¢ujicimu budovani dal§ich koridori navic nelze vystavbu
vysokorychlostnich trati do roku 2020 (spiSe 2030) ocekavat. Krom¢ finan¢ni ndrocnosti je
dilezitou otazkou také zapojeni do celoevropské sité VRT, bez néhoz se budovani
vysokorychlostnich trati na nasem tzemi jevi spiSe neredlné.

Pouzity rozsah vysokorychlostnich vlakl a dal$i ndvazné dopravy v ramci této studie
je podobn& jako v piipadé klasické dalkové dopravy pouZit spise ve vztahu k ZUB, resp.
hlavnimu nadrazi se vSemi stim souvisejicimi negativnimi disledky tohoto posuzovani.
Tabulka 4 uddva rozsah vysokorychlostnich vlakt ddlkové dopravy (VRVEX, VRVR). Pro
relaci je udan pocet vlakli v jednom sméru, opacny smér piedpokladén stejny.

Vlak kategorie VRVEXx (vysokorychlostni vlak — expres) je ur€en pro rychlé spojeni
v ramci mezindrodni nebo rychlé narodni didlkové dopravy na VRT. Zastavuje jen ve velkych
uzlech jako je Praha, Brno, Ostrava, Plzen apod. Vlak kategorie VRVR (vysokorychlostni
vlak — rychlik) zastavuje oproti kategorii VRVEX i v ostatnich stanicich leZicich na VRT nebo
v dalSich vétSich stanicich mimo VRT, které jsou na VRT napojeny odbockami a déle v ¢4sti
své trasy pouZzivd klasické traté. Useky VRT, které jsou zadstény do Brna byly oznaleny
VRT3 (smér Praha), VRT4 (smér Ostrava) a VRTS (smér Viden, Bratislava) (viz. Obr. 20).

Relace VRVEx (DB -) Praha — Brno (- OBB/ZSR/MAV) je v podstaté
vysokorychlostni ndhrada sou¢asného mezindrodniho ramene vlaki EuroCity z Némecka pies
CR dile do Rakouska, Slovenska ¢ Madarska. Minimaln& ve $piéce je predpokladan
hodinovy takt. Druhym rychlym ramenem prochédzejicim Brnem je VRVEx Praha — Brno —
Ostrava (— ZSR/PLK), zajidtujici rychlé spojeni Prahy s Brnem a Ostravou. V rdmci
hodinového taktu obou linek by byl v tseku Praha — Brno nabidnut vysledné 30-minutovy
interval. Tyto dvé linky lze téZ spojit na relaci Rakousko — Brno — Ostrava — Polsko. Jizdni
doba Praha — Brno je piedpokldddna 1 hodina, Brno — Ostrava ca 45 minut.

Vlaky VRVR Praha — Jihlava — Brno — VySkov — (...) — Ostrava by obsluhovaly
kromé velkych center jesté Jihlavu, Vyskov a dal$i mésta okolo trasy VRT4. VRVR Ceské
Bud&jovice — Jihlava — Brno — Ostrava by zfejmé& z Ceskych Budg&jovic do Jihlavy pouZival

stavajici trat, v iseku Brno — Ostrava by byl veden jako zrychleny bez zastaveni. Poslednim
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vysokorychlostnim ramenem je v rdmci této studie uvazovan vlak VRVR Brno — Vyskov —

Olomouc/Zlin. Cetnost viech uvedenych VRVR spojii je piepokldddna 1 vlak/h minim4lné ve

Spicce.

Soupravy lze uvazovat ve Spickdch nebo v ptipadé dvou spojenych relaci sloZzené ze

dvou vysokorychlostnich jednotek o maximalni délce 400 m.

Tabulka 4
) p Typ Takt
Trat usek relace vlaku (spicka) Pozn.
VRT3 Praha-Bmo | (DB —) Praha — Brno (— OBB/ZSR/MAV) VRVEx 1h }’rlolélagi taktil, |
Praha — Brno — Ostrava (-ZSR/PLK) VRVEx | 1h |50
Praha — Jihlava — Brno — Vyskov - ...-Ostrava VRVR 1h
Jihlava-Bmo | Ceské Bud&jovice — Jihlava — Brno - Ostrava VRVR 1h
VRT4 Bro - Ostrava | Praha — Brno — Ostrava (-ZSR/PLK) VRVEx 1h
Praha — Jihlava — Brno — Vyskov - ...-Ostrava VRVR 1h
Ceské Budgjovice — Jihlava — Brno - Ostrava VRVR 1h
Bmo - Vyskov | Brno —VySkov — Olomouc/Zlin VRVR 1h
VRTS5 | Bmo-Bieclav | (DB —) Praha — Brno (— OBB/ZSR/MAV) VRVEx 1h
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Obr. 19 - Jednotlivé varianty VRT v ramci CR a Evropy
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Schéma variant planovanych VRT
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Obr. 21 - Jednotlivé varianty VRT v ramci Brna
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7.3 Regionalni doprava

Rozsah a Cetnost regiondlnich spojti jsou zdleZitosti objednavky ze strany piislusného
kraje. V pfipadé Brna a jeho okoli se jednd konkrétné o kraj Jihomoravsky. V soucasné dob¢
probihd postupné pokryvani celého tizemi tohoto kraje integrovanym dopravnim systémem
IDS JMK. Koordinatorem regiondlni dopravy je KORDIS JMK, spol. s r. 0. Ve vztahu k ZUB
a k zelezni¢ni dopravé hraje regiondlni doprava velmi vyznamnou roli. V rdmci IDS JMK
byla deklarovana jakozto jeho pateini soustava, na kterou je navdzin systém autobusovych
napdjecich linek. Pouze tam, kde je spojeni vlakem zdlouhavé ¢i Zaddné, hraji obdobnou roli
téz autobusy. Deklarovanym cilem je pokryti celého kraje integrovanym systémem do
stanoveného data. Konkrétnéjsi kroky k jeho naplnéni, co se dlouhodobéjsiho detailnéjsiho
usporddani dopravy tyce, zatim zfejm¢ neexistuji nebo nebyly doposud uvefejnény.
Z hlediska ndvaznosti mezi jednotlivymi spoji a linkami hraji prim vnitfni vazby v rdmci
systému IDS (vlak-bus, bus-bus).

V Zelezni¢ni piiméstské dopravé je vyhledovym cilem dosaZeni 15 minutového
intervalu ve Spicce na nejzatizengjSich linkach IDS. Jednd se zejména o useky lezici na tratich
¢. 240 minimdaln¢ v dseku Brno - Stielice, ¢. 250 v useku TiSnov — Brno — HruSovany u Brna
a ¢. 260 mezi Skalici nad Svitavou a Brnem. Na zbylych dvou tratich usticich do Brna (300
a 340) nelze interval 15 minut z dlouhodobého hlediska rovnéz vyloucit.

Pro obsluhu od Brna vzdalenégjSich obci je pocitano t€Z se zrychlenymi piiméstskymi
vlaky (obdoba vlaku Sp), které by zastavovaly ve vyznamnych stanicich a zastdvkich v centru
Brna, ptilehlé tseky trati vedoucich do Brna by projizdély a od urcitého bodu by pokracovaly
jako osobni zastidvkovy vlak. V soucasné dob¢ se zatim rozviji trochu jiny model, ktery
zapojuje vlaky dalkové dopravy do systému IDS. Ve vybranych rychlikovych stanicich jsou
na tyto ddlkové spoje navazany autobusové linky. Bude zéleZet na mnoha okolnostech, jakym
zpisobem se bude zrychlend Zelezni¢ni ptiméstskd doprava v ramci IDS JMK rozvijet.

K tomu, aby bylo mozno zahusténi provozu zrealizovat, je tfeba mit dostatecnou
kapacitu infrastruktury, kterd zajisti nejen samotny rozSiteny provoz, ale t€Z jeho stabilitu.
K tomuto vSak v Brn€ a jeho okoli zatim nejsou dostate¢né podminky. Omezujicimi hrdly
jsou predevS§im soucasné hlavni Zelezni¢ni nddrazi, ddle pak nedostatecnd kapacita
piijezdovych trati do Brna. Predpokladem pro kvalitni systém rychlé a spolehlivé piiméstské
dopravy je pfedevSim jasny koncept, ktery by zfetelné definoval poZadavky na vystavbu
infrastruktury nové ¢i modernizaci té stavajici. V jejim ptipad¢€ je nutno zlepsSit prijezdnost

uzlem Brno a odd¢lit rychlou osobni a ndkladni dopravu od dopravy piiméstské. Prvni ¢ast se
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tykd hlavné soucasného hlavniho nddrazi a s nim spojené Nerudovské otiazky ,,Kam s nim?*
resp. ,,co s nim*“. Pfedn¢ je nutno vyfeSit otdzku soucasného fungovani, byt i omezeného,
stavajictho provozu skrze hlavni nddrazi a jeho postupné prestavby, zvitézi-li varianta
zachovani néadrazi v soucasné poloze. V tomto piipad€ je pak nezbytnou nutnosti vystavba
SJKD nebo kusych koleji budouciho nddrazi VRT v duchu zadédni tohoto projektu. Druhou
moznosti je jiz tolikrat diskutovany odsun do nové polohy. Pokud by k nému po zvéazeni
vSech kriterii pfece jen mélo dojit, tak rozhodné ne v duchu, v jakém je tato aktivita velice
nestastn¢ prezentovdna dnes svymi prosazovateli.

SJKD je bezesporu piinosnym feSenim pro Brno v mnoha aspektech, nicméné je
otdzka, zda, popt. jak bude tento projekt v redlu uskutecnén. Funkci SJKD je odlehceni
meéstské dopravé v pretizenych smérech, urychleni prepravy cestujicich pfimo do centra Brna
bez nutnosti prestupovani a v odlehc¢eni dopravy na hlavnim nddrazi. Pokud by byla
realizovdna odsunutd varianta, tak téZ koriguje jeji nevyhodu diky jeji poloze vuci centru.
Samotny diametr vSak bez soucasné upravy piijezdovych trati do Brna otdzku kapacity
nevyiesi. Tato problematika by méla byt soucdsti hlubsi studie zabyvajici se piiméstské
dopravy jako celku.

Pro ucely této studie byl uvaZovan ndsledujici maximdlni rozsah piiméstské
aregiondlni dopravy v Brn¢ a jeho okoli. Pro jednotlivé varianty je bud uvazovan provoz

téchto vlakli maximalni, nebo pfiméfené na jednotlivych ramenech a tratich omezeny.

Tabulka 5 — uvaZované relace regionalnich a piiméstskych vlaka

Trat’ usek relace nglfu (ggfél;ta) Pozn.
240 Brmo - Stielice | Brno — Jihlava Sp 1h
240 Brno — Stielice — Zastavka u Brna/Mor. Branice Os 15 min.
250 Bro - Bfeclav | 7d’4r nad Sdzavou — Ti§nov — Brno — HruSovany Sp 30 min
— Bteclav / Znojmo
TiSnov — Brno — HruSovany (— Zidlochovice) Os 15 min.
Brno-Havl. Brod | Bfeclav/Znojmo — HruSovany - Brno — TiSnov — Sp 30 min.
Zd’ar nad Sdzavou
Hrusovany — Brno — Ti$nov Os 15 min.
260 Letovice -Bmo | ( _)Blansko — Brno — Leti§t&€ — BlaZzovice (-...) Sp 30 min.
(...-)Blansko — Brno — Letisté - Blazovice (-...) Os 15 min.
250/300 Bml‘éf—erll\g?ice - | Brno — Modfice — Kienovice Os 15 min.
300/340 (...-)Blansko — Brno — Letisté - Blazovice (-...) Sp 30 min.
(...-)Blansko — Brno — Letisté - Blazovice (-...) Os 15 min.
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8 Urdceni propustnosti stanice Brno hl. n.

8.1 Metodika urcovani propustnosti

Pro posouzeni kapacity jednotlivych ¢asti Zelezni¢ni infrastruktury se pouziva vypocet
jejich propustné vykonnosti, neboli propustnosti. Pojem propustnd vykonnost se dle [1] da
definovat jako: ,,...takovd vykonnost, vyjddrend poctem vlakii, kterou lze jesté na Zeleznicnim
zarizent realizovat, aniZ by byla sni%ena poZadovand kvalita viakové dopravy*. Na tizemi CR
se propustnost v Zelezni¢ni dopravé v soucasné dob¢ stanovuje podle predpisu D24 (Piedpis
pro zjiStovani propustnosti Zelezni¢nich trati) z roku 1965. Samotny piedpis je poplatny dobé
svého vzniku, kdy byla na siti tehdejsich Ceskoslovenskych stitnich drah (CSD) dominantn{
pfedev§sim ndkladni doprava. S tim do urcité miry souvisi i problematika pojmu ,kvalita
viakové dopravy*“, ktery byl uZit o nékolik fadek vyse. Ve srovndni s obdobim existence CSD
se vyrazné zménila skladba dopravy a pozadavky na ni. Rozsah ndkladni dopravy za posledni
roky drasticky poklesl. Naopak v oblasti osobni dopravy dochdzi k jejimu ndrtstu
a k postupné systematizaci.

Taktova doprava a zejména integrovany taktovy jizdni ¥4d (ITJR) s sebou piinasi nové
naroky kapacitu Zelezniénf sité, zejména v okoli vyznamnych uzli. V piipadé aplikace ITJIR
a osy symetrie v daném uzlu dochézi ke koncentrovanému zatiZeni infrastruktury v kratkém
obdobi jez bezprostiedné predchdzi a ndsleduje tuto dobu. Na nejzatizen€jsi ¢asti jsou kladeny
pozadavky na kriaceni zejména intervalu ndsledného mezidobi, umoziujictho provézt na
daném prvku velky pocet vlakl. Pokud by byla snaha dtsledn¢ aplikovat nabidkovy jizdni fad
v §irokém rozsahu spojii tak, jako je tomu ve Svycarsku & Nizozemi, miiZe nastat situace, Ze
pii respektovani ustanoveni soucasného predpisu D24 bude konstruktér grafikonu timto
pfedpisem vyrazné¢ omezen. Je otdzkou, zda md cenu tento predpis n¢jakym zplsobem
novelizovat, ¢i zda by nebylo lepsi se vydat pfi posuzovani kapacity sité, resp. jejich ¢asti
cestou simulaci jednotlivych moznych provoznich situaci, které by pfinesly ziejmé lepsi
vysledky. Pifkladem budiz pravé Svycarsko, kde se pro stanovovdni kapacity, resp.
propustnosti pouziva praveé simulacnich programi.

Pro potieby této studie se viak vychazelo ze soucasného platného predpisu CD D24,
byt s védomim, Ze ne zcela odpovidd provoznim situacim, pro které byl pouZzivan. Z ditvodu
casové omezenosti a rozsahu této studie vSak musi tyto vysledky jakoZzto ur€ity referencni bod

postacovat.
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Vykonnd propustnost byla posuzovdna pro dvouhodinovou Spicku na nésledujicich

¢astech infrastruktury stanice Brno hl. n.:

Tratovy tsek Brno hl. n. — Brno Zidenice

Severni zhlavi stanice Brno hl. n.

Dopravni koleje ve VRT néddrazi a v prijezdném osobnim nddrazi
Jizni zhlavi a jeho ¢asti

Trat'ovy tsek Brno hl. n. — Brno Horni Her$pice

Nize jsou uvedeny piiklady vypoctu propustné vykonnosti pro tratovy dsek, zhlavi a dopravni

koleje

8.1.1

Propustnost trat’ovych koleji

Propustnost tratovych koleji mezistani¢niho tdseku se vyjadfuje poctem vlaki zv1ast

pro kazdou tratovou kolej. U vicekolejnych tratovych udseki se zjiStuje pro kazdou kolej

podle predem stanoveného zplUsobu a organizace dopravy. Tratové koleje pojizdéné

obousmérné se povazuji za trat’ jednokolejnou, tratové koleje pojizdéné jednosmérné za trat

dvojkolejnou. Za dobu obsazeni se pro kazdy smér dosazuje nejdelsi ndsledné mezidobi.

Trat'ovy tisek Brno hl. n. — Brno Zidenice

Tento uUsek je navrzen jako dvojkolejny, jednosmérné pojizdény. Piedpokladd se

rovnobézny grafikon. Pro stanoveni maximalni propustnosti jednosmérné pojizdéné koleje byl

pouZzit nasledujici vztah:

Nmax
T

N
Tsta

_ T - (Tvﬂ + Tszdl)
tobs

Nmax

- maximalni propustnd vykonnost
- vypocetni Cas
- poZzadovany nebo zkoumany pocet vlakl

- celkovy cas stélych operaci, tj.Cas, po ktery jsou dand provozni zafizeni nebo prvek

obsazeny v €ase T jinymi dkony, neZ ve kterych je zjiStovana propustnost

TV)’fl

- celkovy cas, po ktery je dané provozni zafizeni nebo prvek v dobé T vyloucen

z provozu pro predepsané prohlidky, opravy apod.
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tobs - doba obsazeni, primérny cas potiebny k uskuteénéni sledované technologické
operace (zde jizda vlaku)

tP% ., - pozadovana doba mezer mezi jednotlivymi vlaky

Pro praktickou propustnou vykonnost je vztah dale upraven:

. T- (Tvyl +T )

n prakt - poz
t obs mez

, kde pro ¥, byl pouzit vztah: t"’n Z =0,42+0,564*¢

Z maximalni a praktické propustné vykonnosti se dale urcuje soucinitel vyuziti

propustnosti Ky a stupenl obsazeni S,:

N N ¢
Kpmkt = a So = T T
nprakt _( vyl + Tsta'l)

obs

Velikost doby obsazeni 7,,s zavisi v tomto tratovém useku ve sméru z Brna hl. n. na
poloze néstupiitd a uspoiadani kolejisté ve stanici Brno Zidenice. Bude-li ndstupi$té umisténo
na dvojkolejné trati tak, jak jej navrhoval zadavatel studie (viz. Obr. 6), plati pro vlaky
jedouci z Brna hl. n. a zastavujici v této stanici doba obsazeni mezistanicniho useku 7., =
4 min, pro ostatni vlaky pak #,,; = 3 min. V piipad¢ uspotddani kolejist¢ dle Obr. 7 plati ve
sméru Tisnov/Blansko pro projizdéjici vlaky v Zidenicich z,,; = 3 min. V opaéném sméru je
pro zastavujici vlaky pouzita hodnota 7,,; = 3,5 min, pro projizd¢jici pak t,,; = 3 min. Doba
vypoctu je uvazovdna 120 min. Pocet poZadovanych vlakl je v jednom sméru za dobu

vypoétu je 30, z &ehoZ 12 zastavuje v Brné Zidenicich.

Umisténi néstupisté dle Obr. 6 Umisténi néstupisté Obr. 7
tobs [rmin) Lok [in)
op, Os EC, R =p, Os EC, R
smér Fidenice 4 3 smér Fidenice 3
stmér hl.n. 35 i zmeér hl.n. a5

Hodnoty T4 a Tvy jsou uvazovany 0, nebot’ se v obdobi $picky nepfedpoklddd zadnd
revizni ¢innost, vyluka ani Zadn4 stald operace jako je napf. posun.
Piiklad vypoctu je uveden pro variantu C1 pro tratovou kolej HBCT2 ve sméru do

Zidenic s dobou obsazent #,»; = 3 min platnou pro viechny vlaky :
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I-T*T.w) _120-0-0

max
t obs

= 40 vlaku

{77 =042+0564%f =042+0,564%3 = 2,112 min.

IT-T,*+T.) 120-0-0

oo = =23 vlakii / 2 hod
pra t..tt 3+2,112
obs mez
K. :100*N2100*16:68,16%
prakt 23
prakt
N*1 b 16%3

S,

9

i T_(T ;,+T,ymz) i 120-0-0 i

8.1.2 Propustnost zhlavi a dopravnich koleji

propusthost traté Beno hl.n. - Brro fidenice

nastupisté v fidenicich za krajni wyhybkou

T
Tobs
Tpozmez
Mrmax
Nprakt

M

Kplﬁk‘l
=0

120
&)
2112
40
23
16
B8 16
0.4

hdin.

Min.

hdlir

viakl za 2 hod
vlakl za 2 hod
viakl za 2 hod
%

Pro stanoveni propustnosti zhlavi a dopravnich koleji je tfeba znét jejich doby

obsazeni t,,; pro jednotlivé sméry a skupiny vlakii. Dobu obsazeni dopravni koleje urcuje

krom¢ vlastniho pobytu na koleji interval postupného odjezdu a vjezdu dle intenci pfedpisu

D23. Doba obsazeni dopravni koleje vlakem zac¢ind okamzikem piipravy vlakové cesty pro

vjezd a kon¢i v okamZiku jejiho uvolnéni, resp. uvolnéni zhlavi a zruSenim vlakové cesty.

Pro nepiimé obsazeni dopravni koleje vjezdem resp. odjezdem vlaku a soucasné

obsazeni zhlavi byly stanoveny pro jednotlivé trat€¢ vychdzejici z navrzeného hlavniho nadrazi

doby obsazent tops , jejichZ hodnoty jsou uvedeny v Tabulka 6.

Tabulka 6
nepfime obsazeni dopravni koleje

pfime obsazeni zhlavi

LA
viezd od Zidenic, prijezd Zidenic 3 |min
vjezd od Zidenic, zastaveni v Zidenicich| 35 |[min
adjezd do Fidenic 2 [min
wjezd od Letisté, prijezd Komaroy 35 |min
wiezd od Letisteé, zastaveni Kaomaroy 4 rriim
odjezd na Letigté 2 |min
vjezd od Haornich Hergpic 35 |min
odjezd do Hornich Hergpic 2 |min
vjezd z WRT Fraha 3 |min
odjezd do WRT Praha 2 |min
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Severni zhlavi stanice Brno hl. n.

5
sk. | ? ' ' \\ < Zldemf-leecn
. 2 e e e — e — s — o+ — \_/_/__ HBCT2
|  / X /
4 /
6 I

Obr. 23 — Severni zhlavi stanice Brno hl.n

Postup urcovéani propustné vykonnosti je zjednoduSené ndsledujici. Na schématu

zhlavi se urci jednotlivé prvky, jejichz pocet musi odpovidat maximéalnimu dovolenému poctu

soucasnych jizdnich cest. Dale se urci jednotlivé skupiny koleji. Do jedné skupiny koleji se

pfifadi ty koleje, na které nebo ze kterych nelze vzhledem k uspofddani zhlavi postavit

soucasn¢ vice neZ jednu jizdni cestu. Pak se sestavi ,,Pfehled jizd na zhlavi“. (Tabulka 7)

V tomto piehledu jsou uvedeny:
e veskeré planované jizdni cesty
¢ pocet jednotlivych tkont pottebnych pro zajisténi dané vlakové cesty
¢ doba obsazeni zhlavi jednim tkonem #,
e pomeér B poctu jednotlivych druhii dikonti Ny k celkovému poctu tkont XNy
e (isla vymén v jizdni cesté
e (isla prvki v jizdni cesté
e pomérnd doba obsazeni jizdni cesty T, pfipadajici na 1 ukon

o sloupcti 8-1 musi byt tolik, na kolik prvkl bylo zhlavi rozdéleno

o udaje v kazdém sloupci 8—i se sectou a daji soucet Xt jednotlivych prvkl

o nejvetsi z téchto souctll se pouZzije pro vypocet jako 7,

e pomgér y pomérnych dob obsazeni T omezujiciho prvku k celkové pomérné dobé Xt

omezujiciho prvku

Tabulka 7 — Piehled jizd na zhlavi

Prehled jizd na zhlavi pomérna doba obs.

¢. Ukonu |nazev ukonu pocet U. tobs B =pu/ZN, | &. vymén| &. prvku T = B.tops ¢.u. y=T/Z1
1 2 & 4 5] 7 8-1 8-2 9 10
1 vjezd R do sk. I. 4 3 0,125 1 0,375 7
2 vjezd Sp do sk. II. 4 3,5 0,125 1,2 0,438 0,438 1 0,189
3 vjezd Os do sk. II. 8 3,5 0,250 1,2 0,875 0,875 2 0,378
4 odjezd Os ze sk. Il. 8 2 0,250 2 0,500 3 0,216
5 odjezd R ze sk. I. 2 2 0,063 1,2 0,125 0,125 4 0,054
6 odjezd R ze sk. Il 2 2 0,063 2 0,125 5 0,054
7 odjezd Sp ze sk. Il 4 2 0,125 2 0,250 6 0,108
N 32 32 1 2T 1,813 2,313 1

N,
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Po vyplnéni ,,Prehledu jizd na zhlavi“ se sestavi ,,Tabulka zdvislosti jizdnich cest*

(Tabulka 8).

Ve sloupci 4 je vyznaceno vzdjemné ruseni jizdnich cest. Toto vychazi dle schématu
zhlavi a dle tabulky dovolenych sou¢asnych jizd vlakd.

Sloupec 5 predstavuje soucet pomérnych dob obsazeni jednotlivych tkont Xt
ohroZujicich ikony omezujiciho prvku

Posledni sloupec udava dobu pravdépodobnosti vzdjemného ruseni jizdnich cest

Tabulka 8 — Tabulka zavislosti jizdnich cest

¢. Ukonu
¢. Ukonu [Tabulka zavislosti jizdnich cest 7
1 2 S 4 5 6
y=T/ZT 0,375 X7 V27

1 vjezd Sp do sk. II. 0,189 0,375 0,375 0,070946
2 vjezd Os do sk. Il. 0,378 0,375 0,375 0,141892
3 odjezd Os ze sk. Il. 0,216
4 odjezd R ze sk. I. 0,054 0,375 0,375 0,02027
5 odjezd R ze sk. II. 0,054
6 odjezd Sp ze sk. Il. 0,108

Celkova doba pravdépodobného ruseni t, s = Z(y*2T) = 0,233108

Dale se urci praktickd propustnost zhlavi v ukonech:

Ny

2T

Tstél

Tvyl

_ T - (Tvﬂ + T.mil)
s 7+0,5%k +02 (120

- prakticka propustnost zhlavi v ikonech

- vypocetni Cas

- soucet pomérnych dob obsazeni omezujiciho prvku

- soucinitel soucasnosti vyjadiujici moznost souc¢asného uskutecnéni jizd, které
se vzdjemn¢ neohrozuji. Pti dvou prvcich na zhlavi ¢ = 1, pfi tfech prvcich ¢
= 0,75 a pti vice nez tfech prvcich ¢ = 0,6

- celkovy Cas stalych operaci, tj.¢as, po ktery jsou dana provozni zatfizeni nebo
prvek obsazeny v ¢ase T jinymi tkony, nez ve kterych je zjiStovana
propustnost

- celkovy Cas, po ktery je dané provozni zafizeni nebo prvek v dobé T vyloucen

z provozu pro predepsané prohlidky, opravy apod.
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kp - ptevodovy soucinitel

X(yXT) - soucet sloupce 6 Tabulky zavislosti jizdnich cest

Prakticka propustnost zhlavi se urci:

N
Ny =N * kp kde kp = ZZ::N , pricemz

XN - pocet vlakii pfimo obsazujicich zhlavi

YNy - pocet vSech dkontli obsazujicich zhlavi pfimo i neptfimo

Zbyva soucinitel vyuZiti propustnosti Kprak: @ stupeni obsazeni S, :

100 * ) i
KprakIZA ’ So_ ZN =1

n. ) T_(Tvy», +T i)

Pro vypocet Spickové propustnosti zhlavi jsou i1 zde hodnoty T4 a Ty uvazovany

rovné nule.

propustnost severniho zhlavi

k = _N = 2 = T 120 min

» >N, 32 n, 39  (konl

Nhi 39 vlaku

Q= 1 N 32 vlakl
So 0,617

Z(’\{ZT) = 0’233108 Kprakt 81 !22 %

Yr=2,313

-, .,+T..)
Tvyl TSlal 120 — 39 ﬁkonﬁ

Iflﬁ = =
> z'+0,5>x<kp +@> . (¥> 1) 2313+0,5%1+1%0,233108

nzh/:nbz*kp:39*1 = 39 vlaki

_ 2NAET 3242313
T—(T +T,») 120

S = 0,617

100" N, 100%32

prakt -
n;

= 81,22 %
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Dopravni koleje stanice Brno hl. n.

Pro nepiimé obsazeni jednotlivych dopravnich koleji byly vzaty idaje z Tabulka 6,

piima doba obsazeni zavisi na délce pobytu piislusného vlaku na dané koleji. Pro vypocet

propustnosti dopravni koleje plati:

5 2z = B

Tobs

tobs

trué

Ni

_ m T o (Tvﬂ + Tstdl)

n
tohs + truf

_ Tobsl + Tosz a Trui

kde tobs - trui = *
N,*N, m*N

N.=NL*¢ +1)
25T " N,

T rus

- praktickd propustnost dopravni koleje

- vypocetni ¢as

- celkovy pocet pravidelnych vlakt

- pocet vSech dopravnich koleji ve stanici sniZeny za kazdych zapocatych 10
koleji o jednu kolej

- skute¢ny pocet vSech dopravnich koleji ve stanici

- celkovy Cas stalych operaci, tj.¢as, po ktery jsou dand provozni zatfizeni nebo
prvek obsazeny v Case T jinymi dkony, neZ ve kterych je zjiStovana
propustnost

- celkovy Cas, po ktery je dané provozni zafizeni nebo prvek v dobé T vyloucen
z provozu pro predepsané prohlidky, opravy apod.

- celkova doba pravdépodobného vzajemného rusSeni vznikajiciho na
dopravnich kolejich vlivem protismérnych jizd vlaki

- celkova doba obsazeni dopravnich koleji

- prumérny technologicky ¢as obsazeni koleje jednim vlakem

- pomérna ¢ast hodnoty T,y pfipadajici na jeden pravidelny vlak

- pocet pravidelnych vlakl jednoho sméru jizdy ze vSech trati a na vSechny

traté (napt. lichy smér)
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N,
t
t2

- totéZ pro opacny smér jizdy (napt. sudy smér)

- prumérnd doba obsazeni dopravni koleje vlakli pojatych do N

- totéZ pro opacny smér

ale se urcuje soucinitel vyuziti ustnosti Kyakt a stupen obsazeni S, :
Dale se ur€uje soucinitel ti propustnosti Kprake @ stupeni obsazeni S

Tabulka 9 - pi‘ehled obsazeni dopravnich koleji pravidelnymi vlak

K

_100%N

prakt -

. S =
mskm*T_(TVﬂ + T.\m/)

T()bsl + T{)Z},\'Z

y v lichém sméru

min min min min

lichy smér pocet vjezd pobyt odjezd | celkem
WENVE X Wien/Blava - Praha 2 34 5] 2 23
WEWEx Ova - CB 2 35 8 2 27
YEWER Ova - Pha 2 35 B 2 23
YEVE Ova - Pha 2 35 12 2 35
YEWR ZIF0c - Br 2 35 17 4
F Br - HE/Pha 2 35 10 2 i
R Bn - HK/Pha 2 20 44
R %nhl - Bn 2 35 15 2 41
R Ji-Bn 2 35 22 a1
op Wlara - Letavice 4 an 4 2 38
Os Wlara - Letovice o 4 5 2 o0
I 30 Tabst 442

ty 14,73

Tabulka 10 — piehled obsazeni dopravnich koleji pravidelnymi vlaky v sudém sméru

Friin Frif e[y e[y

sudy smér pocet yjezd pabyt odjezd celkem
WREWEx Praha - Wien/Blava 2 3 a 2 22
WRWEx CB - Owa 2 3 a 2 2R
WREWEx Pha - Owa 2 3 a 2 22
WRWE Pha - Ova 2 3 12 2 34
YRR Br - Z10¢ 2 18 2 40
R HE/Pha - Br 2 3 10 2 an
R HK/Pha - Bn 2 3 20 46
R Bri - %ni 2 2 15 2 aa
R B - Ji 2 21 2 4G
ap Letovice -Ylara 4 s 4 2 38
O Letovice -Ylara a s 5 2 a4
Pz a0 Tabez 42R

ts 14,20
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+
TObSl Tobe = 442+ 426 = 14,47 min.

t())S =
» N,*N, 30+30
2 2 2 2
ENLEE ) 30:305(14,73 +14,2
T SNENMG L) : -2) = 1570, 17 min.
2%T 2%120
f..= Tms“ - 1570,17 = 2,62 min propustnost dopravnich kaleji
“ m*N 10%60 T 120 rmin.
I B0 wlakd
m*xT — o+ ) Mgkt 12 koleji
n — (Tvyl Tszal) _ 10120 —70 Vlakﬁ /2 hod " 10 5 5
Lons T s 14,47 +2,62 Tris 187017 min.
trus 2,52 rriit.
100* N 100*60 tohs 1"—1,4? min.
Kprakt = = 70 = 85’42 % n 70 ylaki
n P}\rprcllrt 85.42 %5
Sa 0E03

+
Tobs] Tobe _ 442 + 426 — 0,603

5. - -
mskut*T_(T‘,ﬂ + Tsnil) 12 * 120

8.2 Varianta A

Varianta A vychdzi z pfedpokladu, Ze v provozu neni ani SJKD, ani VRT z Prahy do
Ostravy a Vidn¢. Tzn. veskery objem tranzitni osobni dopravy je veden pies prijezdné osobni
nadrazi, z kapacitnich divodi jsou vsak koncici/vychozi vlaky vedeny do v této varianté
hlavového nadrazi VRT. Pocet koleji hlavniho niddrazi odpovida v obou ¢astech zadani, tj. 8
v prijezdném nédrazi a 4 ve VRT nddrazi. U piijezdovych trati je brdn v potaz pocet koleji
dle dodate¢ného zadani odlisného od zaddni ptivodniho, v ptfipad¢ kapacitnich problémi jsou
navrzena opatfeni ke zvySeni propustné vykonnosti. Rozsah ddlkové a regiondlni dopravy
odpovida tdajim v Tabulka 11.

Zst. Brno hl. n. neni v této varianté uvazovana jako uzel dilkové dopravy, s ohledem
na propustnou vykonnost osobniho nadraZi a zejména traté do Brna Zidenic je v této variantd
provoz vlakt dalkové dopravy uzlem podiizen kapacitnim moZznostem uzlu. U pifiméstskych
vlakl Os a zrychlenych vlakii Sp nebylo primarnim cilem dodrzeni osy symetrie, podstatnéjsi
bylo zachovani stejného intervalu v rdmci sledovaného ¢asového obdobi. Tento postup je

z hlediska komplexné&js$iho planovani bezesporu diskutabilni, avSak varianta A je brdna jako
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vychozi stav, kdy je modernizovan pouze uzel Brno (dseky Zidenice — H. HerSpice a Brno hl.

n. - BlaZzovice). Vzhledem k rozsahu a tucelu této studie vSak musi bohuzel postacovat.

Tabulka 11 — uvaZované relace pro variantu A

T Takt
Trat usek relace yP (Spicka Pozn.
vlaku )
24( | Bmo-Stelice | Brno — Jihlava R 1h
+ Brno — Zastavka u Brna Os |30 min .
Z_ . o - Proklad takt,
244 Brno — Mor. Branice — Ivancice / M. Os |30 min | vysledny takt 15 minut
Krumlov
250 DB - Praha — Brno — OBB/ZSR EC 2h
Praha — Brno — Bieclav (— Hodonin) R 2h Proklad takti,
Hradec Krilové — Brno — Bfeclav R 2h | Vysledny taktih
Bmo-Breclav | _)Blansko — Brno — Hru§ovany Os |30 min
uB.(-..) Proklad taktd,
(...-) TiSnov — Brno — Hrufovany u B. | Sp/Os | 30 min | '¥sledny takt 15 minut
(-...)
250 Ostrava — Brno — Havlicktav Brod — R 2h
Brno-Havl. Brod | Praha Proklad taktd,
Ostrava — Brno — H. Brod - C. R 2h | Vysledny taktih
Bud¢jovice
Kfienovice — Brno — Tisnov (-...) Os |30 min )
(...-)Hrusovany u B. — Brno — TiSnov | Sp/Os | 30 min 5;‘;}23?;?;}3 15 minut
(-...)
260 | Pmo cekd | Praha — Brno i} IC 2h | Prokiad takt,
DB - Praha — Brno -OBB/ZSR EC 2h | Vysledny takt1h
Hodonin — Brno — Ceskd Tiebova — R 2h
Praha Proklad takti,
Brno — Cesk4 Tiebova — Hradec R 2h | Vysledny taktlh
Kralové
Letovice-Bmo | _)Blansko — Brno — BlaZzovice (-...) | Sp/Os 30
Min. | proklad ki,
(...-)Blansko — Brno — HruSovany u Os 30 | Vysledny takt 15 minut
B.(-...) min.
300 | Bmo-Blzovie | Ogtrava — Brno — H. Brod — Praha /CB| R 1h
+ Brno — Olomouc (—Jesenik) R 1h
340 Brno — Veseli nad Moravou R/Sp 1h
(...-)Blansko — Brno — Blazovice (-...) | Sp/Os | 30 min Proklad takid
(...-)TiSnov — Brno — Kfenovice Os | 30 min | vysledny takt 15 minut
Brno — Veseli nad Moravou Os |30 min

Zejména z kapacitnich diivodi byl pospojovan maximélni pocet relaci vedoucich ptes

Brno hl. n., vprijezdném nddrazi tak obraci pouze rychliky ramene Brno — Olomouc

(predpoklad: R pfijizdi/odjizdi vZdy z koleje 10 a v co nejkratSim Case pred odjezdem ¢i po
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piijezdu je pfestaven z/na odstavnou skupinu B). Osobni regiondlni vlaky pak jezdi po

kolejich 5, 2, 4 a 8 dle Obr. 24.

0s.n. kusé

7/ A

0s.n.

prujezdné
[ ] 5 [ ]
Z \
/T | ? | T\ . }
Herspice L / 5 N 7 Zidenice
Z N\ _Z X Zz [ ] 1 7
__________ AN /. Z . /
Ve Z N/ N\ E————— 1 s | 1/
7 X s
............. — [ ] [ ]
. 7
7
/ | ] Sp + Os Tignov - Letisté
= ——
odst.n. A [ ] Sp + Os Blansko - Modfice
[ ] Sp + Os Brmo kusé - Leti§té
odst.n. B [ ] Sp + Os Brno kusé - Stfelice
Letiste

Obr. 24 — Schéma provozu regionalni dopravy uzlem Brno

Schéma provozu regiondlni dopravy v uzlu Brno vychézi ze zadané konfigurace
kolejiste prijezdného nddrazi i nadrazi VRT a prilehlych zhlavi. Osobni nddraZi
v optimdlnim stavu sestava ze Ctyt dvojkolejnych skupin, kdy jedna kolej kazdé skupiny je
urcena pro regiondlni dopravu dané relace a druhd pro dopravu dalkovou. K plynulejsimu
provozu by vSak musela byt pfilehla zhlavi rekonfigurovdna do tvaru zobrazeném na Obr.

25.

nadrazi
VRT
nadrazi
[ ] 5 [ I
— < Z \
7 A 3 N
PERN y £LL 2 yd . 8 - N\ /7 | Zidenice
N4 N4 < /Y\ ; [ ] ./ /
" . _ /
% 7 N 7S i 6 V4 ~—
7 Z X N 8
7 7 10 ]
, 7 [ | Sp + Os Zidenice - Letitg
’ [ | [Sp + Os Zidenice - Herspice |
[ | [Sp + Os Zidenice - Chrlice |
I  [sp -+ OsBmo VRT - Strelice |
I [OsBro VRT - Slavkov |

Obr. 25 — Schéma provozu regionalni dopravy uzlem Brno po tpravach zhlavi Zst. Brno hl. n.
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Takto upravené prijezdné nddrazi umoziuje vyclenit nastupisté 2 a 4 pro dilkovou
dopravu, piiméstské dopravé slouzi ndstupist¢ 1, 3 (pfestupy hrana-hrana mezi vlaky
Hruovany — Zidenice a vlaky Zidenice — Leti§t&) a 5. Navrend tprava zhlavi viak odpovidd
potiebdm provozu dle varianty A, v jinych variantich mohou byt pozadavky na usporadani
odstavného nadrazi A z koleji 6 a 8, ptiméstské osobni dopravé slouZzi koleje 2, 4, 5 a 10.

V obou variantdch uspofdddni zhlavi prijezdného nddrazi umoZiuje konfigurace
kolejiSté zavést pfimé linky na letiSt€¢ Tufany z obou severnich trati (vZijeme-li se napt. do
situace cestujictho v Blansku, pak to pro néj znamend, Ze mu z jeho zastdvky jezdi pfimé
vlaky stiidavé do HruSovan a Blazovic), neni vSak vylouCena ani moZnost striktniho
linkového vedeni (zmifnovanému cestujicimu z Blanska by pak jel vlak vZdy jen do BlaZovic,
na vlak do HruSovan by musel v Brn€ hl. n. vZdy ptrestoupit). Provoz dle varianty A klade
velké ndroky na propustnost celého uzlu, proto byla pozornost zaméfena zejména na
provéteni propustné vykonnosti jednotlivych ¢asti uzlu. ProtoZe ve varianté¢ A md byt trat’ do
Chrlic zapojena do traté na LetiSté mezi stanicemi Letist¢ Tufany a Brno Komérov v odbocce
Réijecek a po vystavbé spojky Modfice — Chrlice maji byt regiondlni vlaky z Kienovic
pfevedeny pravé na tuto spojku, je propustna vykonnost na obou dotéenych usecich (Brno
hl.n. — Brno Komdrov — Odb. Réjecek i na tdseku Brno hl.n. — Brno H.HerSpice — Modfice)

provéiovana i se zapoctenim piiméstskych vlaka do Kienovic:

Propustnost dopravnich koleji

Celé nadrazi VRT nadrazi Prijezdné osobni nadrazi

Propustnost doprawnich koleji || Propustnost dopravnich koleji ||Propustnost dopravnich koleji
T 120 minut  [|T 120  minut T 120  minut
i ad ylaki N 32 vlaku N 48 vlak
skt 12 koleji Mgyt 4 koleji Mgt 8 koleji

] 10 koleji m 8 koleji m 7 koleji
Trus 124082 minut || Trus 168,83 minut || T 516,68 minut
tns 155  minut tus 1,76  minut g 1,54  minut
tobe 9 53 minut tobs 8,38 minut tobs 10,38 minut

n 108 vilakh |In 36 viakia |[n 71 vlaku
H-prah-t ?4,1? % Kprakt 90308 % Kprakt 68507 %

S 0,532 S, 0,558 S, 0,519

Obr. 26 — Propustnost dopravnich koleji hlavniho nadrazi pro variantu A

Pro rozsah dopravy ve varianté¢ A obé skupiny koleji v osobnim néadrazi vyhov¢ély,

jejich propustnd vykonnost umoziuje provézt vSechny vlaky s pozadovanou spolehlivosti.

50



Propustnost severniho zhlavi
Jelikoz byly zadavatelem uvazovany dv¢ varianty zhlavi, bylo nutno i v rdmci varianty
A severni zhlavi pocitat pro oba ndvrhy. Pro prehlednost jsou oznaeny Al a A2. Ve varianté

A2 jsou oproti varianté Al odstranény vyhybky €. 70 a 77 a spojovaci kolej mezi nimi.

5 | | Fropustnost severniho zhlavi

3 \ /—| Zidenice T 120 minut
shi |y E==—=—== AN EcTt |ny 50 dkond

2  / X J/ HBCT2  n.y, 50  vlakn

4

6 / | N 42 vlakii
sk. Il 8§ —— Hprah‘t 8417 %

e — Ss 0,667

Obr. 27 — Propustnost severniho zhlavi hlavniho nadrazi pro variantu A1; zhlavi umozZiujici souc¢asné
vjezdy a odjezdy ze skupin koleji 2-4 a 6-10

Severni zhlavi pozadavkiim z hlediska propustné vykonnosti varianty Al vyhovélo.

5 | | Fropustnost severniho zhlavi

sk. | 3 ﬁ\ — Zidenice T 120 rrinut
- -]

L s — ) N qr—— HBCT1  ny 50 dkond

2 HBCT2 o

2 | N/ _/ Nzt 50  wlaka
sk. Il { 6 / | N 42  vlaki

=e—1/
8 Kokt 8417 %
el — Sq 0,667

Obr. 28 - Propustnost severniho zhlavi hlavniho nadrazi pro variantu A2; zhlavi neumoziujici sou¢asné
vjezdy a odjezdy ze skupin koleji 2-4 a 6-10

Ve varianté¢ A2 se ve vztahu k organizaci provozu na zhlavi se jeho propustnost
prakticky nezménila, avSak doSlo zde k citelnému naruseni jeho plynulosti. Na takto
redukovaném zhlavi jiz nelze postavit souc¢asné vlakové cesty z koleje HBCT1 na kolej 4 a
z koleji 6-10 na kolej HBCT?2, coz pii organizaci provozu dle Obr. 24 mtliZze ptsobit provozni

komplikace.
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Propustnost jizniho zhlavi

Zadavatelem byla dodate¢né predlozena konfigurace kolejisté

Propustnost jizniho zhlavi
prujezdného nadrazi
T 120 minut
ny 71 Ukona
Nzh 71 viakut
Kprakt 0,48 %
S, 72,948
prijezdné
nadrazi
g sk.l.
3
/7 | kIl
HP 2 : ' 4
N /—\N—/ . sk.lll.
."/ L AW/ 8  skiv
ZX L
707 T 10 sV

LP1 /

LP2
Letisté,
Blazovice

Obr. 29 - Propustnost ¢asti jizniho zhlavi prilehlého prijezdnému osobnimu nadrazi pro variantu A

Jizni zhlavi prijezdného nddrazi téZ vyhovuje pro provoz v rozsahu varianty A. Jediné
vlaky, které v prijezdném nddraZi dvrat'uji — rychliky ramene Brno — Olomouc (ptfedpoklad:
R pfijizdi/odjizdi vzdy z koleje 4 nebo 8 a v co nejkratSim Case pied odjezdem ¢i po piijezdu
je prestaven z/na odstavné nadrazi A) obsazuji pfistavnymi a odstavnymi jizdami skupinu III

a IV jizniho zhlavi.
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Propustnost ¢asti jizniho zhlavi piilehlého VRT nadrazi

VRT3
VRT 1

/ VRT? VRT nadrazi
— VRT4

— HV1 —
S

LV1
Lv2
Propustnost jizniho zhlavi
nadrazi VRT
T 120  minut
ny 62 Ukond
Nzni 62 viaku
Korakt 64,58 %
S, 0,450

Obr. 30 — Propustnost ¢asti jizniho zhlavi prilehlého VRT nadrazi pro variantu A

Nédrazi VRT je ve variant¢ A vyuzivdno vlaky piiméstské dopravy od/do Sttelic (na
koleje VRT 1 a 3) a od/do Blazovic (na koleje VRT 2 a 4), ddle do nadrazi VRT zajizdé&ji
motorové rychliky z Jihlavy a Veseli nad Moravou. Ve variant¢ A tak do nadrazi VRT
udrzba je soustfedéna do depa Horni HerSpice. Pfistavné a odstavné jizdy téchto souprav tak
mohou probihat po kolejich JI1 a JI2, tzn. bez kolize s ostatnimi vlaky (s vyjimkou ramene do
Stielic). Kromé jizd souprav rychliki do odstavného nddrazi A a piipadnych (mino Spicku)
jizd do depa v H.HerSpicich na idrzbu neni vyuzivana spojka mezi kolejemi VRT 2 a VRT 1,
,veselské* rameno je tak ruSeno ramenem ,,stfelickym* (a naopak) pouze minimalné (pouze

jizdami souprav rychlikt do odstavného nadrazi A).
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Propustnost ¢asti jizniho zhlavi ve sméru na LetiSté v misté soubéhu spojek z VRT
nadrazi a prijezdného osobniho nadrazi

Odst. nA  |-<>

N 4—Pp— LP1

CHR 1 > =7 <> V1 Tadrazi VRT
cHRe —— —— v

OVA 1 —>—— < LP2  Torgj. nadrazi
OVA 2 p—~ - > LP3
Fropustnost jiZniho zhlaw
fast "Letista"

T 120 rrifut

iy 72 Okond

Nzh 72 wvlaki

Korakt 60,83 %

5. 0,425

Obr. 31 - Propustnost ¢asti jizniho zhlavi ve sméru na Letisté v misté soubéhu spojek z VRT nadrazi a
prijezdného osobniho nadrazi pro variantu A.

Na této ¢asti zhlavi jezdi piiméstské vlaky z prijezdného nadrazi do Chrlic (po koleji
LP1 na CHR2 a z CHR2 na LP1) do BlaZzovic (po koleji LP2 na OVAI a z OVA2 na LP3) a
rychliky do Ostravy a Olomouce (po koleji LP1 na CHR2 a z OVA2 na LP3). Z nadrazi VRT
jezdi rychliky a osobni vlaky do Veseli nad Moravou (po koleji LV2 na kolej OVALI a
z OVA2 na LV2 a soupravy do odst.n. A (po koleji LV1). PoZadavklim na provoz dle varianty
A zhlavi vyhovuje 1 pres nutné jizdy do odstavného néddrazi A. Po prevedeni piimé&stskych
vlakl jedoucich do Kienovic na trat¢ Brno hl. n. — H. HerSpice — Modfice — Chrlice bude

moci byt do koleji CHR1 a CHR2 zapojena pldnovana VR trat’ z Ostravy.
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Propustnost Odb. Rajecek

oo ]

Brno
Letisté Turany

Propustnost zhlavi
Odb. Rajecek
T 120 minut
n, 52 Ukonu
Nyni 52 viakt
Kprakt 38,38 %
S, 0,267

Odb. Réjetek |
CHR1
— CHR2 Brno
— OVA1 Komarov
OVA2

Obr. 32 — Propustnost ¢asti jizniho zhlavi ve sméru na Breclav a Jihlavu v misté soubéhu spojek z VRT
nadrazi a prujezdného osobniho nadrazi pro variantu A.

Na Odb. Rijecek jezdi ve varianté A vlaky takto: Piiméstské vlaky Brno hl.n. —

Kftenovice po koleji CHR2 do Chrlic, opaénym smérem od Chrlic na kolej CHR1, pitiméstské

vlaky na letist¢ (do BlaZovic) po koleji OVA1 do Brna Letist¢ Tutfan, Rychliky z Brna hl.n.

po koleji CHR2 do Brna Letist¢ Tufan, opa¢ny smér z Tutfan na kolej OVAZ2.

Odb. Rdjecek vyhovuje provozu dle varianty A.

Propustnost ¢asti jizniho zhlavi ve sméru na H. HerSpice v misté soubéhu spojek z VRT
nadrazi a prijezdného osobniho nadrazi

oo

/ ey
= -
.4 4 '
N\ V4 V4 <
— VAR N 4 —
. V4 N V4 o

Propustnost jiZniho zhlaw
cast "Herdpice"
T 120 minut
iy a8 Glkond
(. 58  wvlakii
N 50 viakii
Korant B6 42 %
S. 0,604

HV2 >

HV 1 nadrazi VRT
HP2 rdj. nadrazi
Hp1 [P

Obr. 33 — Propustnost ¢asti jizniho zhlavi ve sméru na Bi‘eclav a Jihlavu v misté soubéhu spojek z VRT
nadrazi a prijezdného osobniho nadrazi pro variantu A.
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//////

variant€¢ A se zde vzdjemné rusi vlaky z HP1 na BR1 (Brno — Bteclav) a vlaky z JI na HV2
(Stfelice — Brno VRT) i pfes toto omezeni zhlavi svou propustnosti vyhovuje potfebdm

provozu varianty A.

J|2 - -~ = HV2 A -/

o N // — HV1 nadrazi VRT
H. Herépice A - 4 <
BR2 ———— < HP2  rorG). nadrazi

[2] 2 A — 4 > HP1
Fropustnost jiZniha zhlavi
cast "Hergpice"
T 120 minut
My 7h ikoni
Nap) 75  vlaki
N 50 viakii
Korant 66,67 %
S 0,458

Obr. 34 — Propustnost ¢asti jizniho zhlavi ve sméru na Bieclav a Jihlavu v misté soubéhu spojek z VRT
nadrazi a prujezdného osobniho nadrazi pro variantu A.

ProtozZe vSak ale ve varianté A nevyhovuje propustnost koleje JI (viz nizZe), je navrZena
nova podoba tohoto zhlavi. Na upraveném zhlavi se tak sméry JI1,2 — HV1 (Stielice — Brno

VRT) a HP1 — BR1 (Brno — Bieclav) viibec nerusi, propustnost zhlavi se nadto jesté zvysi.

Propustnost trat’ového tiseku Brno hl. n. — Brno Zidenice

Na zavér hodnoceni varianty A byly vybrany nejvice zatiZzené useky, kterymi jsou
mezistaniéni dsek Brno hl. n. — Brno Zidenice a tsek Brno hl. n. — Brno Horni Hergpice

Pro propustnost tseku Brno hlavni nddrazi — Brno Zidenice je rozhodujicim
omezujicim prvkem zadavatelem navrzend poloha nastupiité ve stanici Brno Zidenice, je§té
na dvojkolejném tseku, tésné pied krajni vyhybkou. Vlak stojici u ndstupiSt€ na koleji
HBCT2 tak prodluzuje dobu obsazeni tratové koleje, coZ se odrazi i na jeji propustnosti.
Poloha ndstupisté ve stanici Brno — Zidenice ve sméru do Tisnova a Blanska je zpracovatelem

hodnocena jako nevyhovujici potfebdm Zelezni¢niho provozu na dot¢eném useku.
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ya —

[ Tsnov |
HBCT1 < <= CT1
HBCT2 > CT2

HB2 TiSnov

A 4

Propustnost traté

Bino hl.n. - Brno Zidenice

T 120 rrinut
tabs R 3 frinuty
tabs 0s 4 rminuty
L 211 minuty
P e 2B8  minuty
| [y 30 vlakd/2h
N 21 vlak i 2h
Nk & wlak i 2h
Nos 16 vlak0/2h
Nprakt 19 ylakQi2h
I“--|:\ralv:t 11D,35 %

S 0,65l

Obr. 35 — Propustnost jednosmérné pojizdéné trat'ové koleje HBCT2 v tiseku Brno hl. n. - Brno Zidenice
s polohou nastupisté pi‘ed krajni vyhybkou stanice Brno Zidenice

Ackoli pocet vlaki ve variant¢ A (21 vI./2 h) nedosahuje hodnoty maximdln{
propustnosti (30 v1./2 h), praktickd propustnost (19 v1./2 h) byla pfekrocena, coz znamena, Ze
pii jakémkoli naruseni plynulého provozu (napi. Os vlak stojici v Zidenicich u néstupistd
prodlouZi v zastdvce pobyt z ditvodii ndstupu/vystupu cyklisti, atp.) se bude zpozdéni vlaku,
ktery jej zavinil, pfendSet 1 na vlaky za nim jedouci.

Zminény problém odstrani pfesunuti navrhovaného ndstupis$té¢ az za vyhybku, na
které se odd€luje trat’ do TisSnova a Blanska (budto musi byt ndstupisté¢ situované
v soucasné poloze, nebo musi byt samostatnd tratovd kolej traté¢ do Blanska patfi¢né
prodlouZena). Druhou mozZnosti je omezeni poctu zastavujicich vlak ve sméru Brno hl. n.
— Tisnov a Blansko ve stanici Brno Zidenice, takovéto feSeni viak neni povazovano za
koncep¢ni vzhledem k pozadavkim piiméstské dopravy aglomerace. Po takovéto tprave
jiz kolej HBCT2 nédroktim varianty A vyhovi.

V opaéném sméru je néstupisté v Zidenicich situovdno jesté pied vyhybkou
spojujici tratové koleje od Blanska a TiSnova, propustnost tratové koleje tedy HBCT1

dostacuje provoznim naroktim varianty A i ve Spickové dobé.
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Podty vlakdl vyuZivajicich tisek Brno hl. n. — Brno Zidenice byly pro variantu A

stanoveny pravé dle propustné vykonnosti tohoto omezujiciho mezistani¢niho useku.

Brno hl.n.
s

HBCTH -

HBCT2 - \ |

Fropustnost traté

Brnao hl.n. - Broo Zidenice

T 120
Lok R 3
t':'hf 0z 3

P e B 2,11
P e0e 201
HITIEI '4|:|
N 21
Nr 5
Nos 16
Nprakt 23
Korait 89 43
Se 0525

minut
rinuty
minuty
minuty
minuty
wlakdiZh
wlak(i2h
wlakdi2h
wlak/2h

wlaki2h
Y

Propustnost traté

Brrio fidenice - Brrao hln.

HB1

CT1
CT2

HB2

T 120
tobs R 3
t':'hf 0z 35
P e R 2,11
P 0 239
Nriiax a4
N 21
Nr 5
Nos 1B
Nprakt 21
Korait 99 9
S 05592

minut
rninuty
minuty
ity
rminuty
vlakdiZh
wlakli2h
vlakdiZh
vlak/2h

ylalk2h
%

TiSnov

Obr. 36 — Propustnost jednosmérné pojizd€né trat'ové koleje HBCT2 v tseku Brno hl. n. - Brno Zidenice
s polohou nastupisté za krajni vyhybkou stanice Brno Zidenice a HBCT1 v opa¢ném sméru.
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Propustnost trat’ového tiseku Brno hl. n. — Brno Horni HerSpice

Mezistanicni dsek Brno hl. n. — Brno Horni HerSpice se sestdva z celkem tii tratovych
koleji. Po koleji BR2 jezdi vlaky sméru Modfice — Brno hl. n. Propustnost tratové koleje

BR2 je pro variantu A dostacujici.

Fropustnost traté

Brno kl.n. - Brno H. HerZpice
T 120 minut
tobs 3 minuty
tred 2N minuty
Nrax 40 vlakdi2h
N 15 wlakdiZh
Ng 3 wlakliZh
No: 12 wlakdi2h
Nprakt 23 wlakdiZh
Kprait B350 %

5. 0,375

Obr. 37 — Propustnost jednosmérné pojizdéné trat'ové koleje BR2 v tiseku Brno hl. n. — Brno Horni
Herspice

Po koleji BR1 jezdi vlaky sméru Brno hl. n. — Modfice. I pro tuto tratovou kolej

propustnost dostacujici.

Fropustnost traté

Brno kl.n. - Brno H. HerZpice
T 120 minut
tobs 3 minuty
tred 2N minuty
Nmax 40 ylakdf2h
N 15 wlakdiZh
Ng 3 wlakliZh
No: 12 wlakdi2h
Nprakt 23 wlakdiZh
Kprait B350 %

5. 0,375

Obr. 38 — Propustnost jednosmérné pojizdéné trat’ové koleje BR1 v tiseku Brno Horni HerSpice - Brno hl.
n.
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Posledni tratova kolej, kolej JI, je pojizdéna obousmérné vlaky sméru Brno hl. n. — Stielice.

Propustnost traté

Erno hl.n. - Brno H. Hergpice
T 120 rinut
tahs a5 rminuty
LA 239 minuty
Nmax 34 ylakdiZh
N 20 vlakdiZh
Nk 4 wlak(i2h
Nns 16 vlakd/2h
Nprakt 20 ylakd2h
Korait 10000 %

S 0 583

Obr. 39 — Propustnost obousmérné pojizdéné trat’ové koleje JI v iseku Brno Horni HersSpice - Brno hl. n.

Ackoli nebyla praktickd propustnost tratové koleje JI ani ve Spi€kové hodiné
piekrocena, vzhledem ke konfiguraci navazujici traté je nutno ve varianté A pro zabezpeceni
provozu pozadovaného rozsahu vlakové dopravy piijmout ndsledujici opatieni:

Z vysledku je ziejmé, Ze doprava na stielické trati musi byt pln€ podfizena provozu
mezi HerSpicemi a hl. n. Existuje zde sice rezerva ve vyuZiti tratové koleje BR1 v poctu osmi
volnych tras (Nprake 23 v1/2 h, poZadovany pocet 15 vl./2 h), nicméné: protoZe usek Brno
Horni HerSpice — Odb. Statni silnice zstavd dle zadani stdle jednokolejny, vlak vjizdéjici do

uzlu musf jet dle platné metodiky (CD D24) plynule, tzn. pro vlak vjizd&jici na odb. Statni

silnice do jednokolejného tseku jiz musi byt postaven i vjezd do HerSpic.

< / ‘\o_| ¢
predwést yj.n. —O g viezd. nav. P—O >
Odb. Statni silnice

Obr. 40 — Schéma omezujiciho tiseku Brno Horni Herspice - Odb. Statni silnice

Z tohoto ditvodu se navrhuje v dseku Brno hl. n. (jizni zhlavi) — Brno Horni HerSpice
pro stelickou trat’ vybudovani druhé tratové koleje, kterd by slouZila i jako vloZzka pro letmé
kfizovani protijedoucich vlakli na dseku Brno hl. n. — Stielice dle ndsledujiciho provozniho
schématu (jsou vyznaceny pouze vyhybky a koleje nezbytn¢ nutné k provozu vlakii osobni

dopravy).
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Fropustnost traté

Brno hl.n. - Brno H. Hergpice
T 120 rrinut
tobs 5 45 minuty
tobs L 4 rminuty
e 255 minuty
7L 2658 minuty
Hmax 30 '-.f|aklfl.-"2h
N 21 vlakdZh
Ng & ylakdfZh
Nos 16 vlakliZh
Nprakt 17 ylakiZh
Korait 12009 %

5, 0 655

Obr. 41 - Propustnost obousmérné pojizdéné trat’ové koleje JI v iseku Brno Horni Herspice - Brno hl. n.
s ohledem na prilehly jednokolejny tusek.

QOdb. Statni silnice

\
AN — sk. 1/ - ~ [os.n. kusé |
— N skl o
Modfice — pd - [os.n. prj. |
sk. Il

s s 2

Obr. 42 — Schéma navrhu uspoiadani iseku Brno hl. n. — Brno Horni Herspice

Zhodnoceni varianty A:

A7 na omezeni, dani ndvrhem umisténi nastupiité v obvodu Zst. Brno Zidenice
a nedostatecnou propustnost tratové koleje JI v useku Brno hl. n. — Brno Horni HerSpice
(kratkodobé¢ lze teSit jizdami nékterych vlakia po tratové koleji BRI, le¢ s dopadem na
plynulost provozu) je mozné provoz dle varianty A na navrZzeném uspoiddani uzlu Brno

realizovat.

8.3 Varianta B

Varianta B vychazi z predpokladu, Ze je jiZ uveden do provozu severojizni kolejovy
diametr a soucasn¢ jest¢ neni hotova vysokorychlostni trat’ z Prahy do Ostravy a Vidné. Tzn.
maximdlni moZzny objem piiméstské osobni dopravy je veden SJKD (feSeni propustné
vykonnosti SJKD neni pfedmétem této studie), pres prijezdné osobni nddrazi jezdi kromé
vlakti dalkovych (jejichZ pocet je nezménén a zlstdva stejny jako ve varianté A) pouze

piimeéstské osobni a spésné vlaky sméru (...-)Blansko — Brno — BlaZovice (-...). Pocet koleji
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odpovidd v obou castech hlavniho nadrazi zadani, tj. 8 v prijezdném nadrazi a 4 ve VRT

nadrazi. U piijezdovych trati je bran v potaz pocet koleji dle zadani, v piipad¢ kapacitnich

problém jsou navrZena opatieni ke zvySeni propustné vykonnosti.

Tabulka 12 — uvaZované relace pro variantu B

T Takt
Trat usek relace yP (Spicka Pozn.
vlaku )
24( | Bmo-Stelice | Brno — Jihlava R 1h
+ Brno — Zastdvka u Brna Os |30 min | vlaky vedeny
244 Brno — Mor. Brénice — Ivancice / M. Os |30 min SJKD
Krumlov
250 DB - Praha — Brno — ZSR/OBB EC 2h
Praha — Brno — Breclav (- Hodonin) R 2h .
Proklad taktq,
) Hradec Kralové — Brno — Bfeclav R 2h vysledny takt 1h
pmeBreel () Tisnov — Brno — HruSovany u B. | Sp |30 min
(-...) vlaky vedeny
(...-) TiSnov — Brno — HruSovany u B. Os 15 min SIKD
(-...)
250 Ostrava — Brno — Havlicktav Brod — R 2h
Brno-Havl. Brod | Praha Proklad taktd,
Ostrava — Brno — H. Brod - C. R 2h vysledny takt 1h
Bud¢jovice
(...-) HruSovany u B. — Brno — Ti$nov Sp |30 min
(-...) vlaky vedeny
(...-)Hrusovany u B. — Brno — TiSnov Os 15 min SIKD
(-...)
260 | "o |Praha - Brno I IC 2h Proklad taktt,
DB - Praha — Brno — OBB/ZSR EC 2h vysledny takt 1h
Hodonin — Brno — Cesk4 Tiebové — R 2h
Praha Proklad taktd,
Brno — Ceskd Tiebova — Hradec R 2h vysledny takt 1h
Kralové
Letovice-Bmo | _Blansko — Brno — Blazovice (-...)| Sp 30
min.
(...-)Blansko — Brno — Blazovice (-...)| Os 15
min.
300 | Brmo-Bliovice | Ogtrava — Brno — Havli¢kiiv Brod — R 1h
+ Praha Proklad taktd,
340 Ostrava — Brno — H. Brod - C. R 1h vysledny takt 30 min
Bud¢jovice
(...-)Blansko — Brno — BlaZzovice (-...)| Sp |30 min
(...-)TisSnov — Brno — Blazovice (-...) Os 15 min
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Zst. Brno hl. n. neni ani v této varianté uvaZovéna jako uzel ddlkové dopravy.
Obdobn¢ u piiméstskych vlaki Os a zrychlenych vlaka Sp nebylo primarnim cilem dodrZeni

wev s

osy symetrie, podstatnéjSi bylo zachovani stejného intervalu v rdmci sledovaného Casového
obdobi.

Maximadlni pocet relaci vedoucich pies Brno hl. n. je stdle pospojovan, v prijezdném
nddrazi se ale nové krom¢ ramene Brno — Olomouc (piedpoklad: R pftijizdi/odjizdi vzdy
z koleje 10 a v nejkratsim mozném cCase pfed odjezdem ¢i po piifjezdu je piestaven z/na
odstavnou skupinu B) obraci i rychliky ramene Brno — Veseli nad Moravou a Brno — Jihlava
(pfedpokladédno je nasazeni vratnych motorovych jednotek, stanice tak neni zatiZena posunem

(objizdénim hnacich vozidel). Osobni regiondlni vlaky pak jezdi jizZ pouze po kolejich 4 a 8.

Propustnost dopravnich koleji

Priijezdné osobni nadrazi

Fropustnost dopravnich koleji
T 120 rninut
I 44 wlakl
MMzt a kaleji
m 7 koleji
Trus 33683 minut
s 109  rminut
tobs 914  minut
n 82  vlakn
Korai 5359 %

Sa 0,419

Obr. 43 — Propustnost dopravnich koleji hlavniho nadrazi pro variantu B

Koleje v prijezdném osobnim nddrazi dokazi pojmout veSkerou dopravu ve varianté
B, kterd neni vedena po SJKD, nddrazi VRT tak lze zcela opustit, coZz vytvaii dobry
pfedpoklad pro pfipadnou vystavbu VRT od Prahy (proto neni provéfovdna propustnd
vykonnost VRT nddraZi, ani nddrazi Brno hl. n. jako celku.

Ackoli je pocet vlakli v prijezdném nadrazi nizsi nez ve varianté¢ A, ve které toto
nddrazi vyhovélo, je provéfena jeSté propustnost piilehlych zhlavi a omezujicich prvka

z varianty A.
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Propustnost severniho zhlavi

5 | | Propustnost severniho zhlawi
3 \ .| Zdenice T 120 minut
[ I\, ; a
sk.1 4 SSmm—m———— N =7 = HBCT1 |p, 39 Okond
2 | I/ X / HBCT2 19 I k.:-
4 LLEG viaku
6 / | N 36  vlaki
skl | 83—/ Koraid 92,48 %
L — Sa 0,72

Obr. 44 — Propustnost severniho zhlavi hlavniho nadrazi pro variantu B; zhlavi umoziujici sou¢asné
vjezdy a odjezdy ze skupin koleji 2-4 a 6-10.

Severni zhlavi vyhovuje potfebam provozu dle varianty B. Pro navrhované zhlavi bez

vyhybek €. 70 a 77 by propustnd vykonnost vysla stejné.

Propustnost jizniho zhlavi prijezdného osobniho nadrazi.

Fropustnost jiZzniho zhlaw
prijezdného nadrazi
T 120 frinut
iy B3 dkond
Ny 69 viakii priijezdné
N 48 viakti nadrazi
Kerait 70,00 % ]
5. 0,50 ‘ 3
1
Vs
b —— /"
HP2 < T .4 4
- — — — AN L AN V4 6
Z e a——
i 10

LP1
Letisté Turany

LP2

Obr. 45 - Propustnost jizniho zhlavi priujezdného nadrazi pro variantu B
I jizni zhlavi vyhovuje pozadavkim provozu dle varianty B, vyS$i vyuziti je

zpusobeno jizdami jihlavskych rychliki, které z divodu minimalniho ruseni ostatni dopravy

//////
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ProtoZe ve variant¢ B neni vedena Zadnd osobni doprava do nddrazi VRT, neni v této

variant¢ zkoumdna propustnd vykonnost ostatnich ¢4sti jizniho zhlavi Brna hl. n., nebot’ se na

nich nekiizi zZadné sméry, zhlavi tak nejsou omezujicimi prvky potencidlné sniZujicimi

propustnost uzlu.

Propustnost trat'ového tiseku Brno hl. n. - Brno Zidenice

Pro propustnost tseku Brno hlavni nddrazi — Brno Zidenice je 1 v této varianté

rozhodujicim omezujicim prvkem poloha ndstupisté ve stanici Brno — Zidenice ve sméru do

TisSnova a Blanska.

Vs

HBCT1 <

HBCT2 | > | \

Fropustnost traté

Brna hl.n. - Brno Zidenice

T 120
tobs R 3
tobs 0= 4
tI:":Ié.rnez R 2 .1 1
tI:"ﬁmez 0= 2 .EB
Nz 30
N 21
Nk 5
Nos 12
Nprakt 24
Keorait 88,09
5. 0525

minut
minuty
minuty
rminuty
rminuty
wlakdiZh
wlakli2h
vlak/2h
wlakdiZh
wlakli2h
Yo

HB1

CT1
CT2

HB2

TiSnov

Obr. 46 — Propustnost koleje HBCT2 MU Brno hl. n. — Brno Zidenice — nastupi$té v omezujicim tseku.

I pfes provozné nevhodné umisténé ndastupisté vyhovuje propustnost omezujiciho

useku (koleje HBCT2) pozadavkiim provozu v (pro regiondlni dopravu cilové) varianté B.
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ya —

HBCT1 - -~ cTi

HBCT2 —> \| —> | CT2
—

Propustnost traté Fropustnost traté

Brno hl.n. - Bmo Zidenice Brno Zidenice - Brno hl.n.

T 120 rminut T 120 rminut
tobs B 3 minuty tobs R 3 rminuty
tobs O 3 rminuty tobs Os a5 minuty
P 211 minuty E 211 minuty
P e 21 minuty P o 239 minuty
Mrriax 40 wlakdiZh Nrriax 34 wlakdiZh
N 21 wlak1/2h N 21 wlak{f2h
Nk A vlakl/2h Nr 5 vlakZh
Nos 12 vlak/2h Nos 12 vlakif2h
Nprakt 29 ylakd2h Nprakt 2B ywlakii2h
Korai 7208 % Korakt 8024 %

Sq 0425 So 0,475

Obr. 47 — Propustnost koleje HBCT2 MU Brno hl. n. - Brno Zidenice — nastupi$té mimo omezujici tisek a
HBCT1 pro opacny smér.

Propustnost iseku Brno hl. n. — Brno Horni Herspice

V iseku Brno hl. n. — Brno Horni HerSpice je ve variant€¢ B vedena pouze
délkovéa osobni doprava (coZ znamend ve Spi¢ce max. 4 pary rychliki na rameni Brno —
Bfeclav a 2 péry rychlikii na rameni Brno — Jihlava v hodnocené $pickové dvouhoding).
Protoze koleje BR1 a BR2 vyhov¢ly zvySenym ndrokiim na provoz ve varianté A, neni ve
variant¢ B zkoumdno vyuZiti jejich propustné vykonnosti. Po koleji JI bude ve varianté B
jezdit pouze rychlik Brno — Jihlava (2 pary za 2 hodiny), jeji propustnost neni ve varianté B

rovnéZ posuzovana.

Zhodnoceni varianty B:

Provoz dle varianty B Ize na navrZené infrastruktufe uzlu realizovat. Je vSak nutno vzit
do dvahy, zda zvySeny pocet vlakl regiondlni dopravy pojmou i okolni traté. Prozkoumani

jejich propustné vykonnosti vSak neni predmétem této studie.
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8.4 Varianta C

Varianta C vychazi z predpokladu, ze je v provozu SJKD a VRT z Prahy do Ostravy
a Vidné. Pocet koleji zlstdvd v obou ¢dstech hlavniho nddrazi stejny, tj. 8 v prijezdném
nadrazi a 4 ve VRT ndadrazi. U pfijezdovych trati se bere v potaz pocet koleji dle zadani,
v pripad¢ kapacitnich problémi jsou navrZena opatieni.

V ramci varianty C byly zpracovany dvé provozni podvarianty (C1 a C2), liSici se
v technologii osobni dopravy vuzlu Brno. Na téchto dvou podvariantich je ndzorné
predvedeno, jakym zplisobem mohou rozdilné provozni koncepty zménit propustnost nadrazi,
resp. obsazenost koleji ¢i zhlavi, pfi zachovani stejnych Spi¢kovych pocti vlakl. Rozsah
a Cetnost veskeré dopravy pouzité v této variant¢ udava Tabulka 10. Relace EC/IC do Prahy
aklasickd ddlkova spojeni do Ostravy, Olomouce a Ceskych Budé&jovic jsou nahrazena
Ostatni dadlkové vlaky pouZzivaji i naddle prujezdné osobni nddraZzi. VeSkera regiondlni
a piiméstskd doprava s vyjimkou linek z trati &. 260 od Ceské Tiebové a &. 340 z Veseli nad
Moravou projizdi SJKD.

Koncepéné je v této varianté stanice Brno hl. n. uvaZovdna jako uzel z hlediska
taktové dopravy. Osa symetrie je v piipadé dilkové dopravy v Casech X.00 a X.30. K ¢asové
poloze ptiméstskych vlakti Os a zrychlenych vlakti Sp bylo piistupovdno obdobné¢ jako ve
variantdch A a B tedy se snahou o zachovéni pravidelného celodenniho intervalu.. Dale byla
snaha, aby se veskeré tyto vlaky kapacitn¢ veSly do posuzovaného hlavniho nddrazi vcetné
pifjezdovych trati.

U vlakii Sp se predpokladd, Ze zastavuji i ve vyznamnéjSich zastdvkach a stanicich

v rdmci ZUB, jako napf. Brno Zidenice.
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Tabulka 13 — uvaZované relace pro variantu C

Trat’ usek relace Vrlegu (;{aél:a) Pozn.
VRT3 Praha-Bmo | (DB —) Praha — Brno (- OBB/ZSR/MAV) VRVEx 1h Proklad taktd,
< vysledny interval
Praha — Brno — Ostrava (-ZSR/PLK) VRVEx 1h 30 min.
Praha — Jihlava — Brno — VyS$kov - ...-Ostrava VRVR 1h
Jihlava-Bmo | Ceské Bud&jovice — Jihlava — Brno - Ostrava VRVR 1h
VRT4 Brmo - Ostrava | Praha — Brno — Ostrava (-ZSR/PLK) VRVEXx 1h
Praha — Jihlava — Brno — VyS$kov - ...-Ostrava VRVR 1h
Ceské Budgjovice — Jihlava — Brno - Ostrava VRVR 1h
Brno - Vyskov | Brno —VySkov — Olomouc/Zlin VRVR 1h
VRT5 | Bmo-Bieclav | (DB —) Praha — Brno (- OBB/ZSR/MAV) VRVEx 1h
240 Brno — Jihlava R 1h
250 Bmo - Breclav | Brno — Bfeclav (- Hodonin — Olomouc) R 1h
Brno-Havl. Brod | Brpno — Havli¢klv Brod — Praha R 2h Proklad taktf,
Brno — Havli¢ktv Brod R 2h vysledny takt 1h
260 B“}‘;e; Ocve:k“ Brno — Ceska Tiebova - Praha R 2h Proklad takti,
Brno — Ceskd Ttebova — Hradec Krdlové R 2h vysledny takt Th
Letovice -Bmo | (| _)Blansko — Brno — Blazovice (-...) Sp 30 min.
(...-)Blansko — Brno — Blazovice (-...) Os 15 min.
340 Brno - BlaZovice | Brno — Veseli nad Moravou R/Sp 1h
(...-)Blansko — Brno — Blazovice (-...) Sp 30 min.
(...-)Blansko — Brno — Blazovice (-...) Os 15 min.
Praha .
Ostrava

------------------------- Y Ceskd Olomouc
“®  Trebova

Havlickav

Novy Ji¢in
Ceské Budgjovice "

Vyskov

X.00

Varianta C1 Breclav i ZIin
Veseli nad Moravou
VRVEx DB -Praha —Brno - OBB/ZSR ~ ===-=- R Praha — HB - Brno — Bieclav
VRVEx Praha - Brno— Ostrava -PLK = ----- R Praha — Ceska Trebova - Brno

VRVR Fl’rahar— Jihlava - Brno — Ostrava ~ ----- R Brno - Veseli nad Moravou

VRVR Brno —“V.y-éké)v - Z’Il'n/OIVDr"hou.c

Obr. 48 — Varianta C1 - taktova skupina dalkovych vlaki v uzlu Brno v ¢ase X.00
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Praha

. Ostrava
Ceska Olomouc
Trebova

HavliEkv
. Brod

A
i
1
'
1
'
V
'
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\
'

~

Novy Ji¢in

1
'
[
'
'
1
'
'
|
'
'
1
i
1

Ceské Budgjovice Jihlava - SO

X.30

Varianta C1

Breclav

Veseli nad Moravou Zlin

VRVEx DB -Praha —Brno - OBB/ZSR =~ ===== R Praha — HB - Brno - Bieclav
VRVEx Praha - Brno — Ostrava -PLK ~ -=--- R Praha — Ceska Trebova - Brno
VRVR F_’raha_— Jihlava_ - Brno — Ostrava R Brno - Vesell nad Maravou

br

VRVR Brno - Vyékbv - ZIin/OIor;noijc

Obr. 49 - Varianta C1 - taktova skupina dalkovych vlaki v uzlu Brno v ¢ase X.30

Praha

. . Ostrava
Ceska Olomouc
= Trebové
Havlickav

Brod

A
|
i
|
|
:
]
i
i
:
1
\
.
\
'
|
:
|

v

Ceské Budgjovice

Novy Ji¢in

X.00

Varianta C2

Breclav

Veseli nad Moravou Zlin

VRVEx DB -Praha —Brno - OBB/ZSR ~ -----
VRVEx Praha - Brno - Ostrava -PLK = =-==-=--
VRVR Fr’rahar— Jihlava - Brno — Ostrava

R Praha — HB - Brno - Bleclav
R Praha - Ceska Trebova - Brno
R Brno - Vesell nad Maravou

Brn

VRVR Erno - Vy§kov - ZIin/OI;)fno;Jé
Obr. 50 - Varianta C2 - taktova skupina dalkovych vlaki v uzlu Brno v ¢ase X.00
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Praha

Ostrava

Cesk Olomouc
Trebova

Havli€kav
Brod

Novy Ji¢in
Ceské Budé&jovice

X.30

Varianta C2 Breclav Zlin

VRVEx DB -Praha —Brno - OBB/ZSR =~ ===== R Praha — HB - Brno - Bieclav
VRVEx Praha - Brno — Ostrava -PLK ~ -=--- R Praha — Ceska Trebova - Brno

VRVR F_’r_aha_—_Jthava_ -Brno—Ostrava ~ ----- R Brno - Veseli nad Moravou

: VRVR érﬁo - Vy§kov i Z‘Ii'n/OIVDr"nzjuc

Obr. 51 - Varianta C2 - taktova skupina dalkovych vlaki v uzlu Brno v ¢ase X.30

Koncep¢ni rozdil mezi variantami C1 a C2 spocivad piedevsSim v rizném uspoiddani
vysokorychlostnich ramen vlakd, které se potkdvaji v Brn¢ v Casech symetrie X.00 a X.30 a
ndvaznych dalkovych spoji. Ve variant¢ C1 dochdzi ve stejném sméru k setkdvani relaci
VRVEx Praha — Brno — Videfi/Bratislava a VRVR Ceské Budg&jovice — Jihlava — Brno —
Ostrava, které se kiiZuji se skupinou VRVEx a VRVR Ostrava — Brno — Praha. O pul hodiny
pozdé&ji se sméry obou skupin prohodi. Ve varianté¢ C2 se v Brn¢ setkdvaji vzdy ob¢ relace
v obou smérech soucasné. Nedochdzi tedy k jejich prolindni. Vzdy plati pravidlo, Ze
zastavkovy VRVR pfijizdi pfed rychlym VRVEX, pii odjezdu je to symetricky naopak.

Dalsi uvedené podminky jsou spolecné pro ob¢ varianty C1 a C2. Pro VRVR smér
Olomouc a Zlin a zpét plati, Ze nejede soucasn¢ ve stejném sméru v tu dobu, kdy jede
zastaivkovy VRVR do resp. z Ostravy. Totéz pravidlo funguje v useku Brno — Bfeclav mezi
VRVEX smér Viden/Bratislava a zpét a R Praha — Havli¢kiv Brod — Brno — Bfeclav a zp¢t.
Rychliky smér Veseli nad Moravou, od Ceské Tiebové a od Jihlavy jsou piipojovany vzdy na
skupinu vlakii VRV od Prahy a Ceskych Budé&jovic. Pro opaény smér se smérové navaznosti

prohodi . Zarucena je tak vzdy piestupni vazba ze severu a zapadu na jih a vychod a opacné.
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Diky témto provoznim variantdm se pro koncici a vychozi vlaky li§i doby obsazeni
dopravni koleje. Ve varianté C1 je obrat souprav delsi nez ve variant¢ C2, coZz ma dalsi vliv
na velikost propustnosti nadrazi.

Ostatni regiondlni vlaky projizdéjici prijezdnym osobnim nddraZzim jsou svymi
trasami pfizplsobeny v obou variantich dédlkové dopravé pouZivajici tuto ¢dst hlavniho
nadrazi. K odliSnostem dochdzi v ptipad¢ vlakii Sp, které maji ve varianté C1 delsi dobu
pobytu v uzlu a pouZivaji jinou stani¢ni kolej ve sméru do BlaZovic nez ve varianté C2. Toto
se samoziejmé projevuje v rozdilné dobé obsazeni a propustnosti hlavniho nddrazi u obou

variant.

8.4.1 Varianta C1

VRT se SJKD - Varianta C1

15 10 20 Enl 40 50 16) 10 20 30 40 50 17| cas/kolej
VRT3
VRT1

’ VRT?
VRT4
Vi
N

M Tm HBCT1
[T M [T A HBCT2

aiy
i
E
a\
E

4._11_“ | I -_w_m | I OVAD
| [T | [T OvA2
VRVEx Pha - Wie ;R Bn - Ji [T sp LeBos - Bo - Bia

WRYEx Pha -Owva R B - %ni

WHEWEx CB - Cwa R Br- Brn - HB/Pha
WRYWR Pha - Cva R Bn - HK/Pha
WFEwR Br - Zi0c s Le/Bos - Bo - Bla

Obr. 52 Obsazeni koleji ve stanici Brno hl. n. — varianta C1

Obr. 52 je zndzornéno grafické obsazeni dopravnich koleji a obou zhlavi ve vztahu
k jednotlivym tratovym kolejim. Kazd4 barva predstavuje jednu stejnou relaci vlaki. Seda
barva u dopravni koleje pfedstavuje dobu obsazeni ptislusného zhlavi pti vjezdu resp. odjezdu

vlaku.
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Propustnost dopravnich koleji

Celé nadrazi VRT nadrazi Prijezdné osobni nadrazi
propustnost dopravnich koleji propustnost dopravnich kaleji propustnost dopravnich koleji
T 120 Friif. T 120 Friif. T 120 Friif.

i B0 wlakl I 16 wlakl i 44 wlakl
Mzt 12 kaleji Mlzpost 4 kaleji Mzt 2 kaleji
iy 1a kaleji tm 3 kaleji iy 7 kaleji
Truz 157017 min. Truz 89357  min. Truz 89553 min.
trus 252  rmin. tus 195  rmin. trus 291 Frin.
tobs 14 47 min. tobs 1325 min. tobs 1491 min.
n 70 wvlakii n 24 wvlakii n 47  wlakii
Koram 8542 % Kprant 6756 % Korant 9335 %

S. 0,603 Sa 0,442 S 0,683

Obr. 53 - Propustnost dopravnich koleji hlavniho nadrazi pro variantu C1

Z tabulek uvedenych v Obr. 53 je vidét, Ze je propustnost dopravnich koleji pro

variantu C1 dostacujici.

Propustnost severniho zhlavi

I vramci varianty Cl je tfeba provéfit obé moznosti uspofdddni tohoto zhlavi.

Uspotadani s vyhybkami ¢. 70 a 77 bylo oznaceno Cla, bez vyhybek Clb. Podobné jako

v predchozich variantich vSak vysla propustnost u obou moZnosti stejné. Severni zhlavi

vyhovuje navrzenému rozsahu dopravy pro variantu C1.

5
sk. | ? ' ' \\ /_| Zldem;escn
- 9 e e et o — — — — — \ _/_/__ HBCT2
2] X7
0 F

propustnost severniho zhlavi
T 120 min
iy 39 dkand
Nz 39 vlakii
N 32 vlakn
5. 0,617

I'1'II|:|ra|Iv.'t 31,22 o

Obr. 54 — Propustnost severniho zhlavi hlavniho nadrazi pro variantu Cla; zhlavi umoziiujici souc¢asné
vjezdy a odjezdy ze skupin koleji 2-4 a 6-10
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5 deni propustnost severniho zhlawi
skl3 N\ 1 Adenice T 120 min
1 HBCT1 .
Y ) N p——— HBoTa - 39 ikond
| / __/ .
4 / Nzp 39  wvlaku
|
skl g ﬁ/ / I N 32 viakii
R — Sc Ll
Hprah‘t 31,22 o

Obr. 55 - Propustnost severniho zhlavi hlavniho nadrazi pro variantu Cl1b; zhlavi neumoziujici sou¢asné
vjezdy a odjezdy ze skupin koleji 2-4 a 6-10

Propustnost jizniho zhlavi

Oproti variantdm A a B je ve varianté¢ C1 jinak vyuZivdno jiZzni zhlavi ve sméru na
Letisté. Z hlediska propustnosti je vSak rozdéleni na prvky podobné, resp. pocet prvkua
a skupin koleji zGstal zachovédn. Navic je v rdmci této varianty rovnéZ vyhodnocovéno jiZni

zhlavi jako celek. Nésledujici obrazky obsahujici schéma a tabulky ukazuji vysledné hodnoty.

prijezdné
osobni nadrazi

I | propustnost Easti jiZniho zhlav
/ 5 T 120 min

/T | 3 skl iy 71 dkond
HP1 e //’ A_'_i ______________ : 2} ol Nzt 71 wvlaki
HP2 A = 4 ' N 40  wvlaki

oy ———— pp— 6 sk. Il
N 7 B | S 0,383
LP1 Ty S~ — 8 skIV
- 10 sk V Korant 56,67 %

Obr. 56 — Propustnost ¢asti jizniho zhlavi prilehlého prijezdnému osobnimu nadrazi pro variantu C1

sk.l  sk.l skl sk.lV
VRT3 VRT1 VRT2 VRT4
v

VRT nadrazi

propustnost Easti jiZniho zhlav
T 120 min.
Fly B3 tkond
(. 63  vlaki
N 16 wvlaki
S 0,158

LVA1 ’ LV2 P"II|:|ralv.'I: 25,50 %

Obr. 57 — Propustnost ¢asti jizniho zhlavi piilehlého VRT nadrazi pro variantu C1
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sk. | (VRT3, VRT1) { VRT3 VRT1 VRT2
7

./‘
%
%

VRT nadrazi

Horni HerSpice

VRT4 } sk. Il (VRT2, VRT4)

prdjezdné
osobni nadrazi

i
A 3} sk. I

B‘:1 N -/ L 4 (e 12
ppp —2 N2 X~ I | 4} sk. IV
-------~-/---------\------:—/-\---/—---------- 6 sk.V
- 8 sk VI
10 sk. VI
/ propustnost jiZni zhlavi celkem
odst.n. A T 120 rmir.
iy ES dkand
o odst.sk.B Ny 68 viakii
Letisté =
L N 56  wlaku
OVA1  OVA2 S, 0,567
OVA Korait 82,32 %
Obr. 58 — Propustnost celého jizniho zhlavi hlavniho nadrazi pro variantu C1
Odst.n. A - propustnost Easti jiZzniho zhlav
S, < LP1 T 120 min.
OVA1 = L = LV }Sk' I ]
e N Fiyy G2 kand
OVAO0 > > Lv2 sk. Il o
T T N- - - Nz 62 vlaku
OVA2 > = LP2
N\ . Fsem oy 44 vlaki
VRT nédrazi i
S 0417
hjrald: 11,43 %

Obr. 59 - Propustnost ¢asti jizniho zhlavi ve sméru na Letisté v misté soubéhu spojek z VRT nadrazi

a prujezdného osobniho nadrazi pro variantu C1.

Horni Her$pice P e ——— - HV1 sk |
Jl : => HV2
N SN <2/ - HP 1 } skl
A s 74 N ——— p— S P2 g
VRT néadrazi

propustnost Easti jiZniho zhlaw

T 120 i
Py 41 dkond
Nzh 41 vlaku
N 12 viakii
S 0,242

kprah‘t 25,1? %

Obr. 60 — Propustnost ¢asti jizniho zhlavi ve sméru na Breclav a Jihlavu v misté soubéhu spojek z VRT

nadrazi a prijezdného osobniho nadrazi pro variantu C1.
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Propustnost jiZznitho zhlavi jako celku resp. jeho veskerych ¢ésti je pro dany rozsah

dopravy uvazovany ve varianté¢ C1 dostatecna.

Propustnost trat'ového tiseku Brno hl. n. — Brno Zidenice

Pro propustnost useku Brno hlavni nddrazi — Brno Zidenice je rozhodujicim
omezujicim prvkem poloha néstupiSt€¢ ve stanici Brno — Zidenice ve sméru do TiSnova

a Blanska.

e — &

[ Tnov |
— = CT
= =
| N\ - HB2
propustnost traté Bmo hl.n. - Bmo Zidenice
nastupisté v Zidenicich pfed krajni wihybkou
T 120 Min.
T|:.b53p|:|5 4 halit.
T.;.bSR 3 hlin.
TP eespns 2676 Min.
TP ez 2112 Min
Mrmax 32 vlakld za 2 hod
i 19 vlakil za 2 hod
Msp0s 12 vlakld za 2 hod
MR 4 ylakd za 2 hod
l‘<|:uak't g3 ,BD %
S 05

Obr. 61 - Propustnost jednosmérné pojizdéné trat'ové koleje HBCT2 v tiseku Brno hl. n. - Brno Zidenice
s polohou nastupisté pied krajni vyhybkou stanice Brno Zidenice.
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ya —
HBCTT -~ cTi
HBCT2 \ | — | oTo

— HB2

propustnost traté Brmo Zidenice - Brro hl.n.

TiSnov

TiSnov

nastupisté v Jidenicich pfed krajni wyhybkou

T 120
propustnost Gseku Brmo hl.n. - Bmo Zidenice Tobssp0s 3.5
nastupisté v Zidenicich za krajni vihybkou Tu:-be 3
T 120 hdin. TP rezspos 2,394
T':'t'f 3 ki, T 2112
TP ez 2112 Min. Mo I
Mrmax 40 ylakld za 2 hod M o
Flprakt 23 ylakld za 2 hod Mspns 12
I 16 vlakd za 2 hod Mp il
Kprai 816 % Korakt 75,98
= 04 S 0,45

kit
hdlin.
Felir.
Mlir.
hdlin.
vlakd za 2 hod
ylakd za 2 hod
vlakd za 2 hod

ylakd za 2 hod
%

Obr. 62 — Propustnost jednosmérné pojizdéné trat'ové koleje HBCT2 v tiseku Brno hl. n. - Brno Zidenice
s polohou nastupisté za krajni vyhybkou stanice Brno Zidenice a trat’ové koleje HBCT1 v opaéném sméru

Propustnost daného tseku je pro navrzeny rozsah dopravy varianty C1 dostacujici.

Ptesto Ize jako v piipadé predchozich variant doporucit posunuti hrany nastupisté za krajni

vyhybku v nadrazi Brno Zidenice.

Propustnost trat’ového tiseku Brno hl. n. — Brno Horni HerSpice

propustnost Oseku Brno hl.n. - Brono Horni HerSpice

tratova kolej BR1

T 120 hlin.

Tots 3 Min.

TP ez 2112 Min.

Mrmax 40 vlakld za 2 hod
Moraie 23 ylakd za 2 hod
Mooz 4 vlakld za 2 hod
Korait 1704 %

Sg 0.1

Obr. 63 — Propustnost jednosmérné pojizdéné trat’ové koleje BR1 v tiseku Brno hl. n. — Brno Horni

Herspice
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propustnost Oseky Broo hln. - Brno Horni HerSpice
trat'ova kole) BRZ

T 120 Min.

Tot= 3 hlir.

TP e 2112 Min

Mmax 40 vlakld za 2 hod

Mok 23 ylakl za 2 hod

Mooz 4 vlakd za 2 hod

Mkt 1704 %

S 01

Obr. 64 — Propustnost jednosmérné pojizdéné trat’ové koleje BR2 v tiseku Brno Horni HerSpice - Brno hl.
n.

propustnost iseku Brno bl.n. - Brno Hori Hergpice
trat'ova kolej J

T 120 Mdin.

T.:.hg 3,5 hdin.

L 2394 Min,

M 34 vlakd za 2 hod

Mpraic 20 wlakl za 2 hod

Mooz 4 ylakd za 2 hod

Korake 1965 %

S amy

Obr. 65 — Propustnost obousmérné pojizdéné trat’ové koleje JI v iseku Brno Horni HersSpice - Brno hl. n.

Vzhledem k tomu, Ze vesSkerd piiméstskd a regiondlni doprava smétujici na jih, je
v této varianté¢ vedena SJKD, neni v tomto mezistani¢énim useku ani pro jednu kolej problém

S propustnosti.

Zhodnoceni varianty C1

Pro uvazovany rozsah dopravy nebyl v radmci stanice Brno hl. n. a na piijezdovych
tratich shleddn omezujici prvek, ktery by dany pocet vlakii omezoval. Jinou otdzkou je
propustnost piilehlych trati ZUB pro tento objem dopravy. Toto viak neni predmétem

pfedlozené studie.
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8.4.2 Varianta C2

VRT se SJKD - Varianta C2
15 10 20 Enl 40 50 16) 10 20 30 40 50 17| ¢as/kolej

VRT3
VRT1

VRT2
VRT4

]
F
1

T T HBCT1
il Il [Tl HBCT2

ibl]
=
1
I!
.

1 | I
i S il i
m m m
m | i SSEu| m mm

_— —— VA0
-H: [T 1 -H: [IT1 1 OvA?
VRVEx Pha - Wie ;R Bn - Ji [T sp LeBos - Bo - Bia

WRYEx Pha -Owva R B - %ni

WHEWEx CB - Cwa R Br- Brn - HB/Pha
WRYWR Pha - Cva R Bn - HK/Pha
WFEwR Br - Zi0c s Le/Bos - Bo - Bla

Obr. 66 Obsazeni koleji ve stanici Brno hl. n. — varianta C2

Obr. 66 piedstavuje opét grafické zndzornéni obsazeni dopravnich koleji a zhlavi pro

variantu C2.

Propustnost dopravnich koleji

Celé nadrazi VRT nadrazi Prujezdné osobni nadrazi
propustnost dopravnich kaleji propustnost dopravnich kaleji propustnost dopravnich koleji
T 120 min. T 120 min. T 120 min.

M B0 wlakd M 16 wlaki I 44 wlakd
Mgkt 12 koleji Mgk 4 koleji st g koleji
i 10 koleji i 3 koleji m 7 koleji
G 106857 min. G 9367 min. Tris 52950  min.
trus 1,78 fmin. trus 195 i, trs 172 rriin.
tabs 11,93 min. tobs 13256 min. tobs 1145  min.
n 88  wvlaku n 24 wvlaku - 64  vlakf
Hprap;t ﬁﬂ,ﬁ? U I‘(prah't ﬁ?,ﬁﬁ % Hprah‘t ﬁg,[” %

S 0,497 Sa 0,442 S 0,525

Obr. 67 — Propustnost dopravnich koleji hlavniho nadrazi pro variantu C2
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Propustnost dopravnich koleji varianty C2 je dostacujici. Diky kratSim obratim

v v s

varianté C1.

Propustnost severniho zhlavi

5 | | propustnost severniho zhlavi

3 \ Zidenice T 120 Frin.
skl | 1 l—-—-—-—-—-—l-—-\—-—\-—/f-—/—-—- HBCT1 g 43 tikonf

2 7 X 7 HBCT2  nyy, 43 vlaki

4 : .

6 / | N 32 wvlakii
skl | 8 —m——/ Sa 0,500

L — Korakt 7489 %

Obr. 68 — Propustnost severniho zhlavi hlavniho nadrazi pro variantu C2; zhlavi umoziujici sou¢asné
vjezdy a odjezdy ze skupin koleji 2-4 a 6-10

Pro obé varianty usporddani severniho zhlavi vychazi stejné hodnoty propustnosti.

Severni zhlavi ma dostate¢nou propustnost pro rozsah dopravy dle varianty C2.

Propustnost ostatnich ¢asti hlavniho nadrazi a prilehlych trat’ovych vseki

Pro jizni zhlavi a veSkeré jeho pocitané Casti je vyslednd vykonnd propustnost stejné
velka jako v ptipadé varianty C1. Toto rovnéz plati pro vypocet propustnosti tratovych tuseku

Brno hl. n. — Brno Zidenice a Brno hl. n. — Brno Horni Herpice.

Zhodnoceni varianty C2

Pro celkovou propustnost hlavniho nadrazi v rdmci varianty C2 Ize konstatovat
obdobny zavér jako v pfedchozi varianté. Pro uvaZovany rozsah dopravy nebyl v rdmci
stanice Brno hl. n. a na pfijezdovych tratich shleddn omezujici prvek, ktery by dany pocet

vlakil omezoval. Jinou otdzkou je propustnost p¥ilehlych trati ZUB pro tento objem dopravy.
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8.5 Varianta D

Ve varianté D je uvazovan provoz VRT bez soucasné existence SIKD. Jiz na prvni

pohled je ziejmé, Ze je tato kombinace z hlediska provozniho velmi naro¢nd, coz se tyka

pfedevSim prijezdné casti osobniho nddrazi.. Sem je totiz svedena veskerd regiondlni

a ptfim&stska doprava a zbyla ddlkova doprava. Pouzivat VRT nédraZi pro regiondlni dopravu

neni vhodné zdivodu moZného vzdjemného ovliviiovani obou systéml piiméstské

aregiondlni a vysokorychlostni dopravy v piipadé¢ rGznych provoznich poruch. Toto fesSeni

navic nebyva nikde ve svété bézné. Diky absenci diametru 1ze o¢ekdvat enormni zatiZeni téch

¢asti nadrazi, kde pfibyla doprava, kterd by jinak diametr pouzivala. Jeji maximdalni rozsah

uddavaji Tabulka 14 a Tabulka 15.

Tabulka 14 — maximalni rozsah dalkové dopravy pro variantu D

Typ

Takt

Trat usek relace ey Pozn.
vlaku (Spicka)
VRT3 Praha-Brno | (DB —) Praha — Brno (- OBB/ZSR/MAV) VRVEXx 1h Proklad takti,
- vysledny interval
Praha — Brno — Ostrava (-ZSR/PLK) VRVEXx 1h 30 min.
Praha — Jihlava — Brno — VyS$kov - ...-Ostrava VRVR 1h
Jihlava-Bmo | Ceské Bud&jovice — Jihlava — Brno - Ostrava VRVR 1h
VRT4 Brmo - Ostrava | Praha — Brno — Ostrava (-ZSR/PLK) VRVEXx 1h
Praha — Jihlava — Brno — VyS$kov - ...-Ostrava VRVR 1h
Ceské Budgjovice — Jihlava — Brno - Ostrava VRVR 1h
Bmo - Vyskov | Brno —Vy$kov — Olomouc/Zlin VRVR 1h
VRT5 | Bmo-Bieclav | (DB —) Praha — Brno (- OBB/ZSR/MAV) VRVEx 1h
240 Brno — Jihlava R 1h
250 Brmo - Breclav | Brno — Breclav (- Hodonin — Olomouc) R 1h
Brno-Havl. Brod | Brpno — Havli¢kiv Brod — Praha R 2h Proklad taktf,
Brno — Havlic¢kiv Brod R 2h vysledny takt 1h
260 B“}‘;e; fjjk“ Brno — Ceska Tiebova - Praha R 2h Proklad takti,
Brno — Ceskd Tiebovd — Hradec Kralové R 2h vysledny takt Th
340 Brno - BlaZovice | Brno — Veseli nad Moravou R/Sp 1h
Tabulka 15 — maximalni rozsah regionalni a piiméstské dopravy pro variantu D
Trat’ usek relace szl?u (glla?él:a) Pozn.
240 Bmo - Stielice | Brno — Jihlava Sp 1h
240 Brno — Stielice - Zastdvka u Brna/Mor. Branice Os 15 min.
250 Bmo —Bieclav | 7d’4r nad Sdzavou - Tignov - Brno — Hrugovany Sp 30 min
- Bfeclav / Znojmo
Tisnov - Brno — Hrusovany (-Zidlochovice) Os 15 min.
Brno-Havl. Brod | Bfeclav/Znojmo — Hru§ovany - Brno — Tisnov — Sp 30 min.
Zd’ar nad Sdzavou
HruSovany - Brno - Tisnov Os 15 min.
260 Letovice - Bmo | (| _)Blansko — Brno — Leti$t& — BlaZovice (-...) Sp 30 min.
(...-)Blansko — Brno — Letisté - Blazovice (-...) Os 15 min.
250/300 | Brno —Modfice - | Brno — Modiice - Kfenovice Os 15 min.
Kfenovice
300/340 (...-)Blansko — Brno — Letisté - Blazovice (-...) Sp 30 min.
(...-)Blansko — Brno — Letisté - Blazovice (-...) Os 15 min.
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Vlastni analyza této varianty se proto zaméfila v prvé fadé na spocteni téchto
kritickych prvkt. Patii sem napt. ¢asti jizniho zhlavi, celé severni zhlavi a piijezdové traté
z Zidenic a Hornich Herpic. Za piedpokladu, 7e vykonnd propustnost nékterych z téchto
prvkid nebude dostacovat, 1ze konstatovat, Ze na dané infrastruktufe nebude moZno dany
rozsah dopravy vibec ujezdit.

Pro vlaky jedouci ze Sttelic do prijezdného osobniho nddraZzi neni z kapacitnich
divoda predpoklddédna jizda po koleji HP1, tak jak tomu bylo ve varianté C pro rychliky. Pro
vypocet je posuzovana téZ moZznost, Ze vlaky od Stfelic budou pouZzivat kolej BR2 jiz
z Hornich HerSpic. Na tomto misté je vSak nutno fici, Ze toto feSeni je ponékud alibistické,
nebot’ presouva piipadné kapacitni problémy jizniho zhlavi do Hornich HerSpic.

Pro posouzeni propustnosti bylo u varianty D vybrano jizni zhlavi stanice Brno hl. n.,
tratovy tsek do Hornich Her$pic a do Brna Zidenic. Zde viude je predpokldddno velké
zatizeni vlaky osobni dopravy. V piipadé nedostatecné propustnosti jsou navrZzena opatieni,

piipadné je pocitana propustnost pro ¢aste¢né niz$i rozsah piiméstské dopravy.

Propustnost jizniho zhlavi

propustnost Easti jiZniho zhlav
<= HV1  sk. 1 T 120 min.

Horni HerSpice

BRJ1' ............. E\F{f Fecn M 44 (dkond
BR2 ________________ e —— e — e — e — ' _______ HP2 SK. " nzhl _4_4 "."lakl:l
VRT nadrazi i 72 ylaki
—— STET Jihlava S.:. 1 .283
b prakt 16262 %

Obr. 69 - Propustnost ¢asti jizniho zhlavi ve sméru na Bieclav a Jihlavu v misté soubéhu spojek z VRT
nadrazi a prijezdného osobniho nadrazi pro maximalni uvazovany rozsah dopravy a piejezd vlaki ve
sméru od Jihlavy na kolej BR2 na jiZnim zhlavi Brno hl. n.

Jak je vidét pro rozsah dopravy dle Obr. 69 je kapacita této Casti jizniho zhlavi
nedostatecnd. Jak je vSak vidét z Obr. 70, ani pfesunuti ptejezdu na kolej BR2 do Hornich

Herspic dany problém v podstaté nefesi.
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propustnost 2asti jiZniho zhlawi

Horni Her$pice e HV1  sk. | T 120 rmin.
e——— ~/ s Fek g 51 dkond
BR2 e —_— = HP2  sk. 1 Nak a1 wlakl

VRT nadrazi i 1] wlakil
—— SMEr Jinlava SD |:| ,BBE
Kpmk't My 02 %

Obr. 70 - Propustnost ¢asti jizniho zhlavi ve sméru na Bieclav a Jihlavu v misté soubéhu spojek z VRT
nadrazi a prujezdného osobniho nadrazi pro omezeny rozsah vlaki regionalni dopravy ve sméru Breclav
a Strelice (bez vlakii Sp) a piejezd vlaki ve sméru od Jihlavy na kolej BR2 na jiznim zhlavi Brno hl. n.

Déle byla vyuZita moZnost rozsahu dopravy bez zrychlenych vlaka Sp. Z Obr. 71
a Obr. 72 je vSak ziejmé, Ze ani bez vlakll Sp neni propustnost této Casti zhlavi dostatecna.
Dalsi sniZzovani poctu vlakti neni Zddouci, nebot' se pak dostdvime do pozice, kdy se

ptizpusobuje rozsah dopravy dané infrastruktuie.

propustnost €asti jiZniho zhlaw
Horni Her$pice S ——— HV1 sk | T 120 frin
N — ._/; - HV2} i nin.
A — 7 ———— ~ Hp1 S STy 22 dkond
BR2 > HP2 sk Il |hgy 52 wlakid
VRT nadrazi I 72 wlakn
— SNEr Jihlava S.:. 1,':'83
Mkt 138533 %

Obr. 71 — Propustnost ¢asti jizniho zhlavi ve sméru na Bieclav a Jihlavu v misté soubéhu spojek z VRT
nadrazi a prujezdného osobniho nadrazi pro maximalni uvazovany rozsah dopravy a pi‘ejezd vlaki ve
sméru od Jihlavy na kolej BR2 v Brné Hornich Herspicich

propustnost 2asti jiZniho zhlawi
Horni Her$pice T 120 rmin.
T o % . i B0 dkond
BR2 =e—— —_ , Flzh B0 wlakd
VRT nadrazi M B0 wlaki
— SMEr Jihlava SD D,?E?
Mok 10063 %

Obr. 72 - Propustnost ¢asti jizniho zhlavi ve sméru na Bieclav a Jihlavu v misté soubéhu spojek z VRT
nadrazi a prujezdného osobniho nadrazi pro omezeny rozsah vlaki regionalni dopravy ve sméru Bieclav
a Strelice (bez vlakii Sp) a pirejezd vlakii ve sméru od Jihlavy na kolej BR2 v Brné Hornich Herspicich.
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Propustnost trat’ovych koleji v iseku Brno hl. n. — Brno Horni HerSpice

propustnost traté Brno hl.n. - Brno Horni Hergpice
tratova kole] BR1

T 120 Min.

Tabs 3 Mlin.

Trmez 2112 Min.

M 40 wlakd za 2 hod

Mokt 23 ylakld za 2 haod

M 24 wlakd za 2 hod

Mkt 10224 %

Sa g

Obr. 73 - Propustnost jednosmérné pojizdéné trat’ové koleje BR1 v iseku Brno hl. n. — Brno Horni
Herspice pro maximalni uvazovany rozsah dopravy.

propustnost traté Broo hl.n. - Broo Horni Hergpice
trat'ova kolej BRZ

T 120 Min.

Tu:uhs 3 ki,

Trnez 2112 Min.

M 40 wlakd za 2 hod

Mprakt 23 wlakd za 2 hod

i 24 wlakl za 2 hod

Kprakt 10224 %

= a6

Obr. 74 — Propustnost jednosmérné pojizdéné trat’ové koleje BR2 v tiseku Brno hl. n. — Brno Horni
Herspice pro maximalni uvazovany rozsah dopravy.

propustnost traté Broo hl.n. - Broo Horni Hergpice
trat'ova kolej Jl

T 120 Min.

Tats 35 bdin.

s 2394 Min.

M 34 wlakd za 2 hod

Moraic 20 ylakd za 2 hod

i 24 wlakl za 2 hod

Korakt 11788 %

= a,7oa

Obr. 75 - Propustnost obousmérné pojizdéné trat’ové koleje JI v iseku Brno hl. n. — Brno Horni
Herspice pro maximalni uvazovany rozsah dopravy.

Pres zjiSténou skuteCnost, Ze vySe posuzovand cCdst jizniho zhlavi nevyhovuje
propustné vykonnosti, byla spo€itdna propustnost pro tratovy usek mezi Brnem hl. n. a

Hornimi HerSpicemi. V tabulkdch na Obr. 73, Obr. 74, Obr. 75 jsou vysledky pro jednotlivé
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tratové koleje s maximalnim rozsahem regiondlni dopravy dle Tabulka 15. I v tomto ptipadé
neni propustnost dostacujici. Proto byl u¢inén pokus se snizenim poctu veskerych vlakt Sp

jedouci z hlavniho nédrazi do Breclavi a Jihlavy na nulu.

propustnost traté Brono hl.n. - Brmo Horni Hergpice
tratova kolej BR1

T 1200 Min.

Tabs 3 flin.

Tires 2112 Min.

1 40 vlakil za 2 hod

Moraie 23 ylakd za 2 hod

M 20 vlakil za 2 hod

Korakt 8520 %

S E

Obr. 76 — Propustnost jednosmérné pojizdéné trat’ové koleje BR1 v tiseku Brno hl. n. — Brno Horni
Herspice pro omezeny rozsah regionalni dopravy (bez Sp).

propustnost traté Broo hl.n. - Brno Horni Hergpice
trat'ova kolej BRZ

T 120 Min.

Tabs 3 Mlin.

Tmez 212 Min.

Menax 40 vlakd za 2 hod

Mprakt 23 wlakid za 2 hod

M 20 wlakd za 2 hod

Kprakt g5 20 %

Sa a5

Obr. 77 — Propustnost jednosmérné pojizdéné trat’ové koleje BR2 v tiseku Brno hl. n. — Brno Horni

Herspice pro omezeny rozsah regionalni dopravy (bez Sp).

propustnost traté Broo hl.n. - Broo Horni Hergpice

trat'ova kolej Jl

T 120
Tabs 3h
Ties 23594
Mmax 34
Mprake 20
M 20
Mokt 83 23
= 0,583

i,
kdin.
i,
vlakl za 2 hod

ylakd za 2 hod
wlakd za 2 hod
%

Obr. 78 — Propustnost obousmérné pojizdéné trat’ové koleje JI v iiseku Brno hl. n. — Brno Horni

Herspice pro omezeny rozsah regionalni dopravy (bez Sp).
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Pfi tomto druhu omezeni 1ze vychdzet z faktu, Ze zdkladni nabidkou budou zastavkové
vlaky v pravidelném intervalu, které pojedou takto v celé své trase az do Bieclavi a Jihlavy,
pfipadné bude rameno n¢kde rozlomeno. Vysledny efekt toto zruSeni vlakd Sp pfineslo.
Z hlediska propustnosti dané trat'ové tseky vyhovuji, v piipad¢ jihlavské koleje vSak na hrané
moznosti. ProtoZe vSak propustnost jizniho zhlavi nevyhovuje ani pro tento rozsah dopravy, je

i toto opatieni bezpredmétné.

Propustnost severniho zhlavi

Propustnost severniho zhlavi byla spo¢tena pouze pro prehlednost. V tabulkdch na
Obr. 79 a Obr. 80 je patrné, Ze pro dvojkolejnou trat’ a maximdlni uvaZovany rozsah dopravy
varianty D, pfindSi 1 na severni zhlavi problémy s propustnosti. V pfipad¢, Ze byla pfiméstska
regiondlni doprava na tratich ¢. 250 a 260 omezena pouze na 15 minutovy interval
zastavkovych vlaki, byla potfebnd propustnost dosazena. Pouhé stanoveni propustnosti anizZ

byla ur¢ena ¢asova poloha vlaki je vSak i v tomto ptipadé zavadéjici.

5 | I ) propustnost severnihio zhlaw
3 \ | Zidenice ;

R e e o HecT1 ! e mn

2 \ / / HBCT?2 My 41 akon

| /X / ;

4 / . Nz 41 vlaki

sk 1l g #// I M 52 wlakd

el e— So 0,833

Kprald; 12?,53 %

Obr. 79 - Propustnost severniho zhlavi pro maximalni uvazovany rozsah dopravy

5 | | propustnost severniho zhlavi
3 \ Zidenice T 120 e[y
skl | 4 | L\ £ HBCT1 S
) e N —/ HBCT2 My 42 akond
| / X / ¥
4 Nz 42 wlakd
/ | 3
6 7 l M 40 vlaki
10 - ’
| Korakt 9500 9%

Obr. 80 - Propustnost severniho zhlavi pro sniZeny rozsah dopravy (bez vlaka Sp)
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Posouzeni trat'ového tiseku Brno hl. n. — Brno Zidenice
Obdobné byla spoétena propustnost varianty D pro dvojkolejnou trat’ do Zidenic
s maximdlnim rozsahem spoji. Jsou uvazoviny obé moZznosti polohy ndstupisté v Brné

Zidenicich ve sméru do TiSnova resp. do Blanska.

propustnost traté Bmo hl.n. - Bmo Fidenice |
nastupisté v fidenicich pfed krajni wihybkou
T 120 hdin.

propustnost traté Brno hl.n. - Brmo Fidenice | Tobs 5p0s £ bl

nastupistd v Zidenicich za krajni vyhybkou Tubsr 3 M.

T 120 Min TP isp0e 2E76 Min.

Tobs 3 Min. TPmer 2,112 Min

TP mez 2112 Min. Merias 31 wlakd za 2 hod

Plera 40 vlakd za 2 hod Morake 19 vlakd za 2 hod

Mprakt 23 vlakil za 2 hod Mspos 22 wlakd za 2 hod

I 26 vlakil za 2 hod Mg 4 vlakd za 2 hod

Kot Mo7e % Korah 12943 %

S0 0 B5 S0 0,533

Obr. 81 — Propustnost tiseku Brno hl. n. — Brno Zidenice koleje HBCT2 pro maximalni rozsah dopravy
varianty D

propustnost traté Bmo Zidenice - Brno hln. |

T 120 Min.
T.:.thpljg 3 |5 er'l
T.;,hgﬂ 3 hdin.

TP pezspos 2394 Min
L — 2112 Min.

Mmax 35 vlakld za 2 hod
Mprakt 21 ylakd za 2 hod
Msp0s 22 vlakld za 2 hod
MR 4 ylakd za 2 hod
Kokt 12510 %

=0 0,742

Obr. 82 — Propustnost iiseku Brno Zidenice - Brno hl. n. koleje HBCT1 pro maximalni rozsah dopravy
varianty D

Z tabulek v Obr. 81 a v Obr. 82 je ziejmé, Ze pro pouze dvojkolejny usek z hlavniho
nadrazi do Zidenic a dany maximalni rozsah dopravy je kapacita pro oba sméry nedostate¢na.

V ptipadég, Ze by nejezdily zrychlené vlaky Sp v obou smérech, vychédzi propustnost
o néco lépe. V tomto piipadé se vSak znovu do hry vraci problematika polohy zastavky v Brné

Zidenicich. Z tabulek na Obr. 83 je opdt jasné, Ze, je-li poloha ndstupi§té ve sméru z Brna
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pfed krajni vyhybkou, propustnost opét nevychdzi. Pro opacny smér je pomérné na hrané

(Obr. 84).

propustnost traté Bmo hl.n. - Brno Zidenice |
nastupigté v Jidenicich pfed krajni vyhybkou
T 120 Felin.

propustnost traté Bmo hl.n. - Bmo Fidenice | Tabsspos 4 hin.

nastupisté v Zidenicich za krajni vihybkoo Tabsk 3 hin.

T 120 Min. TP ezspns 2576 Min

Tobs 3 Min. TPrer 2,112 Min.

TP mez 2112 Min. Mona 32 vlakd za 2 hod

Mmax 40 wlakd za 2 hod Moraka 19 wlakt za 2 hod

Morata 23 vlaki za 2 hod Nspos 16 vlakdl za 2 hod

I 20 vlakd za 2 hod M 4 et = 2 et

Kol 8520 % Korai 10605 %

=0 05 = 0,k33

Obr. 83 - Propustnost Gseku Brno hl. n. — Brno Zidenice koleje HBCT2 pro omezeny rozsah dopravy
varianty D (bez vlaki Sp)

propustnost traté Bmo Zidenice - Brno hl.n. |

T 120 hlin.

T.;.hgspus 3,5 hdin.

TobsR i hlin.

TP ezspns 2,394 Mlin,

TP eer 2,112 Min,

M 35 vlakd za 2 hod
Mol 2 ylakld za 2 haod
Mspos 16 vlakld za 2 hod
Me 4 ylakd za 2 hod
Kokt B5E3 %

=0 0567

Obr. 84 — Propustnost tiseku Brno Zidenice - Brno hl. n. koleje HBCT1 pro omezeny rozsah dopravy
varianty D (bez vlaki Sp)

Zhodnoceni varianty D

Varianta D je provozné velmi ndrocnd. DosaZené piedchozi vysledky poukazuji na to,
Ze je v podstaté nemozné ji na dané infrastruktufe realizovat. Jako nejkrititéjsi se ukdzalo
jizni zhlavi ve sméru od Bieclavi a Jihlavy, které ani po sniZeni poctu vlakli nevyhovélo.
V ptipad€ fungovani VRT sit€ neni mozno v podstaté mozné pouzivat tuto ¢ast nadrazi pro

vlaky regiondlni a pfiméstské dopravy. Z toho plyne, Ze soucCasné fungovani VRT soustavy
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skrze ZUB a neexistence SJKD je nefeSitelnym problémem z hlediska kapacity hlavniho

nadrazi.

8.6 Poznamka k variantam A az D

Ve vSech variantdch neni zkoumdna propustnd vykonnost navrhovaného tseku Brno
hl. n. — BlaZovice. Dlivodem je skutecnost, Ze na dvojkolejném resp. ¢tyfkolejném dseku traté
Brno Komérov — BlaZovice nedosahuje pocet vlaki ve zkoumané Spickové dvouhodiné
hodnot pro tsek Brno hl. n. — Brno Zidenice, ktery varianté A vyhovél. Navic je zbyly tisek
z Komdrova na hlavni nadrazi pfedpokldddn pro varianty B,C a D trojkolejny. Proto je
povazovan z hlediska propustnosti za vyhovujici.

Dalsi poznamkou je rozdilnost poc¢tu posuzovanych tratovych koleji mezi variantou A
a variantami B,C a D, resp. ivodnimi ¢4stmi této studie. Krom¢& varianty A je veSkerd zprava
zpracovédna na kolejovy plan dle plivodniho zadani. Varianta A reflektuje postupné tpravy
celkového uspofadani ZUB dle pripominek této studie a téZ etapizaci prestavby ZUB. Jednd
se tedy o dodatecné zaslany materidl. Kolejové schéma tohoto materidlu lze vSak bez
problémt pouzit i dle variant B, C, D aniz by je bylo nutno vyrazné¢ji ménit.

OkamZikem moZné realizace varianty A je uvedeni do provozu ZUB vII fazi

ptestavby (viz Ptiloha).
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9 Doporuceni z hlediska etapizace vystavby uzlu Brno
v zavislosti na jednotlivych variantach

Realizaci prestavby ZUB bylo vhodné spojit s dal§imi projekty, které s Zeleznici
v Brné bezprostiedné souvisi. Jednd se pfedev§Sim o systém piiméstské dopravy podle
zapadnich vzorl systému S-Bahn. Piiméstska doprava patii v Brné a jeho okoli k stile
mimo jiné téZ upravou a modernizaci stavajici infrastruktury. Potfebné investice by vSak mély
byt prizptisobeny pozadavkiim organizace a technologie provozu celého systému piiméstské
dopravy. Stézejni otdzkou je pak vystavba SJKD. Stavba SJKD fesi mnoho problémt tykajici
se kapacity ZUB a jeji ptinos je z hlediska dostupnosti rychlé vefejné dopravy v centru mésta
neoddiskutovatelny. Pokud by byla celd piestavba ZUB pojata timto zptsobem, v ramci
jednoho projektu miize byt dosazeno vice cili najednou.

Je samoziejmé, e pii projektovani ZUB je tieba zohlednit segment dalkové dopravy,
ktery hraje v ptipad¢ Brna rovnéz diilezitou roli. Nicméné vzhledem k urcité absenci jasnych
pfedstav o vyvoji tohoto produktu Zelezni¢ni osobni dopravy je vSak momentalné tézké urcit,
jaké naroky bude mit tato doprava na potiebnou infrastrukturu. Ziejm¢ provozné
sjizdély veskeré vlaky ddlkové dopravy tak, aby mezi nimi mohla byt v uzlu Brno zajisténa
pfestupni vazba. Je vSak otdzkou, zda tento piipad v Brn¢ skute¢né nastane.

Dal§fm potencidlnim uZivatelem infrastruktury ZUB je vysokorychlostni doprava.
Pied zapodetim vlastni piestavby ZUB je zapotiebi dikladné provéfit zejména vedeni budouci
vysokorychlostni trat¢ a jeji zausténi do hlavniho nddrazi. To zejména, pokud by mély byt
uskutecnény ndkladné stavby pro ¢ast nadrazi, které by mélo v budoucnu slouzit VRT.
Vyhledové nelze redlné VRT sit’ na naSem tzemi ¢ekat v pfistich 15 — 20 letech.

Prvotadym cilem by proto mélo byt vybudovani systému piiméstské dopravy — tento
fakt mizeme povaZovat jako zavér vyplyvajici z vySe uvedenych odstavci. Aktudlnost
vysokorychlostni sit¢ je momentaln¢ mala.

V dalsi casti budou pifedstaveny jednotlivé mozné varianty vyvoje v ramci budovéni

ZUB. Tam kde to bude mozné, bude navrZena i mozZné etapizace.
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9.1 Soucasna realizace SJKD a VRT dle zadani této studie

V rdmci tohoto bodu se vychazi ze skute¢nosti, ze jak SJKD, tak VRT jsou pro

prestavbu ZUB brény jako redlné a poéitd se s nimi. V této, pro Brno idedlni varianté, je

navrhovany postup prestavby téméf jednoznacny:

IL.

I1I.

IV.

VL
VIL

VIII.

IX.

Vystavba nového odstavného nadrazi A.

Vybudovéni prozatim pouze hlavového nadrazi VRT, jeho zapojeni do uzlu kolejemi
HV1aHV2.

Svedeni netranzitujici dopravy od Hornich HerSpic mimo prijezdné nadrazi do
postavené VRT skupiny.

Postupnd piestavba prijezdnych koleji osobniho nddrazi + vystavba dvou novych
prijezdnych koleji v prostoru mezi stdvajicim prijezdnym nddrazim a OD TESCO. +
vystavba spojovacich koleji LV1 a LV2.

Béhem prestavby priijjezdného osobniho néadrazi vystavba nové trat¢ Brno hl. n. —
BlaZovice ptes Letist¢ Tufany (nebo popf. provizorni zapojeni tratovych koleji trati
340 a 300 do jizniho zhlavi Brna hl. n., toto v§ak miZe byt pouze kratkodobym
doCasnym feSenim) a proveéfeni propustnosti prilehlych tratovych tsekd (to
samoziejm¢ musi probchnout jiz diive, aby byl dostateCny Cas na piipadné upravy
vedouci ke zvySeni propustnosti ptijezdovych trati).

Vystavba SJKD.

Svedeni regionélni dopravy do SJKD, uvolnéni naddrazi VRT od provozu.

Vystavba VR trat¢ smérem od Prahy, dostavba nadrazi VRT.

V ptipadé bezproblémové funkCnosti nddrazi v centru vystavba pamatniku vSem
zastincim odsunuté polohy ndadrazi v prostordch, kde mélo byt toto ndadrazi

vybudovano.

Po ukoné&eni bodu V. piestavby ZUB lze zahdjit dopravu dle varianty A této studie.

Realizaci bodu VII. mize byt zahdjena doprava dle varianty B této studie. Po dostavbé VRT

traté je mozno zahdjit provoz podle jedné z variant C. Soucasné s budovanim ZUB musi jit

potfebné zvySovani kapacity a kvality ptijezdovych trati do Brna, zejména tam, kde je

ocekdvan nartst piiméstské dopravy. Jedna se o zvicekolejiovani a elektrifikaci.

90



9.2 Realizace SJKD, nerealizace nebo alternativni trasa VRT

V tomto scénéfi je predpoklddana realizace SJKD nebo jeji redlnd vyhledovost.
V ptipadé VRT nebude jeji realizace provedena nebo se s ni nebude ve vyhledové dobé
pocitano. DalSi moZnosti je jeji zapojeni do uzlu z jiného, neZ zadavatelem této studie
predloZzeného sméru.

V této variant¢ 1ze konstatovat, Ze predtim ndkladn¢ vybudované nadrazi VRT by bylo
naprosto k nepotrebé, pokud by se nezménila koncepce SJKD tak, Ze by byl zapojen do této
stanice. V opa¢ném piipad¢ nelze etapizaci vystavby uzlu v podobé navrzené zadavatelem
této studie doporucit, nebot’ po vystavbé SKJD v trase ptes Zvonaiku, kdy provoz piejde do
varianty B dle této studie, se stane piedtim ndkladné¢ vybudované nadrazi VRT zbytecné, resp.
pottebu kusych koleji v zZst. Brno hl. n. Ize vyfeSit i investiéné méné ndronym zplsobem,
nez je navrzené VRT nddrazi.

V ptipadé, Ze bude zjiSténo a provéfeno, Ze vystavba VRT nebude realizovédna dle
zadani této studie, je doporuceno provéfit jest€¢ jednou pozadavky na provoz v celém uzlu
Brno a dle vysledku tohoto provéteni poté navrhnout optimélni podobu konfigurace kolejisté

prijezdného osobniho nddrazi Brno hl. n., ve které by nebylo budovédno nadrazi VRT.

9.3 Nerealizace SJKD, nerealizace nebo alternativni trasa VRT

Pro tento scéndf je obtizné stanovit etapizaci dal§tho vyvoje. Otdzkou totiZ zlstava,
v jakém sméru se bude v rdmci této varianty prestavba ZUB ubirat. V zdsadé ziistavaji mozné
ob¢ polohy hlavniho nadrazi, at’ uz v centru nebo v prostorech dolniho nadrazi. V ptipadé
zachovani nddrazi v centru je dilezitym tkolem zvySit kapacitu jeho koleji a rovnéz
piijezdovych trati natolik, aby vyhovélo ndrokiim na rozsah dopravy minimdlné dle varianty
A této studie. Bezpodminecné nutné je zvysit pocet koleji v prostorech prijezdného osobniho
nadrazi na 8. Ddle je potiebné mit urcity pocet kusych koleji pro vlaky pftijizdéjici od jihu
a v Brné koncici. V regiondlni a pifiméstské dopravé se jedna predevSim o relace od Stielic
a od Krenovic, v didlkové napf. od Jihlavy.

MozZna etapizace by pak mohla byt nasledujici:

L Vystavba novych kusych koleji v prostorech dnesni skupiny kusych koleji.
IL Prevedeni dopravy koncici a zacinajici v Brné¢ a pfijizd€jici od jihu do této

modernizované kusé skupiny.
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I1I. Postupna prestavba prijezdnych koleji osobniho nddrazi + vystavba dvou novych
prijezdnych koleji v prostoru mezi stavajicim prijezdnym nddrazim a OD TESCO +
vystavba spojovacich koleji LV1 a LV2.

IV.  Bé&hem pfestavby prijezdného osobniho nddrazi vystavba nové trat¢ Brno hl. n. —
BlaZovice pres Letist¢ Tufany (nebo popi. provizorni zapojeni tratovych koleji trati
340 a 300 do jizniho zhlavi Brna hl. n., toto vSak miiZe byt pouze kratkodobym
doCasnym feSenim) a provéfeni propustnosti pfilehlych tratovych tsekid (to
samoziejm& musi probéhnout jiz diive, aby byl €as na ptipadné upravy vedouci ke
zvySeni propustnosti pifjezdovych trati). Toto se tykd predevSim tseku Brno hl. n.

a Brno Zidenice.

9.4 Nerealizace SJKD, realizace VRT dle zadani této studie

Tento scénatr je dle ziskanych poznatkii z jednotlivych variant nejproblematictéjsi
kombinaci z hlediska mozného feSeni. V prvni fazi je sice mozné vyuzivat kusych koleji
budouciho VRT nadraZzi, avSak jakmile je provoz VRT zahdjen, tato moZnost pada. Kritickym
mistem je zejména jizni zhlavi stanice Brno hl. n., kde je na zadavatelem navrZené
infrastruktuie prakticky nemozné zajistit pozadovany rozsah provozu. Veskeré indicie pak
smétuji k tomu, Ze je tieba vystavét SJKD nebo néjakym jinym zplisobem zvysit propustnost
jiznitho zhlavi. Zavér tohoto scéndre je tedy jednoznacny. Lze zajistit provoz bez SJIKD, ale

jen do doby vystavby VRT.
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10 Zavér

V ramci ptedlozené studie bylo posuzovano hlavni nadrazi v Brn¢ v neodsunuté
poloze. Byly posuzoviny celkem 4 varianty mozného vyvoje Zelezni¢ni infrastruktury na
uzemi mésta Brna. Pro tyto 4 varianty byly pouZité pfedem definované rozsahy osobni
dopravy. Byla té€Z provedena analyza propustnosti jednotlivych ¢asti hlavniho nadraZzi, véetné
nekterych piijezdovych trati. Prokdzalo se, Ze poloha nddrazi v centru je realizovatelnd a ma
Sanci na uspéch. Presto je nutné podotknout, Ze pokud mé mit tato studie smysl, méla by byt
jen ur€itym predstupném skute¢ného dopravniho provozné-technologického projektu, ktery
by posoudil danou problematiku daleko podrobnéji a komplexnéji, s del§i dobou na
zpracovani a s vétSim rozsahem vstupnich dat.

Tento budouci projekt by nemél posuzovat problematiku ZUB pouze z lokilniho
hlediska, ale spiSe ve smyslu urcitého konceptu Zelezni¢ni osobni dopravy minimalné pro

mésto Brno a jeho okoli.
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