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Obsah a účel technického posouzení:

K posouzení byl předložen návrh kolejového řešení železničního uzlu Brno s hlavním osobním nádražím, vypracovaný Ing. Otto Pláškem, Ph. D., v červenci až září 2006 (dále jen žst. Brno, hlavní nádraží). 

Předložený návrh nového kolejového řešení hlavního osobního nádraží v železniční stanici Brno, řeší zvýšení kapacity a vlakové propustnosti stávající železniční stanice Brno, hlavní nádraží. 

Účelem je posoudit toto řešení z hlediska konstrukčního uspořádání odpovídajícímu předpisům platným pro železniční dopravu.

Popis předloženého řešení:

V železniční stanici Brno hl. n. se stýkají železniční tratě ze směru Břeclav, Židenice (Praha, Česká Třebová,Brno) a letiště Brno.

Železniční svršek je dle návrhu tvaru UIC60.

Kolejové větvení je realizováno pomocí jednoduchých, obloukových a křižovatkových výhybek, v řešení je užito středů dvojitých kolejových spojek.

Dle předloženého návrhu je nové řešení rozděleno na povrchové a podpovrchové nádraží. 

V případě povrchového je u stávající výpravní budovy navrženo osm staničních kolejí a pět mimoúrovňových nástupišť, z nichž tři nástupiště jsou ostrovní a dvě nástupiště jsou navržena jako vnější (boční). 

Návrh počítá i se zřízením podpovrchového nádraží a v tomto případě i dalších dvou ostrovních nástupišť u předpokládaných staničních kolejí rychlostní trati Brno – Praha. Během modernizace průtahu I. tranzitního železničního koridoru přes železniční uzel Brno bude vybudována cca polovina délky podpovrchového nádraží a takto vzniklá dvě nástupiště budou sloužit jako kusá pro regionální dopravu.

- Směr Břeclav:

Návrhová traťová rychlost ze směru Břeclav je 100 km/h.

Navržené kolejové spojky jsou z výhybek jednoduchých 1:14-760, 1:11-300, 1:18,5-1200 pro rychlost v odbočné větvi max. 80 km/h, 50 km/h a 100 km/h.

· Směr letiště Brno:

Návrhová traťová rychlost ze směru letiště Brno je 100 km/h.

Navržené kolejové spojky jsou z výhybek jednoduchých 1:12-500 pro maximální rychlost v odbočných větvích 60 km/hod.

- Směr Židenice:

Návrhová traťová rychlost ze směru Židenice je 50 km/h.

Kolejové větvení navrženo z výhybek o poloměru 300 m v odbočné větvi, tzn. na rychlost maximálně 50 km/h v odbočných větvích výhybek.

- Předpokládaný směr Praha (podpovrchové nádraží):

Návrhová traťová rychlost pro plánovanou podzemní vysokorychlostní trať Brno - Praha je v prostoru nástupišť a jižního zhlaví podpovrchové stanice 60 km/h u obou vnějších kolejí a 50 km/h u obou vnitřních kolejí .

Staniční koleje jsou ve směrovém oblouku o poloměru nejméně 500 m, oblouk je bez převýšení, zde se počítá s umístěním dalších dvou ostrovních nástupišť, která budou do vybudování vysokorychlostní tratě kusá.

Pro staniční koleje povrchového nádraží je navržena traťová rychlost ve staničních kolejích 50 km/hod, při použití protisměrných oblouků bez převýšení o poloměru nejméně 500 m ze směrů Břeclav a letiště Brno a nejméně 300 m na koncích nástupišť. (Ze směru Židenice a v některých kolejích i ze směrů Břeclav a letiště Brno.)
Závěr:

Použité typy jednoduchých výhybek a poloměry oblouků odpovídají předpisům platným pro železniční dopravu a navrhování a modernizaci železničních stanic. Vzhledem ke stísněným poměrům je v návrhu vhodné i použití křižovatkových výhybek a středů dvojitých kolejových spojek.

Všechny použité křižovatkové výhybky jsou navrženy jako konstrukce C60-1:11-300 na betonových pražcích, s pohyblivými hroty dvojitých srdcovek a tedy s nepřerušenými pojížděnými hranami dvojitých srdcovek.

Mezipřímé úseky mezi jednotlivými protisměrnými oblouky jsou navrženy na požadovanou hodnotu c = 0,25V. Pro rychlost >90 km/h je délka mezipřímého úseku mezi protisměrnými oblouky doporučena na c = 0,5V, ale vzhledem ke stísněným prostorům je hodnota c = 0,25V dostatečná.  

Při realizaci předloženého kolejového řešení dojde ke zvýšení rychlosti ve staničních kolejích ze 30 km/h na 50 km/h a tím ke zvýšení propustnosti železniční stanice Brno, hlavní nádraží. Přidáním dvou nových staničních kolejí a zároveň dvou nových nástupních hran na povrchovém nádraží dojde i ke zvýšení počtu odbavených cestujících.

Předložené kolejové řešení železničního uzlu Brno s hlavním nádražím (žst. Brno, hlavní nádraží) odpovídá předpisům platným pro železniční dopravu.

Křižovatkové výhybky lze však v hlavních kolejích použít jen ve výjimečných případech po schválení stavební sekcí SŽDC a stavební sekcí příslušného SDC ČD a. s. a za podmínek uvedených v předpise S3.
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