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ANOTACE

Tato prace je vénovana organizaci vlakové dopravy na tratovém useku Brno hlavni
nadrazi — Moravsky Krumlov. Prace se zabyva vypoclty a ndvrhy nové vzniklé kapacity
tratovych koleji vyvolané zménami provozné organizacnimi, v oblasti vozového parku,
stavebné rekonstrukénimi a zménami zabezpeCovaciho zafizeni. Vysledkem prace je navrh
pro zkapacitnéni trat¢ v souladu s pozadovanym vyhledovym dopravnim provozem

a s prihlédnutim na efektivnost investic.

KLIiCOVA SLOVA

zelezni¢ni doprava, kapacita tratovych koleji, provozni intervaly, dopravni organizace,

zabezpecovaci zafizeni

TITLE

Suggestions to increasing of capacity of the railway track 244 in the section between

Brno hl. n. and Moravsky Krumlov

ANNOTATION

The work is dedicated to the organization of railway traffic in open line section
between Brno hlavni nadrazi and Moravsky Krumlov. The work deals with the calculations
and suggestions of newly created capacity of line tracks caused by the changes of operational
and organizational, in the section of the rolling stock, building renovations and signalling
systems. The result of the work is a suggestion of capacitating of railway track in accoradance

with required prospective traffic taking into account the efficiency of investment.

KEYWORDS

railway traffic, capacity ofline tracks, operating intervals, traffic organization,

signalling systems
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Uvod

Reseny tratovy tsek Brno hlavni nadrazi — Moravsky Krumlov se nachazi na uzemi
Jihomoravského kraje. Je soucasti jak celostatni tak regionalni traté. Celostatni trat
predstavuje spolecny usek Brno hlavni nadrazi — Stielice. Tento tsek je v kniznim jizdnim
fadu k nalezeni pod ¢islem 240 a pokracuje dale az do Jihlavy. (1) Regionalni trat’ je dle KIR
k nalezeni pod Cislem 244 a pokracuje dale az do HruSovan nad JeviSovkou. (1) Ob¢ traté jsou
zaClenéné do integrovaného dopravniho systému Jihomoravského kraje. Provozovatelem
drahy je SZDC,s.0. Zpohledu nakladni dopravy je regiondlni trat’ vyuZzivana spise
sporadicky, ovsem z pohledu osobni dopravy je zde dulezitym prvkem zaclenéni do IDS
JMK. Ten klade na trat’ specifické pozadavky v ramci zachovani standardi integrovanych
dopravnich systémi.

Pro udrZeni a rozvoj pozice zeleznice v piiméstské dopravé na tratich radidlné
smétujicich do Brna s velmi silnymi piepravnimi proudy je nutny Spickovy interval osobnich
vlakti 15 minut. Ten je v soucasné dobé zaveden na dvoukolejnych elektrizovanych tratich
Hrusovany u Brna — Brno, Brno — Tisnov a Brno — Blansko. Potencidl vSech sméra
zausténych do Brna je obdobny, plnohodnotné jej lze vSak vyuzit pouze tam, kde jsou
dvoukolejné elektrizované traté. Intervaly mens$i nez 20 minut jiz ptedstavuji hustotu spoju,
ktera je cestujicimi vniména jako dostate¢na pro to, aby cestu nemuseli planovat ,,na Cas®.
Podobné jako v ptfipadé MHD vnima cestujici dopravni systém jako kontinualni nabidku
spoju. (2)

Pfi soucasném tratovém a stanicnim zabezpecovacim zafizeni na daném useku traté
neni zcela mozné navySovat kapacitu spoji. Dochazi rovnéz ke znacnému naruseni GVD
vlivem jednokolejné traté¢ na vybranych usecich. Pii vyluce koleje je nutno zavadét ndhradni
autobusovou dopravu, coz predstavuje dal§i negativum. Systém je velmi citlivy na jakékoli
prodlouzeni jizdni doby, a to pfedevsim v dobé dopravni $picky, zejména ve stanici Brno
hlavni nadrazi

Cilem prace je vytvofit navrhy na zkapacitnéni trat€¢ 244 v uUseku
Brno hl. n. — Moravsky Krumlov v souladu spozadovanym vyhledovym dopravnim
provozem a posouzeni jejich piinosti vzhledem k nédkladiim vynaloZzenych na jejich realizaci.

Tato prace poskytuje srovnani dopravniho provozu pied a po aplikovani navrhovanych
mozZnosti zkapacitnéni traté v souvislosti se zvolenou dopravni technologii a organizaci

vlakové dopravy vzhledem k neustale rostoucimu poctu vlaki.
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1  Analyza soucasného stavu

Obsahem této kapitoly je sezndmeni s mistnimi poméry na daném useku traté
a v prilehlych stanicich. Jedna se piedevsim o popis tratového tiseku z hlediska organizace
a tizeni vlakové dopravy, dopravni infrastruktury a tratovych pomért. Obdobnym zplisobem
je zde rozebran i popis stanic. Nedilnou soucasti této kapitoly je rovnéz skladba provozované

vlakové dopravy v souladu s pozadavky dopravci osobni ¢i nadkladni dopravy.

1.1 Charakteristika a poloha traté

Reseny tusek traté Brno hlavni nadrazi — Moravsky Krumlov je soudasti dvou trati,
celostatni trat¢ Brno hlavni nadrazi —Jihlava, jeZ je oznadena v KIR ¢&islem 240 (1)
aregionalni tratd Stielice — HruSovany nad JeviSovkou, kterd je oznadena v KJR
Cislem 244. (1) Ktéto trati nalezi i 9km usek traté Moravské Branice — Oslavany.
Ve sluzebnich pomickéach a seSitovych jizdnich fadech jsou traté oznacovany cisly 322C
Brno — Jihlava a 323A Stielice — HruSovany nad JeviSovkou. (3) Dotéeny tsek zndzornén
dle KJR je vyznagen na obrazku 1.

Nameést
nad Oslavou

~240 BRNOYY

Strélice
Oslavam{g%qq igee?
IvancCice D¢y

or.

7o)
B s " . N
Moravsky Krumlov [ e
v
ﬁ-
N
\b_\Znojmo HruSovany
Y 23 nad LJeVIS. Mikulov
\OSatov i

Obr.1 Reseny usek traté
Zdroj: autor na podkladé (4)
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Poloha trat¢ v rdmci Jihomoravského kraje je urcena jihozapadnim smérem od Brna.
Lezi mezi dvéma dalni¢nimi spoji D1 a D2. Dilezitou silnicni komunikaci je také silnice
D52, kterd je vyuzivana konkurencni autobusovou dopravou pro piimé spojeni mezi mesty
Brmo a Znojmo. Rychlost Zelezni¢ni dopravy je limitovana tratovou rychlosti, ktera
jevrozmezi mezi 5090 km-h™. Autobusovd a individualni automobilova doprava je
Vv tomto sméru rychlejsi a to ji dava konkurenéni vyhodu pied dopravou Zelezni¢ni. Poloha
zelezni¢ni traté je znazornéna na obrazku 2.
Y veverska

o1 L ‘
L EE§EE Bityska bl BN Bilovice

e 3 nad Svitavou

Zbraslav % .\<1 BRNO‘
\ A

178

ralice 3 ~ ]
ad Oslavou . [ o
— Zastavka 28\

A

N\

Rosice" A
Zbysov pp——
I‘ |“194 196
Strelice 1y \ \
Modfice '|E \3 -
Zelesice |/ \ \
Orechov | [E65]
relno Oslavany | A\ _
» ; 10/! (D2 ]
T Rajhrad jf
Ivanéice /
" {
Dolni l?‘ ’ Blugina ‘
Moravsky Kounice 1o P rusoveny
Krumlov “ ..

Obr. 2 Poloha traté v ramci Jihomoravského kraje vici silni¢nim komunikacim

Zdroj: autor na podkladé (5)

Celkova délka trati Brno hlavni nddrazi — HruSovany nad JeviSovkou je 63 km. Reseny
usek trat¢ Brno hlavni nadrazi — Moravsky Krumlov pfedstavuje délku 33 km. Trat' ma
nezavislou trak¢ni soustavu, vyjma tiseku Brno hlavni nddrazi — Brno-Horni HerSpice. Provoz
natrati v useku Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice je tiikolejny. Jizda vlaku relaci
Brno —Jihlava a Brno — Hrusovany nad JeviSovkou je vSak pfevazné organizovana
po 3. tratové Koleji. V odpoledni dopravni pice pak i po 1. tratové koleji. Usek Brno-Horni
Herspice, zhlavi statni silnice — Stielice je pravostranny a banalizovany. V navazujicim tuseku
Stielice — HruSovany nad JeviSovkou je pak jednokolejny. Tomu odpovida i kategorie drahy,
ktera je v Useku Brno — Stielice celostatni, dale pak pouze regiondlni. Vyskovy profil traté

s vyznacenim feSeného tseku je znazornén na obrazku 3.
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Obr. 3 Vyskovy profil traté
Zdroj: autor na podkladé (6)

Tratova rychlost je vrozmezi 50km-h™—90km-h?. Délka jednotlivych
mezistani¢nich useki, véetné jejich kilometrickych poloh a stanic nachézejicich se na této

trati, je znazornéna v tabulce 1. Tuéné je znazornén nejdelsi Gsek trat'ové rychlosti.

Tab.1 Délka tratovych useki a jejich tratova rychlost

Usek Délka tseku Zacatek Konec Tratova rychlost
(v km) tseku (km) | dseku (km) (km-h™)
EAEL, i = EI0- 2,835 155,770 152,935 60
Horni HerSpice
R 10,005 152935 | 142,637 90
— Strelice
Strelice — Siliivky 6,434 142,637 136,203 | 80/70/80/75/60
Silivky — Moravské 4,341 136,203 131,862 | 70/75/80/70/50/60
Branice
MV CLD ELLSOS 9,891 131,862 121,971 60/70/60
Moravsky Krumlov
MDTERS 57 ST 07 )| Y] 121,971 118,010 70/50
RakSice
Raksice — Miroslav 10,286 118,010 107,724 60/50/80
Miroslav —
HruSovany nad 15,178 107,724 92,546 70/80/70/40
JeviSovkou

Zdroj: autor na podkladé (6)
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1.2 Charakteristika stanic a mezistani¢nich useku

Kapitola popisuje dotCené stanice, zastdvky a jednotlivé mezistani¢ni useky.
Ptredevsim je zde zminéno zabezpeCovaci zafizeni, at’ uz tratové ¢i stani¢ni, majici vliv
na vypocty kapacity anavrhy organizace vlakové dopravy uvedené V nasledujicich
kapitolach. Pro zptehlednéni feSeného tseku je rovnéz pfilozen situacni nakres jednotlivych

mezistani¢nich usekl, ktery zndzoriuje obrazek 4.

ZST Brno hlavni nadraZi

ZST Brno hlavni nadrazi lezi v km 155,770 celostatni drahy jednokolejné trati Brno
hlavni nadrazi — Jihlava, kter4 je v iseku Brno-Horni HerSpice — Stelice dvoukolejna. Stanice
je vybavena stani¢nim zabezpeCovacim zafizenim 2. Kkategorie — elektromechanické
zabezpecovaci zafizeni se svételnymi zavislymi hlavnimi navéstidly, elektrickymi ptestavniky
a kolejovymi obvody. V tratovém useku Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni Her$pice
je tratové zabezpeCovaci zafizeni 2. kategorie — reléovy poloautomaticky blok s tratovymi
souhlasy. RPB zjistuje ve sméru Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice volnost
tratového useku. Do stanice jsou zalstény zelezni¢ni traté celkové ze sedmi sméra.
K odjezdliim a ptijezdliim vlakli smé&r Brno-Horni HerSpice se vyuZivaji 5. a 6. nastupiste

s kolejemi 5k, 9k, 11k a 13k, ktera jsou pfistupna Groviiovym piechodem. (6)

ZST Brno-Horni Her3pice

ZST Brno-Horni Herspice lezi v km 140,736 celostatni drahy dvoukolejné trati
Bieclav — Brno hlavni nadrazi a rovnéz také v km 152,935 jednokolejné trat¢ Brno hlavni
nadrazi — Jihlava. Ve stanici je SZZ 3. kategorie ESA 11 s jednotnym obsluznym pracovistém.
V mezistanicnim useku Brno-Horni HerSpice — Stielice je zabezpecCovaci zafizeni
3. kategorie. Jedna se o automatické hradlo s tratovymi souhlasy a oddilovym navéstidlem.
Ve stanici jsou Ctyii vyvySend nastupisté, pfistup na nastupis$té je Groviiovym piechodem
uDK. Mezi ZST Brno-Horni HerSpice a ZST Stielice lezi 2 zastavky: v km 146,013
zast. Troubsko, v km 144,371 zast. Stelice dolni. Zastavku Troubsko obsluhuji pievazné
vlaky relace Jihlava — Brno a to v tomto sméru. Zastavku Stielice dolni obsluhuji pro zménu
vlaky relace Moravské Branice — Brno a to rovnéZ v tomto sméru z divodu vytizeni kapacity

drahy. (6)
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ZST Stielice

7ST Stielice lezi v km 142,637 jednokolejné trati celostatni drahy Brno hlavni
nadrazi — Jihlava, usek trati Brno-Horni HerSpice — Stielice je dvojkolejny. Je odboc¢nou
stanici  pro  traft Stielicer —  Hrusovany nad  JeviSovkou. SZZ e
2. kategorie — elektromechanické se dvéma zavislymi stavédlovymi pfistroji s vazbou
na AH v mezistanicnim tseku Brno-Horni HerSpice — Stielice. V mezistanicnim useku
Stielice — Siluvky je zfizeno TZZ 3. kategorie AHP 03 na trovni AH. Ke zjistovani volnosti
useku koleje slouzi pocitace néaprav. Ve stanici jsou tfi zvySend ndastupisté, piistup
na nastupi§té je uroviiovymi prechody. Je zde 7 dopravnich koleji. Mezi ZST Stielice
a ZST Siltvky lezi v km 139,456 zast. Radostice (6)

ZST Siliivky

ZST Silavky lezi v km 136,203 regiondlni drahy jednokolejné trati
Stielice — HruSovany nad JeviSovkou. Je vybavena SZZ 3. kategorie — elektronické stavédlo
typu ESA 11 s dalkovym ovladanim ze stanice Moravské Branice. Zabezpecovaci zafizeni
je doplnéno o graficko-technologickou nadstavbu (GTN) pro automatické vedeni dopravni
dokumentace. V mezistani¢énim tseku Silivky — Moravské Branice je elektrické integrované
tratové zabezpeCovaci zafizeni (ITZZ) 3. kategorie typu AH-ESA-04 bez oddilovych

navéstidel. V ZST jsou 2 nastupisté s uroviiovym piistupem a 2 dopravni koleje. (6)

ZST Moravské Branice

ZST Moravské Branice lezi v km 131,862 regionalni drahy jednokolejné trati
Stielice — HruSovany nad JeviSovkou. Je odboc¢nou stanici pro tratt Moravské
Branice — Oslavany. ZabezpecCovaci zatizeni je 3. kategorie — ESA 11. V mezistani¢nim useku
Moravské Branice — Moravsky Krumlov je TZZ 3. kategorie — na urovni AH. V ZST je pét

uroviiovych nastupist’ a 4 dopravni koleje. (6)

ZST Moravsky Krumlovy

ZST Moravsky Krumlov lezi v km 121,971 regionalni drdhy jednokolejné trati
Stielice — HruSovany nad JeviSovkou. SZZ je 3. kategorie — ESA 11 s dalkovym ovladanim
Z Moravskych Branic. V mezistani¢nim tseku Moravsky Krumlov — RakSice je zfizeno TZZ

3. kategorie — na trovni AH. Ve stanici jsou dvé Groviiova nastupisté a 3 dopravni koleje. (6)
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Obr. 4 Grafické schéma feSeného Gseku

Zdroj: autor na podkladé (6)

1.3  Zelezni¢ni uzel Brno

Kapitola popisuje soucasny stav Zelezniéniho uzlu Brno (ZUB), piedevsim jeho &ast
majici vliv nanavaznost trat¢ 240 a 244. Jsou zde struéné popsany 3 mozné varianty
celkového budouciho feseni.

ZUB je dlouze diskutované téma. V dob& zpracovani této diplomové prace neni zcela
jasné vysledné feSeni realizace projektu. Existuji 3 varianty. Prvni, nazvana ,,Nadrazi u feky,*
pfedstavuje odsun souCasného nadrazi 800 m jizn€. Druhd varianta, nazvana ,Nadrazi
pod Petrovem,“ pfedstavuje odsun soucasného nadrazi asi 300 m zapadné. Tteti varianta,
nazvana ,,Nulov4 varianta,” znamena zachovani soucasné¢ho stavu nadrazi jen s nejnutnéjSimi
zéasahy pro udrzovani provozuschopnosti a odstraiovani havarijniho stavu.

ZUB pro potieby této prace piedstavuje zaclenéni dvoukolejného tratového useku
Stielice — Brno-Horni HerSpice, zhlavi statni silnice do tsekl jednokolejnych. Jsou to useky
Brno-Horni HerSpice, zhlavi statni silnice — Brno-Horni HerSpice a Brno-Horni
HerSpice — Brno hlavni nédrazi. Pfedstavuji omezujici prvky kapacity drahy, pfedev§im pak

mezistani¢ni usek Brno-Horni HerSpice — Brno hlavni nadrazi kviali jeho délce. Ta Ccini
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2,164 km (od odjezdového navéstidla L5 v ZST Brno-Horni Her3pice po cestové navéstidlo
Sc13k v ZST Brno hlavni nadrazi). K jizdam vlakt relaci Brno — Jihlava, Brno — Hrusovany
nad JeviSovkou a opacné je vyuzivana 3. tratova kolej. V urcitych piipadech lze vyuziti 1.,
¢i 2. tratovou kolej, pokud neni vyuzivana vlaky relace Brno — Bieclav. Celkové je provoz
mezi ZST Brno hlavni nadrazi a ZST Brno-Horni Herpice tikolejny. Zjednodusena schémata
mezistaniéniho seku Brno-Horni Her$pice — Brno hlavni nadrazi a jizniho zhlavi ZST Brno
hlavni nadrazi je zobrazeno v piiloze A, B.

Usek v ZST Brno-Horni Her3pice je predstavovan spojovaci koleji 603, jejiz délka
(od odjezdového navéstidla S5 po vijezdové navéstidlo 2JL) ¢ini 1,220 km. Délka je pocitana
od téchto navéstidel z diivodu vypoctu kapacity tratovych koleji a naslednych uvolnéni
jednokolejnych useki tak, jak je ovliviiovano zabezpecovaciho zafizeni. Schéma omezujiciho

tiseku v ZST Brno-Horni Her$pice je zobrazeno v piiloze C.
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1.4  Zaclenéni traté do IDS JMK

Vetejné sluzby v pfepravé cestujicich zajiStuje na tzemi Jihomoravského kraje
prevazné spole¢nost Kordis JMK, a.s., ktera je organizatorem Integrovaného dopravniho
systém Jihomoravského kraje.

Pateti celého dopravniho systému je zeleznicni doprava vyuZzivajici principy
integrovaného taktového jizdniho ftadu. V ramci piepravnich proudd cestujicich
v Jihomoravském kraji je nejsilngjsi ptepravni relace do Brna. Ta ¢itd kolem 60 000

cestujicich pfepravenych v jeden pracovni den. (8)

Ptepravni proudy sledované oblasti Jihozapad v ramci IDS JMK za jeden den

V jednom sméru jsou znazornény pentlogramem, ktery je znazornén na obrazku 5.

"o o e | PTEE | EGENDA
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2, 145~
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%;'-’ Tré)u -

——  frekvence do 100 cestujicich

frekvence 100 aZ 250 cestujicich

frekvence 250 az 500 cestujich
frekvence 500 az 1000 cestujicich
frekvence 1000 aZ 2500 cestujicich

frekvence 2500 az 5000 cestujicich

frekvence nad 5000 cestujicich
------- linky nové, nebo sezénni - frekvence
dosud nezjisténa

Zelezniéni stanice

¢

Pfisnol
Kufim  Nazvy obci

Zastavéné (zemi

weees  Hranice JMK, CR

YRR

Obr. 5 Pentlogram IDS JMK Jihozapad
Zdroj: autor na podkladé (8)
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Na zaklad¢ uvedenych rozpéti ptepravnich proudt v pentlogramu jsou stanoveny

¢etnosti spoju na urcitych usecich. Jsou rozdeleny celkem do tfech ttid:

I.  pokud je pfepravni proud vyssi nez 500 cestujicich za cely pracovni den
V jednom sméru, interval by nemél byt delsi nez 60° v prepravni Spicce a 120°

V ptepravnim sedle,
Il.  pokud je pfepravni proud vyssi nez 1 000 cestujicich za cely pracovni den
V jednom sméru, interval by nemél byt delsi nez 30" v pfepravni Spicce a 60°

V pfepravnim sedle,
I1l.  pokud je ptepravni proud vyssi nez 3 000 cestujicich za cely pracovni den
V jednom sméru, interval by nemél byt del§i nez 15" v prepravni Spicce a 30’

Vv piepravnim sedle. (8)

Ptehled usekd, jejich frekvence cestujicich a z toho pozadovana Cetnost spoji v ramci
vyssich standarda IDS JMK jsou zpracovany v tabulce 2. Tu¢né zvyraznéné useky predstavuji

sledovanou oblast.

Tab. 2 Standardy Eetnosti spoju a frekvence cestujicich na danych usecich

Frekvence
, cestujicich Trida
Usek za den standardu | Poznamka
v jednom IDS JIMK
sméru
Brno-hl. n. — Stielice 4417 11
Stielice — Radostice zast. 1588 1
Radostice zast. — Siluvky 1570 1
Siliivky — Moravské Branice 1363 I
Moravské Branice — Moravsky Krumlov 793 |
Moravsky Krumlov - Raksice 338 —
Raksice — Bohutice zast. 260 — 1
Bohutice zast. - Miroslav 121 —
Miroslav — Hrusovany nad JeviSovkou 87 — 2

1 — v soucasné dob¢ cilova stanice vybranych vlakovych spoji

2 — v daném useku se nachazeji 3 zastavky (Dolenice, Bfezany, Pravice); rozdil frekvence cestujicich ¢ini 13 osob

Zdroj: autor na podkladé (8)

Autor se domniva, ze diky zatraktivnéni Zelezni¢ni dopravy a navySeni Cetnosti
vlakovych spoji dojde i ke zvySeni poptavky po prepravnich sluzbach na usecich Moravské
Branice — Moravsky Krumlov. V ptipad¢ realizace vlakovych spojeni relaci Brno — Znojmo je
pravdépodobné navyseni frekvence cestujicich mezi t€mito okresnimi mésty. To je ovSem

podminéno dosazenim srovnatelnych jizdnich dob s autobusovou dopravou.
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1.5 Organizace vliakové dopravy

Nasledujici kapitola se zabyva organizaci vlakové dopravy za bézného stavu
s piihlédnutim k tratovym technologiim. V ramci jednotlivych mezistani¢nich tseki se jedna
o rozdilné charakteristiky provozu. Jedna se pfevazné o jednokolejny provoz vyjma useku
ZST Brno-Horni Her$pice, zhlavi statni silnice — ZST Stielice. Zde je provoz dvoukolejny.
Usek ZST Brno hlavni nadrazi — ZST Brno-Horni Her$pice je tiikolejny. Zde je dle rozboru
GVD jizda vlakl organizovana Vv drtivé pfevaze po 3. trat'ové koleji. V ostatnich piripadech je
vyuzivana 1. tratova kolej, prevazné pro osobni vlaky relace Brno — Jihlava béhem odpoledni
dopravni S$picky. 2. tratova kolej je vyuzivana spiSe sporadicky, je vyuzivana pievazné
pro organizaci jizd vlakid relace Bfeclav — Brno. Kapitola je zaméfena na provazeni vlakt
feSenym usekem Vramci jednotlivych mezistani¢nich usekl. Je zde rozebrano vytizeni
tratovych usekl jednotlivymi druhy vlakll. Samotné vyjadfeni vlakové dopravy v ramci
24 hodin (1440 minut) by poskytovalo v ramci vypoétu kapacity tratovych usekt zkreslujici
informace. Proto je zde zminéno taktéz vytizeni tratovych tsekti v ramci dopravni $picky.
Rozebrano je zde slozeni jednotlivych souprav vlakt osobni dopravy majici vliv na rychlost

a tedy i na kapacitu tratovych usekl. V neposledni fad¢ hraje vyznamnou roli za¢lenéni trati

do IDS JMK.

Skladba dopravy

V ramci regionalni trat¢ 244 Sttelice — HruSovany nad JeviSovkou je provozovana
pouze osobni doprava. Ta je provozovana dopravcem CD, a.s. Stejna skladba dopravy je
rovnéZ v mezistanicnim  useku  Brno-Horni  HerSpice —Brno  hlavni  nadraZi.
Pfi mimofadnostech lze vsak tento mezistani¢ni tsek vyuzit i pro nakladni dopravu v ramci
objizdnych tras a to véetnd spojovaci koleje 603 v ZST Brno-Horni Her$pice, zhlavi statni
silnice. Schéma objizdné trasy nakladniho prutahu je zobrazeno na obrazku 6. Na useku
celostatni trat¢ 240 Brno-Horni HerSpice, zhlavi statni silnice — Stfelice je kromé osobni
dopravy provozovana i1 v malé mife doprava ndkladni. Ta je pravidelné zajiStovéana
dopravcem CD Cargo a to jednim parem Mn vlakt relace ZST Brno-Maloméfice — Namést
nad Oslavou. Na trat’ vstupuje i soukromy dopravce AWT a to vlaky podle potieby do ZST
Stielice. Tyto vSak nejsou pro vypocty kapacity tratovych koleji uvazovany. Osobni doprava

je na feSeném useku traté zaclenéna do IDS JMK linkami R4, S4 a S41.
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Obr. 6 Objizdna trasa nakladniho pritahu ZUB Brno
Zdroj: autor na podkladé (6)

Rychlikové spoje
Rychlikové spoje relace Brno hlavni nadrazi — Jihlava (Plzen) jsou vedeny
ve spole¢ném jizdnim useku celostatni trat¢ 240 Brno hlavni nadrazi — Stielice

ve 2hodinovém taktu. Tento takt je neménny v ramci celého tydne a plati pro oba sméry.

------

vvvvvvvv

pravideln¢ z Brna hlavniho nadrazi v obdobi od 7:20 do 19:20. Ve sméru lichém pak ptijizdéji
do Brna hlavniho nadrazi v obdobi od 8:36 do 20:36. V ramci IDS JMK jsou tyto vlaky
vedeny jako linka R4. Regionalni trat’ Stielice — HruSovany nad JeviSovkou nema zadna

rychlikova spojeni.
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Spésné vlaky

V ramci této kategorie vlaki je na feSeném useku trasovan jeden vlak lichého sméru
relace Jihlava — Brno s piijezdem do Brna v 7:37. V ramci feSeného tseku piedstavuje jeho
trasa spoleCnou jizdni cestu Stielice — Brno-Horni HerSpice — Brno hlavni nadrazi.
Spésné vlaky relace Brno — Moravsky Krumlov tvoii dopliikovou obsluhu piepravni poptavky
v pracovni dny béhem ranni a odpoledni dopravni Spicky. Vlaky lichého sméru Moravsky
Krumlov — Brno pfedstavuji 3 spoje, znichz 2 jsou casovany v ranni dopravni Spicce
s piijezdem do Brna v 7:29 a v 8:25. Posledni ze spoji je ¢asovan v odpoledni dopravni
Spicce s piijezdem do Brna v 16:22. Ve sméru sudém, tedy Brno— Moravsky Krumlov,
predstavuji tyto vlaky 4 spoje v ramci odpoledni dopravni Spicky. Je zde snaha vytvofit
hodinovy takt, aviak sdrobnymi odlignostmi. Vlaky odjizdi ze ZST Brno hlavni
nadrazi v 14:24, 15:30, 16:24 a 17:28. Lepsi ptehlednost jizd Sp vlakl znazoriuje tabulka 3.

Tab. 3 Odjezdy a piijezdy Sp vlakt ze/do stanice Brno hlavni nadrazi

Brna hl. n.
Jihlava — Brno-hl. n. Sp 1869 7:37
HruSovany nad Je\’llsovvlfou — Brno hlavni Sp 1921* 7:29
nadrazi

Raksice — Brno hlavni nadrazi Sp 1923* 8:25

Moravsky Krumlov — Brno hlavni nadrazi Sp 1925 16:22

Brno hlavni nadraZi — Moravsky Krumlov Sp 1920* 14:24

Brno hlavni nadrgm — HruSovany nad Sp 1922+ 15:30
JeviSovkou

Brno hlavni nadraZi — Moravsky Krumlov Sp 1924* 16:24

Brno hlavni nadr:avlm — HruSovany nad Sp 1926* 17:28
JeviSovkou

* Vlak obsluhuje zastavku Stielice dolni

Zdroj: autor na podkladé (6)

Osobni vlaky

Osobni vlaky se v ramci feSeného useku daji rozdélit do 2 relaci: Brno — Zastavka
u Brna a Brno — Moravsky Krumlov.

Vlaky relace Brno — Zastavka u Brna jsou vedeny z Brna v obdobi od 5:39 do 22:41
spoje ve 22:41. V odpoledni dopravni $pi¢ce pracovniho dne jsou vlaky posileny o 6 spoji
vyjizd€jicich vzdy v 6. minutu v obdobi od 14:06 do 18:06. Vyjimku tvofi spoj odjizdé&jici
zBrna v 17:02. AZ na drobné odchylky se d4 hovofit o 30" intervalu. Vybrané vlaky této
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relace pokracujic do cilovych stanic Rapotice, Namést nad Oslavou, Trebi¢, Okiisky
traté 240 Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni Herspice — Stielice. Obsluhuji zastavku Troubsko.
V opaéném, tedy lichém sméru, jsou vlaky vedeny s piijezdem do Brna od 5:12 do 22:11
rovnéz v zakladnim 60 intervalu, az na drobné odchylky. Odchylkami je myslen spoj 4849,
ktery pfijizdi do Brna ve 21:11 pouze v pracovni dny a tim je naruSen zékladni 60" interval,
stejné tak jako odchylky od zékladniho intervalu dosahujici maximalné¢ 4 minut.
V ramci pracovniho dne jsou vlaky posileny v ranni dopravni $pice o 2 Spoje S piijezdem
do Brna v 5:37 a 6:37, a Vv odpoledni dopravni Spi¢ce o 3 spoje s piijezdy do Brna v 16:49,
17:37 a18:28. Je zde snaha o vytvofeni 30" intervalu, le¢ z divodu vytizeni kapacity
a ktizovani vlaku jej nelze optimalné dosahnout. Vlaky této relace tvoti v ramci IDS JMK
linku S4.

Vlaky relace Brno — Moravsky Krumlov jsou vedeny z Brna v obdobi od 6:49
do 22:54 v zakladnim 60" intervalu s tim, ze v 10:54 se interval upravuje na odjezdy vzdy
v 54. minutu. V pracovni dny jsou v ranni dopravni $picce ptidany 2 spoje s odjezdy z Brna
v 5:02 a v 5:49. Posilové spoje v ramci odpoledni dopravni §picky ptredstavuji spéSné vlaky.
Vybrané vlaky této relace pokracuji do cilovych stanic Ivancice, RakSice, Bohutice
usekli ato celostatni trat€¢ 240 a regiondlni trat€¢ 244 Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni
Her$pice — Stielice — Silivky — Moravské Branice — Moravsky Krumlov. Obsluhuji zastavku
Stelice dolni. V opa¢ném, tedy lichém sméru, jsou vlaky vedeny s pfijezdem do Brna
od 5:31, 6:31 a od 7:01 do 21:04 jsou vedeny v 60" intervalu s tim, ze v 10:04 se interval
upravuje na odjezdy vzdy ve 4. minutu. V pracovni dny jsou v ranni dopravni $picce ptidany
2 spoje ato s piijezdem do Brna jiz ve 4:55 a v 6:01. Posileni v ranni dopravni $picce dale
predstavuji 2 spésné vlaky s piijezdem do Brna v 7:29 a v 8:25, odpoledne pak v 16:22. Vlaky
této relace tvoii v ramci IDS JMK linku S41.

Nakladni vlaky

Nékladni doprava je provozovana pouze v ramci celostatni trat¢ 240 a to na feSeném
useku Brno-Horni Herspice, zhlavi statni silnice — Stfelice. Tu provozuje dopravce
CD CARGO, as. jednim parem Mn vlaki relace Brno-Maloméfice — Namé&st nad Oslavou.
Dale na tento usek vstupuje 1 soukromy dopravce AWT a to pouze vlaky podle potieby relace

Dé¢in st. hr. — Stielice.
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Soupravové vlaky

Mezi ZST Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni Her3pice je zavedeno 8 soupravovych
vlakti lichého sméru, tedy sméru Brno-Horni HerSpice — Brno hlavni nadrazi a jeden
soupravovy vlak sudého sméru. Vlaky slouzi pfevdzné pro navoz osobnich vlaka relaci
Brno — Bohutice, ¢i Brno — Jihlava. Tyto vlaky jedou po 3. tratové koleji. Dale jsou zde
pravidelné trasovany 2 soupravové vlaky sudého a 2 lichého sméru jedoucich po 1., ¢i
2. tratové koleji. Mezi ZST Brno-Horni Her3pice — Stielice — Siltivky — Moravské Brénice je
pravideln¢ trasovan jeden soupravovy vlak pro relaci Moravské Branice — Ivancice.

V ramci feSené¢ho useku Brno hlavni nadrazi — Moravsky Krumlov je zjistovano
vytizeni jednotlivych mezistani¢nich usekd. Vytizeni mezistani¢nich tsekl je zpracovano
do tabulek vramci 4hodinovych casovych rozpéti, ze kterych vychazi i cCasova
nerovnomérnost. Tu predstavuje vytizeni trati v rdmci ranni ¢i odpoledni dopravni Spicky,
dopravniho sedla, ¢i no¢niho klidu. Pro ucely této prace je vytizeni tratovych useki
uvazovano pouze v pracovni dny, nebot’ zde dosahuje nejvétSich hodnot. V dobé dopravni
$picky (ranni i odpoledni) jezdi osobni vlaky v 30" intervalu. Za toto obdobi je vSeobecné
povazovano hodinové rozpéti od 5:00 do 9:00. V dopravnim sedle pak pravideln¢ v 60’
intervalu. Timto sedlem je vSeobecné minéno hodinové rozpéti od 9:00 do 14:00 a od 18:00
do 22:00. Hlavnim dtvodem je silné zatizeni trati regionalni dopravou v ramci IDS JMK.
Tatvoifi drtivou prevahu vyuZivajici kapacitu teSeného Uuseku. NejzatizenéjSimi
mezistanicnimi useky jsou Brno hlavni  nédrazi — Brno-Horni HerSpice a Brno-Horni
Herspice — Stielice z divodu spolecné jizdy vlaki dvou relaci (Brno —Jihlava,
Brno — HruSovany nad JeviSovkou). Nakladni doprava zde nema v porovnani s dopravou
osobni pfili§ velké zastoupeni. V obdobi od 0:00 do 4:00 v pracovni dny nejede na feSeném
iseku zadny vlak mimo dvou soupravovych. Ty jsou trasovany mezi ZST Brno-Horni
HerSpice a Brno hlavni nadrazi. Skladba vlakové dopravy je zpracovana do tabulek podle

jednotlivych mezistani¢nich tsekti v ramci 4hodinovych ¢asovych rozpéti.

26



Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice

V ramci mezistani¢niho iseku Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni Herspice je tieba brat
Vv uvahu zaclenéni dvou trati. Je to ¢ast trat€ 250 Brno — Lanzhot st. hr. a 244 Brno — Jihlava.
Tento mezistani¢ni isek ma sva specifika v tom, ze trat’ 244 je zde sice jednokolejna (3. TK),
avsak z kapacitnich divodi zde vlaky vyuzivaji i ¢ast trat¢ 250. Ve sluzebnich pomiickach
jsou trat¢ oznacCovany jako 320A a 322C. Provoz v mezistani¢nim useku je tiikolejny.
Na tomto useku neni provozovana nakladni doprava. V piipadé¢ mimotadnosti vSak slouzi
jako objizdna trasa. Skladba dopravy je zpracovana do dvou tabulek. Tabulka 4 ptedstavuje
vSechny vlaky jedouci v mezistani¢nim useku v ramci zaclenéni dvou trati. Tabulka 5 pak
predstavuje pouze vlaky jedouci v ramci feSeného useku Brno hlavni nddrazi — Moravsky

Krumlov.

Tab. 4 Skladba dopravy v tseku Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni Her$pice (vSechny vlaky)

Trat'ovy tisek Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni Herspice (vS§echny vlaky)

*Sudy smér Lichy smér Celkem

Hodina | Ex | R | Sp | Os | Sv | O | Ex| R | Sp | Os | Sv | [J

0-4 1 0 0 1 0 2 1 0 0 0 2 3 5

4-8 1 2 0O | 18| 0 |21 ] 2 1 3 124 0 | 30 51

8-12 4 4 O |16 | 3 |27 4 | 4 2 |17 | 4 | 31 58
12-16| 4 4 4 |20 0 [32] 4 | 4 0 |17 | 2 | 27 59
16-20| 5 4 4 |21 0 | 34| 4| 4 3 | 21| 1 |33 67
20-241 2 1 0O |10 0 |13] 2 2 0 8 1 | 13 26
Celkem | 17 | 15| 8 |8 | 3 |129|17 | 15| 8 | 87 | 10 |137| 266

* Sudy smér je vztazen k Cislovani traté 244, nikoli 250. Predstavuje tedy smér Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice

Zdroj: autor na podkladé (6)

Tab.5 Skladba dopravy v tiseku Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni Her$pice (vlaky feSeného tseku)

Trat’ovy tsek Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice (vlaky FeSeného useku)

Sudy smér Lichy smér Celkem

Hodina | Ex | R | Sp | Os | Sv | O | Ex| R | Sp | Os | Sv | [J

0-4 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 2 2 3

4-8 0 1 0 7 0 8 0 0 2 |11 | 0 | 13 21

8-12 0 2 0 8 3 |13]0 2 1 8 4 | 15 28
12-16| O 2 2 |10 0 |14 0 2 0 8 2 | 12 26
16-20| O 2 2 |11 0 |15 0 2 1 |11 ] 1 |15 30
20-24| O 0 0 6 0 6 0 1 0 6 1 8 14
Celkem | O 7 4 |43 | 3 |57 0 7 4 | 44 | 10 | 65 122

Zdroj: autor na podkladé (6)
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Z tabulky 4 je ziejmé, Ze nejvétsiho vytizeni dosahuje vlakova doprava sudého sméru
v obdobi odpoledni dopravni $picky. Rozborem GVD bylo zjisténo, Ze v rdmci odpoledni
dopravni $picky (od 14 do 18 hodin) dosahuje vlakova doprava poétu az 38 vlaku. V obdobi
od 4 do 8 hodin je doprava slabsi nez v obdobi dopoledniho sedla. To je zplsobeno
navySenim vlakd dalkovych spoju (Ex, R) a také poctem soupravovych vlaki. V obdobi ranni
dopravni $pi¢ky od 5 do 9 hodin je dle rozboru GVD pocet vlaki 26. Ani v tomto piipadé
by nepiedcil pocet vlaki v dopolednim sedle. V opaéném, tedy lichém sméru, je vSak pocet
vlakti v obdobi ranni dopravni $pi¢ky od 5 do 9 hodin vyssi. Dle rozboru GVD bylo zjisténo
pro toto obdobi 36 vlakd. V odpoledni dopravni S$pi¢ce, piedstavujici obdobi
od 14 do 18 hodin pak 30 vlakd.

Z tabulky 5 vyplyva, ze nejvétsiho vytizeni dosahuje vlakova doprava sudého sméru
opét v odpoledni dopravni Spicce. V obdobi od 16 do 20 hodin dosahuje poctu 15 vlakd.
Dle rozboru GVD bylo zjisténo, ze v obdobi od 14 do 18 hodin je pak pocet vlaki nejvyssi
ato 18. Dopoledni sedlo predstavuje opét siln€jsi dopravu nez ranni dopravni Spicka. Pocet
vlakl je dle rozboru GVD 10. V lichém sméru je nejsilnéjsi obdobi ranni dopravni $picky.
Dle analyzy GVD piedstavuje 16 vlakd. Odpoledni dopravni $picka je pak druhé nejsilngjsi
obdobi od 16 do 20 hodin. Pocet vlaku je 15. Dle analyzy GVD by v uvazovani odpoledni
dopravni $pic¢ky od 14 do 18 hodin byl pocet vlaka 13.

Z porovnani tabulek 4 a 5 vyplyva, ze celkovy pocet vlakl jedoucich v mezistani¢nim
useku je v sudém sméru 129 a v lichém 137. Vyssi pocet je odivodnén jizdami soupravovych
vlakii. Vuvazovani pouze vlaki feSeného useku je pocet téchto vlaki v sudém sméru 57
a Vv lichém pak 65. Op¢ét je rozdil odivodnén diky jizddm soupravovych vlakl. Celkovy pocet
vlaki za 24 hodin vobou smérech je v mezistanicnim useku Brno hlavni
nadrazi — Brno-Horni HerSpice 266. V ramci rozboru GVD bylo zjisténo, ze v 1. TK je rozsah
dopravy za 24 hodin 79 vlakt, ve 2. TK 76 vlaki. Tyto koleje jsou pravidelné pojizdény
jednosmérn€, az na mimoradnosti a vyjimky. 3. TK pfedstavuje rozsah dopravy 111 vlaki

a je pojizdéna obousmeérng.
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Brno-Horni Herspice — Stielice

Mezistani¢ni usek Brno-Horni HerSpice — Stielice je specificky tim, ze v rdmci useku
Brno-Horni HerSpice — Brno-Horni HerSpice, zhlavi statni silnice je jednokolejny. Tento
omezujici Usek predstavuje spojovaci kolej 603. Na zhlavi statni silnice se déale napojuje
spojovaci kolej 600, ktera vede do ZST Brno dolni nadrazi. Je vyuZivana vlaky nakladni
dopravy. Osobni doprava zde neni vedena. Schéma zobrazuje piiloha C. V ramci tohoto
mezistanicniho tseku jsou, na rozdil od useku Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice,
planovany pouze vlaky feSeného useku, které piedstavuje tabulka 5. Sv ztabulky 5 jsou
nahrazeny jednim novym Sv jedoucim do ZST Moravské Branice. Na tseku je navic
pravidelné veden jeden par Mn vlaki relace ZST Brno-Maloméfice — Nam&st’ nad Oslavou.

Skladbu dopravy znazornuje tabulka 6.

Tab. 6 Skladba dopravy v tiseku Brno-Horni HerSpice — Stielice

Trat'ovy tisek Brno-Horni HerSpice — Stielice

Sudy smér Lichy smér Celkem

Hodina | R | Sp | Os | Sv [Mn| O | R | Sp| Os | Sv | Mn| [

0-4 0 0 1 0 0 110 0 0 0 0 0 1

4-8 1 0 7 1 0 910 2 |12 |0 0 | 14 23

8-12 2 0 8 0 1 |11] 2 1 8 0 0 | 11 22
12-16| 2 2 10| O 0 | 14] 2 0 8 0 1 |11 25
16-20| 2 2 |11 | 0 0 | 15] 2 1 |11 ] 0 0 | 14 29
20-24| O 0 6 0 0 6 1 0 5 0 0 6 12
Celkem | 7 4 | 43 | 1 1 |5 | 7 4 | 4| 0 1 | 56 112

Zdroj: autor na podkladé (6)

Z tabulky 6 je ziejmé, ze skladba a rozlozeni dopravy je velmi podobné jako v ptipadé
tabulky 5. V sudém sméru piedstavuje vytizen&jsi obdobi dopoledni dopravni sedlo neZ ranni
dopravni $picka. V lichém sméru je tomu naopak predevSim z divodu jizd 12 Os vlaku.
V obou smérech pak predstavuje nejvytizenéjsi obdobi odpoledni dopravni Spicka. Celkem
jede v tseku 56 vlaki sudym smérem a 56 vlakt lichym smérem. Dohromady je to 112 vlaka.
Na rozdil od mezistani¢niho tseku Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice v ramci vlak
feSen¢ho useku zde dochazi k poklesu o 10 vlakli. Divodem jsou piedevsim jizdy Sv vlakd.
V porovnéni s celkovym provozem v mezistani¢nim tiseku Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni
Herspice zde dochazi k poklesu o 154 vlakt. Divodem je silna osobni doprava v ramci traté
250 na useku Brno hlavni nadrazi — Bfeclav, jenz je soucasti prvniho tranzitniho Zelezni¢niho

koridoru.
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Stielice — Siliivky — Moravské Branice

Tratovy usek Stielice — Silivky — Moravské Branice pfedstavuje 2 mezistani¢ni useky.
Vzhledem k neménné povaze dopravniho provozu je dostacujici uvazovat tento tsek jako
jeden uceleny. V ZST Stielice se oddéluje celostatni trat 240 od regionalni tratd 244.
Dvoukolejny usek se méni na?2 jednokolejné a Vramci feSeného useku Brno hlavni
nadrazi — Moravsky Krumlov dochazi k oddéleni vlaki relace Brno — Jihlava. Na tomto useku
je zastoupena pouze osobni doprava, ve které chybi vlaky kategorie Ex a R. Skladba dopravy

je uvedena v tabulce 7.

Tab. 7 Skladba dopravy na tseku Stielice — Silivky — Moravské Branice

Tratovy usek Stielice — Silivky — Moravské Branice
Sudy smér Lichy smér Celkem

Hodina | Sp | Os | Sv | O} Sp | Os | Sv | [

0-4 0 1 0 1 0 1 0 1 2

4-8 0 3 1 4 1 6 0 7 11

8-12 0 4 0 4 1 4 0 5 9
12-16 | 2 4 0 6 0 4 0 4 10
16-20) 2 4 0 6 1 4 0 5 11
20241 O 4 0 4 0 2 0 2 6
Celkem | 4 20 1 |25 3 (21| 0 |24 49

Zdroj: autor na podkladé (6)

Z tabulky 7 je zfejmé, ze v sudém sméru je nejvétsi dopravni vytizeni v obdobi
odpoledni dopravni Spicky, coZ piedstavuje 6 vlakli. V obdobi ranni dopravni Spicky
je totozné s vytizenim v obdobi dopoledniho sedla. To piedstavuje 4 vlaky. V lichém sméru je

nejvytizenéjsi doprava v obdobi ranni dopravni Spicky, ktera predstavuje 7 vlakd.

Moravské Branice — Moravsky Krumlov

Na tratovém useku Moravské Branice — Moravsky Krumlov jezdi pouze vlaky
kategorie Sp a Os. V nékterych piipadech se v ZST Moravské Branice vlaky kategorie Os
V sudém sméru rozveésuji a pak dale pokracuji ve smeéru Moravsky Krumlov ¢i Ivancice. Déje
se tak z divodu vytizené kapacity na useku Brno hlavni nadrazi — Stielice. V lichém sméru se
naopak svésuji. Skladba dopravy na tseku Moravské Branice — Moravsky Krumlov je

uvedena v tabulce 8.
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Tab. 8 Skladba dopravy na tiseku Moravské Branice — Moravsky Krumlov

Tratovy usek Moravské Branice — Moravsky Krumlov
Sudy smér Lichy smér Celkem

Hodina | Sp | Os| O | Sp | Os | O

0-4 0 0 0 0 0 0 0

4-8 0 3 3 2 6 8 11

8-12 0 4 4 0 4 4 8
12-16| 2 4 5 1 4 5 10
16-20| 2 4 7 0 5 5 12
20-241 O 4 4 0 2 2 6
Celkem | 4 19 | 23] 3 | 21 | 24 47

Zdroj: autor na podkladé (6)

Z tabulky 8 vyplyva, ze v sudém sméru je nejvétsiho dopravniho vytizeni dosahovano
v obdobi odpoledni dopravni Spicky, coz ptedstavuje 7 vlakii. Dopoledni dopravni sedlo
predstavuje opét vétsi dopravni vytizeni nezli ranni dopravni Spi¢ka. V lichém sméru je
nejvetSiho dopravniho vytizeni dosahovano v obdobi ranni dopravni Spicky predstavujici
8 vlakli. To je zplsobeno silnou piepravni poptadvkou do Brna. Druhé nejvétsi dopravni
vytizeni je obdobi odpoledni dopravni Spicky, coz predstavuje 5 vlakl. Nejvétsiho vytizeni

tratového tseku predstavuje Casové rozmezi mezi 15 — 19 hodinou v poétu 14 vlaka.

Sumariza¢ni pohled a porovnani celkovych poctid vlakii vramci jednotlivych

mezistani¢nich tsekl zobrazuje tabulka 9.

Tab. 9 Sumarizaéni porovnani skladby dopravy v ramci jednotlivych mezistaniénich useka

Mezistani¢ni usek Sudy smér | Lichy smér | Celkem
Brno hlavni nédrazi — Brno-Horni HerSpice 129 137 266
(celkem)
Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice

57 65 122
(vlaky feseného useku)
Brno-Horni Herspice — Sttelice 56 56 112
Stielice — Silivky — Moravské Branice 25 24 49
Moravské Branice — Moravsky Krumlov 23 24 47

Zdroj: autor na podkladé (6)
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1.6  Jizdni doby

Jizdni doby jsou v tabulkdch uvedeny v minutach. Piehled jednotlivych jizdnich dob

vlakti sudého sméru je uveden v tabulce 10, lichého sméru pak v tabulce 11.

Tab. 10 Jizdni doby v mezistani¢nich tsecich — sudy smér

Ex R Sp Os |Sv Mn

Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice

(relace Brno — Breclav) 4 4 4 4 ) )

Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni Her$pice - 45 | 45 | 45 | 4* -

Brno-Horni HerSpice — Brno-Horni HersSpice,

zhlavi st. silnice - 1 1 151] 15 -

Brno-Horni HerSpice, zhlavi st. silnice — Strelice - 7,5 8" 8,5*3 7 23
Strelice — Siluvky - - 7 8 6,5 -
Siltvky — Moravské Branice - - 5 5 5 -
Moravské Branice — Moravsky Krumlov - - 10,51 10,5 - -

*1 - jizdni doby soupravovych vlaku se li§i v zavislosti na sunuti ¢i taZeni vlaku. Rozmezi je 3 — 5 min
*2 — jizdni doby se lisi v zavislosti na zastavovani vlaki na zastavkach Troubsko, Stielice dolni. Rozmezi je 8 — 11 min

*3 — jizdni doby se lisi v zavislosti na zastavovani vlaki na zastavkach Troubsko, Stielice dolni. Rozmezi je 8,5 — 10,5 min
Zdroj: autor na podkladé (6)

Tab. 11 Jizdni doby v mezistani¢nich tsecich — lichy smér

EX R Sp Os |Sv Mn

Moravsky Krumlov — Moravské Branice - - 11 11 - -
Moravské Branice - Silivky - - 5 5 - -
Siluvky — Strelice - - 7 8 - -
Stielice — Brno-Horni HerSpice, zhlavi st. silnice - 6 6! 7,5*2 - 10
Brno-Horni HerSpice, zhlavi st. silnice — x

- 1 1 1,5 - -
Brno-Horni HerSpice
Brno-Horni Her3pice — Brno hlavni nadrazi - 45 | 45| 45| 3% | -

Brno-Horni HerSpice — Brno hlavni nadrazi

4 4 4 4 - -
(relace Brno — Bieclav)

*1 — jizdni doby se lisi v zavislosti na zastavovani vlakl na zastavkach Stielice dolni, Troubsko. Rozmezi je 6 — 8 min
*2 — jizdni doby se 1isi v zavislosti na zastavovani na zastavkach Strelice dolni, Troubsko. Rozmezi je 6 — 9 min
*3 — jizdni doby se li§i v zavislosti na zastavovani v ZST Brno-Horni Her$pice. Rozmezi je 1 — 1,5 min

*4 - jizdni doby soupravovych vlaka se lisi v zavislosti na sunuti ¢i tazeni vlaku. Rozmezi je 3 — 5 min

Zdroj: autor na podkladé (6)
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1.7  Organizace jizdy vlaki

Kapitola se zabyva provozem a organizaci dopravy v jednotlivych mezistani¢nich
usecich. Je zde popisovéano predevsim tratové zabezpeCovaci zatizeni, pocet tratovych koleji

a dalsi prvky infrastruktury a jeji obsluhy majici vliv na vypocet kapacity tratovych koleji.

Tratovy usek Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice

Jedna se o tikolejny tratovy usek. Provoz v 1. a 2. TK je pfedstavovan predevsim
vlaky relace Brno — Bieclav. 3. TK je vyuzivanavlaky relace Brno — Jihlava ¢i
Brno — HruSovany nad JeviSovkou. TZZ je RPB s tratovym souhlasem a s kontrolou volnosti

mezistani¢niho tseku.

Tratovy usek Brno-Horni HerSpice — Stielice

V obvodu ZST Brno-Horni Her$pice — Brno-Horni Herspice, zhlavi statni silnice je
provoz jednokolejny. Tento usek predstavuje spojovaci kolej 603 v délce 1. 220 m
(od navéstidla S5 po navéstidlo 2JL). Dale je usek dvoukolejny, pravostranny. TZZ je
automatické hradlo s oddilovym navéstidlem. Oddilova navéstidla AH jsou umisténa
ve sméru Stielice v km 146,258 (2S0) a vkm 146, 272 (1So0). V opacném sméru pak
v km 146,272 (1Lo) a v km 146, 061 (2Lo). Na trati jsou umistény 2 zastavky: v km 146,013

zastavka Troubsko, v km 144,371 zastavka Stielice dolni.

Tratovy usek Strelice — Silivky
Tento usek je jednokolejny, tizeny dalkové ze stanice Moravské Branice. TZZ je
3. kategorie AHP 03 — na trovni AH. Ke zjistovani volnosti useku koleje slouzi pocitace

naprav. V km 139,456 lezi zastavka Radostice.

Trat'ovy usek Siliivky — Moravské Branice
Tento Usek je jednokolejny, TZZ je elektrické integrované tratové zabezpeCovaci
zatizeni (ITZZ) 3. kategorie typu AH-ESA-04 bez oddilovych navéstidel. Tratovy usek je

fizen ze stanice Moravské Branice.

Tratovy isek Moravské Branice — Moravsky Krumlov
Tratovy tusek je jednokolejny s TZZ 3. kategorie — na urovni AH bez oddilovych

navéstidel. Je fizen ze stanice Moravské Branice.
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1.8 Skladba a Fazeni vlaka

Tato kapitola se zabyva skladbou a fazenim vlakt vyskytujicich se na feSeném useku
traté¢ 240 a 244. Jeji naplni neni fazeni vlaku relace Brno — Bieclav. Skladba vlaku ma vliv
na rychlost provazeni vlakl a tim na kapacitu tratovych koleji. Kapitola Cerpa ze zdroja (9),

(10) a (1).

Razeni rychlikovych spoji
Rychlikové soupravy sestavaji z hnaciho vozidla fady 750.7 a 4 vozl. Nejcastéjsi
slozeni soupravy je 1x AB**°, 1x Bbdgmee®*, 2x Bd*®** a 1x B**. Vozy Bbdgmee *** maji

maximalni rychlost 160 km-h™, ostatni pak 140 km-h™.

Razeni sp&nych vlakii
Razeni sp&nych vlakdl je nejéastéji kombinaci motorovych voz s idicimi.

Maximalni rychlost vozil fady 842 je 100 km-h™, ostatnich vozi, které jsou jmenovany nize
pak 120 km-h™. Nejcast&jsi skladby sp&snych vlaki jsou nasledujici:

o 854, 2x Bdtn™’,

e 854, Bdtn"®, ABfbrdtn’,

e Bfbrdin™*, 842,

e 842, 842, Bfbrdtn™",

e 842, Bdtn"® Bdtn"",

Razeni osobnich vlaki
Razeni osobnich vlakii je stejné jako fazeni spé&$nych vlakd s dalsimi moznymi
kombinacemi uvedenymi nize. Dlvody zafazovéani téchto dalSich kombinaci jsou napf.
prepravni poptavka nebo také vyuziti kapacity dopravni cesty a nasledné rozvéSeni vozidel
v ZST Moravské Branice. Dalsi kombinace fazeni Os vlakt jsou néasledujici:
o 842,
- 842, Bfbrdtn"®, 842, Bfordtn’,
« HV750.7 + Bdmtee*”, 3x Bdmtee™
Maximalni rychlost hnaciho vozidla 750 je 100 km-h™, vozii Bdmtee?” a Bdmtee®
pak 160 km-h™.

Nakladni vlaky
Do nékladnich vlakd tvofenych jednim parem Mn vlaki jsou pravidelné zatazovany

hnaci vozidla fady 731 s maximalni rychlosti 80 km-h™,
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1.9 Kapacita tratového tseku

Tato kapitola se zabyva vypoctem a zhodnocenim kapacity feSené¢ho tratového useku
Brno hlavni nadrazi — Moravsky Krumlov pii soucasném stavu zabezpecCovaciho zafizeni.
Nezbytné vstupni parametry pro vypocty vychazeji z GVD 2015/2016 bez vlaka rusicich
a jsou uvazovany nasledovné:
e mezistani¢ni Usek Brno hlavni naddrazi — Brno-Horni HerSpice je uvazovan 3. TK, ktera je
pojizdéna obousmérné v ramci traté 240,
e mezistani¢ni Usek Brno-Horni HerSpice — Stielice je dvoukolejny, pojizdény jednosmérné
ve dvou tratovych oddilech (oddilové navéstidlo AH), pti¢emz usek spojovaci koleje 603
v ZST Brno-Horni HerSpice, zhlavi statni silnice je jednokolejny,
e mezistanicni useky Stfelice — Siluvky, Silivky — Moravské Branice, Moravské
Branice — Moravsky Krumlov jsou jednokolejné, pojizdéné v mezistani¢nim oddile,
e za celkovou kapacitu feSeného tuseku je pro tuto praci uvazovan omezujici

a nejvytizené&jsi mezistaniéni usek Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni Her$pice. (12)

Kapacita tratovych koleji zavisi na provoznich podminkach a uvazovat vypocetni Cas
pouze T =1440 min by pfineslo zkreslené¢ vysledky. Ty by mohly mit negativni vliv
na pozd¢jsi zpracovani nasledného névrhu organizace provazeni vlakd. Proto jsou vypocty
analyzy provedeny v uvazovaném cCase jak T = 1440 min, tak T =240 min, tedy v dobé¢
dopravni $picky. Tyto vypo¢ty umoziuji srovnani vytizenosti trat€¢ napf. pro piipadné vlozeni
tras vlakt podle potteby. Kapacita tratového tuseku je v této praci vypoctena pomoci
graficko-analytické metody a zptisobem uvedenym v piedpise SZDC D24. Pojem prakticka
kapacita tratového useku je chapan jako maximalni mozny pocet vlakd, ktery je mozno
danym tUsekem trati provézt s pfihlédnutim na zachovani urcité kvality dopravniho

provozu. (13) Je vypocitana dle vzorce (1):

T— Ty + T
- (Toyr + Tse) [vlaky/vypocetni cas] (1)
tobs T timez

kde: T  wpocetni ¢as [min] ,

T celkovy cas, po ktery je dané zarizeni nebo prvek v case T vyloucen z provozu
pro predepsané prohlidky, opravy a udribu, popr. i predvidané
rekonstrukce [min] (stanovena tabulkou piedpisu SZDC D24 v piiloze D),
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Tst  celkovy cas stalych manipulaci, po ktery jsou dana zarizeni nebo prvek obsazeny

V case T jinymi ukony, nez ve kterych je zjistovana kapacita [min],
tops Casova norma (technologicky cas) obsazeni daného zarizeni nebo prvku jednim
vlakem s primeérnym casem obsazeni, v nichz je pocitina kapacita [min],

tmez prumeérna casova mezera — zaloha pripadajici na jeden priumerny viak, nezbytna

K odstranéni eventudlnich nepravidelnosti [min].

Krom¢ kapacity tratovych koleji jsou zde jesté dalsi 2 dilezité ukazatele poskytujici
dilezité a nezbytné informace pro vytvofeni navrhu organizace vlakové dopravy. Mezi tyto

ukazatele patii stupeii obsazeni Sp a koeficient vyuziti praktické propustnosti Kraxy.

Stupen obsazeni Sp predstavuje ¢asové vytizeni tratové koleje. Jednd se o miru

obsaditelnosti, ktera urcuje spolu s kapacitou druh GVD. Mohou nastat tyto tii ptipady:

o So< 0,5 - GVD se povazuje za slabé obsazeny s nevyuzitou kapacitou,

o So=0,5 az 0,67 — GVD se povazuje za dostatecné obsazeny s vyuzitou normativni
kapacitou,

o So> 0,67 — GVD se povazuje za pretizeny

Stupen obsazeni Sp je vypocitdn dle vzorce (2) jako pomér celkového Casu obsazeni Tops

k celkovému vypocetnimu ¢asu T.

Tobs
T — (Tvyl - Tstél)

So = ['] (2)

kde: Tous celkovd doba obsazeni mezistanicniho useku vlaky vypocitand jako soucet vSech

Jjizdnich dob [min].

Koeficient vyuziti praktické propustnosti Kyra piedstavuje pocet vlaki uvadénych
v procentech a vyjadiuje se pomérem mezi celkovym poctem pravidelnych vlaka N

a praktické propustnosti N. Vypocet znazornuje vzorec (3).

N
Kprare = — -100 [%] 3

kde: N celkovy pocet viakii jedoucich za uvazované vypocetni obdobi T.
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Vyhodnoceni analyzy kapacity tratovych koleji na sledovaném tratovém useku je
zpracovano do tabulky 12. Tato tabulka obsahuje jednotlivé vySe zminéné ukazatele majici
vliv na praktickou kapacitu feSeného tratového useku. Hodnoty stupni obsazeni vSak
v nékterych piipadech plné nereprezentuji provozni vyuziti. Je tfeba brat v tivahu, ze dopravni
vytizeni traté se 1iSi v zévislosti na denni dobé a nejvyssich hodnot dosahuje v ranni ¢i
odpoledni dopravni $picce. Ve zbyvajicim dopravnim sedle a no¢ni dob¢ je provozni vyuziti
niz8i. Z tohoto divodu vypocetni doba T = 1440 min sice vykazuje nizké provozni vyuziti So,
avSak v dopravni S$pi¢ce neni tak jednoduché zvySovat kapacitu tratového useku. Zde je
stupen obsazeni podstatné vyssi. Proto je pro piehlednost v tabulce 13 také vypocetni obdobi
T =240 min, coz predstavuje ¢tythodinovou dopravni $picku. Je vSeobecné doporuceno,
aby dopravni $pic¢ka netrvala déle nez 4 hodiny. Po tuto dobu je mozné stupenn obsazeni So

I mirn¢ prekro¢it nad hodnoty 0,67.

Tab. 12 Kapacitni ukazatelé tratovych koleji omezujiciho useku

Tratovy usek Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice
3.TK
T =1440 T =240

N [viak/cas] 111 27
Tobs [min] 488 121
tobs [min] 4,396 4,481
Tmez [min] 952 119
tmez [min] 8,577 4,407
n [vilak/cas) 210 34

So [-] 0,34 0,50
Kprakt [%] 53 79

Zdroj: autor

Rozborem GVD bylo zjisténo, Ze omezujicim vypocetnim usekem projizdi béhem
pracovniho dne 111 vlakid za 24 hodin. BEhem odpoledni 4 hodinové dopravni $picky je pak

pocet vlakli 27. Tomu odpovidaji 1 hodnoty stupné obsazeni a koeficientu praktického vyuziti.

Podminka  stanovend  pfedpisem SZDC D24 0o nutnosti  vztahu
tmez poZadovana < tye; skuteénd je splnéna, nebot’ dle sloupce B, je pozadovana primérna
mezera vycislena hodnotou 2,46 min (12). Stupen obsazeni S, se jevi jako slab&é obsazeny
s nevyuzitou kapacitou. V porovnani se sledovanym obdobim v ramci dopravni $picky uz je

patrny markantni nartst stupné obsazeni S, a je mozno hovofit o GVD dostate¢né obsazeném
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s vyuzitou kapacitou. Vzhledem k zachovani integrovaného taktového jizdniho tadu, jez

vyzaduje IDS, neni jednoduché zaradit v obdobi dopravni Spicky dalsi trasy vlakd.

Dalsim faktorem vyjadfujicim kapacitu tratového tuseku je koeficient praktického
vyuziti Kprak, ktery v souladu se stupném obsazeni S, vycCisluje v procentech vyuZiti traté
patficnym poctem vlakl. Na rozdil od stupné obsazeni, ktery se opird o Casové vyuziti, je
koeficient praktického vyuziti Kyrae Vypocitan jako podil poctu vliakti N a kapacity n. V dobé
dopravni $picky dochazi k 26% naristu koeficientu a tedy i poétu vlaku. To ¢ita zhruba 79%

vyuziti praktické propustnosti vzhledem k celkovému poctu vlakd.

Z uvedenych vypoctl vyplyva, Ze kapacita tratovych koleji na daném tuseku traté
je vyhovujici a poskytuje dostatecné rezervy pro piipadné vlozeni dodatecnych tras vlakd.
Toto tvrzeni ovSem neplati pro Casové rozmezi béhem dopravni Spi¢ky. Rozbor dokézal,

ze béhem této denni doby dochazi k dostate¢né vyuziti kapacity tratovych koleji.

Ackoli hodnoty stupné obsazeni S, nedosahuji maximalni vyse, je téméf nemozné
navysSovat Cetnost tras vedenych po 3. tratové koleji v useku Brno hl. n. — Brno-Horni
Herspice. Ditvodem je Casto realizovany posun po této koleji v ramci odstavného nadrazi A, B
a nasledné vytizeni jizniho zhlavi posunujicimi dily. Na zdklad€ této skuteCnosti jsou jiz
posilové vlaky relace Brno — Jihlava béhem odpoledni dopravni $pi¢ky vedeny po 1. tratové
koleji. Dle zdroje (14) je kapacita dopravnich koleji v ZSTBrno hl. n. nedostacujici.
Dopravni koleje jsou pretizené. Vyuzitd kapacita dosahuje hodnoty 98 %. Viaky bezné vjizdi
na obsazenou kolej. Stupen obsazeni nabyva hodnoty 0,67 za 24 hodin, tedy horni hranice

pripustného spektra optimalniho vyuziti.
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1.10 Probihajici projekty a jejich souvislost

V dobé¢ zpracovani diplomové prace jsou feseny 2 zasadni projekty, které se navzajem
ovlivituji. Prvni je elektrizace vcetné ptedelektrizacnich tprav Brno — Zastavka u Brna
a druhy je ptestavba Zelezniniho uzlu Brno (ZUB).

Na zakladé studie proveditelnosti elektrizace trati véetné PEU Brno — Zastavka u Brna
bylo navrzeno nékolik variant modernizace infrastruktury traté 240 Brno — Jihlava. V ramci
feSené¢ho spolecného useku se jedna predevsim o tyto ¢innosti:

e navyseni tratové rychlosti az na 120 km-h™,

e rekonstrukce obou tratovych koleji v useku Brno — Stielice,

e peronizace ZST Stielice s mimouroviiovym a bezbariérovym piistupem,
e vybudovani novych zastavek Brno-Stary Liskovec a Ostopovice,

e rekonstrukce stavajicich zastavek,

¢ instalace nového zabezpeCovaciho zafizeni 3. kategorie,

elektrizace tratového tseku stfidavym systémem 25kV 50Hz.

Prestavba ZUB

V ramci tohoto projektu jsou navrzeny 3 zakladni varianty. (7), (15)
Varianta 1 — Nadrazi u feky:

Tato varianta navrhuje pfemisténi hlavniho nadrazi k jihu na trasu soucasného
nakladniho pritahu. Nevyhodou je vedeni vlakovych cest vlakl ndkladni dopravy tUroviioveé
rychlych spojeni a nutnost Gvratovych jizd rychlych spojeni sméri Viden — Praha.

Varianta 2 — Nadrazi pod Petrovem

Tato varianta znamena piesun soucasného nadrazi 300 m zipadné. Ve studiu
proveditelnosti jsou zkoumany 2 navrhy zausténi trati rychlych spojeni. V prvnim navrhu neni
uvazovano feSeni zapojeni téchto trati s podzemnimi kolejemi. Ve druhém navrhu jiz toto
uvazovano je. Je navrzeno 5 nadzemnich a 4 podzemni nastupisté. Nevyhodou je nutnost
razby tuneldl, coZ ptedstavuje velké finan¢ni investice.

Varianta 3 — Nulova varianta

Tato varianta pfedstavuje zanechdni podoby soucasného nadrazi s udrzovanim
infrastruktury v provozuschopném stavu. NefeSi zapojeni trati rychlého spojeni.
Ve vyhledovych scénafich dopravy predstavuje nejhors$i mozné feSeni, nebot’ nebude schopna

pojmout rozsah pozadované vlakové dopravy.
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1.11 Diléi zavér

V ramci analyzy soucasného stavu trat¢ 244 byly popsany jednotlivé dil¢i faktory
ovlivitujici zplGsob organizovani vlakové dopravy na feSeném useku Brno hlavni
dopravy patfi zejména tratova rychlost, vozovy park, typ zabezpecovaciho zafizeni,
bezpe€nost cestujicich ve stanicich, organizace vlakové dopravy a moznost zavedeni
integrovaného taktového jizdniho fadu plynouciho z kapacitnich ukazateli feSené¢ho useku
traté.

Tratova rychlost na zkoumaném useku se pohybuje vrozmezi 50 — 90 km-h™.
Nejvyssi hodnoty dosahuje v tratovém useku Brno Horni-HerSpice — Stielice. Nejnizsi
hodnotou 50 km-h™ je pojizdéna &ast useku traté Silivky — Moravské Bréanice. V nejvetsi
mife se viak tratova rychlost pohybuje v rozmezi 60 — 80 km-h™. Divodem jsou omezujici
prvky infrastruktury jako nevyhovujici stav Zelezni¢niho svrS8ku, nevyhovujici polomér
oblouku ¢i nedostatecné rozhledové poméry napiejezdu. Z davodu zachovani
konkurenceschopnosti ~ zelezniéni  dopravy je vhodné =zvysit tratovou rychlost
na 80 — 100 km-h™. Dalsim limitnim faktorem ovliviiujicim tratovou rychlost je typ trakce.
Ta umoziiuje na feSeném Useku provozovat drazni dopravu pouze vozidly nezéavislé trakce,
které maji diky svym technickym vlastnostem del§i jizdni doby. V piipadé provedeni
elektrizace feseného tseku stiidavym systémem 25 KV, 50 Hz se umozni provozovani vozidel
zavislé trakce.

Vozovy park provozujici drazni dopravu je tvofen pfevazné z motorovych vozi fady
842 a hnacimi vozidly fady 750 s maximalni moznou rychlosti 100 km-h™. V piipadé
realizace zvyseni tratové rychlosti na ur&itych usecich traté na 100 km-h? dosahuji tato
vozidla své maximalni provozni rychlosti. Zkvalitnéni dopravy by pifedstavovalo nasazeni
novych motorovych jednotek 844 smaximalni provozni rychlosti 120 km-h™. V piipadé
elektrizace traté pak elektrickych jednotek fady 640, 650 a 660 umoziujici zkratit jizdni doby
a poskytujici lepsi komfort cestovani.

Zabezpecovaci zafizeni na feSeném Useku traté predstavuje ve vétSiné piipadl SZZ,
TZZ a PZZ 3. kategorie. Vyjimku tvofi TZZ na useku Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni
HerSpice. Zde je TZZ 2. kategorie — reléovy poloautomaticky blok. V rdmci SZZ tvofi tuto
vyjimku  ZST Brno hlavni nadrazi a ZST Stielice, kde je taktéZ zafizeni
2. kategorie — elektromechanické SZZ. V ramci zabezpecCovaciho zafizeni je navrhovano

nahradit SZZ a TZZ 2. kategorie za SZZ a TZZ 3. kategorie elektronického typu ESA
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ovladané¢ho z JOP. Cilem téchto opatfeni je pfiprava na realizaci dispecerského fizeni celé
traté¢ 244 a umoznit také lepsi vlakové spojeni mezi mesty Brno a Znojmo.

Bezpecnost cestujicich ve stanicich ovliviiuje ptfedevsim pfistup k vlakiim a pohyb
Vv kolejisti. VyvysSena nastupisté s uroviilovymi piechody jsou negativem, které je doporuceno
eliminovat. Navrhovdno je provedeni peronizace vybranych stanic s mimouroviiovym
a bezbariérovym pristupem cestujicich na ztfizena nastupiste.

V ramci zhodnoceni a vypocti kapacity feSeného tratového useku byl vyhodnocen
jako omezujici mezistaniéni usek Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice (16).
Na zaklad¢é této skutecnosti byly vypocteny jednotlivé kapacitni ukazatelé. Tyto ukazatelé
vypovidaji o tom, ze kapacita tratovych koleji na daném tseku trat¢ je vyhovujici a poskytuje
dostate¢né rezervy pro ptipadné vloZeni dodatecnych tras vlaki. Toto tvrzeni ovSem neplati
pro ¢asové rozmezi béhem dopravni Spicky. Vzhledem ke skutecnosti, Ze Zeleznicni doprava
tvoii patet IDS JMK, jsou zde predpoklady narGstu vlakové dopravy. Ztoho plyne
I pozadavek na zachovani pravidelného integrovaného taktového jizdniho tadu, ktery neni
z divodu nutnosti kifizovani vlakd nyni dodrZen. Je tedy navrhovano zkapacitnéni traté
umoziujici dodrzet ITJR. Dillezitou skute¢nosti majici vliv na zkapacitnéni traté je vybér
a realizace jedné z navrhovanych variant piestavby ZUB, ktery tak nadale zstava nejvétsim
kapacitnim omezenim. Z hlediska komplexnosti feSeni navySovani kapacity je tfteba vypocitat
i propustnost jizniho zhlavi ZST Brno hl. n. Vzhledem k rozpracovanosti jednotlivych variant

ptrestavby ZUB a rozsahu diplomové prace vSak toto neni piedmétem feSeni diplomové prace.
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2  Navrhy na zvySeni kapacity

Obsahem této kapitoly je seznameni s navrhnutymi feSenimi pro zvySeni kapacity
tratového useku Brno — Moravsky Krumlov. ReSeni jsou navrhovana tak, aby odpovidala
jejich teoretické realizaci od nejméné invazivnich a finanéné nejméné nakladnych. Jsou zde
zminéna 1 feSeni, kterd jsou pfipustna, avsak jejich realizace je dle autorova ndzoru méné
redlna ze strany piipadného investora vzhledem k povaze regiondlni traté. Diilezitou soucasti
feSeni je taktéz hodnoceni jejich ptinosii. Struktura feSeni je rozdélena na jednotlivé skupiny
opatieni pro zvySeni kapacity. Mezi né patfi ndvrhy provozné organizacni, stavebné
rekonstrukéni, zmény v oblasti zabezpecovaciho zatizeni ¢i vozového parku. Cilem této
kapitoly je navrhnout a vybrat takova feSeni pro zvyseni kapacity, ktera by byla pfijatelna jak
po finanéni strance, tak po strance vyuziti a spolecenského uzitku.

Zakladni pozadavek pro zvySeni kapacity vyplyva z vysledki zjisténych ze studia
proveditelnosti elektrizace trati Brno — Zastavka u Brna (2). Pro udrzeni a rozvoj pozice
Zeleznice v Casti feSeného Useku je nutny pravidelny Spickovy interval osobnich vlakl
15 minut.

Ve v§eobecném pojeti umoznuji jednotlivé skupiny opatieni zvysit kapacitu o hodnoty

uvedené v tabulce 13. (17)

Tab. 13 Vlivy jednotlivych skupin opatfeni na zvySeni kapacity

Provozné organizaéni opatieni 5-10%
Vybudovani RPB 5%
Vybudovéani AH 6-14%
Vybudovéani AB 15-25%
Vybudovani vyhybny 35-50%
Vybudovéni vyhybny + AB 50-70%
Vybudovéni kolejové vliozky 60 — 80 %
Vybudovani 2. trat'ové koleje 80-110%
Zmény v oblasti vozového parku 5-10%

Zdroj: (17)
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2.1 Provozné organizacni navrhy

Provozné organizacni ndvrhy patfi mezi nejméné invazivni a finanéné i Casové
naro¢na opatieni. Nevyzaduji zadny stavebni zasah do stavajici infrastruktury dopravni cesty.
V ramci téchto opatfeni jsou uvazovany nasledujici moznosti:

e zmeéna Casovych poloh jizd vlakt,

e moznost zmény konecné (vychozi) stanice.

Zména Casovych poloh vlakl je reprezentovana pouhymi upravami ¢asovych poloh
jizd vlakl s ptivodnim zachovanim trasovani. Z vysledki analyzy kapacity tratovych tusekt
vyplyva, Zze omezujicim usekem je mezistanicni usek Brno hl. n. — Brno-Horni HerSpice.
Ackoli tento usek umoziuje dle vysledku propustnosti tratovych koleji provést v ramci
dopravni Spicky jeste¢ dalSich 7 vlakl (viz. tabulka 12), neni doporu¢eno navySovat pocet
vlakil v tomto tseku pii stavajicim stavu ZUB. Diavodem je mnoZstvi provadéného posunu
Vv ramci odstavného nadraZi v tomto useku a propustnost jizniho zhlavi ZST Brno hl. n. Tyto
skute€nosti vyrazné snizuji kapacitni vyuziti a s pfihlédnutim k nim zistava kapacita témet
vycerpéana. Z tohoto diivodu se nedoporucuje ménit pouhé ¢asové polohy, jelikoz by nebylo
dosazeno pozadovaného efektu. Ten pifedstavuje zajisténi 15minutového intervalu v ramci
relace Brno — Zastavka u Brna a 30minutového intervalu v ramci relace Brno — Moravsky
Krumlov.

Moznost zmény kone&né (vychozi stanice) predstavuje vyuziti ZST Brno dolni nadrazi
pro spoje relace Brno — Moravsky Krumlov v ramci vytvofeni 30minutového intervalu
dopravni $picky. To disponuje uroviiovym nastupistém u koleje ¢. 1 v délce 200 metrt
s vyskou 550 mm nad temenem kolejnice. Pfistup na nastupisté je uroviiovym piechodem
pted dopravni kanceléfi (6). Nutno podotknout, Ze Brno dolni nadrazi je souéasti nakladniho
prutahu anema tak vytvofené zdzemi pro poskytovani komercnich sluzeb pro cestujici.
Dal$im nedostatkem je omezeni z hlediska pifestupovych vazeb na MHD. V pfipadé
pravidelného vyuZzivani osobni dopravou by bylo potfeba tento stav zménit. Doposud byla
ZST Brno dolni nadrazi vyuZivana pro cestujici vefejnost jen v piipadé mimoiadnosti, které
vznikly dasledkem vyluky provozu ZST Brno hl. n. Vzajemnou polohu obou nadrazi
predstavuje obrazek 6. Jejich vzdalenost je cca 1km sdobou pési chtize asi 15 min.
Brno dolni nédrazi je vzdaleno pouze 5 min. chiize od tustiedniho autobusového nédrazi

(UAN) Zvonaika. Jisté vyhody poskytuje i priichod obchodnim centrem Galerie Vaiikovka.
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trasy

Schéma vzajemnych dispozic je zndzornén na obrdzku 7. Cervené vyznacena Cast pési

s

ptredstavuje pési nadchod bez omezeni pohybu automobilovou dopravou.
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Obr. 7 Vzajemna poloha nadraZi Brno hl. n. a Brno dolni nadrazi
Zdroj: autor na podkladé (5)

V piipad€ uvazovani moznosti vyuziti ZST Brno dolni nadrazi je vSak tfeba vypocitat
nove limitujici kapacitni tratovy tsek. Ten v rdmci noveé vzniklého feSeného useku Brno dolni

nadrazi — Moravsky Krumlov pfedstavuje mezistani¢ni usek Moravské Branice — Moravsky
Krumlov. Tento usek byl zjiStén opét graficko-analytickou metodou vypoctu kapacity

tratového useku. Analogicky dle vztaht (1), (2) a (3) byly vypocteny nésledujici hodnoty
ukazateld kapacity tratovych koleji nové vzniklého omezujicitho mezistani¢niho useku.

Tyto hodnoty byly zaneseny do tabulky 14.

Tab. 14 Kapacitni ukazatelé tratové koleje Moravské Branice — Moravsky Krumlov
Trat'ovy usek Moravské Branice — Moravsky Krumlov
T = 1440 T =240
N [viak/cas] 47 14
Tobs [min] 506 150,5
tobs [min] 10,77 10,75
Tmez [min] 934 89,5
tmez [min] 19,87 6,39
n [viak/cas] 88 15
So [-] 0,35 0,63
Kprakt [%] 53 93
Zdroj: autor
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Vysledky vyplyvajici z kapacitnich ukazatel uvedenych v tabulce 14 poukazuji
na nemoznost zavedeni integrovaného taktového jizdniho fadu v ramci dopravni Spicky, ktery
by ptedstavoval pravidelny 30minutovy interval. Danym usekem lze provést pouze 1 dalsi
vlak. Aby byl zachovan pravidelny ITJR s 30minutovym intervalem Vv obdobi dopravni
Spicky, je tfeba zavést dalsi 2 vlaky. Pozadovaného stavu by se dalo dosahnout pouze
S negativnim vlivem pfenosu zpozdéni na nésledné vlaky. Tento jev je vSak zna¢né nezadouci
z davodu zachovani kvality standardi IDS JMK. V uvazovani zavedeni dalkového spojeni
mezi Brnem a Znojmem by bylo vhodné zavést tyto spoje v hodinovém taktu. Podminkou je
vSak rekonstrukce trati od Moravského Krumlova dale smérem na HruSovany nad JeviSovkou.

Lze tedy konstatovat, Zze pouhé provozné organizacni opatfeni nezaru¢i pozadovany

vysledek a jeho samotnd realizace je spiSe neredlna.

2.2 Navrhy zmén Vv oblasti vozového parku

V soucasné dobé¢ jsou na feSeném useku traté provozovany vlaky ve sloZeni, o kterém
pojednava kapitola 1.8. Navrhované zmény v oblasti vozového parku jsou podminény
predevsim typem trakce provozované na daném tuseku traté. Ve vSeobecném pojeti dokazi
tyto zmény navysit kapacitu o 5 — 10 %. (17) Dilezitou podminkou pro vybér daného
vozového parku je konstrukéni rychlost draZzniho vozidla. Ta by méla byt vyssi nez je nejvyssi
dovolena rychlost na tratovém tuseku. V opacném piipadé¢ dochdzi k nezddoucimu jevu
vedoucimu ke sniZeni propustnosti tratovych koleji.

Volba spravného vozového parku pfispiva rovnéz ke snizeni nakladi. Mezi tyto
naklady patfi napifiklad naklady na dopravni cestu, kdy je vyhodné&js$i pouziti leh¢ich
ucelenych jednotek. Dal$i moZznosti jsou néklady na udrzbu a Uklid vozidel, které maji
podobnou genezi vypoctu, a kde hraji roli pfedevsim pocet sedadel a ujetd vzdalenost. (18)

Skladba vozového parku je dulezitym faktorem, ktery zvySuje Groven cestovani.
Ovlivituje tedy chovani cestujiciho pifi vybéru daného druhu dopravy pii zohlednéni dalSich
kritérii jako je napf. cestovni doba atd. Velkd dulezitost je pfisuzovana predevsim
subjektivnimu uzitku kazdého cestujiciho, nebot’ ten urcuje potadi rozhodujicich faktort
pro vybér daného druhu dopravy.

Velmi dulezitym faktorem Vv této oblasti je bezpeCnost. Novejsi vozovy park
predstavuje vyssi bezpecnost a lepsi interakci Zelezni¢niho kolejového vozidla s dopravni
infrastrukturou. Mezi bezpecnostni prvky muze patiit napiiklad centralni uzavirani dvefi
strojvedoucim, vybaveni ZKV vozidlovou radiostanici umoziujici komunikaci s operatorem

obsluhy zelezni¢ni dopravni cesty, vlakovym zabezpecovacem atd.
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Dalsim dilezitym kritériem ovlivigjici vhodnost jednotlivych vozi ¢i jednotek
vozového parku je jejich vyuziti v ramci navazujicich trati v ZUB. V piipadé soucasného
provozovani drazni dopravy na feSeném useku trati se vyuzivaji pouze kusé koleje
v ZST Brno hlavni nadrazi. Neni tedy moZnost vést vlak déle na jinou trat’ a vytvofit tak novy
vlakovy spoj bez nutnosti piestupu. Vyuziti motorovych jednotek se jevi jako neefektivni
na elektrizovanych tratich. Skladba vlaku slozena z hnaciho vozidla a osobnich vozl zase
snizuje propustnost zhlavi stanic, kde je nutno provadét posun v ramci tvratovych jizd. Toto
vSe je nutné zohlednit pii vybéru vhodnych nasazovanych vozidel.

Na zaklad¢é vyse uvedeného jsou navrhovany nové motorové ¢i elektrické jednotky
znazornéné na obrazcich 8, 9 a 10. Podminkou pro vybér elektrickych jednotek je vSak

elektrizace feseného tratového useku. Nové navrhované motorové jednotky jsou:

e tada 840, 841 (obchodni nazev Regio Spider),
e tada 844 (obchodni ndzev Regio Shark)

Obr.8 Motorova jednotka fady 841 Regio Spider
Zdroj: (10)

Obr.9 Motorova jednotka fady 844 Regio Shark

Zdroj: (10)

Nové navrhované elektrické jednotky jsou vozidla fady 640, 650 (obchodni nazev
Regio Panter). Variace jednotek je v provedeni dvou &i tfi vozi. Rada vozidel 640 je

znazornéna na obrazku 10.

Obr. 10 Elektricka jednotka fady 640 Regio Panter

Zdroj: (10)
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Srovnani jednotlivych technickych informaci navrhovanych i stavajicich jizdnich

souprav je uvedeno v tabulce 15.

Tab. 15 Technické parametry jednotlivych souprav

854 842 840,841 844 650 640
Stavajici pouZziti Ano Ano Ne Ne Ne Ne
Délka pies narazniky [m] | 24,5 25,2 25,5 43,7 52,9 79,4
Hmotnost [t] 40,2 46 48,5 84,4 106 160
Trakce*’ N N N N z z
Vykon [kW] 588 2x212 |2x265 |2x390 |4x340 |6x340
Max. tazna sila [KN] 80 60 29 29 - -
Max. rychlost [km-h™] 120 100 120 120 160 160
Pocet mist k sezeni 71 64 71 120 147 241
Pocet mist k stani 60 64 97 120 170 256
Bezbariérovost Ne Ne Ano Ano Ano Ano

Zdroj: (10)

Pro ziskani patfi¢nych potifebnych mist se kombinuji jednotlivé vozy a s nim slozeni vlaku.
Srovnani moznych rdznych kombinaci soucasné provozovanych souprav a nové

navrhovanych je uvedeno v tabulce 16.

Tab. 16 Pocty mist k sezeni v ramci kombinaci vozii vlakovych souprav

Nové navrhované kombinace
Stavajici kombinace Pocet mist - - Pocet mist
Motorové Elektrické
854 + 2xBdtn"° 224 2x844 640 240/241
854 + Bdtn™® + ABfbrdtn’® 197 2x844 640 240/241
954 + 842 135 2x840 650 142/147
954 + 2x842 199 2x844 640 240/241
842 + 2xBdtn"™® 240 2x844 640 240/241
842 64 840 X 71
Zdroj: (10)

Upftednostiiovany jsou nové soupravy nezavislé trakce fady 840 (841), 844, nebot’ je
zde vyssi pravdépodobnost nasazeni oproti soupravam zavislé trakce z diivodu nutnosti
elektrizace tratového tseku. V piipadé realizace elektrizace je preference opa¢na. Nasazovani
elektrickych souprav by umozZnilo vznik novych piimych vlakovych spojeni relaci

Blansko — Brno — Moravsky Krumlov (Bohutice).
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2.3 Stavebné rekonstruk¢éni navrhy

Obsahem této kapitoly je navrzeni opatieni v oblasti stavebné rekonstrukénich zmén.
Souhrnnym vysledkem navrhovanych zmén je zkraceni jizdnich dob, zvySeni propustnosti
omezujiciho mezistanicniho useku, zvysSeni bezpecCnosti cestujicich a zlepSeni stability
jizdniho tadu. V rdmci vySe popsaného jsou navrhovany tyto 4 zakladni opatieni:

e zvySeni tratové rychlosti,

zdvoukolejnéni,

elektrizace,

peronizace stanic.

Zvyseni trat'ové rychlosti

ZvySeni tratové rychlosti pfedstavuje soubor opatfeni vedoucich ptedevsim
ke zkraceni jizdnich dob a zvySeni propustnosti mezistani¢nich usekd. Jelikoz se zvySeni
propustnosti projevi piredevsim v delSich mezistani¢nich usecich, byl vybran nejdelsi a tudiz
I omezujici mezistani¢ni isek Moravské Branice — Moravsky Krumlov.

V disledku zhorSené kvality Zelezni¢niho svrSku je tfeba provést jeho souvislou
rekonstrukci na vétsingé uvazovaného tratového tseku. Je navrhovan novy svrSek tvaru
S49 na betonovych prazcich s pruznym bezpodkladnicovym upevnénim. Pti ndvrhu nové
trasy je v ramci stavebnich uprav sledovano predevsim stavajici téleso Zelezni¢niho spodku,
coz vede ke sniZzeni investi¢nich nékladl. Po strance geometrickych parametri je vhodné
zvysit hodnoty prevysSeni, zvétSit délku prechodnic a vzestupnic. Dalsi Upravy predstavuji
zmény polomérti oblouktl tak, aby se nova osa koleje priblizila co nejvice k ose stavajici.
Jednim z opatieni je také zfizeni bezstykovych koleji, ¢imz se eliminuji narazy
na kolejnicovych stycich a vysledkem je sniZeni dynamického naméhani pojezdu i kolejnice.
Toto opatfeni rovnéz umozni prijezd vlakid vyssi rychlosti diky vyuZiti vétsiho nedostatku
prevyseni | = 130. Dal§im pfinosem je mensi opotiebeni zelezni¢ni infrastruktury i vozidel
a zaroven zvyseni cestovniho komfortu. (19)

Prvnim krokem pro zvySovani tratové rychlosti je pfedevSim zjiSténi potfebnych
jizdnich dob vedoucich k dostate¢nému kapacitnimu vyuziti. Je tfeba nalézt kompromis mezi
novou tratovou rychlosti a ndklady spojenymi s rekonstrukei traté. Ty ovliviiuje potiebna
kapacita omezujiciho tratového tseku ve vyhledovém provoznim scénéfi.

Pro obsluhu linky S41 v iseku Brno — Moravsky Krumlov pfedpoklada KORDIS JMK
ve stfednédobém vyhledu s 30min. intervalem v dopravnich S$pickach pracovnich dni

a s 60min. intervalem v dopravnim sedle pracovnich dnti a o vikendech. Uvazuje piedev§im
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s dvouskupinovymi vlaky délenymi a svéSovanymi v Moravskych Branicich. V tseku
Moravsky Krumlov — Bohutice nemusi byt interval 30 / 60 min. uplny. Obsluha Miroslavi se
predpoklada jen ucelovymi spoji (cca 5 part vlaki za den). Zastaveni vlakd linky S41
predpokladd KORDIS na nové zastdvce Brno-Stary Liskovec a dale ve stanicich a zastavkach
Stielice dolni, Stielice, Silavky, Moravské Branice, Moravsky Krumlov, Raks$ice a Bohutice.
Po vybudovani zastavky Brno-Videniska také na této zastavce a v sobotu a nedéli u vybranych
vlaki téz Radostice.

Pro ptevedeni vétSiny piepravniho proudu v relaci Brno — Znojmo na zeleznici by bylo
tieba dosahnout cestovni doby srovnatelné s autobusovou dopravou, tedy max. 75 min.
vintervalu 60 min. Dosazeni potiebné cestovni doby a intenzity provozu linky
Brno — Znojmo pfi respektovani uvedené intenzity provozu a zastavovaci politiky linky S41
vyzaduje zdsadni investice do infrastruktury. Jejich rozsah by mél byt studijné provéien. (20)

Vypocet jizdnich dob je zavisly na parametrech trati a vlaku. Vzorové parametry vlaku
jsou uvedeny v tabulce 17. Vybrané parametry traté jsou uvedeny v tabulce 18. Nové
navrhovana rychlost je 80 km-h™ v celém mezistani¢nim oddile mezi Moravskymi Branicemi

a Moravskym Krumlovem. Schémata téchto stanic jsou uvedena v ptiloze D a E.

Tab. 17 Parametry vzorového vlaku

Pocet vozii | Vozidlo | Hmotnost vozidel + cestujicich [t] | Délka vlaku [m]

2 844 94 88

Zdroj: autor na podkladé (10)

Tab. 18 Dynamika jizdy vlaku s navrhovou tratovou rychlosti 80km-h™

Rychlost [km-h™] | Odkm | Dokm | Délka iseku [m] | Cas [s] | Poznamka
0=>40 131,862 | 131,683 179 32 1
40 131,683 | 131,395 288 26 2
40 =>80 131,079 | 130,860 535 32 3
80 130,860 | 123,014 7846 353 4
80 =>40 123,014 | 122,646 368 22 5
40 122,646 | 122,094 552 50 6
40=>0 122,094 | 121,971 123 22 7
Celkem 9891 537

Zdroj: autor

1 —Kilometricka poloha &ela vlaku pfi jeho rozjezdu v Moravskych Branicich (viz. Piiloha D)

2 — Jizda vlaku ve stanici, dokud jeho konec nemine obvod vyhybek pfilehlych k hlavnimu navéstidlu

3 — Vlak minul obvod vyhybek pfilehlych k hlavnimu navéstidlu a zrychluje na troven tratové rychlosti
4 — Jizda tratovou rychlosti v mezistani¢nim useku

5 — Brzdéni z tratové rychlosti 80km-h™ na vjezdovou rychlost 40km-h™

6 — Jizda vlaku v obvodu vyhybek prilehlych k hlavnimu navéstidlu v ZST Moravsky Krumlov

7 — Brzdéni k navésti Misto zastaveni (viz. Ptiloha E)
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Vypocet jednotlivych ukazateld dynamiky jizdy vlaku je urcen vztahy pro vypocet

rovnomérného pohybu, pohybu rovnomérné zrychleného a jejich odvozenin dle (4), (5), (6).

Rovnomérny pohyb:
r="> [s] @
v

kde: t cas [s],
S draha [m],
v rychlost [m-s™]

Rovnomérmé zrychleny (zpomaleny) pohyb:
v=a-t [m-s] (5)

kde: v okamzitd rychlost [m-s™],
a  zrychleni [ms™],
t cas [s]

Délka drahy pro rozjezd (zrychleni) / brzdéni (zpomaleni)
1
s=v0-ti5-a(ab)-t2 [m] (6)

kde: s draha [m],
Vo  podcdtecni rychlost [m-s™],
t cas [s],
a  zrychleni [ms™?],

ay, zpomaleni [m -S'Z] ,

Ve vypoctech jsou uZity stfedni hodnoty zrychleni a a zpomaleni a, pro osobni vlaky
nasledovné:
a=035m-s?

a,=0,5 m-s?

Na zéklad¢ takto vypocitanych udajii dynamiky jizdy vlaku je vypocitana jizdni doba
vlaku v omezujicim mezistani¢nim useku Moravské Branice — Moravsky Krumlov. Z tabulky
14 je ztejmé, Ze jizdni doba ¢ini 537 sekund, coz je 8 minut a 57 sekund. Po zaokrouhleni je
tato hodnota stanovena na 9 minut. Tato hodnota udava zaklad pro vypocet nové celkové doby

obsazeni Tgps ve vyhledovém jizdnim tadu.
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Nové vypocitand kapacita omezujictho mezistanicniho tseku ve vyhledovém
grafikonu se vypocita obdobné dle vzorcu (7), (8) a (9). Nejdiive je vSak nutné ziskat nékteré
ukazatele nutné k vypoctu kapacity, jelikoz neni doposud vykonstruovan GVD. Je tedy
vhodné vyuzit matematické statistiky a pravdépodobnosti.

V prvnim kroku je tfeba vypocitat pravdépodobnost jizdy jednotlivych druhti vlaka
resp. jejich sledii. Pravdépodobnost jizdy urcitého druhu vlaku se stanovi podle vzorce (7),

pricemz pravdépodobnost sledu dvou vlakt se ur¢i podle vzorce (8):

Ny
PR =~ -] 7

N, N Ng-N
R, Pn) = _R_ _"Pn _ R Pn _ 8
p(R,Pn) == =€ = =F [-] (®)
kde: p(R) pravdepodobnost jizdy viaku urcitého druhu [-],
P(R,Pn)  pravdépodobnost sledu dvou viakii [-],
NR pocet viakit urcitéeho druhu [viaky],
N pocet vsech viakii [viaky].

Ve druhém kroku je tfeba vypocitat Cetnost vyskytu jednotlivych sledt, ktera se

stanovi podle vzorce (9):

h(R,Pn)=p(R,Pn)-N:NR'ZNP”-NzNR'NP" [-] 9)
N N
kde: h(R,Pn) cetnost sledu dvou viakii [-],
p(R,Pn) pravdepodobnost sledu dvou viaki [-],
Ng pocet viaku urcitého druhu [viaky],
N pocet vSech viakii [viaky].

Veskera vstupni data pro dil¢i vypocty pravdépodobnosti a Cetnosti vypocitanych

dle vzorcu (7), (8) a (9) jsou uvedena v samostatné piiloze F. (13)

Ve tfetim kroku je nutno urcit nejkratsi ¢asy obsazeni mezistani¢niho tseku. Tyto Casy
se vypocitaji na zdklad€ jizdnich dob, provoznich intervalli, naslednych mezidobi a ptirdzek
na rozjezd a zastaveni, pokud tyto pfirazky nejsou jiz obsazeny v jizdnich dobach. Pro ucely

této prace jsou piirazky na rozjezd a zastaveni jiz zapracovany v jizdnich dobéch.
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Nejkratsi casy obsazeni mezistani¢éniho useku obousmérné pojizdéné tratové koleje

schematicky uvedeny na obrazku ¢. 11.

A
+ - +
B : T 1
4 ! !
| 4 | |
| > | |
| i |
b T T Top | Tpo |

ap pp

Obr. 11 Nejkratsi ¢asy obsazeni obousmérné pojizdéné tratové koleje

Zdroj: autor

kde: t+j Jjizdni doba vilaku ve sméru do stanice A,
tj  jizdni doba viaku ve sméru do stanice B,

& stanicni provozni interval ve stanici A,

Too  Interval sledu viakii odjezd — odjezd,

Top interval sledu viakii odjezd — prijezd,

top  interval sledu viakii prijezd — prijezd,

Tpo  interval sledu viakii prijezd — odjezd.

Jednotlivé intervaly 70, Top, Tpo @ Tpp V podstaté pfedstavuji mozné druhy sledu vlaki
Vv zavislosti na sméru jizdy kazdého znich. Jedna se o tzv. kvadranty, kterymi jsou pak
uréovany dil¢i nejkrats$i doby obsazeni mezistani¢niho useku. Jednotlivé kvadranty nejkratsi
doby obsazeni se vzdy vadzou kjedné ze zvolenych stanic atento vybér je libovolny.
V pribéhu vypodétu se vsak nesmi ménit. Pro Gcely této prace se kvadranty vazou k ZST
Moravsky Krumlov. Kazdy zkvadranti 1-4 se skladd zurcitych casovych slozek
(provoznich intervall a jizdnich dob) vyjadienych v minutach. Jejich vypocet je ovlivnén

danym typem SZZ a TZZ. Jsou znazornény na obrazku 12.
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Obr. 12 Nejkratsi ¢asy obsazeni dle jednotlivych kvadranta
Zdroj: autor na podkladé (13)

Kvadrant I:
Ptedstavuje ¢asové vyjadieni sledu dvou vlakl odjizdéjicich z téZe stanice a je tvotfen

z doby jizdy prvniho vlaku t*j a provozniho tratového intervalu nésledné jizdy .

Kvadrant I1:
Znazoriiuje Casové vyjadieni sledu dvou vlaki pocinajici odjezdem prvniho z nich
apijezdem druhého z vlakii do téze stanice. Je tvofen z doby jizdy prvniho vlaku t¥;,

stani¢niho intervalu ve druhé¢ stanici za (PIK) a doby jizdy druhého vlaku tj.

Kvadrant I11:

Je vyjadren pouze provoznim stani¢nim intervalem PIK a je oznacen jako 7g .

Kvadrant IV:
Predstavuje casové vyjadieni sledu dvou piijizdéjicich vlakl za sebou do téZe stanice.

Je tvofen provoznim tratovym intervalem nésledné jizdy 7,;a dobou jizdy druhého vlaku tj.
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V piedchozich tfech krocich byly vypocteny hodnoty pravdépodobnosti sledu vlaki,
¢etnosti jejich vyskytu a dil¢i Casy obsazeni mezistani¢niho useku. VSechny tyto vypocty jsou
zaneseny do vypocetni tabulky, ktera je uvedena v piiloze G. Tato vypocetni tabulka
sumarizuje vSechny dil¢i vypoctené hodnoty, pficemz vyznam a uspotradani jednotlivych

policek je vysvétlen na schématu, ktery je uveden na obrazku 13.

p(RR) = = hRR)=pRR). N

/
£ / Cas obsazeni
Too {Top 10 / 16

vSemi sledy
1 R Os
t \ /

[D,004 | 064 | 0,019 ! 2,968
10| R

N 3500 {2029 [2500 | 7419
0,019 {2968 | 0,088 | 13,652
5500 | 16,323 | 4,500 | 61,432

Tpo Tpp

L |46 Os

Obr. 13 Uspotadani vypocetni tabulky

Zdroj: autor na podkladé (22)

V poslednim, ¢tvrtém kroku tedy zbyvéa vypocitat ¢as obsazeni vSemi sledy. Ten se

vypocita jako soucin jednotlivych policek pro nejkratsi ¢as obsazeni mezistaniéniho useku zoo,

Top, Tpo @ Tpp S polickem cCetnosti. Soucet téchto policek pak udavéa celkovy cas obsazeni

mezistani¢niho useku vSemi v Gvahu pfichdzejicimi vlaky, tedy 2 tops resp. Tops. Vysledna

vypoctena hodnota Tops €ini po zaokrouhleni 152 min. Po zjisténi této hodnoty je tieba

pokracovat ve vypoctech pro stanoveni minimalniho zaloZniho ¢asu a nasledné vypocitat
kapacitu tratové koleje. (22)

Analyticky vypocet kapacity a stanoveni minimalniho zaloZniho ¢asu je uveden

v piiloze H. Hodnoty minimalnich mezer dle piedpisu SZDC D 24 jsou uvedeny

v ptiloze CH. Souhrnné ukazatele nové vypocétené kapacity jsou uvedeny v tabulce 19.

Tab. 19  Kapacitni ukazatelé pro tratovou rychlost 80 km-h™

Tratovy usek Moravské Branice — Moravsky Krumlov
N [viak/¢as] 17
Tobs [min] 152
tobs [min] 9,5
Tmez [min] 88
tmez [min] 55
n [viak/¢as] 17
So [-] 0,63
Kprakt [%] 96

Zdroj: autor
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Z vyse uvedenych vypocti vyplyva, Ze pii stavebné rekonstrukénich ¢innostech vedoucich
ke zvyieni tratfové rychlosti na 80 km-h™ v omezujicim mezistani¢nim useku Moravské
Branice — Moravsky Krumlov, dojde k navySeni kapacity na 17 vlaki. Tim je splnéna
podminka zavedeni 30minutového intervalu na feSeném tuseku trat€. Dojde tedy i1 k vétsi
stabilité JR. Vybrané innosti nutné pro zvyseni tratové rychlosti ze stavajici 60 km-h*

na 80 km-h jsou uvedeny v piiloze I.

Zdvoukolejnéni

Zdvoukolejnéni trat¢ je opatieni, které piispéje k nejvétsi mozné mife navyseni
kapacity. Pro tyto ucely neni tfeba vypocitavat novou propustnost tratovych koleji v ramci
feSeného useku. Je predpokladano, ze timto opatfenim by se navysila kapacita feSen¢ho tseku
0 80 az 110 %, jak je uvedeno v tabulce 13. V pfipadé realizace zdvoukolejnéni pouze
omezujiciho mezistani¢niho useku Moravské Branice — Moravsky Krumlov je tfeba nalézt
noveé kapacitné limitujici mezistani¢ni usek. Timto usekem by se pak stal mezistani¢ni usek
Strelice — Siltvky s délkou 6 434 m. Stav kolejového télesa je dimenzovan na piipadné
polozeni druhé tratové koleje (6). Na trati se nachazeji 4 tunely, které spolu s Ivancickym
viaduktem ptedstavuji nejvetsi naroky na realizaci zdvoukolejnéni. Parametry téchto objekth

jsou uvedeny v tabulce 20.

Tab. 20 Parametry limitujicich objektd ke zdvoukolejnéni

Objekt Mezistani¢ni usek Poloha | Délka [m] Poznamka
o et 139,991 e S,
Mal);lf’r:‘;tlcky Strelice — Silivky B 85 ubocni, c());;?l; limerovy
140,076
Velky Prsticky 139,139
¢ i]unesl ey Stelice — Sillivky — 322 vrcholovy
138,817
5 pilifd, plnosténna
Ivancicky Moravské Branice — ocelova ramova
. 130,187 409
viadukt Moravsky Krumlov konstrukce,
Ptiloha J
128,1
L. Moravské Branice — 8,136 ubocni, ve smérovém
tunel Na Réné Moravsky Krumlov y 147 oblouku
OravsEy ° 128,283
, 127,643 e .
Budkovicky Moravské Bréanice — B 139 ubocni, ve smérovém
tunel Moravsky Krumlov 127782 oblouku

Zdroj: autor na podkladé (6)
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Nejvétsi investice pro zdvoukolejnéni tedy piredstavuji prace spojené s vystavbou
portald tunelt druhé tratové koleje. Dalsi velkou investici je vystavba a upevnéni mostni
konstrukce pro preklenuti udoli feky Jihlavy, které predstavuje Ivancicky viadukt. Autor se
domniva, ze investice spojené S vystavbou portalll tunell a konstrukei viaduktu se vzhledem
k povaze regionalni traté nejevi jako nutnost. Vzhledem k vyhledovému rozsahu dopravy by
naklady byly pfili§ vysoké, ackoli by zdvoukolejnéni znamenalo nejvétsi zkapacitnéni

feSeného useku traté.

Elektrizace

Elektrizace trat¢ predstavuje investice, které umozni provoz nové navrhovanych
elektrickych jednotek fady 640 a 650. Diky této moznosti mohou vzniknout nova piima
spojeni jako je napf. relace Blansko — Bohutice, ¢i Tisnov — Bohutice. Dle (19) ¢ini naklady
na kilometr elektrizace cca 8 000 000 K¢&. Vzhledem k probihajicimu projektu elektrizace
traté 240 Brno — Jihlava je uvazovana elektrizace od ZST Stielice. V piipadd realizace
elektrizace je uvazovan tusek Stielice — HruSovany nad JeviSovkou. Tento usek je
dlouhy 50 km. Néklady by tedy cinily cca 400 000 000 K&. Provoz elektrickych jednotek
ptedstavuje krok, ktery Setii zivotni prostfedi. Tato skutecnost by se mohla projevit jako

konkuren¢ni vyhoda pfed automobilovou dopravou.

Peronizace stanic

Peronizace stanic je pfedev§im opatfeni, které zvySuje bezpecnost cestujicich
pfinastupu a vystupu do vlaku. Vramci kapacitnich ukazateld nema pfili§ velky efekt.
Z tohoto pohledu umozni zkratit nastupiStni intervaly a je doporucovéna piedevSim
v pfipojnych stanicich jako ZST Stielice a ZST Moravské Branice, kde dochazi k Gastému
ktizovani vlakd a pfestupim mezi jednotlivymi relacemi. Z pohledu mozného budouciho
dalkového fizeni celé trat¢ v useku Moravské Branice — HruSovany nad JeviSovkou je
peronizace stanic pfinosem pro fizeni vlakové dopravy.

Je navrhovana:

o rekonstrukce stavajicich zastivek a ZST s tpravou vysky nastupistni hrany
na 550 mm nad temenem kolejnice, umoziujici ptistup pro osoby se sniZzenou
schopnosti pohybu a orientace,

e peronizace stanic s poloostrovnim nastupi$tém a centralnim piechodem,

e peronizace stanic S mimouroviiovym a bezbariérovym pfistupem cestujicich

na ztizena nastupiste.
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Opatieni v jednotlivych stanicich a zastavkach jsou uvedena Vv tabulce 21.

Tab. 21 Peronizaéni opatieni v jednotlivych stanicich a zastavkach

Tratovy bod Staniceni Struény popis
Rekonstrukce zastavky ve stavajici poloze;

Troubsko zast. 146, 013 | délka nastupisté 170 m typu SUDOP s vyskou 550 mm
nad temenem kolejnice
Rekonstrukce zastavky ve stavajici poloze;

Stielice dolni zast. 144,371 | délka nastupisté 170 m typu SUDOP s vyskou 550 mm
nad temenem kolejnice
Peronizace stanice s mimouroviiovym a bezbariérovym
piistupem,;

Stielice 142, 637 délkg r_1éstupi§té 170 m s vyskou 550 mm nad temenem
kolejnice;
3 nastupni hrany (jedno ostrovni a jedno vnéjsi u
vypravni budovy)
Rekonstrukce zastavky ve stdvajici poloze;

Radostice zast. 139, 456 | délka nastupisté 170 m typu SUDOP s vyskou 550 mm
nad temenem kolejnice
Peronizace stanice s mimouroviiovym a bezbariérovym
piistupem,;

Moravské Branice 131, 862 délka nastupiste 22.0.m typu SUDOP s vyskou 550 mm
nad temenem kolejnice;
3 nastupni hrany (jedno ostrovni a jedno vnéjsi u
vypravni budovy)
Rekonstrukce néstupist’ (vnéjsi typu SUDOP s vyskou

Moravsky Krumloy 121 971 550 mm nad temenem kolejnice s bezbariérovym

ptistupem, poloostrovni nastupisté s centralnim
uroviiovym piechodem

Zdroj: autor

Navrhované rekonstrukce zastavek Troubsko, Stielice dolni a peronizace ZST Stielice

vyplyvaji ze studie proveditelnosti Elektrizace trati vé. PEU Brno — Zastavka u Brna.

ZST Brno-Horni Her3pice se vzhledem k sou¢asnému stavu ZUB neuvazuje rekonstruovat.

Vysledek vyplyne aZ z rozhodnuti patfi¢né varianty feseni ZUB. Autor se vak piiklani k plné

peronizace stanice. V ZST Siltivky neni nutno provadét rekonstrukci nastupist vzhledem

k jiz uspokojivému souc¢asnému Stavu.

Grafické schémata navrhovanych opatieni oproti stavajicimu stavu jsou znazornéna

v ptiloze K.
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2.4 Zmény v oblasti zabezpecovaciho zarizeni

Kapitola se zabyva navrhy zmén voblasti SZZ a TZZ vramci jednotlivych
mezistani¢nich oddilt feSeného tseku. PZZ je vramci feSeného useku vyhodnoceno jako
vyhovujici. Obdobné je uvazovano 1 SZZ a TZZ, kde ve sloupcich tabulek 21 a 22 neni

uvedeno v navrhované ¢asti zadné feSeni.

Navrhy zmén SZZ

Soucasné SZZ stanic feSené¢ho tseku a nové navrhované SZZ zobrazuje tabulka 22.

v

Podrobné;jsi tidaje o mozné realizaci jsou uvedeny v komentarich ke konkrétnim stanicim.

Tab. 22 Soucasné a nové navrhované SZZ

ZST Soucasné SZZ Navrhované SZZ
2. kategorie — elektromechanické;
6 stavédel;

Brno hlavni nadrazi | svételné zavislé hlavni navéstidla; | 3. kategorie — ESA
elektrické prestavniky;

kolejové obvody
Brno-Horni .
. 3. kategorie — ESA 11 s JOP —
Herspice
2. kategorie — elektromechanické;
2 zéavislé stavédlové piistroje; .
Stielice ZavISIES av.e ,O V? PHIS r(,)J © 3. kategorie — ESA
elektromotorické prestavniky;
svételnd zavisla hlavni navéstidla
3. kategorie — ESA 11 s DOZZ
Silavky g -

z ZST Moravské Branice
Moravské Branice | 3. kategorie — ESA 11 s JOP —
3. kategorie — ESA 11 s DOZZ

Moravsky 1 5 _
oravsky Krumlov 7 7ZST Moravské Branice

Zdroj: autor na podkladé (6)

ZST Brno hlavni nadrazi

Reseni je uvazovano pfi realizaci Varianty 3 — Nulové varianty, ktera je popsana
v kapitole 1.10. Stavajici SZZ je vyhodnoceno jako nevyhovujici s prochazejicim prikazem
zpusobilosti. Je navrhovano vybudovani SZZ 3. kategorie dle TNZ 34 2620 elektronického
typu. SZZ bude umoziovat vSechny jizdni cesty, které konfigurace kolejist¢ umoziuje, posun
bude zabezpeceny. Vzhledem K nedostatecnému poctu dopravnich koleji bude SZZ
umozinovat jizdu na obsazené stani¢ni koleje na navést ,,Jizda podle rozhledovych poméri.*

Ovladani bude z JOP 1 pro odstavnéd nadrazi A, B, F, N, S. Ovladani ze stavajicich stavédel

1 az 6 se zru$i. SZZ bude ptipraveno na vyhledové fizeni z CDP Pterov (2).
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ZST Stielice
Je navrhovano vybudovani SZZ 3. kategorie dle TNZ 34 2620 elektronického typu.
Soucasny fidici pfistroj RANK a 2 zavisla stavédla budou nahrazena novym typem

zabezpecovaciho zafizeni s ovladanim z JOP.

Navrhy zmén TZZ
Soucasné TZZ mezistani¢nich tsekli a nové navrhované TZZ zobrazuje tabulka 23.
Podrobnéjsi udaje o mozné realizaci jsou uvedeny Vv komentafich ke konkrétnim

mezistani¢nim usekdm.

Tab. 23 Soudasné a nové navrhované TZZ

Mezistani¢ni tsek Soucasné TZZ Navrhované TZZ
Brno hlavni nadrazi 3. kateqorie
— 2. kategorie — RPB s tratovymi souhlasy Kl ,
T elektronicky AB
Brno-Horni HerSpice
Brno-Horni HerSpice 3. kateqorie
— 3. kategorie — AH -83 s hradlem Troubsko ' 'g ,
"t elektronicky AB
Strelice
Stielice .
3. kategorie — AH (AHP 03)
Silivky bez oddilovych naveéstidel
Silavky

3. kategorie — ITZZ AH-ESA-04
bez oddilovych navéstidel

Moravské Branice

Moravske Branice | 5 \ stegorie — ITZZ AH-ESA-04

bez oddilovych navéstidel

Moravsky Krumlov

Zdroj: autor na podkladé (6)

Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni HerSpice

V mezistaniénim useku se na vSech tfech tratovych kolejich vybuduje nové
elektronické TZZ 3. kategorie — centralizovany AB bez oddilovych navéstidel na trati
S interoperabilnimi kolejovymi obvody 75 Hz s ptenosem kédu VZZ. Trat' bude tvotfena
v kazdé tratové koleji a v kazdém sméru pouze jednim oddilem tak jako ve stdvajicim

stavu. (2)

Brno-Horni HerSpice — Stielice
Je uvazovano TZZ 3. kategorie - AB s kolejovymi obvody 75 Hz. V ramci nové

zfizeného TZZ je uvazovano i zrychleni tratové rychlosti na 120 km-h™. (2)
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3 Navrhy organizace vlakové dopravy

Obsahem této kapitoly je popis mozného organizovani drazni dopravy v souvislosti
s navrhy uvedenych v kapitole 2 Navrhy na zvyseni kapacity. Nedilnou soucasti jsou i dopady
realizaci jednotlivych skupin navrhii (stavebné rekonstrukéni, zabezpeCovaci zafizeni)

na provozovani drazni dopravy v ramci feSené¢ho useku trate.

3.1 Organizace vlakové dopravy spojena se stavebné rekonstrukéni
¢innosti
V ramci stavebn¢ rekonstrukénich zmén byly navrzeny tyto moznosti:
e zvyseni tratové rychlosti,
e zdvoukolejnéni,
o elektrizace,

e peronizace.

Zvyseni trat'ové rychlosti

ZvySeni tratové rychlosti je opatfeni, které piinese predevsim zvysSeni propustnosti
tratovych koleji a snizeni jizdnich dob V jednotlivych mezistani¢nich usecich. Hodnoty
sniZeni jizdnich dob nejsou markantni. Jsou spiSe vedlejsim efektem, ktery pfinese zrychleni
tratové rychlosti na hodnotu, kterd poskytne pozadovanou propustnost tratovych koleji. Ta se
fidi omezujicim mezistaniénim Usekem Moravské Brdnice — Moravsky Krumlov. Nové
navrhovana rychlost 80km-h™ se zde projevi zkracenim jizdni doby o 1,5 min. Umozni tak
nové provést az 17 vlaki v ramci 4hodinové dopravni Spi¢ky a zajisti tak pozadovanou
vlakovou frekvenci organizatorem dopravy Jihomoravského kraje. Ta je pozadovédna jako
30minutovy interval na tseku Brno — Bohutice v pracovni dny. Rovnéz bude zajisténa veétsi
stabilita jizdniho fadu. Realizace zvySeni tratové rychlosti se vzhledem k povaze
jednokolejné trati neobejde bez nutnosti zavedeni nahradni autobusové dopravy (NAD)
Vv dotenych mezistanicnich usecich. V mezistani¢nim tseku Brno-Honi HerSpice — Stielice,
ktery je dvoukolejny by pak realizace zvySeni tratové rychlosti pfedstavovala pouze omezeni

propustnosti infrastruktury a odieknuti nékterych vlakovych spojeni.

Zdvoukolejnéni
Zdvoukolejnéni trat¢ bylo vyhodnoceno jako ekonomicky naro¢né feSeni

s nedostate¢nym vyuzitim kapacity vlakovou dopravou. Pokud by se vSak i ptes to vSechno
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toto opatieni realizovalo, pfedstavoval by tak stale nejvétsi kapacitni problém ZUB, jehoz
prestavba by musela byt realizovana tak, aby pfipadnou moznou propustnost umozioval.
Realizace zdvoukolejnéni se vSak vzhledem k povaze jednokolejné trati neobejde bez nutnosti

zavedeni NAD v dotCenych mezistani¢nich Gsecich.

Elektrizace

Elektrizace je opatieni, které je rovnéz ekonomicky nakladné a vzhledem k povaze
regiondlni trati spiSe neredlné. Umozni vSak, spole¢né se zménami ve vozovém parku, nova
ptima vlakova spojeni relaci jako napt. Blansko — Bohutice nebo Tisnov — Bohutice. Vybrané
vlakové spoje by tak nemusely svou jizdu ukongit v ZST Brno hlavni nadrazi. VyuZit je

mozné vlakovych souprav fady 640, ¢i 650. Toto opatfeni by si rovnéz vyzadovalo zavedeni

NAD.

Peronizace

Diky tomuto opatieni se zvySi pfedevS§im bezpecnost cestujicich pii nastupovani
(¢i vystupovani) do vlaku (z vlaku). Druhym kladnym efektem je moZnost nastupu a vystupu
osob se sniZzenou schopnosti pohybu a orientace. V neposledni tadé¢ dojde k eliminaci
nastupiStnich intervalli a lepS§i organizaci vlakové dopravy pii ureni stani¢ni koleje.

Toto opatieni si Zada ¢astecné vylouceni stani¢nich koleji a omezeni provozu.

3.2 Organizace vlakové dopravy spojené se zménou zabezpecovaciho
zarizeni
V ramci téchto navrhli bylo navrZzeno:
e nové SZZ v ZST Brno hlavni nadrazi a Stielice,
e nové TZZ v mezistaniCnich Usecich Brno hlavni nadrazi — Brno-Horni
Herspice a Brno-Horni HerSpice — Stielice.
Realizace téchto opatfeni pfinese predevSim zvySeni propustnosti mezistani¢niho useku
Brno-Horni HerSpice — Stielice vzhledem k jeho délce, ktera ¢ini 10 km. Dle zdroje (2)
umozni toto opatieni zavedeni 15minutového intervalu v pracovni dny relace Brno — Zastavka
u Brna. Vyuziti pro relace Brno — Bohutice je pfedev§im ve zvyseni stability JR. Realizace
téchto opatfeni si vyzaduje patiicné omezeni infrastruktury ve formé postupnych vyluk

stani¢nich koleji v ZST Brno hlavni nadrazi, Brno-Horni Herspice a Stielice.
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4 Zhodnoceni navrhu

Obsahem této kapitoly je zhodnoceni navrzenych opatfeni pro zvySeni kapacity
a bezpecnosti ve sledovaném useku traté¢ 244. Hodnoceny jsou piinosy navrzenych opatieni
po strance technické, technologické a ekonomické. Dilezitou soucdsti je rovnéz autorem
ptedpokladand pravdépodobnost navrhovanych opatfeni vzhledem k povaze regiondlni traté

a jejiho budouciho vyuziti vyhledovym rozsahem vlakové dopravy.

4.1 Technické a technologické zhodnoceni

Obsahem této podkapitoly je zhodnoceni pfinost plynoucich z realizaci navrhovanych
opatieni. Jsou zde popsany i jednotlivé modifikace navrhli a mira jejich ptinost ze $irSiho

hlediska. Je zde zminéna i mira pravdépodobnosti jednotlivych navrhovanych opatieni.

Navyseni propustnosti trat'ové koleje, stabilita JR a zkraceni jizdnich dob

Navyseni propustnosti a pfedevsim zlepseni stability JR je povaZovéano za prioritu této
prace. Tohoto pfinosu lze dosahnout zvySenim trat'ové rychlosti v omezujicim mezistani¢nim
useku Moravské Branice — Moravsky Krumlov. Ta se jevi jako nejpravdépodobnéjsi feSeni.
Organizator IDS JMK spole¢nost KORDIS, a.s. poZaduje na feSeném Useku traté zachovat
30minutovy interval Vv dopravnich $pi¢kach pracovnich dnl. Pro tyto ucely je dostacujici
navysit tratovou rychlost pouze v omezujicim mezistani¢nim tseku na rychlost 80 km-h™.
Realizace zvyseni tratové rychlosti ve vSech mezistani¢nich tusecich pfisp&je ke zkraceni
jizdnich dob na hodnotu, jez vytvoii pfedpoklady pro vznik novych pifimych vlakovych
spojeni relace Brno — Znojmo. Podminkou je v§ak zkraceni cestovni doby na hodnotu stejnou
¢1 niz$i, nez je doposud realizovana autobusovou dopravou. Souhrnny stav vySe uvedeného je

uveden v tabulce 24.

Tab. 24 Pftinosy a naklady plynouci z navyseni trat'ové rychlosti

Opatreni Piinosy Naklady [tis. K¢]
—navyseni kapacity o 21%,
— splnéni pozadavka IDS

Zvyseni tratové rychlosti v tseku

JMK
Moravské Branice — Moravsky o e, 1 215 000
— zajisténi vetsi stability JR,
Krumlov e
— zkréaceni jizdni doby
0 1,5min

Zdroj: autor na podkladé (19)
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Vytvoieni novych vlakovych spojeni a zvySeni komfortu cestovani

Tento piinos je reprezentovan ndvrhy v oblasti zmén vozového parku a rovnéz
zvySenim tratové rychlosti. Predpoklady pro vznik novych vlakovych spojeni relace
Brno — Znojmo jsou podminény piedev§im zvySenim tratové rychlosti v mezistani¢nich
usecich Raksice — Miroslav a Miroslav — Hrusovany nad Jevisovkou. Tyto useky spolecné
predstavuji délku cca 25 km. Podrobnosti vSak nejsou predmétem této diplomové prace.
Ze sirsitho hlediska jsou zde vSak zminény a uvazovany. Vytvoreni novych relaci
Blansko — Bohutice ¢i Tisnov — Bohutice jsou podminény elektrizaci traté v useku
Brno — Bohutice. Doposud jsou vlaky tvofici doplikovy takt relaci Tisnov — Brno
aBlansko — Brno ukonéovany v ZST Brno hlavni nadrazi. Elektrizaci traté viak autor
povazuje za investici, kterd se z hlediska realizace jevi jako méné pravdépodobna. Vice redlné
je vsak nasazovani novych motorovych jednotek fady 840, 841 ¢i 844. Nasazovani novych
motorovych jednotek pfispéje ke zvySeni komfortu cestovani. Autor se domniva,
ze nasledkem toho dojde ke zvySeni poptavky po prepravnich sluzbach v daném tuseku traté.

Souhrnny stav vyse uvedeného je uveden v tabulce 25.

Tab. 25 Vytvofeni novych vlakovych spojeni a zvyseni komfortu cestovani

Opatieni Piinosy Naklady [tis. K¢]
— navySeni kapacity 0 21%,
— splnéni pozadavki IDS

JMK,
. — zajisténi vetsi stability JR,
Zvyseni tratové rychlosti v tiseku Zl?rlésc:?lli \'/ie ;Ilns (;loli Y 799 260
-z z
Brno hl. n. — Moravsky Krumlov 0 6 min . y

— vytvofeni zakladu pro
vybudovani pfimych
relaci Brno — Znojmo

—umoznéni jizd elektrickych
jednotek,

— vytvoreni novych relaci 240 000
Blansko — Bohutice,
Tisnov — Bohutice

Elektrizace tiseku Brno-Horni
HerSpice — Moravsky Krumlov

Zdroj: autor na podkladé (19)
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Zvyseni bezpecnosti v dopravé, umoznéni piepravy OOSPO a uspora lidskych zdroji
mySleny zmény v oblasti zabezpeCovaciho =zafizeni, piedev§im vSak stani¢niho
zabezpelovaciho zatizeni v ZST Brno hl. n. a v ZST Stielice. Stavajici vyména nyn&jsiho
SZZ 2. kategorie — elektromechanického za 3. kategorii — ESA ovladaného z JOP piinese
predev§im tsporu zaméstnancti. V ZST Stielice budou signalisté St1 a St2 nahrazeni jednim
dozorcem vyhybek. V ZST Brno hlavni nadraZi je pak tento piinos limitujici koneénym
vyjadienim realizace patii¢né varianty piestavby ZUB. Dusledkem toho dojde ke sniZeni
vlivu lidského Cinitele na provozovani drazni dopravy a tim ke zvySeni bezpec¢nosti
Vv dopraveé. Obdobné je uvazovana i zména TZZ tseku Brno hl. n. — Brno-Horni Herspice, kde
bude stavajici TZZ 2. kategorie — reléovy poloautomaticky blok nahrazen za TZZ
3. kategorie — elektronicky automaticky blok.

Obdobn¢ dulezita opatieni jsou peronizace stanic a zastavek na feSeném useku traté.
Za dilezité a nejvice realné povazuje autor predev§im rekonstrukci stavajicich zastavek
astanic s upravou vysky nastupi$tni hrany na 550 mm nad temenem Kkolejnice umoziujici
prepravu OOSPO. Obdobné je uvazovéna i plna peronizace v ZST Stielice. V ZST Moravské
Branice miize byt plna peronizace nahrazena za nastupisté uroviiova s centralnim prechodem.
Tato alternativa feSeni predstavuje podstatné nizSi vynalozeni nakladi na realizaci. Moznost
ptepravy OOSPO je navic podminéna provozem novych nizkopodlaZnich souprav. Souhrnny

stav vySe uvedeného je uveden v tabulce 26.

Tab. 26 Zvyseni bezpe¢nosti v dopravé

Opatreni Prinosy Naklady [tis. K¢]
— zvyseni bezpecnosti
pfi provozovani drazni
dopravy,
—umoznéni piepravy OOSPO,
— spora ro€nich mzdovych
nakladt ve vysi 5,5 mil. K¢, 1 040 000
— rocni uspora ndkladt

Vystavba nového SZZa TZZ
véetné peronizace ZST a zastavek

vynaloZenych na bezpecnost
dle metodiky SZDC &astkou
52,9 mil. K¢.

Zdroj: autor na podkladé (19)
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4.2

Ekonomické zhodnoceni

VSeobecnd metodika hodnoceni ekonomické efektivnosti u projektid Zeleznicni

infrastruktury vychazi z provadécich pokynti ministerstva dopravy. (25)

Princip spo¢iva v metod¢ porovnani piirastkovych financnich tokl. Jsou tak porovnavany

toky v jednotlivych letech posuzovani pro stav s projektem na stran¢ jedné a stav bez projektu

na stran¢ druhé. Vycet naklada a prinosii z nich plynoucich jsou nésledujici:

1.
2.
3.

Néklady na fizeni vlakové dopravy,
Naklady na infrastrukturu,

Naklady provozovatele drazni dopravy.

Naklady na Fizeni vlakové dopravy

Néklady na fizeni provozu jsou stanoveny na zakladé skutecného poctu zaméstnanci.

Realizaci navrhovanych opatfeni nevzniknou pozadavky na nové zaméstnance, z hlediska

hodnoceni jsou proto tyto ndklady ve vSech variantdch nulové. To je soucasné také piinosem.

Naklady na infrastrukturu

Na zakladé (19) jsou piiblizné investi¢ni naklady uvazovany nasledovné:

a)

b)

d)

zvySeni tratové rychlosti ze stavajicich 60 km-h™ na 80 km-h™ jsou vygisleny
na 18 — 20 000 K¢ za metr realizované traté. V ptipadé€ zasahu do Zelezni¢niho spodku
Jjsou néaklady vyjadieny ¢astkou 30 000 K¢ za metr realizované traté. Tyto vSak nejsou
potieba na celém tUseku feSené traté, ale pouze na jeji ¢asti. Pro ziskani podrobnéjs$iho
feSeni je vSak tfeba podrobnéjsiho studia proveditelnosti, coz vSak neni obsahem
diplomové prace.,

elektrizace traté predstavuje naklady 8 000 K¢ za metr realizovaného tseku,
peronizace stanic a zastavek dle navrhovanych opatfeni je vycislena
na 890 — 990 000 000 K&. Peronizace v ZST v sobé zahrnuje i upravu stani¢niho
zabezpecCovaciho zafizeni z divodu ekonomictéjsiho a efektivnéjsiho zplsobu
provedeni realizace.,

SZZ a jeho upravy jsou uvazovany pouze v ZST Stielice, kde jsou jiz zapo&itany
do nakladt na provedeni peronizace. V ZST Brno hl. n. nejsou vy¢isleny z diivodu
doposud nerozhodnuté varianty feseni piestavby ZUB.,

TZZ a jeho upravy jsou vyc¢isleny na 50 000 000 v mezistanicnim tseku Brno-Horni
HerSpice — Stielice. V tomto useku je navrhovan elektronicky AB se 4 tratovymi
oddily. Tratovy usek Brno hl. n. — Brno-Horni HerSpice neni opét vy¢€islen z ditvodu

doposud nerozhodnuté varianty feSeni prestavby ZUB.
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Ptinosy plynouci z vynalozenych nékladl na infrastrukturu:
e USetieni mzdovych ndklada za zaméstnance,
e zvySeni bezpecnosti v doprave,

e zvySeni pfijmu z poplatkli za pouziti dopravni cesty.

Usetieni mzdovych nakladi na zaméstnance

Uspora je vy¢islena na zakladé naklad na pracovnika, které zahrnuji nejen mzdové
naklady, ale veskeré ndklady z toho vyplyvajici. Ve vypoctech je nutné zohlednit rovnéz
naklady na odstupné téchto zaméstnanct. Tyto ndklady byly vycisleny ve vysi 3 mésicnich
plattl. V ramci realizace nového SZZ v ZST Stfelice &ini tato roéni tspora &astku 5 499 000
K&. Uspora predstavuje nahrazeni 2 signalisti jednim dozorcem vyhybek. Uspora v ramci
nového SZZ v ZST Brno hl. n. neni v ramci ekonomického hodnoceni zmifiovana z diivodu

dosud nezvolené varianty piestavby ZUB.

ZvySeni bezpecnosti v dopravé
Dle Metodiky pro vypodet efektivnosti investic SZDC, s. 0. v platném znéni lze roéni

ekonomicky pfinos ze zvyseni bezpecnosti vyjadrit jako 3 % z ,,investic do zabezpecovaciho
zafizeni, na mimouroviiova a ostrovni nastupisté, podchody, bezbariérové ptistupy a investic
S pfinosem pro zvySeni bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy“. V piipad€ posuzovanych opatieni
tyto investice zahrnuji:

o SZZv ZST Stelice,

e TZZvseku Brno-Horni HerSpice — Stielice,

e peronizacni opatieni dle pfilohy K.

Ekonomické ptinosy z téchto investi¢nich opatieni jsou zejména:
e modernizace SZZ a TZZ snizi zavislost provozované drazni dopravy na lidském
faktoru, coz vyrazné pfisp&je k celkovému zvySeni bezpecnosti provozu,
e nova nastupi$t¢ umozni eliminovat potencidlni kolizni mista a zejména OOSPO

umozni snadn&j§i pohyb v ramci stanic a zastavek.

Vyse uvedené lze charakterizovat ro¢ni pfinosovou ¢astkou 52 867 800 K¢&.
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Zvyseni piijmu z poplatkli za pouziti dopravni cesty

Piijmy z poplatkli za dopravni cestu jsou stanoveny podle ,,Prilohy k vyméru MF
C. 0172015 ze dne 26. listopadu 2014, ktera stanovuje maximalni ceny a urcené podminky
za pouziti vnitrostatni Zeleznicni dopravni cesty celostdatnich a regionalnich drah
pri provozovani drazni dopravy* a odrézi skutetné naklady na provozovéani a udrzovani
dopravni cesty. V ramci feSeného useku jsou zohlednény useky 2 relaci a to Brno — Stielice
a Strelice — Moravsky Krumlov a jim odpovidajici dopravni vykony. VysSe pfijmu je zavisla
na poCtu navySenych vlaka, jez bude pozadovat organizator IDS JMK spole¢nost

KORDIS, a. s. Nakladni doprava nedosahuje v feseném useku relevantnich hodnot.

Celkové naklady a finan¢ni tspora plynouci z realizaci veskerych navrhovanych

opatieni v rdmci modernizace infrastruktury vyjadtuje tabulka 27.

Tab. 27 Celkové naklady a ro¢ni uspora

Celkové naklady [tis. K¢] Ro¢ni uspora
1 966 000 58 400

Zdroj: autor na podkladé (19)

Niaklady provozovatele drazni dopravy
Néklady provozovatele drazni dopravy plynou predevSim z moZnosti nasazeni
aporizeni novych souprav zminénych v kapitole 2.2 a dale pak z realizace zkapacitnéni
feSeného useku traté, které pfinese moznost navySeni poctu vlakovych spoji o 3 vlaky
v ramci 240 minut. VSeobecné lze za tyto naklady povaZzovat:
e naklady na potizeni novych souprav,
e naklady na provoz vlaki,

e ndklady na zaméstnance vlakovych cet.

Ptinosy pro provozovatele drazni dopravy vyplyvaji ze zvySené poptavky

po prepravnich sluzbach. Nejsou vSak predmétem diplomové préce.

MozZnosti financovani

Néklady na navrhovand opatfeni predstavuji Castky, které se v takovémto rozsahu
zpravidla financuji ze zdroji EU vramci operacniho programu Doprava. Dalsi zdroj
predstavuje SFDI ¢i rozpocet kraje. V neposledni fadé zistava financovani v kompetenci

investora stavby, coZ je SZDC, s. o.
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4.3 Souhrnné zhodnoceni

Z hlediska nédkladl na infrastrukturu je tfeba urcit nejpravdépodobnéjsi a nejnutnéjsi
zasahy do infrastruktury vedouci Kk pozadovanému vysledku zkapacitnéni feSeného tuseku.
Ty vychazi predevsim z pozadavkll organizatora IDS. Opatieni nad rdmec téchto pozadavkl
by sice pfinesly z dlouhodobého pohledu ptinosy pro vyuzivani zelezni¢ni dopravy,
ptfedstavovaly by vSak navySeni ndkladi nad stanoveny nezbytny rozsah. Zkapacitnéni traté
a s nim souvisejici naklady jsou uvazovany pro tyto ucely jako:

e pozadované zkapacitnéni feSeného Gseku piispivajici ke stabilité JR pro stavajici stav
linek S41 IDS JMK,

e pozadované zkapacitnéni useku Brno-Horni HerSpice — Stielice vychézejici ze (4)
pro linky S4 IDS JMK relaci Brno — Zastavka u Brna,

e vyhledova moznost zavedeni pfimych vlakovych spoji relace Brno — Znojmo,

e zvySeni bezpecnosti.

Na zdkladé¢ vySe uvedenych ucelovych kritérii jsou navrhovana feSeni uvedené
v tabulce 28, ktera jsou vyhodnocena jako jedna z nejvice efektivnich a pfijatelnych. Doba

navratnosti téchto investic je vyhodnocena na 30 let.

Tab. 28 Ekonomicky nejvice piijatelna a efektivni opatieni

Opatreni Naklady [tis. KE] | Roéni uspora [tis. K¢]
Zvyseni tratove rychlosti v useku 799 960
Brno-Horni HerSpice — Moravsky Krumlov
Peronvizace 7ST a zastavek dle pfilohy K 990 000 58 400
SZ7 7ZST Stielice v cen¢ peronizace
TZZ v iseku Brno-Horni Her$pice - Stielice | 50 000
Naklady celkem 1762 260

Zdroj: autor na podkladé (19)
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Zavér

Cilem prace bylo vytvofit navrhy na zkapacitnéni trat¢ 244 v Gseku
Brno hl. n. — Moravsky Krumlov v souladu spozadovanym vyhledovym dopravnim
provozem a posouzeni jejich piinosti vzhledem k nadkladiim vynalozenych na jejich realizaci.

V prvni ¢asti prace byla provedena analyza soufasné¢ho stavu feSené¢ho tratového
useku jak po strance Clenéni trat€¢ a jeji charakteristiky, tak po strance organizace vlakové
dopravy. Nejvétsi pozornost byla vénovana vypoctu kapacity tratovych koleji v ramci
feseného useku, ze kterého vyplynuly pozadavky pro navrhy jednotlivych opatieni
zajistujicich patficné zkapacitnéni. Nedilnou soucasti bylo rovnéz predstaveni jiz
probihajicich projektd majicich vliv na jednotlivd navrhovana opatfeni. Rovnéz byla
nastinéna problematika sou¢asného stavu ZUB a byla popsana jednotliva piipadna feseni
vcetné jejich vlivu na budouci rozsah vyhledové vliakové dopravy.

Ve druhé ¢asti byly popsany jednotlivé navrhy na zvySeni kapacity tratovych koleji
a bezpe¢nosti Zelezni¢niho provozu. ReSeni byla navrhovana tak, aby odpovidala jejich
teoretické realizaci od nejméné invazivnich a finanéné nejméné nakladnych. Byla zde
zminéna i feSeni, kterd jsou pfipustna, avsak jejich realizace je dle autorova nazoru méné
redlnd ze strany ptipadného investora. Duraz byl pfedevSim kladen na respektovani
pozadavkl organizatora IDS JMK.

Ve tfeti Casti bylo rozebrano mozné organizovani drazni dopravy v souvislosti
snavrhy uvedenymi ve druhé casti prace. Nedilnou soucasti byly 1 dopady realizaci
jednotlivych skupin navrhi (stavebné rekonstrukéni, zabezpecovaci zatizeni) na provozovani
draZzni dopravy v rdmeci feSeného tseku traté.

Ve ctvrté casti bylo provedeno hodnoceni jednotlivych navrhii jak po strance
technické, technologické, tak po strance ekonomické. Soucéasti bylo rovnéZz hodnoceni
pravdépodobnosti realizaci jednotlivych navrZzenych opatieni, ze kterych vzesSlo vysledné
feSeni.

Dle autorova nazoru byl cil prace splnén. Z vysledného ekonomicky pfijatelného
feSeni vyplyvaji ptinosy pro budouci rozsah vlakové dopravy na zkoumaném useku. Jednim
Znich je moznost vytvoreni novych vlakovych spojeni relace Brno — Znojmo, jejichz
realizace si vSak z4add podrobnéjsi studii. NejvétSim problémem vSak zistavd doposud
nerealizovana piestavba ZUB, ktery i pfes moznid navrhovana opatieni piedstavuje stile

limitni prvek Zelezni¢ni infrastruktury na Jizni Moravé.
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Ptiloha A — Zjednodusené schéma mezistanéniho useku Brno-Horni HerSpice — Brno hlavni nadrazi (6)
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Piiloha B — Jizni zhlavi ZST Brno hlavni nadrazi (6)
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Piiloha C — Omezujici usek v ZST Brno-Horni Hergpice (2)




Ptiloha D — Odjezd vlaku z Moravskych Branic smér Moravsky Krumlov (6)

H Smér : Moravsky Krumlov [ vandice
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Ptiloha E — Ptijezd vlaku do Moravského Krumlova z Moravskych Branic (6)

" Smér : Moravské Branice " [ Moravsky Krumlov ]
% >
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Prijezd vlaku z Moravskych Branic )



Ptiloha F — Vstupni data pro vypocet kapacity tratovych koleji ve vyhledovém GVD

Vstupni parametry pro vypocet nejkratsi doby obsazeni tops jSOU Uvedeny v tabulce 1.

Tab. 29 Vstupni parametry pro vypocet nejkratSich dob obsazeni

Pocet vlakii za 240 minut Jizdni doba [min] 1
Druh vilaku - - - - Rychlost [km-h™]
Smér S Smér L SmérS | Smér L
R 4 4 9 9 80
Os 8 8 9 9 80

Zdroj: autor

Vybrané provozni intervaly:
PIK = 0,5 min.
PINJ = 0,5 min.

Provozni interval je nejkrat$i ¢as potfebny na splnéni vSech tkonti ptfedepsanych
pro zajisténi plynulé jizdy vlakti a bezpecnosti v mistech mozného vzijemného ohrozeni.
Je to tedy nejkratsi ¢as mezi jizdami dvou po sobé jedoucich vlakd se zfetelem k jejich
soucasnym nemoznym nebo nedovolenym jizddm. Jednd se tedy o nejkratS$i Cas mezi
piijezdem, odjezdem nebo prijezdem prvniho vlaku a piijezdem, odjezdem nebo prijezdem
vlaku druhého. Za mista vzajemného ohrozeni jsou povazovana stani¢ni zhlavi ¢i prostorové
oddily. Od tohoto jsou odvozené provozni intervaly tratové ¢i stanicni. Kazdy z téchto
intervali se sklada z tzv. statické (stani¢ni) slozky ts a dynamické slozky tg. (16)

Staticka sloZka ts je Casové vyjadieni skladajici se z jednotlivych operaci provadénych
v doprave, které jsou nezbytné nutné pro zajiSténi bezpené a plynulé vlakové cesty.
Je ovlivnéna piedevSim typem pouzivan¢ho SZZ, TZZ, poctem pracovnikil a stavebnim
usporadadnim stanice. Jednotlivé technologické operace jsou odvozeny od normativu spotieby
prace a Casu. (21)

Dynamicka sloZka tq je ovlivnéna pfedevsim jizdou vlaku Souctem téchto jednotlivych
technologickych operaci a jizdou vlaku je vyjadien vysledny pozadovany provozni interval

uvadén v minutach.



Provozni interval krizovani (PIK) je zvlastni pfipad intervalu postupného vjezdu
a odjezdu na jednokolejnych trati. Zacina okamzikem zastaveni ¢i prujezdu prvniho vlaku
a konci okamzikem odjezdu vlaku druhého. Musi byt ovSem splnéna podminka, ze prvni vlak
uvolni odjezdové zhlavi druhého vlaku. Je tedy urCen danym typem SZZ, TZZ, poltem
pracovnikii a stavebnim uspofaddnim dané stanice. Vzhledem k vypoctim, jez se vazou
k ZST Moravsky Krumlov je uréeni téchto vstupnich tidajii nasledujici:
e SZZESA 11 s dalkovym ovladanim z Moravskych Branic,
e TZZ 3. kategorie — na urovni AH,

e pocet pracovniki ve sméné — 1 vypravéi v Moravskych Branicich

Graficky lze statickou (stani¢ni) slozku vyjadfit z nasledujiciho technologického grafu, ktery

je uveden v tabulce 2.

Tab. 30 Technologicky graf PIK

1|2 3 4 5
tsu | 1 | Automaticky rozpad vlakové cesty po 1. vlaku — 0
tsw | 2 | Postaveni vlakové cesty pro odjezd 2. vlaku vypravéi | 0,30

Otoceni souhlasu po navoleni vlakové cesty opacného sméru | vypravéi | 0,15

Postaveni vyhybek (max. 3 soucasng) vypravci | 0,15

3 | Vyprava vlaku vypravéi | 0,20

tst Celkem 0,50

Zdroj: autor na podkladé (13)

Po secteni veskerych dil¢ich krokli ze statické (stani¢ni) slozky vychazi celkova
hodnota na 0,50 min.

Urceni dynamické slozky tq1 se neuvazuje vzhledem k technologii stanic a ureni
mista zastaveni vlaku. Hodnoty, jeZ byly vypocteny na zakladé vztahti pohybu rovnomérného
a rovnomérné zrychleného, jsou zanedbatelné. Vzhledem k tomu, Ze druhy vlak ze stanice
odjizdi, je i hodnota td, nulova. V celkovém vysledku se tedy hodnota ty neuvazuje. Vysledna
hodnota provozniho intervalu PIK tak sestava pouze ze statické sloZky ty a jeji hodnota ¢inni

0,5 min. Z tohoto udaje vychazeji vypocty nejkratsiho ¢asu obsazeni pro kvadranty II a III.



Provozni tratovy interval nasledné jizdy t,; je nejkratsi Cas potfebny na splnéni
vSech predepsanych ukonii mezi okamzikem pfijezdu nebo prijezdu prvniho vlaku v piedni
dopravné ohranicujici dany prostorovy oddil, v niz prvni vlak prostorovy oddil opousti
a okamzikem odjezdu nebo prijezdu druhého vlaku stejného sméru v zadni dopravng,
V niz druhy vlak do prostorového oddilu vstupuje. Zacina okamzikem zastaveni ¢i prujezdu
prvniho vlaku v predni dopravné a konc¢i pii prijezdu ¢i odjezdu druhého vlaku ze zadni
dopravny. Mistem vzajemného ohrozeni je prostorovy oddil. (13) Jako kazdy provozni
interval, ma i tento svou statickou a dynamickou slozku, kde statické slozky piedstavuji
splnéni pfedepsanych tkont pro zajisténi vlakovych cest, a dynamicka slozka souvisi s jizdou

vlaku. Rozd¢leni je nasledujici:

tst1 cas nezbytné nutny na provedeni predepsanych technologickych ukoni

tykajicich se jizdy prvniho viaku v predni dopravné,

Lt cas nezbytné nutny na provedeni predepsanych technologickych ikonii

tkajicich se jizdy druhého viaku v zadni dopravneé,

ta1 cas nezbytné nutny pro rozpad vlakové cesty za prvnim viakem v predni
dopravné, tj. cas pro projeti pojistné vzddlenosti za navestidlem ohranicujict

prostorovy oddil,

ta2 cas nezbytné nutny, ktery potrebuje druhy viak Vv zadni dopravné na projeti
vzddlenosti od mista dohlednosti vjezdového navestidla, jez je predvesti

navestidla odjezdového, az po prijezd dopravnou.

Je uvazovano, ze druhy vlak ze stanice vZdy odjizdi z divodu zastaveni pro vystup a néstup
cestyjicich. Na zaklad¢ vySe zminénych skute¢nosti je nutno vypocitat pouze hodnotu tsp,
ktera predstavuje ¢as nezbytné nutny pro postaveni odjezdové vlakové cesty pro druhy vlak ze
zadni dopravny. V zavislosti na daném typu SZZ, TZZ anormativu casu dle (21) je dany

parametr stanoven po zaokrouhleni na 0,5 min.



Ptiloha G — Vypocetni tabulka nejkratSich dob obsazeni ve vyhledovém GVD

t, LICHY SUDY ¥
4 4 4 4 16
¢, 16 Sp Os Sp Os N2
el s 0,063 | 1,000 | 0,063 | 1,000 0,063 1,000 | 0,063 1,000 0,250 4
9,500 | 9,500 | 9,500 | 9,500 18,500 | 18,500 | 18,500 | 18,500 56,000 | 56,000
Ula| os |0063_0 1000 | 0063 ;1,000 0,063 1,000 | 0,063 1,000 0,250 4
| 9,500 | 9,500 | 9,500 | 9,500 18,500 | 18,500 | 18,500 | 18,500 56,000 | 56,000
c 0,000 0
7 0,000 0,000
i 0,000 0
0,000 0,000
0,000 0
0,000 0,000
el s 0,063 | 1,000 | 0,063 | 1,000 0,063 1,000 | 0,063 1,000 0,250 4
0,500 {0,500 | 0500 | 0,500 9,500 {9,500 | 9,500 | 9,500 20,000 | 20,000
2| os [-0063 {1000 [0063 ;1,000 0,063 1,000 | 0,063 1,000 0,250 4
5 0,500 {0,500 | 0500 | 0,500 9,500 | 9,500 | 9,500 | 9,500 20,000 | 20,000
u 0,000 0
D 0,000 0,000
v 0,000 0
0,000 0,000
0,000 0
0,000 0,000
Np Jo250 14 0,250 |4 0,000 {0 0,000 {0 0,000 {0 0,250 |4 0250 |4 0,000 {0 0,000 {0 0,000 0 1,000 16
20,000 § 20,000 | 20,000 | 20,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0000 i0,000 ]56000 {56000 |56000 {56000 | 0000 | 0,000 0,000 {0,000 | 0,000 0,000 | 152,000 | 152,00




Ptiloha H — Analyticky vypocet kapacity a stanoveni minimalniho zdlozniho ¢asu

Celkovy Cas obsazeni mezistani¢niho Gseku vSemi v uvahu ptichazejicimi vlaky > tops
¢ini piiblizné 152 minut, jak je uvedeno ve vypocetni tabulce, ktera je soucasti piilohy G.
V dalim kroku je potieba stanovit skuteény celkovy zalozni ¢as a porovnat jej s celkovym
pozadovanym zéaloznim casem. Trvani celkového zdlozniho Casu se vypocte odectenim
celkového ¢asu obsazeni a celkového casu stalych manipulaci od vypocetniho ¢asu podle
vzorce (1). Primérny Cas mezer piipadajici na jeden vlak se potom uréi podle vzorce (2),
jako podil celkového ¢asu mezer a celkového poctu vlaki. Minimalni hodnota zalozniho ¢asu
se stanovi na zaklad¢ tabulky ,,Potirebnd délka tme; V minutach®, kterd je uvedena v predpisu
SZDC D24 a ktera je uvedena v piiloze I. Musi byt splnéna nerovnost ze vzorce &. (3).

V opacném piipadé je kapacita tratové koleje nedostacujici. (23)

Celkovy ¢as mezer (zaloh) mezi vlaky:

ztmez =T _(ztobs +Ztsté|) [mm] (1)
Cas mezer (zalozni ¢as) pfipadajici na jeden vlak:

tmez .
e = ZT [min] ¥
kde: 2tmez  celkovy pocet mezer [min],

T vypocetni cas [min],

Qtons  celkovy cas obsazeni, tj. hodnota stanovena z vypocetni tabulky

[min],
2taau  celkovy cas stalych manipulact [min],
tmez primeérny pocet mezer pripadajici na jeden vlak [min/vlak],

N celkovy pocet viaki [-].

Minimalni hodnota zaloZzniho ¢asu:

7>1 analogii tohoto zdapisu je zdpis: trer = Uies 3

Po dosazeni hodnot do vzorce €. (1) a (2) vypada vypocet nasledovné:
2t,., =240 —152 =88 min

t = 88 _ 5,5 min-vlak™
16

mez



Potiebna délka tme; se podle predpisu SZDC D24 stanovi ze sloupce B a fadku
pro tops = 10, jelikoz plati:

it . .
s = —2 = 152_ 9,5 min-vlak™ ~10 min-vlak™
N 16
Potiebna délka tye; podle piedpisu SZDC D24 sloupce B tedy &ini 4,93 minut.

Podminka dle vztahu (3) minimalniho zalozniho Casu je tedy splnéna, jelikoz plati:

% >

1174 —tmez "

5,5 min > 4,93 min

Vysledek vykazuje, ze praimérna ¢asova mezera pripadajici na jeden praimérny vlak je
vetsi nez mezera pozadovand. Pti této splnéné podmince lze predpokladat, Ze i nésledujici
hodnoty stupné obsazeni S,, koeficientu praktického vyuziti propustnosti Kyrakt budou vysoké.

Vypocet kapacity tratovych koleji se provede dle vzorce (1) uvedeného v kapitole 1.9.

Po dosazeni hodnot vypada vypocet nasledovngé:

240

n =m= 17 vlakt

Vypocet stupné obsazeni S, se provede dle vzorce (2) uvedeného v kapitole 1.9.
Po dosazeni hodnot vypada vypocet nasledovné:
152

So = %= 0,63

Vypocet posledniho ukazatele Kyrat, ktery udava praktické vyuziti kapacity tratového
useku v %, se provede dle vzorce (3) v kapitole 1.9. Po dosazeni hodnot a zaokrouhleni

vypada vypocet nasledovné:

15
Kprakt = ﬁ .100 =96 %



Ptiloha CH — Tabulka potifebnych mezer tme; dle ptedpisu D 24

tobs tpm
A B C D E F
3 2,00 1,48 1,29 1,00 0,75 0,53
4 2,67 1,97 1,71 1,33 1,00 0,71
5 3,33 2,46 2,14 1,67 1,25 0,88
6 4,00 2,96 2,57 2,00 1,50 1,06
7 4,67 3,45 3,00 2,33 1,75 1,24
8 5,33 3,94 3,43 2,67 2,00 1,41
9 6,00 4,43 3,86 3,00 2,25 1,59
10 6,67 4,93 4,29 3,33 2,50 1,76
11 7,33 5,42 4,71 3,67 2,75 1,94
12 8,00 5,91 5,14 4,00 3,00 2,12
13 8,67 6,40 5,57 4,33 3,25 2,29
14 9,33 6,90 6,00 4,67 3,50 2,47
15 10,00 7,39 6,43 5,00 3,75 2,65
16 10,67 7,88 6,86 5,33 4,00 2,82
17 11,33 8,37 7,29 5,67 4,25 3,00
18 12,00 8,87 7,71 6,00 4,50 3,18
19 12,67 9,36 8,14 6,33 475 3,35
20 13,33 9,85 8,57 6,67 5,00 3,53

Zdroj (12)



Ptiloha I — Vybrana opatieni pro zvySeni tratové rychlosti

Vybrand opatfeni jsou navrhovana v kapacitné omezujicim mezistaniénim useku Moravsky Krumlov — Moravské Branice. V ostatnich

mezistani¢nich usecich jsou opatieni obdobného charakteru.

Ptvodni stav smérového oblouku v km 122, 200 — 123, 100

1211012
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Zdroj: (6)



Nové navrhované feseni smérového oblouku v km 122, 200 — 123, 100
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Zdroj: autor na podkladé (6)



Piavodni stav smérového oblouku v km 123, 600 — 126, 700
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Nové navrhované feseni smérového oblouku v km 123, 600 — 126, 700
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Zdroj: autor na podkladé (6)



Zobrazeni vybranych navrhovanych opatfeni na map¢

Zdroj: (5)



Ptiloha J — Ivancicky viadukt

Zdroj: (24)



Ptiloha K - Peronizaéni opatfeni v jednotlivych stanicich a zastavkach

Zastavka Troubsko
STAVAJICI STAV zast. Troubsko
< ::Brno:l km 146.013 ETFebl’é ;l >
=50 nast. 161 m o
NAVRH

zast. Troubsko

< lL_Brno:l km 146,176 ETFebu’é :Il >

i
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Legenda: ——— rolejestévajici [__] nastupists stévajici ?  hlavni névastidia
e koleje noVE [ néstupistnove T navéstidla autobloku trakéni vedeni

Obr. 14 Schéma zastavky Troubsko

Zdroj: (2)



Zastavka Stielice dolni

STAVAJICI STAV zast. Strelice dolni

< lL_Brnoj km 144,417 ETFebié :Il >

NAVRH zast. Strelice dolni
< tBrnoj km 144,388 ETFebié :: >

H
g
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e e I l
Legenda: —— roeestivajci [ ] nasupitestivaici T  hiavni navéstidia
traké&ni vedeni

—— kolgenove  [] niswpistenové T navéstidia autobloku

Obr. 15 Schéma zastavky Stielice dolni
Zdroj: (2)



ZST Stielice — celkovy pohled
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Obr. 16 Schéma ZST Stielice




7ST Stielice — detailni pohled na nové navrhované nastupiste

Brno-l zst. Strelice
km 142,639

Zdroj: (2)
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Obr. 17 Schéma ZST Stielice — detailni pohled na nové navrhované nastupisté
Zdroj: (2)



Zastavka Radostice

STAVAJICI STAV
Brno zast. Radostice Znojmo
km 139, 456
nast. 167 m
NAVRH

zast. Radostice :
V4
< ::B"“’ 7 km 139, 456 s
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Legenda: —— kolejestavajici [ néstupiéts stavajici ?  hlavnl névastidia
e KOl NOVE [[] néstupists nové Q navéstidla autobloku

Obr. 18 Schéma zastavky Radostice

trakéni vedeni

Zdroj: autor



7ST Moravské Branice
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Obr. 19 Schéma ZST Moravské Branice - stavajici stav

Zdroj: autor



7ST Moravské Branice

Brno 7ST Moravské Branice :
NAVRH <'_"l km 131, 862 e
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Obr. 20 Schéma ZST Moravské Branice — navrh
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Zdroj: autor



ZST Moravsky Krumlov
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Obr. 21 Schéma ZST Moravsky Krumlov — stavajici stav
Zdroj: autor



ZST Moravsky Krumlov

NAVRH Bino ZST Moravsky Krumlov Znojmo
km 121, 971 :
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Obr. 22 Schéma ZST Moravsky Krumlov — néavrh
Zdroj: autor



