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ANOTACE

, ZabVva uzenim pinosd ziizen kv ve v . Zistaniénim tseku
Tato prace se zabyva posouzenim piinosu ztizeni odbocky ve vybraném mezistani¢énim tsek
pfi vyluce jedné ze dvou tratovych koleji, kdy dochazi k obousmérnému jednokolejnému
provozu, za vyuziti ukazateli propustnosti, kritérii miry zpozdéni, naskoku a poctu vlakii,

které neni mozné danym mezistani¢nim usekem provést.

KLICOVA SLOVA
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TITLE

Increasing the throughput of double-track railway lines during maintenance of railway lines

in the Regional Directorate Brno

ANNOTATION

This thesis focuses deals with the evaluation of the benefits of the installation of the railway
station in the selected section when one of the track tracks is blocked, where bi-directional
single-track operation occurs, using the permeability indicators, the criteria of the delay rate

and the number of trains that cannot be performed by the intermediate section
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inoperative, throughput, delay, prior ride, turntable
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UvVoD

Oblastni feditelstvi Brno, organizani jednotka Spravy zelezni¢ni dopravni cesty, statni
organizace, zajiStuje provozuschopnost trati (0drzbu a opravy Zelezni¢ni dopravni cesty),
spravu movitého a nemovitého majetku, fizeni zelezni¢niho provozu a dal$i c¢innosti
souvisejici s pfedmétem podnikani na izemi Jihomoravského kraje a kraje Vysocina.

Oblastni feditelstvi Brno spravuje 1407,5 km trati, z toho 303,199 km trati dvoukolejnych.
Pti opravach, udrzbé, prestavbé nebo k obnoveni sjizdnosti zelezni¢ni dopravni cesty
nebo odstranéni prekazky zptisobujici nesjizdnost, mohou byt z provozu vylouceny tratové
nebo stani¢ni koleje, vyhybky, tocny, pevna zafizeni elektrické trakce apod., anebo miize byt
vylou€eno zabezpecovaci zafizeni, a to zcela, nebo jen z ¢ésti.

Podle rozsahu vylouceni zatizeni dochazi k omezeni v podob¢ snizeni propustnosti, které bud’
vyzaduje, nebo nevyzaduje pfijeti dopravnich opatfeni pro zachovani plynulosti dopravy.
Mezi ptipady vylouceni, které nevyzaduje piijeti opatfeni, se fadi vyluky stani¢nich koleji,
vyhybek (mimo krajnich) a vyluky nékterych tratovych koleji na dvoukolejnych tratich
s men$im rozsahem dopravy. Piipady vylouceni s pfijetim dopravnich opatieni jsou vyluky
tratovych koleji nebo krajnich vyhybek na jednokolejnych tratich a vyluky tratovych koleji
na dvoukolejnych tratich s vét§im rozsahem dopravy v zavislosti na délce tratového useku.
Ptijatd dopravni opatfeni se mohou tykat veskeré dopravy v misté, a to v pripadech zastaveni
provozu, kdy rozsah vylouceni neumoziiuje danym mistem projet. Jedna se o vyluky
tratovych koleji na jednokolejnych tratich (krajnich vyhybek).VeSkeré vlaky jsou odieknuty
a v piipadé osobni dopravy nahrazeny ndhradni autobusovou dopravou. Déle se pfijata
dopravni opatieni mohou tykat pouze ¢asti dopravy.V tomto piipadé se jedna o vyluku jedné
ze dvou tratovych koleji na tratich svelkym rozsahem dopravy, kde dochazi
k obousmérnému provozu po jedné tratové koleji. Velkym rozsahem dopravy je mysleno,
ze vesSkeré pravidelné vlaky nelze z kapacitnich divoda po jedné koleji provést.

Tato prace se zabyva piipadem vyluky tratové koleje na dvoukolejnych tratich v izemni
pusobnosti Oblastniho feditelstvi Brno, kdy rozsah dopravy je tak velky, nebo mezistani¢ni
usek tak dlouhy, Ze veskeré vlaky neni moZzné po zbyvajici jedné tratové koleji provést a musi
dojit k jejich odieknuti.

Cilem price je na vybraném dvoukolejném mezistaniénim viseku v obvodu OR Brno
zvySit propustnost pri vyluce jedné z tratovych koleji, prostiednictvim vybudovani
odbocky, za vyuziti ukazateli propustnosti, kritéria poctu odifeknutych vlaki a vyse

zpoZdéni.
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1 ANALYZA DVOUKOLEJNYCH USEKU

V Gizemni ptisobnosti OR Brno se nachazi celkem pét dvoukolejnych trati. Jedna se o tyto
traté dle &islovani NJR:

» trat’ ¢. 316, km 131,338 (Nedakonice — Moravsky Pisek) —Bieclav,

» trat’ ¢. 318, Veseli nad Moravou - Brno hlavni nadrazi,

» trat’ ¢. 320, Lanzhot — Brno hlavni nadrazi,

> trat’ & 324, Brno hlavni nadrazi — km 267,713 (Gol&av Jenikov — Caslav),

> trat’ &. 326, Brno-Zidenice — km 228,995 (Bfezova nad Svitavou — Svitavy).
1.1 Vytipovani Gseki

Kapitola cerpad ze zdroje (1). Vytipovani usekd vhodnych pro vytvotfeni opatfeni, které by
zmirnilo dopady vyluky tratové koleje je provedeno v nésledujicich kapitoldch.Kritéria
pro zvoleni useku jsou:

> délka mezistani¢niho useku,

» jizdni doba zastavujiciho vlaku,

» jizdni doba projizdégjiciho vlaku,

» pocet pravidelnych vlakii v obdobi 24 hodin.
Délka mezistanicniho useku je myslena jako vzdalenost mezi vjezdovymi navéstidly
sousednich dopraven s kolejovym rozvétvenim uvadéna v km, ktera je zjisténa z TTP.
Jizdni doba zastavujiciho vlaku je doba jizdy vlaku mezi dvéma dopravnami s kolejovym
rozvétvenim, ktery obsluhuje vSechny piepravni body na trati.Jednd se o vybrany vlak
kategorie Os, ktery zastavuje ve viech stanicich a zastavkach.Tyto idaje jsou zjistény ze SIR
prislusného vlaku. Vlak kategorie Os reprezentuje vlak s nejdelsi jizdni dobou mezi dvéma
sousednimi dopravnami.
Jizdni doba projizd&jiciho vlaku je doba jizdy vlaku mezi dvéma dopravnami s kolejovym
rozvétvenim, ktery projizdi vSechny prepravni body na trati (mimo dopravny, kde pravidelné
zastavuje).Jedna se o vybrany vlak kategorie R, Sp, ktery zastavuje pouze ve vyznamnych
stanicich, zastavky projizdi.Udaje jsou zjistény taktéz ze SJR. Vlak kategorie R a Sp
reprezentuje vlak s nejkratsi jizdni dobou mezi dvéma sousednimi dopravnami.
Jizdni doba vlakli ndkladni dopravy zkoumana neni.Tato doba je zavisld na mnoha
okolnostech, je velmi rtiznorodd a zpravidla se jednd o dobu, ktera se pohybuje v intervalu
zkoumanych reprezentativnich zastupct vlakti osobni dopravy kategorie Os a R, Sp.
Pocet pravidelnych vlakl je zjistén ze Seznamu vlakl pro staniéni zaméstnance, ktery byl

vytvofen pro ucely této prace pro kazdou dopravnu zvlast. Zdrojovym podkladem byl
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Seznam vlakli pro stanicni zaméstnance GVD 2015/2016, ze kterého byly vyjmuty
lokomotivni vlaky, vlaky podle potieby, vlaky rusici. Dale byl seznam upraven individudlné
pro kazdou stanici, s ohledem na zausténé vedlejsi jednokolejné traté, vychozi a koncici vliaky
tak, aby u kazdé stanice byl uveden pouze udaj o pravidelnych vlacich jedoucich z vedlejsi
stanice zkoumaného useku.

Do zkoumanych usekii nejsou zahrnuty useky sousedici s Zelezni¢ni stanici
Brno hlavni nadrazi. Jedna se o uzlovou Zzelezni¢ni stanici a veskeré sousedici useky jsou
prili§ kratké pro vytvareni jakykoliv opatfeni. S ohledem na nejasnosti ohledné¢ koncepce
ZUB Brno by takové zkoumani nebylo piinosné.

Na Obr. 1 je mapa s Cervené vyznacenymi dvoukolejnymi tratémi na uzemni plsobnosti
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Obr. 1: Dvoukolejné traté OR Brno
Zdroj: Autor na podklad¢ (2)

1.1.1 Moravsky Pisek — Breclav prednadrazi

Trat’ Nedakonice — Bieclav je trat s oznatenim 316 dle SJR. Dopravna Nedakonice se
nachazi v sousednim obvodu OR Olomouc, hraniénim mezistaniénim tusekem je
Nedakonice — Moravsky Pisek. Prvnim zkoumanym mezistaniénim Usekem v této praci

na izemi OR Brno je Moravsky Pisek — Bzenec ptivoz.

14



Reprezentativnim vlakem pro uréeni jizdni doby zastavujiciho vlaku je vlak 4202, pro urceni
jizdni doby projizdéjiciho vlaku vlak 103. Tabelarni jizdni fady jsou v Priloze A.

se do poctu pravidelnych vlaka nezapocitavaji.

Obdobné se nezapocitavaji vlaky v dopravné Rohatec, jezdici na a z odbo¢né trat¢ smeéru
az zkoumany usek Rohatec — Hodonin. Proto se tyto vlaky zapocitaji do poctu pravidelnych
vlakt dopravny Hodonin. V dopravné Hodonin ovSem nebudou uvedeny vlaky z dalSich dvou
odboénych jednokolejnych trati, a to traté Hodonin — Cejé — Zaje¢i a traté Hodonin —
Holi¢ nad Moravou. Déle v dopravné Hodonin nebudou uvedeny vychozi a koncici vlaky
sméru Luzice. Udaj v Tab. 1 v fadku Hodonin ma reprezentovat podet pravidelnych vlaki
useku Rohatec — Hodonin a tak tyto vlaky nelze zapocitavat.

Zelezni¢ni stanice Bfeclav je reprezentovana obvodem piednadrazi, ktery je sousednim
dopravnim bodem vyhybny Hrusky. Dal§im dopravnim bodem je Bfeclav obvod osobni
nadrazi.Usek obvod piednadrazi — obvod osobni nadrazi zkouman nebude, jedna se o jizdy

v ramci jedné uzlové Zelezni¢ni stanice.

Tab. 1: Vstupni parametry traté ¢. 316,Moravsky Pisek — Breclav prednddrazi

Délka Jizdni doba Jizdni doba " . ,
e e, oy Cru 1xis Pocet pravidelnych
Dopravna s kolejovym | mezistani¢éniho | zastavujiciho projizdé€jiciho o .
. p - vlakt za 24 hodin
rozveétvenim useku vlaku vlaku (ks)
(km) (min) (min)
Moravsky Pisek - - - -
Bzenec piivoz 2,930 4 3 138
Rohatec 6,010 6 3,5 138
Hodonin 4,799 6,5 3,5 170
Luzice 2,790 3,5 3 163
Moravska Nova Ves 2,695 3 2 163
Hrusky 4,451 6 3 163
Bieclav prednadrazi 0,890 2 2 163

Zdroj: Autor na podkladé (1)

Diléi shrnuti

Nejdelsim mezistani¢énim usekem je Bzenec piivoz — Rohatec, ale jizdni doba a pocet vlak
vtomto Useku je vzhledem ke vzdalenosti pfijatelnd. NejvhodnéjSim Usekem na pfijeti
opatfeni ke zvySeni propustnosti na této trati je tak isek Rohatec — Hodonin, v tomto tseku je
nejdelsi jizdni doba zastavujiciho a projizdé€jiciho vlaku a také nejvétSi pocet pravidelnych

vlaku za obdobi 24 hodin.
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1.1.2 Veseli nad Moravou — Brno-Cernovice

Dvoukolejny usek traté Veseli nad Moravou — Brno-Cernovice se v celé délce nachazi
na uzemi Oblastniho feditelstvi Brno.

Pro uéely zji§téni jizdni doby zastavujiciho vlaku je vyuzit TIR vlaku 4102, projizdéjiciho
pak TJR vlaku 1720. Oba TJR jsou v PFiloze B této prace.

V Bzenci nejsou uvedeny v poctech pravidelnych vlakl vlaky odbocujici jednokolejné traté

sméru Moravsky Pisek, v dopravné Blazovice poté vlaky sméru Holubice.

Tab. 2: Vstupni parametry traté ¢. 318, Veseli nad Moravou — Brno-Cernovice

Délka Jizdni doba Jizdni doba . . ,
Dopravna s kolejovym | mezistani¢éniho | zastavujiciho projizdéjiciho Poceto prav1de1nyp i
9 , , vlaki za 24 hodin
rozveétvenim useku vlaku vlaku (ks)
(km) (min) (min)
Veseli nad Moravou - - - -
Bzenec 8,502 9,5 9 59
Viko$ 5,818 8 8 57
Kyjov 5,918 8,5 7,5 64
Nemotice 13,398 15 13,5 56
Nesovice 6,533 9,5 8 59
Bucovice 5,237 8 6,5 59
Slavkov u Brna 8,330 11 8 60
Blazovice 5,330 10,5 7 60
Slapanice 3,972 6,5 5 118
Brno-Slatina 2,16 5 3,5 120
Brno-Cernovice 2,437 3,5 2,5 120

Zdroj: Autor na podkladé (1)

Dil¢i shrnuti

Podle Tab. 2 omezujicim usekem na celé trati je usek Kyjov — Nemotice, s délkou
mezistani¢niho tseku 13,398 km. Projizdé€jici vlak ma jizdni dobu 13,5 minut a vlak
zastavujici 15 minut. Z Veseli nad Moravou do BlaZovic je pocet pravidelnych vlakl témét
totozny. Dvojnasobny narist je ve zbyvajici asti trati a to Blazovice — Brno-Cernovice, kde
je naopak polovi¢ni vzdalenost mezistani¢niho seku a jizdni doby. Z tohoto diivodu je tato
¢ast trati v normalu s ostatnimi useky. Vhodnym usekem na vytvofeni opatieni ke zvySeni

propustnosti je tak usek Kyjov — Nemotice.

1.1.3

Trat €. 320 dfive zacinala ve stanici Kuty, kterd se v souCasné dob€ nachdzi na uzemi

Lanzhot — Brno-Horni HerSpice

Slovenské republiky. Piechodovym mezistaniéni tsek mezi OR Brno a Slovenskou

republikou je tedy Kuty — Lanzhot. Prvni zkoumany usek na trati LanZhot -

Brno hlavni nédrazi je Lanzhot — Bteclav. Pocet zkoumanych useki je devét.
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Reprezentativnim vlakem pro urceni jizdni doby zastavujiciho vlaku je v tiseku Lanzhot —
Bteclav vlak 4270, v useku Bfeclav — Brno vlak 4610, pro uréeni jizdni doby projizdé€jiciho
vlaku, je v celém useku vlak 282. Tabelarni jizdni fady jsou v Priloze C.

Zelezniéni stanice Bieclav je sloZena z obvodu osobniho nadrazi a obvodu piednadrazi. Tyto
obvody na sebe bezprostiedn¢ navazuji, jedna se o uzlovou stanici a jizda vlaku, ktery
reprezentuje vlak nejrychlejsi, je dvé minuty. Usek Bieclav osobni nadrazi — Bieclav
pfednadrazi zkouman nebude, avSak pro sousedni dopravny bude zkouman tsek Lanzhot —
Bfeclav osobni nadrazi a iisek Bieclav prednadrazi — Podivin.

U dopravny Bfeclav nebude taktéz zkouman pocet pravidelnych vlakl za 24 hodin, tento udaj
neni vypovidajici, protoze timto bodem prochazi mimo trat¢ Lanzhot — Brno, taktéz trat
Moravsky Pisek — Breclav. Pro potieby prace bude pro dopravnu Bieclav vyuzit udaj o poctu
vlakii dopravny Podivin. Za pfedpokladu, ze ve stanici Podivin neni zddny vychozi a koncici
pravidelny vlak osobni dopravy, 1ze ptedpokladat, ze tento tidaj bude ve skutecnosti totozny.
V dopravné Zajeéi jsou ze seznamu vlakil vypustény vlaky z odboéné traté Zajedi — Cejé —
Hodonin, stejné jako v dopravné Sakvice vlaky traté Sakvice — Hustope¢e u Brna. Tyto vlaky
nemaji vliv na propustnost zkoumaného useku. V seznamu vlaki u dopravny Brno-Horni
Herspice jsou zachovany pouze vlaky jedouci v mezistanicnim useku Modfice —

Brno-Horni Herspice. Veskeré zjisténé uidaje jsou uvedeny v Tab. 3.

Tab. 3: Vstupni parametry traté ¢. 320 Lanzhot — Brno-Horni Herspice

Délka Jizdni doba Jizdni doba y . .
., A Y crv yvir g Pocet pravidelnych
Dopravna s kolejovym | mezistani¢niho | zastavujiciho projizdé¢jiciho . .
< ; : vlakt za 24 hodin
rozvetvenim useku vlaku vlaku (ks)
(km) (min) (min)
Lanzhot - - - -
Bieclav 5,427 7,5 4,5 100
Bteclav prednadrazi - - - -
Podivin 7,399 7,5 4 154
Zajeci 5,717 7 3 160
Sakvice 4,225 4,5 2,5 174
Vranovice 7,125 10 4 195
HruSovany u Brna 5,682 7 3 206
Modfrice 9,357 13 4,5 212
Brno-Horni Her$pice 1,402 3 2 161

Zdroj: Autor na podkladé (1)

Diléi shrnuti
V Tab. 3 je mezistanicni tisek HruSovany u Brna — Modfice nejdel§im mezistani¢nim tsekem,
s nejdelsi jizdni dobou, jak zastavujiciho, tak projizdé&jiciho vlaku a dokonce s nejvétSim

poctem pravidelnych vlakl z celé trati LanZhot — Brno-Horni HerSpice. Z uvedenych diivod
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je tsek HruSovany u Brna — Modfice nejvhodnéjsim kandidatem na vytvofeni opatieni

ke zvyseni propustnosti.

1.14 Brno hlavni nadrazi — km 267,713 (Gol&iv Jenikov — Caslav)

Ze stanice Brno hlavni nddrazi do stanice Kutnd Hora vede dvoukolejna trat’ ¢. 324 dle
oznadeni NJR. Na tzemi pusobnosti OR Brno se pak nachazi jeji &ast
a to Brno hlavni nadrazi — km 267,713 mezi stanicemi Gol&av Jenikov — Céaslav. Stanice
Gol¢av Jenikov je tak posledni stanici OR Brno, proto posledni zkoumany mezistaniéni usek
je Vlkane¢ — Golcuv Jenikov.

Vlaky,podle kterych byla zkoumana jizdni doba zastavujicich vlakd, predstavuje pro ¢ast trati,
konkrétné Brno-Malométice St3 — Zdar nad Séazavou, vlak 4600, pro cast traté
Zd’ar nad Sazavou — Goletv Jenikov pak vlak 5904. Projizd&jici vlak je v celém useku
reprezentovan vlakem 988.

Pocet pravidelnych vlakti za 24 hodin byl pro jednotlivé stanice upraven tak, aby vzdy
odpovidal vlakiim, které¢ jedou v daném mezistanicnim Gseku. Ve stanici TisSnov tak byly
vynechany vlaky odbo¢né trat¢ do Nedvédice, ve stanici Kfizanov traté na Studenec,
ve Zd’afe nad Sazavou traté od Nového Mésta na Morave, ve Svétlé nad Sazavou tratd
od Zruce nad Sézavou. Havlickiv Brod byl upraven tak, aby obsahoval pouze vlaky v useku

Pohled — Havlickiiv Brod, ostatni vlaky byly vynechany.

Brno-Kralovo

Brno-Zidenice Brno-Maloméfice St3
Pole

Brno-Maloméfice

Obr. 2: Varianty jizd v viseku Brno-Zidenice — Brno-Malomérice St3
Zdroj: Autor

Usek Brno hlavni nadrazi — Brno-Zidenice neni z divodu uvedenych v prvni kapitole
zkouman. Usek Brno-Zidenice — Brno-Malométice St3 v praci zkouman také neni, jedna se

o kratky mezistani¢ni usek, u které¢ho je mozna jizda dvéma variantami, a to Brno-Zidenice —
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Brno-Maloméfice — Brno-Maloméfice St3 pies Zelezni¢ni stanici, pficemz jizda v useku
Brno-Maloméfice — Brno-Maloméftice St3 je jizda v rdmci jedné zelezni¢ni stanice, nebo
standardné po tratovych kolejich v useku Brno-Zidenice — Brno-Maloméfice St3. Na Obr. 2
jsou uvedeny ob¢ varianty jizdy pies stanice barvou cervenou, po tratovych kolejich zelenou.
Vlaky jsou vedeny pravidelné po tratovych kolejich, ale pro piipad potieby pii vylukach

a mimotadnostech je mozné vyuzit dvoukolejny usek ¢ervené varianty na Obr. 2.

Tab. 4: Vstupni parametry traté ¢. 324 Brno-Malomérice St3 — Golcuv Jenikov

Délka Jizdni doba Jizdni doba . . ,
Dopravna s kolejovym | mezistaniéniho | zastavujiciho projizdéjiciho Poceto prav1de1ny§ iy
" , , vlakt za 24 hodin
rozvétvenim useku vlaku vlaku (ks)
(km) (min) (min)

Brno-Maloméfice St3 - - - -
Brno-Kralovo Pole 4,720 6 4.5 169
Kufim 7,999 10,5 6,5 164
TiSnov 9,828 12 8 159
Rikonin 7,371 8 6,5 85
Vlikov u TiSnova 8,320 9 6,5 85
KfiZzanov 11,139 12 8 85
Sklené nad Oslavou 5,360 5,5 5,5 81
Ostrov nad Oslavou 7,212 7,5 5 81
Zd’ar nad Sazavou 6,820 10 9,5 81
Sézava u Zd’aru 5,911 7 55 92
Pribyslav 7,312 9 5,5 92
Pohled 5,694 8,5 5 92
Havli¢kav Brod 4,372 9,5 7 92
Okrouhlice 7,320 8,5 9,5 93
Svétla nad Sazavou 4,777 7,5 5,5 93
LeStina u Svétlé 9,784 13 11 84
Vlkanec 3,516 6,5 5 84
Gol¢av Jenikov 8,325 10,5 10,5 84

Zdroj: Autor na podkladé (1)

Diléi shrnuti

Nejdelsim tsekem v Tab. 4 je mezistanicni usek Vlkov u TiSnova — Ktizanov, ovsem jizdni
dobou 12 minut zastavujiciho vlaku se fadi aZ na druhé misto, podle projizdéjiciho se déli
aZz o paté misto s mezistani¢nim Usekem Kufim — TiSnov. Nejvétsi pocet pravidelnych vlaki
je v useku Brno-Malomeétice St3 — Brno-Kralovo Pole, ale zaroven se jedna o nejkratsi usek
a nejkratsi jizdni dobu obou vlakli. Za pozornost stoji nendpadné udaje, které se nachazeji
v useku Kufim — TiSnov. Délka useku je na druhém misté. Pocet vlakll je téméf totozny
s nejvyssim poctem v tabulce a jizda pomalého vlaku je na druhém misté. Z toho diivodu je

tento usek vhodny pro opatieni ke zvySeni propustnosti.
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1.1.5 Brno-Malomérice St6 — Birezova nad Svitavou

Trat’ Brno-Zidenice — Svitavy je trat’ s oznaéenim ¢&. 326 dle NJR. Stanice Svitavy se nachazi
v sousednim obvodu OR Hradec Kralové, hrani¢nim mezistaniénim tsekem je tedy Bfezova
nad Svitavou — Svitavy a poslednim zkoumanym usekem, ktery se nachdzi jesté¢ na tizemi
obvodu OR Brno, je mezistaniéni Gsek Letovice — Biezova nad Svitavou.

Zastupci jizdnich dob zastavujiciho a projizdéjiciho vlaku jsou 4704 a 576. Tabelarni jizdni
fady jsou v Priloze E této prace.Ve stanici Skalice nad Svitavou nejsou v poctech
pravidelnych vlakti zahrnuty vlaky odboc¢né trat¢ Chornice — Boskovice — Skalice
nad Svitavou. V Bfezové nad Svitavou taktéz chybi vychozi a koncici vlaky sméru Svitavy,
které nemayji vliv na posledni zkoumany usek Letovice — Bfezova nad Svitavou.

Usek Brno-Zidenice — Brno-Maloméfice St6 v praci zkouman neni. Jedna se o kratky
mezistaniéni tsek, u kterého je moznd jizda dvéma variantami, a to Brno-Zidenice —
Brno-Maloméfice — Brno-Maloméfice St6 pies Zelezni¢ni stanici, pricemz jizda v useku
Brno-Malométice — Brno-Malomeétice St6 je jizda v radmci jedné Zelezni¢ni stanice, nebo
standardné po tratovych kolejich viseku Brno-Zidenice — Brno-Maloméfice St6,
pro pfedstavu jsou obé¢ varianty vyobrazeny na Obr. 3, prvni barvou €ervenou, druhd zelenou.
Pticemz vlaky jsou vedeny pravidelné po tratovych kolejich, ale pro ptipad potieby

pii vylukach a mimotéadnostech je mozné vyuzit dvoukolejny usek ¢ervené varianty na Obr. 3.

Tab. 5: Vstupni parametry traté ¢. 326 Brno-Malomérice St6 — Brezova nad Svitavou

Délka Jizdni doba Jizdni doba y . ,
. e B - crv xer Pocet pravidelnych
Dopravna s kolejovym | mezistani¢éniho | zastavujiciho projizdé€jiciho o .
y , , vlaki za 24 hodin
rozvétvenim useku vlaku vlaku (ks)
(km) (min) (min)
Brno-Malomeéfice St6 - - - -
Adamov 8,205 10,5 9 205
Blansko 6,130 8,5 6 205
Réjec-Jestiebi 2,707 8,5 3 197
Skalice nad Svitavou 6,950 7,5 5 173
Letovice 7,291 11,5 6 152
Biezova nad Svitavou 7,602 10 5,5 132

Zdroj: Autor na podkladé (1)
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Brno-Maloméfice St6

Brno-Zidenice Adamov

Brno-Malomérice

Obr. 3: Varianty jizd v iiseku Brno-Zidenice — Brno-Malomérice St6

Zdroj: Autor

Diléi shrnuti

Usek Brno-Maloméfice St6 — Adamov ma v Tab. 5 nejvyssi hodnoty ve tiech ze Gtyi
zkoumanych kritérii, v poslednim zkoumaném se jednd o hodnotu 10,5 minuty jizdy
zastavujiciho vlaku, coz je druha nejvyssi hodnota. Podle udajii v Tab. 5 je tak nejvhodnéjSim

usekem pro piijeti opatieni na zvyseni propustnosti isek Brno-Malomeéftice St6 — Adamov.

1.1.6 Shrnuti kapitoly 1.1

Z péti dvoukolejnych trati, které se nachazi na izemnim ptisobnosti OR Brno, bylo na zakladé
délky useku, doby jizdy zastavujiciho a projizdéjiciho vlaku a poctu pravidelnych vlakl
vybrano celkem pét mezistani¢nich tUseki vhodnych pro navrzeni opatfeni ke zvySeni
propustnosti. Tyto useky jsou v podstaté nejkriti¢téjSim mistem na jednotlivych tratich, jejich
ptehled je uveden v Tab. 6.

Tab. 6: Vybrané useky pro prijeti opatieni ke zvySeni propustnosti

Délka Jizdni doba Jizdni doba . . ,
mezistani¢niho | zastavujiciho projizdé€jiciho O
Vybrany usek , vlakt za 24 hodin
useku vlaku vlaku (ks
(km) (min) (min) Y
Rohatec —
Hodonin 6,010 6 3,5 138
Kyjov= 13,398 15 13,5 56
Nemotice
Hrusgvany u Brna — 9,357 13 4.5 212
Modfice
Kufim - 9.828 12 8 159
TiSnov
Brno-Maloméfice St6 — 8.205 10,5 9 205
Adamov

Zdroj: Autor
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1.2 Analyza pri vylukové Cinnosti

Kapitola Cerpa ze zdrojt (1), (3) a (4). U osobni dopravy se na rozdil od nakladni klade velky
diiraz na dodrzovani a kvalitu JR. I kdyz tento trend se posledni obdobi promita i do nakladni
dopravy, zejména s prepravou ucelenych kontejnerovych vlaki. Pfi pohledu na NJR vsech
vybranych mezistani¢nich usekti, maji spole¢nou vlastnost typickou pro osobni dopravu.
V no¢nim obdobi je osobni doprava téméi nulova, az na dva pary nocnich vlaka v tseku
Rohatec — Hodonin, HruSovany u Brna — Modfice a Brno-Malométice St6 — Adamov a také
vikendové ,,divadelni“ vlaky, které jsou v JR zakresleny mezi ptilnoci a jednou hodinou ranni.
Terminem ,,zdkladni dopravni opatieni“ je v praci mySleno odfikani vlaki z divodu
nedostatecné kapacity. Vylukova ¢innost muze byt pro drobné opravné a udrzbové prace,
nebo pro stavebni prace rozsdhlejSiho charakteru, které je nutné konat vice dni nepfetrzité.
Nékteré opravné a udrzbové prace Ize pro jejich povahu konat v no¢nich hodinach a tak je
mozné efektivné vyuzit grafikon, ve kterém jsou zalohy na tyto Cinnosti zahrnuty pravé
v no¢nich hodinach.

Pfi no¢ni vyluce jedné z tratovych koleji pro béZzné opravné a udrzbové prace, kterd netrva
zpravidla déle jak ctyfi hodiny, nedochdzi k piijeti zadkladnich dopravnich opatieni
pro obousmérny jednokolejny provoz, ktery ma za nasledek vyrazné snizeni propustnosti.
KfiZovani a sled ndkladnich vlaki fidi operativné dispecersky aparat.

K pfijeti zakladnich dopravnich opatfeni pro vyluku jedné z tratovych koleji tak dochazi
u vyluk konanych v denni dob¢, zejména v rannich a odpolednich $pickach pracovnich dn,
ale mnohdy 1 vikendovych dn.

V GVD 2015/2016 se v mezistani¢nich usecich Rohatec — Hodonin a Kufim — Ti$nov
nekonaly Zadné vyluky v denni dobé. VSechny pravidelné opravné a udrzbové prace byly
provadény v noc¢nich hodinéch, nedoslo tak ke sniZeni propustnosti, ktera by méla za nésledek
piijeti zakladnich dopravnich opatfeni, kiiZovani a ptedjizdéni nakladnich vlakl bylo fizeno
operativné dispeCerskym aparatem. V ostatnich usecich bylo nutné pro povahu praci konat
vyluky v denni dobé a bylo nutné pfijeti zdkladnich dopravnich opatfeni, tzn. zkonstruovat
vylukovy NIR, protoze kapacita tiseku byla pro pravidelné vlaky nedostadujici a nebylo
mozné danym usekem vSechny vlaky provést. V Tab. 7 je uveden piehled vSech vybranych

useku s uvedenim konanych vyluk.
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Tab. 7: Vybrané useky s vylukovou cinnosti v GVD 2015/2016

,, Vyluky : i VNIR v

Vybrany tsek v denni dobé Obdobi konani vyluky s o
Rohatef: B NE pouze v no¢nich hodinach NE
Hodonin
Kyjov= ANO 5 dni nepretrits ANO
Nemotice
Hrusgvany u Brna - ANO pouze ve dnech pracovniho klidu NE
Modfice
K.%mn a NE pouze v no¢nich hodinach NE
TiSnov
Brno-Maloméfice St6 - ANO 4 dni nepetrzits ANO
Adamov

Zdroj: Autor na podkladé (1)
Jak je patrné zTab.7 u tii zpéti Gseku se v GVD 2015/2016 nekonstruoval VNIJR.
U mezistani¢niho tiseku HruSovany u Brna — Modfice se vyluky konaly v denni dobég, ale
pouze ve dnech pracovniho klidu. U zbyvajicich dvou useku se vyluky konaly nepfetrzite, coz
znamena, Ze se konaly déle nez jeden den, do VNJR tak byly zahrnuty ranni i odpoledni
Spicky pracovnich dnd.
Vychozimi kritérii pro provedeni analyzy pii vyluce jedné z tratovych koleji, kdy dochazi
k obousmérnému jednokolejnému provozu za pouziti zjednodusené grafické metody tvorby
vylukovych NJR jsou:
» odreknuté vlaky v jednotlivych sledovanych obdobich,
» pocet vlkm odfeknutych vlakii osobni a nakladni dopravy ve vSech

sledovanych obdobich, ktery se ur¢i podle vzorce (1):

Quikm = Qvi " Vmu [vlkm] (1)

kde: Quikm  pocet km odieknutych viakii za vSechna sledovana obdobi [vikm],

O pocet odreknutych viakii za vsechna obdobi [-],

Vi vzdalenost mezistanicniho useku [km].
Vychozi kritéria se analyzuji v casovém obdobi dopravni Spicky, a to ranni a odpoledni,
a dale v obdobi dopravniho sedla, v§e v pracovnim dni. Ranni $picka se uvazuje v hodinovém
obdobi od 05:00 do 09:00, odpoledni od 14:00 do 18:00, dopravni sedlo od 9:00 do 14:00.
Analyza useku Kyjov — Nemotice a Brno-Malométice St6 — Adamov bude provedena
na zakladé VNIR, které zkonstruoval ptidélce kapacity pro potieby realizovanych vyluk
a pro porovnani také zjednodusenou grafickou metodou tvorby VNJR popsanou v kapitole

1.2.1.
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U tseku HruSovany u Brna — Modfice je provedena analyza na zéklad¢ zjednoduSené grafické
metody tvorby VNIR. Na zakladé zkonstruovaného VNJR analyzu provést nelze, protoze byl
konstruovan na dny pracovniho klidu a reprezentativnim dnem pro analyzu je pracovni den.
Analyza HruSovany u Brna — Modfice, Rohatec — Hodonin, Kuiim — TiSnov ve vSech
sledovanych obdobich, je provedena pouze zjednodusenou grafickou metodou tvorby VNIR,
protoze v GVD 2015/2016 se zde vyluky v denni dobé¢ a v pracovnim den nekonaly.

Pii tvorb& VNIJR vstupuji do samotného procesu parametry jako je druh vlaku, dileZitost
vlaku, ob¢hy vozidel, typ tratového a stani¢niho zabezpeCovaciho zatfizeni, rychlost jizdy
odbockou, upiednostiiované vlaky samotnym dopravcem a také pomalé jizdy v provozované
koleji z diivodu praci v sousedni vylou¢ené koleji. Tvircem VNIR je piidélce kapacity,
provozovatel drahy SZDC, s.o., ktery pfi tvorb& musi byt navic nediskriminaéni. Na vsech
dotcenych mezistani¢nich usecich byly v GVD 2015/2016 provozovatelem osobni dopravy
zelezniéni dopravce Ceské drahy, a.s., oviem v nakladni dopravé je dopravcei vice.

Samotna konstrukce VNIR je tedy pomérné naroéna, do procesu vstupuje mnoho proménnych
veli¢in a vysledek je dan spolupraci tymu provozovatele drahy a provozovatelit drazni
dopravy. Pro potieby analyzy vylukové ¢innosti v této praci je dostacujici metoda, kterd bude
zjednodusSena. Tato metoda je popsana v kapitole 2.1.1.

Vzdalenost pro vypocet vlkm je zjisténa zaplikace DYPOD, kterou provozuje
SZDC, s. o.

1.2.1 Zjednodusena graficka metoda tvorby VNJR

Pro potieby této prace bude dostatujici zjednodusena metoda tvorby VNIJR, kterou si
autor sam navrhl. Postup metody je nasledujici. V aplikaci ISOR KADR Desktop se
vygeneruje NJR pro dany tsek. U takto vygenerovaného NJR je mozné si uréit konkrétni den
vroce a filtr zobrazovanych vlaki. Reprezentativnim NJR je tedy vSedni den, ktery bude
obsahovat ranni, odpoledni Spicky a sedla. Jsou v ném zahrnuty pouze pravidelné vlaky,
vynechany jsou vlaky lokomotivni, podle potifeby a ad hoc trasy. U takto vygenerovaného
NJR jsou odstranény grafickou metodou viechny vlaky, které jsou v kolizi pro jednokolejny
provoz s ohledem na diileZitost vlaki dle predpisu SZDC D1 — Dopravni a navéstni predpis.
Nezohlednuji se obraty vozidel, neptipousti se zpozdéni vlaki a potteby dopravci.
Tato zjednoduSena metoda je volena z diivodu, Ze vysledkem této kapitoly bude pouze jeden
mezistanicni usek, u kterého bude dale proveden navrh na opatieni ke zvySeni propustnosti.

Metoda je tedy urena pouze pro zvoleni nejvhodnéjsiho useku.
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1.2.2 Rohatec — Hodonin
V GVD 2015/2016 se v tomto useku konaly pouze vyluky v no¢nich hodinach. Byl zde tak
efektivné vyuzit ¢as zalohy zaneseny v GVD pro udrzbu a opravy. Analyza tohoto useku je
tedy provedena pouze pomoci zvolené zjednodusené metody tvorby vylukovych NIR.
Zelezniéni stanice Rohatec a Hodonin jsou vybaveny staniénim zabezpeovacim zafizenim
ESA-11. Stanice jsou v zékladnim stavu fizeny tratovym dispecCerem z CDP Pterov,
s moznosti piedani obsluhy na mistni fizeni. Mezistanicni usek je vybaven tfiznakovym
obousmérnym automatickym blokem. Zména sméru jizdy pifi vyluce, kdy je zapotiebi
vyuzivat jednu z tratovych koleji obousmérné s ohledem na obsluhu tratového a stani¢niho
zabezpecovaciho zafizeni, je tedy otazkou nékolika vtetfin. Délka iseku Rohatec — Hodonin
pro ur¢eni vlkm dle aplikace DYPOD je 7 km.
V Priloze F je provedena zjednodusena graficka tvorba VNJR podle kapitoly 1.2.1 této prace,
pro jednokolejny obousmérny provoz mezistani¢niho tiseku Rohatec - Hodonin v jednotlivych
obdobich.
Vysledkem jsou tyto odieknuté vlaky:
a) v ranni Spicce (5:00 - 9:00):

» 4201; 2700; 4203, 2707; 4204; 46777; 46980.
b) v odpoledni Spicce (14:00 - 18:00):

> 4213;4214;49072; 2714, 4217; 2743; 2716; 4219; 46983; 2740.
c¢) v sedle (9:00 - 14:00):

» 4207; 2704; 67203; 47006; 4208; 2708; 2713; 2736; 4211; 2710; 4213.
Pocet vlkm odieknutych vlakti za vSechna obdobi:
a) vlaky osobni dopravy:

> Quikm = Qui " Vg = 22-7 = 154 vlkm
b) vlaky nékladni dopravy:

» Quiktm = Qui " Vpa = 67 = 42 vlkm

1.2.3 Kyjov — Nemotice

V ptedmétném useku se v GVD 2015/2016 konaly rozséhlejsi opravné prace, proto bylo
nutné vyluky konat nepfetrzité¢ vice dni. Tyto vyluky se konaly i v pracovni den, byl na né
zpracovan ROV &. 33144 a k nému zkonstruovan VNJR. Analyza tohoto tiseku je provedena
zjednodusenou grafickou metodou tvorby VNJR a dale pro porovnani i analyza

ze zkonstruovaného VNIR pro nepietrzitou vyluku.
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Zelezniéni stanice Kyjov je na nemotickém zhlavi vybavena SZZ TEST s tstfednim
stavédlem. ZabezpecCovaci zafizeni ve stanici Nemotice je elektromechanické zabezpecovaci
zafizeni s mechanickymi navéstidly a mechanickymi pifestavniky a zavorniky, je ovladano
z dopravni kancelafe a dvou zavislych stavédel.

V mezistanicnim useku Kyjov - Nemotice je jednosmérné TZZ, a to reléovy poloautomaticky
blok bez oddilovych navéstidel. Jizda vlaku je zabezpecena telefonickym dorozumivanim.
Pii zméné¢ sméru jizdy pii vyluce, kdy je zapotiebi vyuzivat jednu z tratovych koleji
obousmérné s ohledem na obsluhu TZZ a SZZ, je tedy potieba pocitat s ¢asovou piirazkou.

Vzdalenost tiseku Kyjov — Nemotice pro uréeni vlkm je dle aplikace DYPOD 14,7 km.

Analyza metodou zjednoduSené tvorby VNJR
V Priloze G je provedena zjednodusend grafickd tvorba VNJR. Podle této metodiky jsou
odieknuté vlaky:
a) v ranni $picce (5:00 - 9:00):
» 4101;4103;4107; 4110.
b) v odpoledni Spicce (14:00 - 18:00):
> 4116;4119;4118; 4121.
¢) v sedle (9:00 - 14:00):
> 4111;4112; 4115.
Pocet vlkm odieknutych vlaki za vS§echny obdobi:
a) vlaky osobni dopravy:
> Quikm = Qui " Vg = 14,7 - 11 = 161,7 vlkm
b) vlaky nékladni dopravy:
» Quitm = Qui " Vya = 14,7 -0 = 0 vlkm

Analyza dle zkonstruovaného VNJR

V GVD 2015/2016 se konala nepfetrzita vyluka druhé tratové koleje v useku Kyjov —
Nemotice, zacatek vyluky byl dne 19. zafi, 8:45 hod, konec vyluky 23. zafi, 13:20 hod.
Vyluka tak trvala nepfetrzit¢ pét dni a obsahla i pracovni den, ktery je reprezentativnim
pro zvolenou analyzu pomoci zjednodusené tvorby vylukového NJR. V tomto NJR nedochazi
k Zadnému odieknuti vlak, pouze odsunuti do jiné polohy, vznikaji tak nezddouci naskoky
vlakil a zpozdéni, které jsou sice negativni, ale pokud zpozdéni neni pfili§ veliké, porad se
jedné o vyhodnéjsi opatieni, nez odieknuti vlakl. S poétem 56 vlakli za obdobi 24 hodin je
kapacita dostacujici 1 pro variantu jednokolejného provozu, proto bylo mozné zvolit variantu

bez odiikani vlaku.
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Zhodnoceni vysledkii obou analyz

Mezistani¢ni usek Kyjov — Nemotice byl vybran v prvni kapitole pfedevsim pro svoji délku
mezistanicniho tseku, ktera ¢ini 13,398 km a délky jizdnich dob reprezentativnich vlakd.
Pocet pravidelnych vlaka 56 za obdobi 24 hodin je kapacitné dostacujici i pro jednokolejné
traté¢, pfedevSsim pokud je tento pocet rozlozen rovnomérmné do celého dne. Podle
zjednodusené metody dojde za 24 hodin k odfeknuti 11 vlakd, ale u zbyvajicich se nepocita se
zpozdénim ani s naskokem.

Na Obr. 4 jsou uvedeny tfi varianty dvouhodinového vyseku NJR dotéeného tseku v Easech
6:50 - 8:50. Ta prvni je pfi bézném dvoukolejném provozu, druhd pii jednokolejném provozu
se zjednodusenou tvorbou VNIJR atieti pii jednokolejném provozu se zrekonstruovanym

VNIR pro vyluku druhé tratové koleje dle ROV 33144.

B:00 8:30 8:00
I FEE TS EET T T PRV T FETTE ST S T FETTE FET TS R e P

Obr. 4: Vyseky NJR v tiseku Kyjov — Nemotice
Zdroj: Autor na podklade (5)
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Varianta 1:

Jedna se o NJR pii pravidelném dvoukolejném provozu, na Obr. 4 je tato varianta uvedena
pouze pro srovnani s variantami jednokolejnych provozi.

Varianta 2:

Jedna se o zjednodusenou metodu tvorby VNIR pro jednokolejny obousmérny provoz. Podle
této metody dojde za dvouhodinové obdobi k odieknuti vlaki 4107 a 4110, ovSem u vlaku
1722 se nepocita se zpozdénim.

Varianta 3:

Tato varianta je pro nepfetrzitou vyluku druhé tratové koleje, ktera se konala v zaii GVD
2015/2016. Z vyseku vylukového jizdniho fadu Ize vycist, ze nedochazi k odfeknuti zadného
vlaku. Dochdzi ovSem k Casovym posuniim. Vlak 4107 odjizdi z Nemotic v 7:13, namisto
v 7:21, dochazi k naskoku 8 minut. Tento ndskok musi byt cestujici vefejnosti 14 dni doptedu
oznamen vylukovym JR, s timto naskokem vlak vyjizdi jiz z vychozi stanice Brno hl. n.,
takze ve vSech prepravnich bodech mezi stanicemi Brno hl. n. — Kyjov musi cestujici pocitat
s Casovym posunem, jednd se celkem o 18 stanic a zastadvek. Vlaky 1722 a 4110 jsou
opozdény, u prvniho se pocita se zpozdénim 3 minuty, u druhého se zpozdénim 13 minut.
Vysledky obou analyz se v tomto piipade rozchazi. Tato skutecnost je dana predevs$im tim, ze
pocet pravidelnych vlakli 56 za obdobi 24 hodin je kapacitné inosny i pro jednokolejné traté,
proto je tedy mozné vlaky odsunout do jiné, jesté piijatelné polohy, tzn., Ze zpozdéni a naskok

vlakl neni vétsi nez 15 minut.

1.2.4 HruSovany u Brna — Modfrice

V GVD 2015/2016 se konaly vyluky jak v no¢ni dobég, tak v denni. OvSem v denni dobé&
pouze ve dnech pracovniho klidu, ale i1 pfesto musel byt pro tuto vyluku zpracovan vylukovy
NIJR, kde bylo odieknuto mnoho vlaki, které by nebylo mozné danym usekem provést. Tento
vylukovy NIR jako podklad pro analyzu vylukové &innosti nelze v této praci pouZit pravé
proto, Ze byl zkonstruovan pro dny pracovniho klidu. Samotna potieba tvorby vylukového
NJR i v dny pracovniho klidu ma vypovidajici hodnotu o pfetizenosti useku a bude to
zminéno v zaveru prace. V praci je ale reprezentativnim dnem pracovni den, jeho dopravni
Spicky a sedlo. Analyza tohoto tseku je tedy provedena pouze pomoci zvolené zjednodusené
metody tvorby VNIR.

Zelezniéni stanice HruSovany u Brna a Modfice jsou vybaveny zabezpetovacim zafizenim

3. kategorie s rychlostni névéstni soustavou. Jedna se o hybridni zabezpecovaci zatizeni
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s po¢itatovym ovladanim z jednotného obsluzného pracovisté s bezpecnym povelovanim
a zobrazovanim, v zakladnim stavu dalkové ovladanym z CDP Pterov.
V mezistani¢nim Useku Hrusovany u Brna—Modfice je zabezpeCovaci zafizeni 3. kategorie
tfiznakovy obousmérny automaticky blok se sedmi prostorovymi oddily.Zména sméru jizdy
pfi vyluce je tedy otdzkou nékolika vtefin. Pro urceni poctu vlkm jsou od sebe stanice
vzdaleny 11,2 km.
V Priloze H je provedena zjednodusena grafickd tvorba VNJR. Podle této metody jsou
odfeknuté vlaky:
a) v ranni $picce (5:00 - 9:00):
> 4920; 4611; 4621; 4922; 4610; 4923; 4601; 4612; 48336; 4650; 4614; 4929;
4603; 4616; 4903; 4618; 46884, 4642.
b) v odpoledni Spicce (14:00 - 18:00):
> 4619; 4919; 4602; 4938; 4623; 4914; 4940; 4624; 4945; 44727; 4911; 4604;
44772.
c¢) v sedle (9:00 - 14:00):
> 4649; 4613; 4908; 4928; 4905; 4620; 41730; 49304; 4937; 4615; 4910; 4939;
4907; 4622; 4941; 48323; 4617, 4912; 45004; 4619.
Pocet vlkm odieknutych vlakl za vS§echna obdobi:
a) vlaky osobni dopravy:
> Quikm = Qui " Vg = 11,2 -43 = 481,6 vlkm
b) vlaky nékladni dopravy:
> Quikm = Qui " Vg = 11,2-8 = 89,6 vlkm

1.2.5 Kufim — TiSnov

Veskeré opravné a udrzbové prace bylo mozné v tomto tseku v GVD 2015/2016 konat
v no¢nich hodinach za efektivniho vyuZiti zalohy, ktera je pro tyto ucely urcena. Analyza je
provedena pouze pomoci zvolené zjednodusené metody tvorby VNIR.

Ve stanicich je zabezpeCovaci zatizeni 3. kategorie, reléové zabezpeCovaci zatfizeni cestového
systému se skupinové prestavovanymi vyhybkami a rychlostni navéstni soustavou svételnych
navéstidel. V mezistanicnim tuseku je tratové zabezpecCovaci zafizenim 3. kategorie,
ttiznakovy obousmérny universalni automaticky blok. Obé& stanice jsou obsazeny vypravéimi
ve sluzbé, podle typu SZZ a TZZ je zména sméru jizdy pii vyluce zélezitosti nékolika vtefin.

Pro ur¢eni poctu vlkm jsou od sebe stanice vzdaleny 11,4 km.
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V Priloze I je provedena zjednodusena grafickd tvorba VNJR. Podle této metody jsou
odieknuté vlaky:
a) v ranni Spicce (5:00 - 9:00):
> 4923; 4962; 67201; 4925; 4964; 4600; 4603; 68203; 4961; 45306; 4924,
4612; 4965; 48336; 4613.
b) v odpoledni Spicce (14:00 - 18:00):
> 4621; 4968; 4970; 4967; 4972; 4602; 4974; 65201; 4911; 4969; 4976, 4947,
4605; 4971, 4629; 4604; 4913.
¢) v sedle (9:00 - 14:00):
» 4618; 4615; 14908; 4620; 4910; 4617; 4622.
Pocet vlkm odieknutych vlaki za vSechna obdobi:
a) vlaky osobni dopravy:
> Quikm = Qui " Vg = 11,4 - 34 = 387,6 vlkm
b) vlaky nékladni dopravy:
» Quiktm = Qui " Va = 11,45 =57 vlkm

1.2.6 Brno-Malomérice St6 — Adamov

V dot¢eném tuseku se v GVD 2015/2016 konaly rozsahlejsi opravné prace, proto bylo nutné
vyluky konat nepfetrzit¢ vice dni. Tyto vyluky se konaly i v pracovni den, byl na né
zpracovan ROV &. 33182 a k nému zkonstruovan vylukovy NJR. Analyza tohoto tiseku je
provedena zjednodusenou grafickou metodou tvorby vylukového NJR a dale pro porovnani
i analyza ze zkonstruovaného vylukového NJR pro nepfetrzitou vyluku.

Zelezniéni stanice Brno-Maloméfice je vybavena staniénim zabezpeGovacim zafizenim
3. kategorie, reléové zabezpecCovaci zafizeni s rychlostni navéstni soustavou svételnych
naveéstidel. Stanice Adamov je vybavena zabezpeCovacim zatizenim 3. kategorie s rychlostni
navéstni soustavou. Jedna se o hybridni zabezpeCovaci zafizeni s pocitacovym ovladanim
areléovymi zavislostmi obsluhované z jednotného obsluzného pracovisté. V mezistani¢nim
useku Brno-Malométfice — Adamov je zabezpecovaci zatizeni 3. kategorie, tfiznakovy
obousmérny automaticky blok.

Obé stanice jsou obsazeny vypravéimi ve sluzbé, podle typu SZZ a TZZ je zména sméru jizdy
pfi vyluce zalezitosti né&kolika vtefin. Pro urfeni poctu vlkm jsou od sebe stanice

vzdaleny 9,6 km.

30



Analyza metodou zjednodusené tvorby VNJR
V Piiloze J je provedena zjednodusena graficka tvorba vylukové NJR. Podle této metody jsou
odfeknuté vlaky:
a) v ranni Spicce (5:00 - 9:00):
» 4004; 4001; 4703; 4705; 4001; 4707; 1973; 4706; 572; 4711, 4708; 4713;
861.
b) v odpoledni Spicce (14:00 - 18:00):
» 4720; 4058; 4725; 867, 866; 4722; 4060; 4727; 4724; 4062; 4729; 869;
49303; 41734; 4726; 4066; 573; 4731; 4067.
¢) v sedle (9:00 - 14:00):
> 872; 4710; 46884; 4715; 4712; 4717, 863; 73; 4009; 4719; 4716; 4721; 865;
75; 4013; 4723; 44727.
Pocet vlkm odieknutych vlakl za v§echna obdobi:
a) vlaky osobni dopravy:
> Quitm = Qui * Vo = 9,6 - 45 = 432 vlkm
b) vlaky nékladni dopravy:
> Quitm = Qui " Vi = 9,6 - 4 = 38,4 vlkm

Analyza dle zkonstruovaného VNJR
V GVD 2015/2016 se konala nepfetrzitd vyluka druhé tratové koleje v useku
Brno Malométice St6 — Adamov dle ROV 33182, zacatek vyluky byl dne 17. listopadu, 7:30,
konec vyluky 21. listopadu, 4:05. Vyluka tak trvala nepfetrzit¢ pét dni a obsédhla i pracovni
den, ktery je reprezentativnim pro zvolenou analyzu pomoci zjednodusené tvorby VNIR. K
odfeknuti vlaki ndkladni dopravy nedochazi, ty mohou jet odklonovou trasou anebo vyckat
vhodného okamZiku napt. ve ve€ernim dopravnim sedle.
Ve VNJR k ROV 33182 dochézi k odieknuti téchto vlakii osobni dopravy:
a) v ranni Spicce (5:00 - 9:00):
> 4004; 4702; 4740; 4706; 4708; 4008; 4710; 4701; 4703; 4705; 4707; 4709;
4711;4743; 4713; 4001; 4003; 4006; 4005; 4065; 4742.
b) v odpoledni Spicce (14:00 - 18:00):
> 4720; 4748; 4722; 4750; 4724; 4752; 4726; 4754; 4747; 4725; 4749; 4727,
4751; 4729; 4753; 4731, 4067; 4064; 4058; 4063; 4060; 4062; 4653; 4066.
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¢) v sedle (9:00 - 14:00):
> 4010; 4712; 4012; 4714, 4014, 4716; 4744; 4718; 4746; 4745; 4715; 4007,
4717, 4009; 4719; 4011; 4721; 4013; 4723.
Pocet vlkm odieknutych vlakl za vS§echny obdobi:
a) vlaky osobni dopravy:
> Quikm = Qui " Vg = 9,6 - 64 = 614,4 vlkm
b) vlaky nékladni dopravy:
> Quikm = Qui " Vg = 9,60 = 0 vlkm

Zhodnoceni vysledkii obou analyz

Celkovy pocet odieknutych vlaki za vSechny tii sledované obdobi podle zjednoduSené
metody je 49 oproti 64 podle skute¢ného zkonstruovaného VNIR. Tato skutecnost je dana
tim, ze u zjednodusené metody se neuvazuji vSechny vstupni proménné jako pii skutecné
konstrukci VNIR, tzn. pfedeviim obéhy vozidel a specifické pozadavky dopravce.
U zjednoduSené metody dochazi i k odieknuti mezinarodniho expresu, ktery je v kolizi
s vlakem stejné kategorie. Podle skuteéného vylukového NJR dochdzi celkové k vétsimu
poctu odieknutych vlakti. Dopravce pozadoval ponechat zachované rychlikové vozby
a mezinarodni, aby bylo mozné toto zrealizovat, muselo dojit k odsunuti vlakd do jinych
poloh a tim se jesté vice zmenSila propustnost. V tomto piipad¢ i s ohledem na ob&hy vozidel
bylo nejvyhodng&jsi odfeknuti veikeré vozby regionalni piiméstské dopravy. Ve VNIR
nedochazi k odieknuti zddného vlaku nakladni dopravy. Tyto vlaky je mozné vést v dobé
no¢niho klidu, kdy je osobni doprava nulova. Pro potieby prace je tedy vysledek

zjednodusené metody tvorby vylukového NJR vypovidajici a dostacujici.

1.2.7 Shrnuti kapitoly 1.2

V Tab. 8 jsou uvedena ziskana data z provedené analyzy podle zjednodusené metody tvorby
VNIJR a dale v kazdém fadku Eervené podbarveny nejvyssi hodnoty daného kritéria.

Usek Hrusovany u Brna — Modfice je ve sledovaném kritériu poétu odieknutych vlaki
s hodnotou 51, isekem s nejvyssi hodnotou, stejné tak v poctu vlkm odieknutych vlakt, a to
s hodnotou 571,2 vlkm. V dil¢ich hodnotich jednotlivych obdobi mél pouze usek
Brno-Maloméfice St6 - Adamov vyssi hodnotu poctu odieknutych vlakii v odpoledni Spicce
a usek Kufim - TiSnov vyssi hodnotu v poc¢tu vlkm v odpoledni Spicce. Ve vSech ostatnich
dil¢ich hodnotach byl usek HruSovany u Brna - Modfice na prvnim misté, z toho vyplyva, ze
ze vSech analyzovanych mezistani¢nich useki bude pravé na tomto navrzeno opatieni

ke zvySeni propustnosti.
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Tab. 8: Vysledky analyzy metodou zjednodusené tvorby VNJR

Rohatec - Kyjov- HrusSovany- Kufim- Brno-Maloméfice-
Hodonin Nemotice Modfice TiSnov Adamov
Qelihomits vikly 7 4 18 15 13
ranni $picka
Odreknuté vlaky
odpoledni $picka 10 4 13 17 1
Odieknuté vlaky 11 3 20 7 17
sedlo
Celkem 28 11 51 39 49
Pocet vlkm 49 58,8 201,6 171 124,8
ranni Spicka
Podet vikm 70 58,8 1456 193,8 182,4
odpoledni Spicka
ety 77 44,1 224 79.8 163,2
sedlo
Celkem 196 161,7 571,2 444,6 470,4
Zdroj: Autor
1.3 Zavéry analyzy

V kapitole 1.2 bylo provedeno vytipovani dvoukolejnych usekt, které jsou vhodné
pro navrzeni opatieni ke zvySeni propustnosti pii vyluce z jedné tratovych koleji, kdy dochazi
k obousmérnému jednokolejnému provozu. Vysledkem z kazdé z péti zkoumanych
dvoukolejnych trati je vzdy jeden, kriticky mezistani¢ni usek. Kritickym je mysleno
podle hodnot délky mezistani¢niho useku, jizdni doby zastavujiciho a projizd¢jiciho vlaku
ataké podle poctu pravidelnych vlakti za obdobi 24 hodin, které projedou danym
mezistanicnim Usekem.

Kritickymi mezistani¢nimi Giseky zkoumanych trati jsou:

» Rohatec - Hodonin,

» Kyjov - Nemotice,

» HruSovany u Brna - Modfice,

» Kufim - Ti$nov,

» Brno-Malomeéfice St6 — Adamov.
Tyto useky byly v kapitole 1.2 podrobeny analyze pfi obousmérném jednokolejném provozu,
kdy je vyloucena jedna z tratovych koleji. Pro analyzu vSech tusekii byla zvolena
zjednodusena graficka metoda tvorby VNIR pii jednokolejném provozu, kterou si autor sam
navrhl. Tato metoda méla za kol vybrat podle zvolenych kritérii jeden nejvhodnéjsi usek,
na kterém bude v dalSi casti diplomové prace navrZzeno opatieni ke zvySeni propustnosti.
Kritérii jsou pocty odieknutych vlakl, které nelze mistem s vylukou z divodu snizeni
propustnosti provést a jejich pocet vlkm. Pocet odfeknutych vlakd byl zkouman v obdobi,

ranni, odpoledni Spicky a sedla, tzn. 5:00 — 18:00.
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V GVD 2015/2016 se vyluky jedné ztratové koleje, pii které bylo nutné¢ z divodu
nedostate¢né kapacity konstruovat piidélcem kapacity VNIR, konaly v tsecich:

» Kyjov — Nemotice,

» Brno-Maloméfice St6 — Adamov.
U téchto usekli bylo provedeno porovnani se zjednodusenou grafickou metodou tvorby
VNIJR. U tseku Kyjov - Nemotice byly dle zkonstruovaného VNIR ptidélcem vlaky odsunuty
do jinych poloh. V tomto useku projede za obdobi 24 hodin pouze 56 vlaka, tento pocet je
mozné uspokojit i pfi jednokolejném provozu. Pii vyluce Brno-Maloméfice St6 — Adamov
byly odfeknuty vSechny vlaky regiondlni dopravy v celkovém poctu 64 vlakl za sledované
obdobi ranni, odpoledni $picky a sedla, tzn. 05:00 - 18:00.
Nejvhodnéj§i misto pro opatfeni ke zvySeni propustnosti bylo ovSem vybrdno pouze
na zakladé zjednodugené metody tvorby vylukovych NIR, kterou bylo mozné provést u viech
usekd. Podle této metody je nejvhodnéjsim usekem HruSovanyuBrna — Modfice,
za sledované obdobi by bylo odfeknuto 51 vlakt. Tento usek je tak vytizeny, Ze pro zmirnéni
dopadt se nepfetrzité vyluky konaly ve dnech pracovniho klidu, a 1 pfesto bylo nutné tymem
provozovatele drihy a drazni dopravy zkonstruovat vylukovy NJR, kde doglo k odieknuti

vlaku.
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2 ZRIZENi ODBOCKY VE VYBRANEM USEKU

Kapitola cerpa ze zdroju (6) a (7). Jednim z opatieni na zvySeni propustnosti mezistani¢niho
useku béhem vyluky jedné z tratovych koleji je ztizeni odbocky vlozenim kolejové spojky.
Pti bézném provozu, kdy jsou vyuzity obé tratové koleje, je plnén GVD bez odchylek, tak
ziizenim odbocky v mezistani¢nim useku ke zvySeni propustnosti nedochdzi. Naopak muize
nastat situace, kdy je na zfizeni odbocky potieba vyuzit dva prostorové oddily, aby byla
dodrzena zabrzdnd vzdalenost. V takovém piipadé je propustnost tratovych koleji snizena
o jeden prostorovy oddil. Pokud je délka prostorovych oddilu dostate¢na na ziizeni odbocky
s vyuzitim pouze jednoho prostorového oddilu, je propustnost tratovych koleji pred ziizenim
odbocky a po jejim ztizeni obdobnd. V piipad¢, ze se nekond vyluka tratovych koleji, nachazi
odbocka vyuziti pti mimotadnostech v provozu, jako jsou uvaznuti vlaku, zmirnéni naruseni
GVD nepravidelnostmi zpozdénimi vlakii a pfi dalSich mimotadnostech. Pfi uvaznuti vlaku
na trati se délka jednokolejného provozu zkrati na polovinu.

Z divodu, kdy po ztizeni odbocky ke zvySeni propustnosti pii dvoukolejném provozu
nedochazi, je pro potieby prace nutné jednu ztratovych koleji vyloucit a pracovat
s propustnosti jedné obousmérné pojizdéné tratové koleje. Pfi zfizeni odbocCky tak dojde
na poloviné obousmérné pojizdéném mezistani¢nim useku ke zdvojkolejnéni a k vyraznému
zvySeni propustnosti. Neboli dojde ke zkraceni kritického mista na polovinu, které

predstavuje jednokolejny obousmérny provoz.

2.1 Soucasny stav trat’ového useku HruSovany u Brna — Modfice
Pfed samotnym navrhem opatieni ke zvySeni propustnosti je nutné nejdiive detailné zjistit

soucasny stav, na zakladé¢ jehoz bude opatteni realizovano.

2.1.1 Parametry trat’ového tiseku — soucasny stav

Pro navrzeni vhodného mista ke vlozeni odbocky je potfebné zjistit nckteré stavebni
parametry dané¢ho useku. Trat'ova rychlost v useku je 160 km/h, trat’ je dalkové fizena z CDP
Pierov a vybavena tratovym zabezpeCovacim zafizenim — obousmérny automaticky blok se
zabrzdnou vzdalenosti 1000 m. V obou trat'ovych kolejich, v obou smérech je 7 prostorovych
oddild, jejichz jednotliva délka je totozna, celkovy prehled je uveden v Tab. 9. Mezistani¢ni
usek ma délku 9,357 km, lezi v ném tfi zastavky, a to Vojkovice nad Svratkou v km 128,293
(ve 2. prostorovém oddilu), Rajhrad v km 131,634 (ve 4. prostorovém oddilu) a Popovice
u Rajhradu v km 133,597 (v 6. prostorovém oddilu). Stfed mezistani¢niho iseku se nachazi

vkm 131,320, coz je 4,679 km od vjezdovych navéstidel obou stanic. Je to polovicni
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vzdalenost délky mezistani¢niho Gseku. Km 131,320 se nachazi mezi soustavou oddilovych
navéstidel v km 130,994 a zastavkou zastdvky Rajhrad v km 131,634, jak je mozné zhlédnout
na Obr. 5. Stfed mezistanicniho useku je teoreticky bez ohledu na ostatni parametry

nejvhodnéjsim mistem pro ziizeni odbocky.
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Obr. 5: Schéma stredu mezistanicniho useku Hrusovany u Brna — Modrice
Zdroj: Autor na podkladeé (1)

Tab. 9: Deélky prostorovych oddilit useku Hrusovany u Brna - Modrice

1., (2.) tratové kolej

poradi Navéstidla kilometricka poloha délka oddilu

- 1S, (2S) Hrusovany u Brna 126,641 -

1. 1-1275, 1-1276; (2-1275, 2-1276) 127,645 1,004
2. 1-1293, 1-1294; (2-1293, 2-1294) 129,300 1,655
3. 1-1309, 1-1310; (2-1309, 2-1310) 130,994 1,694
4. 1-1321, 1-1322; (2-1321, 2-1322) 132,180 1,186
5. 1-1333, 1-1334; (2-1333; 2-1334) 133,320 1,140
6. 1-1349, 1-1350; (2-1349; 2-1350) 134,980 1,660
7. 1L, (2L) Modfice 135,998 1,018

Zdroj: Autor na podkladé (1)

2.1.2 Rozsah vlakové dopravy v GVD 2016/2017

Na trati je doprava organizovana podle GVD nerovnobézného (komer¢niho) a neparového.
Mezistanicni usek je soucasti trat€¢ Lanzhot — Brno-Horni HerSpice, kterda ma silnou
vnitrostatni dopravu a to v pfiméstském systému v useku Brno — HruSovany u Brna
(Vranovice) a dale mezi mésty Brno — Bfeclav — Olomouc. Nezastupitelny vyznam ma

1 v mezinarodni dopravé do Rakouska a na Slovensko. Vlaky kategorie Sp a R zde dosahuji
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rychlosti 140 — 160 km/h, vlaky komer¢ni kategorie EN, EC, IC, Rx a Raillet vyuzivaji

maximalni rychlosti 160 km/h.

Dalkova osobni doprava
Doprava je rozd¢lena na relace:
» Brno — Hodonin — (Olomouc), kde je vedeno 11 pard vlakt jednotkami 660
s rychlosti 160 km/h a 1 par vlakli vedenych soupravou s fidicim vozem
s rychlosti 140 km/h, vlaky jezdi v hodinovém taktu.
» Praha — Brno — Bratislava — (Budapest’), kde je vedeno 10 pard vlaki
klasickou soupravou s hnacim vozidlem fady 350, nebo 380 s rychlosti
160 km/h, vlaky jezdi ve dvouhodinovém taktu.
» Praha — Brno —Wien—Graz,kde je vedeno 7 part vlaki vysokorychlostni
vlakovou soupravou ViaggioComfort s hnacim vozidlem fady 1216 s rychlosti
160 km/h, vlaky jezdi ve dvouhodinovém taktu.
» Praha — Brno — Bratislava— (Staré Mésto u Uherského Hradisté), kde jsou
vedeny 3 pary vlakl soukromého dopravce Regiolet, a.s. klasickou soupravou

s lokomotivou rychlosti 160 km/h.

Piiméstska osobni doprava

Ve sledovaném useku je piiméstska doprava vedena ve 30 intervalu s prokladem
na 15" interval v dob¢ ranni dopravni Spicky, resp. na 20" v dobé& odpoledni dopravni Spicky.
Ve vecernich hodinach v dobé od 20 do 23 hodin je provedena redukce na 60" interval.
Béhem 24 hodin vSedniho dne je zavedeno 42 vlaki v sudém sméru, 42 vlakt v lichém
sméru. Na zkoumané trati je vozba vlakld osobni dopravy zajisténa elektrickymi hnacimi
vozidly fady 242 a ¢tvetici osobnich vozl typu Bdmtee. Rychlost téchto souprav je stanovena
na 120 km/h. Déle jsou na trati nasazovany motorové soupravy fady 814 — Regionova,
ato v provedeni tfi nebo dvou vozové jednotky. V ranni a odpoledni $pi¢ce je nasazovana
jesté motorova souprava fady 854 a jeden viiz 053. Tyto soupravy maji maximalni rychlost

80 km/h.

Nakladni doprava

Z celoevropského hlediska je trat’ zatazena do sit¢ TEN-T (ndkladni koridor). Nékladni
dopravu zde provozuje velké mnozstvi dopravci, predeviim CD Cargo, METRANSRail,
ARRIVA, UNIPETROL, LTE a AWT.
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Ve sledovaném tuseku je zakresleno celkem 53 nakladnich vlaki. Dle sméru jizdy jezdi
24 vlaki v sudém sméru a 29 vlakt v lichém sméru. Rychlosti vlakll nejsou pfili§ rozdilné
a pohybuji se od 90 km/h do 100 km/h.

Pro ptehlednost veskerych vlakt autor sestavil Tab. 10, kde jsou uvedeny vSechny vlaky
podle jejich druhu v daném mezistanicnim tseku, mimo vlakti podle potfeby, nejedoucich,
podle tabulky 5 SJR a mimo vlakii ad hoc tras. Jako zdroj dat byl pouzit vygenerovany NJR
z aplikace ISOR KADR Desktop pro pracovni den 5. 4. 2017, tento NJR je uveden
v Priloze K této prace.

Nejvétsiho vytizeni traté je dosahovano v pracovni dny a to predevSim z divodu silného
zatizeni regionalni dopravou v ramci IDS JMK. V dob¢ dopravni $picky (ranni i odpoledni)
jezdi osobni vlaky ve ¢tvrthodinovém taktu. V dopravnim sedle pak pravidelné
v pulhodinovém taktu. Za dopravni S$picku je vSeobecné povazovdno hodinové rozpéti
0d 05:00 do 09:00 aod 14:00 do 18:00, dopravnim sedlem pak casové rozpéti od 09:00
do 14:00 a od 18:00 do 22:00. Pocty jednotlivych druhti vlakid ve tiech riznych vypocetnich
obdobich jsou uvedeny v Tab. 10.

Tab. 10: Pocet viakii useku Hrusovany u Brna — Modrice

obdobi trl?(t),loe?é Ex R Sp Nex Os Ce(lll\;;m
05:00 - 09:00 é iE ? ? (2) g i; ;2
woo-rgoo LT 52 L 2 L 3 L B |
00:00 - 24:00 é ?E ;8 S j ;3 j; 19083

Zdroj: Autor na podkladeé (5)

2.1.3 Vypocet ukazatelti propustnosti

Zéakladnim dokumentem pro oblast propustnosti na tratich ve spravé SZDC s. o. je predpis
SZDC D24. Propustnou vykonnosti nebo zkricené téz propustnosti Zelezni¢niho tratového
tiseku (trati) se ve smyslu predpisu SZDC D24 rozumi takovy rozsah vlakové dopravy, ktery
za daného stavu a technického vybaveni provoznich zafizeni trati a pfi zachovani fadu,
platného pro jejich vyuzivani, mize byt na zjiStované trati v urcitém ¢asovém obdobi trvale
a pravideln¢ zvladnut. Propustnost se tedy vyjadiuje poc¢tem vlakl pro kazdou trat'ovou kolej
zvlast, jez mize byt na dané trati trvale a plynule provazen zpravidla za 24 hodin.

Kapacita neboli propustnost tratovych koleji zavisi na provoznich podminkach a uvaZovat

vypocetni €as pouze T=1440 min by pfineslo zkreslené vysledky. Proto jsou vypoclty
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provedeny v uvazovaném case jak T=1440 min, tak T=240 min, coz pfedstavuje
¢tythodinovou dopravni $picku, jak je uvedeno v kapitole 2.1.2.

Kapacita tratového useku je vypoctena pomoci graficko-analytické metody zplsobem
uvedenym v piedpise SZDC D24. Jeitd pred analytickym vypoétem propustnosti se graficky
podle NJR v Priloze K této prace uréi zékladni ukazatele, a to sice celkova doba obsazeni
mezistani¢niho useku a cas obsazeni useku jednim vlakem s primérnym casem obsazeni,
v nichz je pocitana kapacita pro kazdou tratovou kolej zvlast'.

Celkova doba obsazeni v jednotlivych obdobich je vypoctena sectenim graficky zjiSténych
mezer, tedy dob, kdy zafizeni neni pouzivano (v mezistani¢nim useku se nenachézi vlak)
a nasledn¢ od hodnoty sledovaného obdobi je celkova doba mezer odectena.

Celkova doba obsazeni se vypocte podle vzorce (2):

Tops = T = (t1-mez + trmez + -+ tn-mez) [min] 2
Tobs celkova doba obsazeni [min]
T vypocetni Cas [min]
y-mes dil¢i ¢as, kdy zatizeni neni pouzivano  [min]

Grafické zjisténi hodnoty ¢, bylo provedeno v aplikaci ISOR KADR Desktop na NJ R, ktery

je Prilohou K této prace, zplsob zjisténi je zobrazen na Obr. 6.
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Obr. 6: Grafické zjistéeni hodnoty t, pe.
Zdroj: Autor na podkladeé (5)

Okamzik, kdy zafizeni neni jiZ pouzivano, se povazuje Cas prijezdu (piijezdu) do ptfedni
stanice, v piipad¢ Casu, jehoz hodnota kon¢i 0,57, se Cas zaokrouhli na celé minuty smérem

na Cas pozdégjsi.
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Okamzik, kdy se zafizeni povazuje za pouZzivané, je Cas postaveni odjezdového navéstidla
do polohy dovolujici jizdu vlaku pro odjezd (prijezd) vlaku v zadni stanici. Okamzik
postaveni navéstidla je 17 pfed Casem odjezdu (prijezdu) vlaku v zadni stanici. V ptipadech,

vvvvvv

V nékterych ptipadech je hodnota ¢asu mezi postavenim navéstidla a prijezdem (odjezdem
vlaku) 1,5".

Na Obr. 6 je okamzik, kdy zafizeni neni pouzivdno reprezentovano prijezdem vlaku 79
stanici HruSovany u Brna z divodu, ze realny okamzik prijezdu je 17:30:50 a je zaokrouhlen
na 17:31.

Nize jsou provedeny vypocty celkovych dob obsazeni pro kazdou tratovou kolej zvlast’:

1. trat'ova kolej:

T(05:00 — 09:00),p5 = Touo — (t1—mez + ta—mez + -+ tnmez) =

=240—-(1+124+14+14+2+27+10+8) =240 — 62 =178 min

T(14:00 — 18:00) s = Tos0 — (ti—mez + to—mez + oo+ tnmez) =

=240—-(7+2+7+8+7+8+8) =240— 47 = 131 min

T(00:00 — 24:00),p5 = Touo — (t1—mez + ta—mez + -+ tnmez) =

=1440—- (16 +7+13+28+34+31+7+55+24+1+12+1+14+2+27+10
+8+17+13+1+3+6+17+13+17+8+12+8+7+2+7+8
+7+8+8+7+2+8+8+14+14+8+19+1+20+6+46+9
+5) = 1440 — 593 = 847 min

2. trat'ova kolej:

T(05:00 — 09: OO)obs = To40 — (tl—mez Tl mez T ot tn—mez) =

=240—-(4+5+8+16) =240 — 33 =207 min

T(14:00 —18: OO)obs = T4 — (tl—mez ttlmez T ot tn—mez) =

=240-(5+4+4+4+1+1+5)=240— 20 =220min

T(00:00 — 24: OO)obs = T4 — (tl—mez ttlmez T ot tn—mez) =

=1440-(274+62+37+1+284+16+4+5+8+16+7+16+13+12+7+ 12
+13+8+7+2+5+4+4+1+1+54+34+2+5+39+32+110
+ 7+ 1) = 1440 — 520 = 920 min
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Pro vypocet propustnosti je potieba zndt hodnotu primérné doby obsazeni tratové koleje

pfipadajici na jeden vlak #,,, tato hodnota se vypocte podle vzorce: (3):

Eops = —228 [min] (3)
Lobs prumérna doba obsazeni ptipadajici na jeden vlak [min]
Tons celkova doba obsazeni [min]
N pocet vlakl [min]

Pocet vlakli N pro jednotlivda obdobi je uveden v kapitole 2.1.2 Rozsah vlakové dopravy
v GVD 2016/2017 v Tab. 10.
Nize jsou provedeny vypocty prumérné doby obsazeni pfipadajici na jeden vlak pro kazdou

tratovou kolej zv1ast’:

1. tratova kolej:
Tops _ T(05:00 — 09:00),ps 179

£(05: 00 — 09: 00) 5, = . = 2= =9,94min
£(14: 00 — 18: 00),,, = T‘l’\;’s _ Id4:00 — 18:000ns _ 12351 — 5,24 min
£(00: 00 — 24: 00),,, = T;’\;’S _ T(00:00 = 24:00)0ps _ 89487 — 8,64 min
2. trat'ova kolej:

£(05: 00 — 09: 00),,, = T‘l’\;’s _ T(05:00 _N 09:00ans _ 22067 — 7,96 min
£(14: 00 — 18: 00),,, = T;’\;’S _ra4:00 — 18:00)obs _ 22270 — 8,15 min
£(00: 00 — 24: 00),,, = T‘l’\fs _ T(00:00 _N 24:00)0ns _ 232 — 8,93 min

Propustnost lze Clenit dle na maximalni a praktickou. Maximalni propustnost ve vypoctu
nezahrnuje Zadné Casové ztraty a predpoklada, Ze zatizeni slouzi vyhradné Cinnosti, pro
kterou je urceno.

Maximalni propustnost se urcuje na zaklad€ vzorce (4):
T

Npax = = [vlaky/vypocetni Cas] (4)
obs
Noax maximalni propustnost [vlaky/vypocetni ¢as]
T vypocetni Cas [min]
Lobs prumérna doba obsazeni pfipadajici na jeden vlak [min]
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Nize jsou provedeny vypocty maximalni propustnosti pro kazdou tratovou kolej zvIast

1. tratova kolej:
T(05:00 — 09:00) 240

N(05:00 — 09:00),,,4x = - =992 = 24
N(14:00 — 18:00),,,, = T(14:00 — 18:00) _ 240 _ 15
tobs 5,24
T(00:00 — 18:00) 1440
N(00:00 — 24:00),,,0x = — = 564 = 166
2. trat'ova kolej:
N(05:00 — 09: 00),,,, = T(05:00 — 09:00) _ 240 _ 30
tobs 7,96
N(14:00 — 18:00),,,, = T(14:00 — 18:00) _ 240 _ 29
tobs 8,15
T(00:00 — 18:00) 1440
N(00:00 — 24:00),,,0x = = = 593 = 161

Praktickd propustnost zahrnuje také c¢asovou zalohu (mezeru) nutnou pro odstranéni
eventualnich poruch ¢i nepravidelnosti. Pfed vypoctem praktické propustnosti je potiebné
znat hodnotu primérné ¢asové mezery (prumérné doby, kdy zafizeni neni pouzivano), je to
zaloha pfipadajici najeden pramérny vlak nezbytnd k odstranéni eventudlnich
nepravidelnosti.

Priimérné ¢asova mezera se vypocte podle vzorce: (5)

tmez = —— 2 [min] ()
tiez primérna asova mezera ptipadajici na jeden vlak [min]
T vypocetni Cas [min]
Tobs celkova doba obsazeni [min]
N pocet vlakt [vlaky]

NiZe jsou vypocteny primérné ¢asové mezery:

1. tratova kolej:
T—-T,s 240-178

£(05:00 — 09:00) e, = —> = ————— = 3,44 min
T—T,s 240—131 _

£(14:00 — 18:00) e, = —7> = ——=—— = 4,36 min
T—T,s 1440 — 847 _

£(00: 00 — 24: 00) e, = —5> = ——5=—— = 6,05 min

42



2. trat'ova kolej:
T—T,s 240 —207

£(05:00 — 09: 00) e, = —72> = ———— = 1,27 min
T —T,s 240—220 _

£(14:00 — 18:00) 5, = —5> = ———— = 0,74 min
T—T,s 1440 —920 _

£(00: 00 — 24:00) e, = —5> = ——=—— = 5,05 min

Pted samotnym vypoctem praktické propustnosti je potiebné znat jest¢ dalsi hodnoty, a to
dobu obsazeni mezistani¢niho Useku pravidelnymi vleCkovymi a sluzebnimi vlaky, které
nejsou zahrnuty do NJR. Takové vlaky se v dotéeném tseku nenachazi, tzn., ze hodnota této
doby je nulova. Dalsi hodnota potiebna pro vypocet je doba potfebné na pravidelné planované
prohlidky mosti, trakéniho vedeni a na jiné planované vyluky. Tato hodnota je stanovena
predpisem SZDC D24.Jeji hodnota pro vypodetni ¢as T=1440 min je 60’, pro ¢as T=240 min
je 10"

Prakticka propustnost se vypocte podle vzorce: (6):

n= % [vlaky/Cas] (6)
n prakticka propustnost [vlaky/Cas]
T vypocetni Cas [min]
T celkova doba na pravidelné prohlidky [min]
Ty celkova doba obsazeni vleCkovymi a sluzebnimi vlaky [min]
Lobs prumérna doba obsazeni pfipadajici na jeden vlak [min]
tiez primérna asova mezera ptipadajici na jeden vlak [min]

NiZe jsou provedeny vypocty praktické propustnosti pro kazdou trat'ovou kolej zvIast’:

1. tratova kolej:

T — (T,+T.) 240 — (10 + 0
n(05:00 — 09:00) = (ToptTse) _ ( ) _

tops + tmey 9,94 + 3,44
T — (Ty+T,)) 240 — (10 + 0
n(14:00 — 18: 00) = Tyt Tse) _ ( ) _
tops - Emey 5,24 + 4,36
T — (Ty+T,.) 1440 — (60 + 0
n(05:00 — 09: 00) = (ToyutTse) _ ( ) _
tops - Emey 8,64 + 6,05
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2. trat'ova kolej:
T —(Tyu+Ts) 240 —(10+0)

05:00 — 09: 00) = = 24
n( )= 7,96 + 1,27
T — (Tou+Ts) 240 — (10 +0)
14:00 — 18:00) = - -
n( T 8,15 + 0,74
T — (Tou+Ts) 1440 — (60 + 0)
05:00 — 09: 00) = - — 98
n( T 8,93 + 5,05

Dal8im ukazatelem propustnosti mimo maximalni a praktické propustnosti je stupet obsazeni
tratové koleje Sp, ktery predstavuje jeji Casové vytizeni. Jedna se o miru obsazenosti, urcujici
spolecné s kapacitou o jaky druh GVD se jedna. U druhu GVD mohou nastat tyto tfi pfipady:
» S0<0,5: GVD se povazuje za slabé obsazeny s nevyuzitou kapacitou,
» So =05 az 0,67: GVD se povazuje za dostatecné obsazeny s vyuzitou
normativni kapacitou,

» So>0,67: GVD se povazuje za pfetizeny.

Stupen obsazeni se vypocte jako pomér celkového Casu obsazeni daného zafizeni (tratové
koleje) pravidelnou vlakovou dopravou k celkovému casu ve sledovaném obdobi, od kterého
je odecten Cas pottebny na vyluky a na stalé manipulace.

Stupen obsazeni se vypocte podle vzorce: (7)

[-]

s Tobs
0 = ——————
T—(Tyy1+Tst)

(7)

So stupen obsazeni [-]
Tobs celkova doba obsazeni [min]
T vypocetni Cas [min]
Ty celkova doba na pravidelné prohlidky [min]
Ty celkova doba obsazeni vleCkovymi a sluzebnimi vlaky [min]
Nize jsou uvedeny vypocty stupné obsazeni tratovych koleji:
1. tratova kolej:
s(05:00 — 09: 00), = Tobs = 178 = 0,77
T — (Tyy + Ty) 240 — (10 + 0)
s(14:00 — 18: 00), = Tobs = 131 = 0,56
T—(Tyy+ Tsy) 240 —(10+0)
s(00: 00 — 24: 00), = Tobs 847 = 0,59

T — (Tvyl + Tst) -

1440 — (60 + 0)
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2. trat'ova kolej:

(05:00 — 09: 00), = Tobs = 207 =09
SLEs: ' )O_T—(Tvy1+Tst)_240—(10+0)_ ’
14:00 — 18: 00), = Tobs = 220 = 0,96
s(14: 000 = T T A Ty 2s0— 0+ 0y
Tops 920
s(00: 00 — 24: 00), = = 0,67

T — (Tyg + Tye) 1440 — (60 +0)

Poslednim zkoumanym kritériem je koeficient vyuziti praktické propustnosti (v procentech),
ktery vychazi z poc¢tu vlakli a vyjadiuje pomér mezi celkovym poctem pravidelnych vlaka
a praktické propustnosti.

Koeficient praktické propustnosti se vypocte podle vzorce: (8)

Kprake == -100 [ %] (8)
Kyran koeficient vyuziti praktické propustnosti [ %]
n prakticka propustnost [vlaky/Cas]
N pocet vlaki [vlaky]

Nize jsou uvedeny vypocty koeficientu vyuziti praktické propustnosti tratovych koleji:

1. trat'ova kolej:

K(05:00 — 09:00),,q1¢ = % .100 = 1—3 .100 = 105,88 %
N 25

K(14:00 — 18:00),,q1¢ = oy .100 = >3 .100 =108,7 %
N 98

K(00:00 — 24:00),,q1¢ = p .100 = 93 .100 = 105,38 %

2. trat'ova kolej:
N 26

K(05:00 — 09:00),,q1¢ = p .100 = o2 .100 =108,33 %
N 27

K(14:00 — 18:00),,q1¢ = p .100 = > .100 = 108,00 %
N 103

K(00:00 — 24:00),,q1¢ = Py .100 = o8 .100 =105,10 %

2.14 Vysledky ukazatelii propustnosti
V Tab. 11 je uveden souhrn vSech ziskanych vysledkil jednotlivych ukazatelli propustnosti

pro obdobi ranni (5-9), odpoledni (14-18) Spicky a celého dne (0-24).
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Tab. 11: Vysledky ukazatelit propustnosti useku Hrusovany u Brna - Modrice

trlil(t)loez]a Odebi T, obs tobs N, max tmez n So Kprakt
5-9 178 9,94 24 3,44 17 0,77 105,88
1.TK 14-18 131 5,24 45 4,36 23 0,56 108,70
0-24 874 8,64 166 6,05 93 0,59 105,38
5-9 207 7,96 30 1,27 24 0,9 108,33
2. TK 14-18 220 8,15 29 0,74 25 0,96 108,00
0-24 920 8,93 161 5,05 98 0,67 105,10
Zdroj: Autor
Tobs celkova doba obsazeni [min]
Lobs prumérna doba obsazeni ptipadajici na jeden vlak [min]
Noax maximalni propustnost [vlaky/vypocetni ¢as]
bynez prumérna ¢asova mezera pripadajici na jeden vlak [min]
n prakticka propustnost [vlaky/Cas]
So stupen obsazeni [-]
Kokt koeficient vyuziti praktické propustnosti [ %]

Ve tiech sledovanych obdobich je stupen obsazeni v rozmezi 0,5 — 0,67, v takovém piipade se
GVD povazuje za dostateCn¢ obsazeny s vyuzitou kapacitou, i kdyz Sp s hodnotou 0,67
uobdobi T=1440 min u druhé tratové koleje predstavuje horni hranici tohoto rozmezi.
Zbyvajici tii obdobi, kdy se jednd o dopravni Spicky, je stupenn obsazeni v rozmezi 0,77 —
0,96, coz predstavuje hodnotu, kdy se GVD povazuje za pietizeny: Tratovy tsek HruSovany
u Brna — Modfice patii mezi tsek s tzv. smiSenym provozem, kde jezdi vlaky osobni dopravy
(dalkové, piiméstské) dohromady s vlaky ndkladni dopravy. Pro takovy usek je hodnota
koeficientu vyuziti praktické propustnosti, kdy se Gsek nepovaZzuje za pretizeny:

» pro cely den 60 %,

» pro Spicky 75 %.
Tento koeficient je pomér vlaki, které ve skutecnosti danym tsekem projedou (podle JR)
a praktickou propustnosti, ve které jsou zahrnuty veSkeré ¢asové zalohy. Nejvyssi hodnotou
108,7 % disponuje prvni trat'ova kolej v odpoledni Spi¢ce, kdy hodnota praktické propustnosti
je 23 vlakl a skute¢ny pocet vlaki, ktery danym tusekem projede je 25. Pro vSechny ostatni
obdobi i koleje tato hodnota piesahuje 100 %, tzn., Ze tratovy usek je pietizeny.
PretiZzeni tratového Useku je dano predevsim tim, Ze v dopravnich $pickach je regionalni
doprava posilena o vlozené spoje, které tvoii 15 takt a dale silnou nakladni dopravou, kterd je
soucasti transevropského ndkladniho zelezni¢niho koridoru. Podle ukazatell kapacity by bylo

vhodné vyhledové uvazovat o zvySeni propustnosti tohoto tiseku i pii bézném stavu, kdy se
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nekona vyluka. Jednim z opatfeni by mohlo byt vybudovéni tieti a ¢tvrté tratové koleje a
odd¢leni regionélni a dalkové osobni dopravy.
Pro potieby této prace jsou hodnoty ukazatelli propustnosti nezbytné k porovnani s hodnotami

pii vyluce bez ztizeni odbocky a pii vyluce po jejim zfizeni.

2.2 Stav pri vyluce trat'ové koleje useku HruSovany u Brna — Modrice
Pted vlastnim navrhem na zfizeni odbocky v mezistanicnim useku HruSovany u Brna —
Modfice je nutné pracovat s JR sestavenym na jednokolejny obousmérny provoz, ke kterému
dojde pti vyluce jedné z tratovych koleji. Na tomto useku je JR sestaven na dvoukolejny
provoz s jednosmérné pojizdénou tratovou koleji.P¥i pohledu na NJR toho mezistani¢niho
useku je ziejmé, ze veskeré vlaky neni mozné pouze po jedné trat'ové koleji provést. Je nutné
tedy sestavit NJR, kde budou nékteré vlaky v tomto tiseku odfeknuty a protismémé vlaky, u
nichz bude vychazet kiizovani na trati, pfesunuty do jinych ¢asovych poloh tak, aby bylo

ktizovani presunuto do jedné ze stanic.

221 Parametry trat’ového tseku pri vyluce

Parametry tratového useku Hrusovany u Brna pii vyluce jedné z tratovych koleji jsou totozné
jako za bézného provozu. Dokonce jsou totozné pii jizdé ve spravném i protispravnému
sméru. To je dano tim, Ze jednotlivé délky prostorovych oddilli, nastupist’ zastavek, polohy
oddilovych i1 vjezdovych navéstidel jsou totozné. Na stavebni i provozni vlastnosti nema vliv
to, ktera z tratovych koleji bude vyloucena. Model pii obousmérné pojizdéné prvni nebo
druhé¢ tratové koleji je stejny. Lze tedy obecné fict, Ze termin vyluka jedné z trat'ovych koleji

nema vliv na to, ktera z nich bude vyloucena.

2.2.2 Rozsah vlakové dopravy pri vyluce trat’ové koleje

V praxi se pro sestrojeni VNJR potiebného pro vyluku jedné z tratovych koleji na tratich
SZDC, s.o. vyuziva aplikace ISOR KADR Desktop anebo KANGO GVD. V t&chto
aplikacich zpracovatelé vytvoii jako vystup VNIR pro jednokolejny provoz. Jedna se
o upraveny NJR daného GVD, kde jsou odieknuté vlaky a kiizovani vychézejici na trat
pielozeny do sousednich stanic. Pfi kiizovani se pocita mezi ptfijezdem prvniho vlaku
a odjezdem protismeérného vlaku s pfirazkou jedné minuty, pii jizdé nasledného vlaku poté

s ptirdazkou v podobé nasledného mezidobi.
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I Hrusovany u Brna

GVD
2016/2017

Vojkovice n.Svrat. z

Rajhrad z

Popovice u Rajhr. z

I Modfice

B HruSovany u Brna

GVD
2015/2016

Vojkovice n.Svrat. z

Rajhrad z

Popovice u Rajhr. z

0 Modfice

Obr. 7: NJR HruSovany u Brna — ModFice GVD 2016/2017 a GVD 2015/2016
Zdroj: Autor na podkladé (1)

V mezistani¢nim useku HruSovany u Brna — Modfice se polohy vlaki v GVD 2015/2016
aGVD 2016/2017 pftili§ nelisi (bez ohledu na nédkladni vlaky). Rozdily Ize porovnat
na Obr. 6, kmenové vlaky osobni dopravy 4903, 4618, 1772, 805 a 70 jsou vedeny
v totoznych polohach, pouze vlak 273 je odsunut o jednu a ptil minuty. Tento hodinovy vysek
se periodicky opakuje kazdou hodinu, navic kriticky svazek vlakd 4903, 4618, 70 a 273 se
opakuje kazdou hodinu i1 ve dnech pracovniho klidu. V soucasném GVD se vyluka tratové
koleje v dot¢eném useku nekonala, ale v GVD 2015/2016 ano, konkrétné¢ ve dnech
pracovniho klidu. Sestaveni VNJR pro potieby této prace je provedeno v aplikaci ISOR
KADR Desktop vsoucasném GVD s vyuzitim metodiky VNIR sestrojeného v GVD
2015/2016.

Reprezentativnim dnem pro konstrukci VNJR jednokolejného obousmérného provozu
mezistaniéniho useku Hrugovany u Brna — ModFice je pracovni den 5. dubna 2017, ve VNJR
nejsou zahrnuty vlaky podle potieby, nejedouci, podle tabulky 5 SJR a ad hoc trasy.
Konstrukce VNJR je provadéna podle metodiky konstrukce VNIR k vyluce, ktera se konala
v GVD 2015/2017 dle ROV 33044, etapa D dne 19. bfezna 2016 (den pracovniho klidu)
v Case 07:45 — 16:15. U jiz zminovaného kritického svazku vlaku 4903, 4618, 70 a 273, ktery
se opakuje kazdou hodinu, vSechny dny v tydnu, se vlaky 4903 a 4618 v useku HruSovany

u Brna — Modfice odifeknou. Toto lze shlédnout na vyseku Casového rozpéti 08:00-09:00

48



VNIJR k vyluce dle ROV 33044, ktery je zobrazen na Obr. 7. Metoda odieknuti osobnich
vlakl regiondlni dopravy se vyuzila také pii vyluce v tseku Brno-Malométice St6 — Adamov,
jak je uvedeno v kapitole 1.2.6. Odfeknuté osobni vlaky jsou nahrazovany nahradni

autobusovou dopravou.

Vranovice - Brno-Horni HerSpice

Obr. 8: Vysek VNJR Hrusovany u Brna — Modrice, dle ROV 33044, dne 19. 3. 2016
Zdroj: (1)

Pro konstrukci VNJR byl pouzit jako podklad NJR vygenerovany v aplikaci ISOR KADR,
ktery je Prilohou K této prace. Zkonstruovany VNIR v aplikaci ISOR KADR Desktop na
5. dubna 2017 je v Priloze L této prace. VSechny vlaky osobni regiondlni dopravy jsou
odieknuty z diivodu kolize s vlaky vyssi kvality. Ostatni vlaky, u kterych vychazi pomyslné
ktizovani na tratovou kolej (grafické ¢ary vlaku se protinaji na trati), jsou odsunuty do jinych
poloh, aby kiiZovani bylo provedeno v jedné ze sousednich stanic. Pro kfizovani vlaki je
interval mezi pfijezdem (prijezdem) prvniho vlaku a odjezdem (prijezdem) protismérného
vlaku 1°, stejné jako ve VNJR k vyluce dle ROV 33044 mezi vlaky 70 a 279. Pokud piijezd
(prijezd) vlaku pfi kiiZovani vychézi na 0,5, je tato hodnota zaokrouhlena na celé¢ minuty
smérem nahoru a pak je teprve pouZit interval pro kiizovani v hodnoté 1°. Pti konstrukei tedy

nastaly pfipady, kdy u kfizovani je celkovy interval 1,5".
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9:00

Obr. 9: Vysek zkonstruovaného VNJR viseku Hrusovany u Brna — ModFice
Zdroj: Autor na podkladé (5)

Obr. 10: Vysek NJR viseku HruSovany u Brna — ModFice
Zdroj: Autor na podkladeé (5)

Ve zkonstruovaném VNJR doslo k odfeknuti vSech 42 part vlak® osobni regionalni dopravy.
Ostatni vlaky osobni dopravy, jejichz kiiZovani vychazelo pomysIné na trat’, byly pfesunuty
vyhlaSeného jizdniho tadu cestujici vefejnosti. Ve vSech piipadech, mimo jednoho, se
presunuti tykalo lichého expresu v hodinové periodé, jako na Obr. 9 expresu 273. Na Obr. 9 je
zobrazen hodinovy vysek 08:00 — 09:00 z konstruovaného VNIR, pro porovnani na Obr. 10
stejny hodinovy vysek NJR, ze kterého autor pfi konstrukci vychazel.

Liché expresy byly v kolizi se sudymi, kdy kfiZzovani vychdzelo na trat’ do mist pred
zastavkou Vojkovice nad Svratkou. Kiizovani bylo nutné ptfesunout do stanice Modfice

s posunutim lichého expresu vzdy o +2°. Vyjma jednoho piipadu vlaku Ex 1031 soukromého
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dopravce Regiolet, a.s., ktery byl v kolizi v kiizovani s vlakem nakladni dopravy Nex 44750, a
proto byl presunut o +1°. Bylo vyhodngjsi ptesunout Ex 1031 o +1°, a to i presto, ze vlak
kategorie Ex ma prednost pred vlakem Nex, protoze v piipad¢ zachovani vlaku Ex 1031, by bylo
nutné Nex 44750 presunout o +25°. Celkem bylo presunuto ¢trnact Ex o +2 a jeden Ex o +1°.
Pro potfeby vypoctl ukazatelii propustnosti v kapitole 2.2.3 je v Tab. 12 uveden pocet vlakl
v jednotlivych obdobich podle autorem zkonstruovaného VNIJR, obdobné jako v Tab. 10
pro dvoukolejny provoz bez vyluky tratové koleje podle NJR GVD 2016/2017.
Celkové ¢asové posuny u nakladnich vlakt pro jednotliva obdobi jsou:

» 05.00 —09:00: zpozdéni 35 minut, naskok 0 minut,

» 14:00 — 18:00: zpozdéni 55 minut, naskok 0 minut,

» 00:00 — 24:00: zpozdéni 160 minut, naskok 56 minut.
Celkové ¢asové posuny u osobnich vlakl pro jednotliva obdobi jsou:

» 05.00 — 09:00: zpozdéni 4 minuty,

» 14:00 — 18:00:zpozdéni 8 minut,

» 00:00 —24:00: zpozdéni 29 minut.
Pocet odfeknutych nékladnich vlaki 0, pocet odieknutych vlakli osobni dopravy 84.

Tab. 12: Pocet viakii tiseku Hrusovany u Brna — Modrice dle VNJR

obdobi Ex R Sp Nex Os Celkem (N)
05:00 - 09:00 7 3 2 6 0 18
14:00 - 18:00 9 4 3 10 0 26
00:00 - 24:00 40 16 8 53 0 117

Zdroj: Autor

2.2.3 Vypocet ukazatelti propustnosti

V ptipadé jednokolejného obousmérného provozu dle autorem sestrojeného VNIR se
provozni podminky v sedle a v dopravnich Spickéach neli§i, mimo prolozeny dvouhodinovy
takt vlakti R, vlaky Sp, na takt hodinovy. Pro pozdé&jsi porovnani stavu pted a po navrzeném
opatteni, kdy se pfedpoklada, ze provozni podminky ve Spicce a sedle budou odlisné, jsou
vypocty provedeny v uvazovaném case jak T=1440 min, tak T=240 min, coZ piedstavuje
v provozu dle zkonstruovaného VNJR pomyslnou &tyrhodinovou dopravni $picku.

Nize jsou vypocty veSkerych ukazatel propustnosti obdobné jako v kapitole 2.1.3.
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Celkova doba obsazeni (2):
T(05:00 —09:00),ps = T240 — (ti—mez + ta—mez + o+ tnemez) =
=240-(14+10+6+74+104+8+6+3+7+6+21+1+8+6+11=240-111
=129 min
T(14:00 — 18:00),ps = T240 — (ti—mez + ta—mez + o+ tnemez) =
=240-(9+5+10+6+20+1+3+7+1+0+0) =240 - 62 =178 min
T(00:00 — 24:00),ps = T240 — (ti—mez + ta—mez + o+ tnemez) =
=1440—-(0+4+5+1+28+34+12+7+11+2+61+1+10+6+7+10+8
+6+3+7+6+21+1+84+6+11+9+7+22+1+9+6+11+7
+39+6+1+3+7+6+0+9+54+104+6+20+1+3+7+1+4+0
+0+3+6+20+2+3+11+184+9+70+2+0) = 1440 — 616
= 824 min

Prumérna doba obsazeni pripadajici na jeden vlak (3):
Tops _ T(05:00 — 09:00),ps 129

£(05: 00 — 09:00)5p; = — N =~ = 7,17 min
Tyos T(14:00 — 18:00 178

t(14: 00 — 18: 00),,; = ‘l’\fs _I N Jovs _ -¢ = 6,84 min
T,ps T(00:00 — 24:00 824

£(00: 00 — 24: 00),,, = ;’\;’S _ I N Jovs _ — = 7,04 min

Maximalni propustnost (4):

7(05:00 — 09:00) 240

N(05:00 — 09: 00),,,, = — =77 = 33
T(14:00 — 18:00) 240
N(14:00 — 18: 00),,,, = ™ =52 35
T(00:00 — 18:00) 1440
N(00: 00 — 24:00),,,,, = ™ = oz = 204
Primérné ¢asy mezery (5):
T—T,s 240—129 _
t(05:00 — 09:00),,,., = = = 6,17 min
N 18
£(14:00 — 18:00),,,, = ——o0s = 20 =178 _ 5 28 min
N 26
T—T,,, 1440 — 824 _
£(00: 00 — 24:00),,, = — 2= = ————— = 5,26 min
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Prakticka propustnost (6):

n(05:00 — 09:00) =

n(14:00 — 18:00) =

n(05:00 — 09:00) =

Stupei obsazeni (7):

s(05:00 — 09: 00), =

s(14:00 — 18: 00), =

s(00:00 — 24: 00), =

T — (Tou+Ty) 240 — (10 +0)

tobs + tmes 7,17 + 6,17
T — (Tou+Ty) 240 — (10 +0)
tobs + tmez 6,84 + 2,38
T — (Top+Ty) 1440 — (60 +0)
tobs + tmez 7,04 + 5,26
Tops ~ 129
T — (Tygy + Tor) 240 — (10 + 0)
Tops 178

T — Ty + Tor) 240 — (10 + 0)

Tobs

824

= 24

= 112

= 0,56

= 0,77

T — (Tvyl + Tst) B

1440 — (60 + 0)

Koeficient vyuziti praktické propustnosti (8):

N
K(05:00 — 09:00)qc = — . 100 =

K(14:00 — 18:00) 4k =

K(00:00 — 24:00) gk =

224

=

n

=

n

Vysledky ukazateli propustnosti

= 0,60

§.100=105 88 %
17 '
.100=§.100=108 33 %
24 '
.100=£.100=104 46 %
112 ’

V Tab. 13 je uveden souhrn vSech ziskanych vysledkl jednotlivych ukazatelli propustnosti

a to pro zvolena obdobi ranni, odpoledni §picky a celého dne.

Tab. 13: Vysledky ukazatelii propustnosti iseku Hrusovany u Brna — Modrice dle VNJR

tratova ,
kel | e Tons boss Ny s n So Kprats
5-9 129 7,17 33 6,17 17 0,56 105,88
TK 14-18 178 6,84 35 2,38 24 0,77 108,33
0-24 824 7,04 204 5,26 112 0,60 104,46

Zdroj: Autor

Hodnoty ukazateli propustnosti pii jednokolejném provozu jsou diukazem, ze trat je

pietizena. Je to dano pfedevsim koeficientem vyuziti praktické propustnosti, jehoz hodnota je

ve sledovanych obdobich vétsi nez 100 %. Trat’ je pretizena i pfesto, Ze bylo odieknuto
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v daném useku 42 pard osobnich vlakl, které maji nejdelsi Casy obsazeni useku, protoze

obsluhuji tfi zastavky.

2.3 Stav pri zfizeni odbocky v tiseku HruSovany u Brna - Modfice
Teoreticky nejvhodnéj$i misto ke zfizeni odbocky se nachazi v km 131,320 ve stfedu
mezistanicniho useku, v blizkosti zastavky Rajhrad (Obr. 5), bez ohledu na umisténi
oddilovych navéstidel a polohy zastavky. Pro moznost jizdy vSemi moznymi variantami, je
vhodné odbocku fesit dispozi¢né vlozenim rozlozené kolejové spojky. S ohledem na tratovou
rychlost 160km/h by méla byt umoznéna jizda odbo¢nym smérem alesponl
rychlosti 100 km/h.

Z divodu, Ze mezistaniéni Gsek méa délku 9,357 km a nachdzi se vném tii zastavky
(prodluzuje se obsazeni useku vlakem, ktery zastavky obsluhuje), jsou rozloZzenymi
kolejovymi spojkami s moznosti jizdy odbocnym smérem rychlosti 100 km/h vybaveny obé
sousedni  stanice. HruSovany u Brna na vranovickém zhlavi a Modfice
na hrusovanském zhlavi.

Stavebni délka rozloZené kolejové spojky s moznosti jizdy rychlosti 100 km/h do odbo¢ného
sméru je 313 m. Po zapocteni prostoru pro bezstykovou kolej a umisténi zabezpeCovacich

prvki je celkova stavebni délka 315 m. Se stavebni délkou 315 m je pocitano i v této praci.

2.3.1 Parametry trat’ového tiseku po ziizeni odbocky

Stied mezistani¢niho useku se nachazi ve 4. prostorovém oddilu, jehoz délka je 1186 m.
Vlozenim odbocky délky 315 m do stfedu mezistani¢niho tUseku by doslo ke zkraceni
4. prostorového oddilu na délku 871 m. Tato délka by nespliiovala zabrzdnou vzdalenost,
ktera ¢ini 1000 m. Bylo by nutné spojit 3. a 4. prostorovy oddil a doSlo by tak ke sniZeni
propustnosti ptfi bézném provozu ze sedmi prostorovych oddilti na Sest. Déale by odbocka
zasahovala do prostoru nastupisté zastavky Rajhrad, coZ neni vhodné.

Nejvhodnéjsim feSenim se jevi vloZit odbocku do prostorového oddilu, ktery sousedi se
4. prostorovym oddilem a je blize ke stfedu mezistanicniho useku. Takovym oddilem je
3. prostorovy oddil. Délka 3. prostorového oddilu dle Tab. 9 je 1694 m. Po vlozeni odbocky
o délce 315 m, tak dojde ke zkraceni oddilu na 1379 m, ¢imz bude zachovana zabrzdna
vzdalenost.

Tteti prostorovy oddil se nachazi v katastralnim tGzemi obce Holasice, z toho divodu je
vhodné dopravni bod odbocky pojmenovat po této obci. Dale pro potieby této prace bude

odbocka nazyvéna jako odbocka Holasice.
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odbocka sti'ed zastavka
Holasice mezistaniéniho useku Rajhrad

km 130,837
km 131,320

km 131,634

WIS SONESTH 1s
@1 T 4@ = 3
o @ - _2131,0 o o o ° 13150
g SOeSTH 2s

-

ow
2LHISCIOS g

km 130,679
km 130,994

Obr. 11: Schéma odbocky Holasice
Zdroj: Autor na podkladé (5)

Oddilova navéstidla v km 130,994 (hranice mezi 3. a 4. prostorovym oddilem) jsou nahrazena
vjezdovymi navéstidly odbocky Holasice (1S, 2S), jak je mozné shlédnout na Obr. 11.
Vjezdova navéstidla 1L a 2L (ze sméru HruSovany u Brna) jsou vybudovana o 315 m dale
smérem od navéstidel 1S a 2S. Oddilova navéstidla v km 129,300 (ve sméru Modfice) a v km
132,180 (ve sméru HruSovany u Brna) jsou vybavena navéstim ter€em, ktery upozoriuje, ze
se jednd o posledni navéstidlo autobloku pied vjezdovym navéstidlem do dopravny
s kolejovym rozvétvenim, zakladni navést je vystraha. Schéma odboCky Holasice, vcetné
predvésti vjezdovych navéstidel, je v Priloze M této prace, nové budované zalezitosti jsou
vyznafeny cervenou barvou obdobné jako na Obr. 11, ktery je pro ilustraci v podstaté
vyfezem tohoto schématu. Polohy oddilovych, vjezdovych navéstidel a délky prostorovych

oddili po ziizeni odbocky Holasice jsou pro piehled uvedeny v Tab. 14.
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Tab. 14: Délky prostorovych oddilu useku Hrusovany u Brna — Holasice — Modrice

1., (2.) tratova kolej

poradi navéstidla kilometricka poloha délka oddilu

- 1S, (25) Hrusovany u Brna 126,641 -

1. 1-1275, 1-1276; (2-1275, 2-1276) 127,645 1,004
2. 1-1293, 1-1294; (2-1293, 2-1294) 129,300 1,655
3. 1L, (2L) Holasice 130,679 1,379
- 1S, (2S) Holasice 130,994 (0,315)
4. 1-1321, 1-1322; (2-1321, 2-1322) 132,180 1,186
5. 1-1333, 1-1334; (2-1333; 2-1334) 133,320 1,140
6. 1-1349, 1-1350; (2-1349; 2-1350) 134,980 1,660
7. 1L, (2L) Modftice 135,998 1,018

Zdroj: Autor na podkladé (1)
Po zfizeni odbocCky nedojde za dvoukolejného provozu ke snizeni propustnosti, stav zlstava

beze zmény, pocet prostorovych oddili je pied a po ztfizeni odbocky Holasice totozny.

2.3.2 Rozsah vlakové dopravy pri zrizeni odbocky

Pti vyluce jedné z tratovych koleji dochédzi k obousmérnému provozu v mezistanicnim useku
Hrusovany u Brna - Modfice po jedné tratové koleji. V pfipadé, Ze tento stav bude povazovan
za stav vychozi pro potfeby této kapitoly, jedna se o jednokolejnou trat, jejiz propustnost je
vypoctena v kapitole 2.2.3. Tento jednokolejny tratovy usek je pietizen, navic je odifeknuto
42 part pravidelnych vlaki, které neni mozné provést.

Jedno z opatieni ke zvySeni propustnosti jednokolejného mezistani¢niho useku je vybudovani
dalsi tratove koleje. Pii standardni situaci, kdy se jedné redln€ o jednokolejnou trat’ (z divodu
vyluky druhé koleje), se vybudovani dalsi tratové koleje fadi mezi opatieni, které je Casové
V ptipadé jednokolejného provozu zplsobeného vylukou tratové koleje dojde obrazné
k vybudovéani dalsi tratové koleje na poloviné useku tim, Ze se v blizkosti jeho sttedu vlozi
odbocka. Vybudovanim dalsi tratové koleje je mySleno to, Ze neni potieba vylucovat celou
tratovou kolej, ale vzdy jen jeji polovinu, odbocka umozni pfed vyloucenou polovinou
tratove koleje, aby vlaky pfejely na kolej, ktera ve vyluce neni.

Pfi sou¢asném stavu mohou vzniknout dva ptipady vyluky, bud’ se vylouci prvni, nebo druha
tratova kolej. Dojde k jednokolejnému obousmérnému provozu, jehoz parametry z pohledu
technologie fizeni 1ze povazovat za totozné bez ohledu na to, ktera kolej bude vyloucena.

V ptipadé zfizeni odbocCky pii vyluce mohou nastat Ctyfi piipady, jak je mozné zhlédnout

na Obr. 12.
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odbocka

Holasice
1. TK
1. pfipad Vi 2.TK
2. piipad ¥ -
3. pfipad Vi o
- 1. TK
4. pripad b/ )

Obr. 12: Pripady vyluk v useku Hrusovany u Brna — Holasice — Modrice
Zdroj: Autor

Cervenou barvou na Obr. 12 je vyznatena vyluka dotéené koleje. P¥ipady, které mohou nastat
jsou:

» 1. pripad: vyluka 1. tratové koleje HruSovany u Brna — Holasice,

» 2. ptipad: vyluka 2. tratové koleje Hrusovany u Brna — Holasice,

» 3. ptipad: vyluka 1. tratové koleje Holasice — Modfice,

» 4. ptipad: vyluka 2. tratové koleje Holasice — Modfice.
Z pohledu fizeni provozu a vypoctu propustnosti 1ze povazovat 1. ptipad a 2. pifipad, stejné
jako 3. ptipad a 4. pfipad, za totoZzny. Mohou tedy nastat dva pfipady a to jednokolejny
provoz v useku HruSovany u Brna — Holasice, nebo jednokolejny provoz v tseku Holasice —
Modfice.
Vyluka tratové koleje v mezistanicnim useku Modfice — Brno-Horni HerSpice je obdobna
jako ptipad vyluky tratové koleje HruSovany u Brna — Holasice (resp. Holasice — Modfice).
V tomto useku je stejna trat'ova rychlost, stejny pocet vlakli a délka useku mezi dopravnami
s kolejovym rozvétvenim je obdobna také. V piripadé, ze se konéd vyluka v useku Modfice —
Brno-Horni Her$pice, zdkladni dopravnim opatfenim je odieknuti vlakd kategorie
Os doplitkovych v 157 taktu. V Tab. 15 je uveden piehled regionalnich vlaku, které obsluhuji
vSechny prepravni body na trati (v€etné zastavek) podle taktu, ktery tvoii v GVD 2016/2017,
dle NJR v Priloze K této prace.
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Tab. 15: Pocet Os viaku v jednotlivych taktech useku Hrusovany u Brna — Modrice

obdobi 05:00 — 09:00 14:00 — 18:00 00:00 — 24:00
takt 60’ 30’ 15 60’ 30’ 15° 60’ 30 15
poéet lichych vlaki 4 3 4 4 4 4 20 14 8
pocet sudych vlakl 5 5 5 3 5 4 18 15 9
celkem 9 8 10 7 9 7 38 29 17

Zdroj: Autor na podkladé (1)
Podkladem ke zjisténi propustnosti po zfizeni odbocky v dotéeném useku je zkonstruovany
VNIR, ktery je potiebné sestrojit pro jednokolejny provoz Hrusovany u Brna — Holasice a pro
jednokolejny provoz Holasice — Modfice. Dale je tedy uveden rozsah vlakové dopravy

a metodika konstrukce pro kazdy usek zv1ast.

HruSovany u Brna - Holasice

Reprezentativnim dnem pro konstrukci VNIR jednokolejného obousmémého provozu useku
HruSovany u Brna — Holasice je pracovni den 5. dubna 2017, obdobné jako v kapitole 2.2.2.
Konstrukce VNIR je provadéna v aplikaci ISOR KADR Desktop. Pii konstrukci jsou
odieknuty vlaky 15'dopliikového taktu. Vlaky, jejichz pomyslné kiizovani vychazi
na jednokolejny usek, jsou odsunuty do jiné ¢asové polohy. U vlaki ndkladni dopravy je
casovy posun mozny do diivéjsi 1 pozdéjsi polohy. U vlakii osobni dopravy je moZny pouze
do pfijatelné pozdé&jsi polohy, z diivodu vyhlaseni JR cestujicim. Neni mozné s vlaky odjet
diive tak, aby cestujici spoje promeskali. U vlakl kategorie Ex, R a Sp je pfijatelné zpozdéni
do 57, u vlakii Os pak do 10°.

Z diivodu, Ze neni mozné v aplikaci ISOR KADR Desktop vlozit do vodorovné osy novy
dopravni bod, je konstrukce VNIR provadéna tak, Ze grafické kiizovani je provedeno
pomyslné v dopravnim bodé Rajhrad, ktery se nachazi v ptipadé€ vyluky HruSovany u Brna —
Holasice jesté ve dvoukolejném tuseku. Ptii kfiZovani na odboc¢ce Holasice je povazovan Cas
ptijezdu (prijezdu) sudého vlaku dopravnim bodem Rajhrad za okamzik, kdy tento vlak jiZ
jednokolejny usek opustil a je mozné zafizeni obsadit prostismérnym lichym vlakem
véetné rezervy pro postaveni vlakové cesty. Pokud pfijezd (prijezd) vlaku vychazi na 0,5 je
tato hodnota zaokrouhlena na celé minuty nahoru a potom provedeno kiizovani. Ve VNJR
jsou tedy ptipady, kdy se ¢ary sudého a lichého vlaku v dopravnim bod¢ Rajhrad protinaji,

nebo je mezi nimi maximalné 0,5 interval.
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Pro kiizovani vlakl ve stanici HruSovany u Brna je interval mezi piijezdem (prijezdem)
prvniho vlaku a odjezdem (priijezdem) protismérného vlaku 1, stejné jako ve VNJIR k vyluce
dle ROV 33044 mezi vlaky 70 a 279 a stejn¢ jako v kapitole 2.2.2 této prace.

Zkonstruovany VNJR pro jednokolejny provoz useku HruSovany u Brna — Holasice je
Prilohou N této prace. Dle Tab. 16 doslo k odfeknuti celkem 17 vlakii 15 taktu, ostatni vlaky
byly piesunuty do jiné Casové polohy. U lichych vlaki kategorie Os 60 taktu dochazi
periodicky kazdou hodinu ke 2" zpozdéni z diivodu kiiZovéani na odbocce Holasice se sudym
vlakem kategorie Ex. U lichych vlakt kategorie Ex dochazi periodicky kazdou hodinu
ke 2°zpozdéni z divodu zpozdéni lichého vlaku 60°taktu jedouciho pied vlakem Ex.
Nejvétsiho zpozdéni v této hodinové periodé potom dosahuje sudy vlak kategorie Os 60 taktu
v celkové vysi 97, ktery vyckava na kiizovani ve stanici HruSovany u Brna s lichym vlakem
Ex. Celou tuto situaci lze zhlédnout na Obr. 13, ktery je vysekem hodinové periody VNIR
v obdobi 08:00 — 09:00, lichy Os 60 takt je tu reprezentovan vlakem 4903, sudy Ex vlakem
70, lichy Ex vlakem 273 a sudy Os 60’taktu vlakem 4618. Pro porovnani polohy vlakl bez
¢asového posunu Ize rozdily zhlédnout na Obr. 10.

Vyjimku pfijatelného zpozdéni vlaku kategorie Os do 10" tvofi vlak 4632 (sudy Os 60 taktu),
ktery vyckava na kiizovani ve stanici HruSovany u Brna s lichym vlakem Ex 283 o 3'déle nez
ve standardni period¢. Je to dano tim, ze vlak 283 je v GVD veden o 3" v pozdéjsi poloze

neZ ostatni Ex. Celkova doba zpozdéni vlaku 4632 je tedy 12°.

8:00 9:00

Obr. 13: Vysek zkonstruovaného VNJR tiseku Hrusovany u Brna — Holasice
Zdroj: Autor na podkladé (5)

U sudych vlaki kategorie Os 30’taktu dochéazi periodicky ke 4'zpozdéni z divodu kiizovani

s vlaky Os 30" taktu liché¢ho sméru ve stanici HruSovany u Brna.
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Pro vypocet propustnosti v kapitole 2.3.3 je potfebné znit pocet vlakd v jednotlivych
vypocetnich obdobich, ptehled je uveden v Tab. 16.
Celkové ¢asové posuny u nakladnich vlakt pro jednotliva obdobi jsou:
» 05.00 —09:00: zpozdéni 6 minut, naskok 0 minut,
» 14:00 — 18:00: zpozdéni 56 minut, naskok 10 minut,
» 00:00 — 24:00: zpozdéni 200 minut, naskok 10 minut.
Celkové ¢asové posuny u osobnich vlakii pro jednotliva obdobi jsou:
» 05.00 —09:00: zpozdéni 42 minut,
» 14:00 — 18:00:zpozdéni 65 minut,
» 00:00 — 24:00: zpozdéni 263 minut.
Pocet odfeknutych nékladnich vlaki 0, pocet odieknutych vlakl osobni dopravy 17.

Tab. 16: Pocet viakii iiseku Hrusovany u Brna — Holasice dle VNJR

Obdobi Ex R Sp Nex Os Celkem (N)
05:00 - 09:00 7 3 2 6 17 35
14:00 - 18:00 9 4 3 10 16 42
00:00 - 24:00 40 16 8 53 67 184

Zdroj: Autor

Holasice - ModfFice

Vychozi podminky pro konstrukci VNIR jsou obdobné jako u useku HruSovany u Brna —
Holasice. Konstruovano v ISOR KADR Desktop, na den 5. 4. 2017, je odieknut 15 takt Os
vlakli. U vlakdi osobni dopravy je mozné pouze zpozdéni (Ex — do 5°, Os — do 10"),
u nakladnich zpozdéni 1 naskok.

Z dtivodu, Ze neni mozné v aplikaci ISOR KADR Desktop vlozit do vodorovné osy novy
dopravni bod, je konstrukce VNJR provadéna tak, Ze grafické kiizovani je provedeno
pomysIné v dopravnim bod¢ Rajhrad, ktery se nachazi v ptipad¢ vyluky Holasice - Modfice
jiz v jednokolejném useku s nasledujicimi Casovymi pfirdzkami, aby redlné kiizovani
prob&hlo v misté odbocky Holasice. Casova pfirazka 3" mezi odjezdem (prijjezdem) lichého
vlaku dopravnim bodem Rajhrad a pfijezdem (prijezdem) protismérného sudého vlaku
dopravnim bodem Rajhrad. Tato pfiraZka zahrnuje dobu jizdy vlaku mezi dopravnim bodem
Rajhrad a odbockou Holasice (1°), rezervu pro postaveni vlakové cesty pro sudy vlak (17)
ajizdu vlaku mezi Holasicemi a Rajhradem (17). S témito podminkami je mozZné

pii konstrukci VNJR provadét pomysiné kiizovani v misté dopravniho bodu Rajhrad, pfi¢emz
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realné bude kfizovani vychazet graficky v misté¢ odbocky Holasice. Pokud odjezd (prijezd)
lichého vlaku v Rajhradé vychazi na 0,5’, je tato hodnota zaokrouhlena na celé¢ minuty nahoru
a dale zapocitana piirazka 3°.Stejn¢ tak pokud vychazi ptijezd (prajezd) sudého vlaku
v Rajhrad¢ na 0,5°, je tato hodnota zaokrouhlena na cel¢ minuty smérem doli a dale
pfipoctena piirazka 3".

Pro kitizovani vlakl ve stanici Modfice je interval mezi pfijezdem (prijezdem) prvniho vlaku
a odjezdem (prijezdem) protismémého vlaku 1° stejné jako ve VNJR k vyluce dle ROV
33044 mezi vlaky 70 a 279 a stejné jako v kapitole 2.2.2 této prace.

Zkonstruovany VNIR pro jednokolejny provoz tuseku Holasice — Modtice je Prilohou O této
prace. V tomto VNIR doslo k odieknuti 17 vlakdi 15°taktu, ostatni vlaky byly piesunuty
do jiné casové polohy. U periodicky opakujiciho se svazku sudy Ex (70), lichy Os 60 taktu
(4903), sudy Os 60°taktu (4618) a lichy Ex (273) dochézi ke kiizovani v mist¢ odbocky

Holasice.

N

"

Obr. 14: Vysek zkonstruovaného VNJR tiseku Holasice — ModFice
Zdroj: Autor na podkladeé (5)

Z Obr. 14 je mozné vycist nasledujici. Sudy Ex (70) je periodicky kaZdou hodinu
0 2’opozdén, kiizuje s lichym Os 60 taktu(4903) na odbocce Holasice. Lichy Ex (273) kiizuje
se sudym Ex (70) v Modficich a je o 4’ opozdén. Sudy Os 60 taktu (4618) kiiZzuje na odbocce
Holasice slichym Ex (273) a je o 4’opozdén. Dale dochazi ke zpozdéni lichych vlaki
kategorie R a Sp relace Brno — Bfeclav — Olomouc ve vysi 3" z divodu, Ze tyto vlaky se
kiizujyi se zpozdénymi sudymi vlaky Os 60°taktu v dopravné Modfice. Déale dochazi ke
zpozdéni trech sudych vlaki soukromého dopravce RegiolJet, a.s. o 2". Veskera zpozdéni jsou

v souladu s podminkou pfijatelného zpozdéni, vlaky Ex do 5°, vlaky Os do 10".
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V casovém obdobi 17:00 — 20:00 je v tseku Hrusovany u Brna — Modfice zvysena frekvence
nakladnich vlakt, které z divodu silné osobni dopravy neni mozné provést. Nakladni vlak
44750 je nutné presunout o 136 minut do jiné Casové polohy a vlak 46888 o 48 minut. Oba
tyto nékladni vlaky jsou pfesunuty z obdobi odpoledni Spicky do obdobi vecerniho sedla.
Z tohoto diivodu je nutné sestavit Tab. 17, kde jsou uvedeny jednotlivé pocty vlaki, které se
oproti jednokolejnému provozu Hrusovany u Brna — Modfice budou lisit. Celkova doba
zpozdéni u ndakladnich vlakti ¢ini 876 minut, coz je déano piedevSim tim, Zze je
upiednostiiovana osobni doprava pied nakladni a nédkladni vlaky jsou piesouvany do volnych
mist.
Celkové ¢asové posuny u nékladnich vlaki pro jednotliva obdobi jsou:

» 05.00 —09:00: zpozdéni 50minut, naskok 14 minut,

» 14:00 — 18:00: zpozdéni 223 minut, naskok 13 minut,

» 00:00 — 24:00: zpozdéni 876 minut, naskok 31 minut.
Celkové ¢asové posuny u osobnich vlakl pro jednotliva obdobi jsou:

» 05.00 —09:00: zpozdéni 20 minut,

» 14:00 — 18:00:zpozdéni 54minut,

» 00:00 — 24:00: zpozdéni 180 minut.
Pocet odfeknutych nékladnich vlaki 0, pocet odieknutych vlakl osobni dopravy 17.

Tab. 17: Pocet viakii iiseku Holasice —Modrice dle VNJR

obdobi Ex R Sp Nex Os Celkem (N)
05:00 - 09:00 7 3 2 6 17 35
14:00 - 18:00 9 4 3 8 16 40
00:00 - 24:00 40 16 8 53 67 184

Zdroj: Autor

233 Vypocet ukazatelii propustnosti HruSovany u Brna - Holasice

Nize jsou uvedeny vypocty veskerych ukazatelli propustnosti pro obousmérné pojizdénou
tratovou kolej pfi jednokolejném provozu pro usek HruSovany u Brna — Holasice. Vstupni
hodnoty, predev§im f,.n.-, byly zjistény ze zkonstruovaného VNIR, ktery je Prilohou N této
prace. Zatizeni (tratova kolej) se povazuje za neobsazené okamzikem piijezdu (prijezdu)
sudého vlaku dopravnim bodem Rajhrad a pied okamzikem prijezdu (odjezdu) liché¢ho vlaku

dopravnim bodem Rajhrad.
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Celkova doba obsazeni (2):
T(05:00 —09:00),ps = T240 — (ti—mez + ta—mez + o+ tnemez) =
=240—(104+2+4+7+4+134+34+54+16+114+2+4+5) =240 — 74 = 166 min
T(14:00 — 18:00),ps = T240 — (ti—mez + ta—mez + o+ tnemez) =
=240—(154+2+4+4+4+34+54+444+24+14+34+14+2+3)=240— 45 =195 min
T(00:00 — 24:00),ps = T240 — (ti—mez + ta—mez + o+ tnemez) =
=1440—-(15+5+2+12+33+39+3+17+4+1+21+11+7+32+17+ 10
+2+7+13+3+5+16+11+2+5+1+10+11+8+2+1+10
+74+16+2+1+6+3+15+2+4+3+5+4+2+1+3+1+2
+3+1+1+2+2+2+20+19+10+15+13+53+10+4)
= 1440 — 568 = 872 min

Prumérna doba obsazeni pripadajici na jeden vlak (3):
Tops T(05:00 — 09:00),,s 166

£(05: 00 — 09:00)p; = —* = N =S =4,74min
Tyos T(14:00 — 18:00 195

t(14: 00 — 18: 00),,s = ‘l’\fs _I N Jovs _ 7 = 464min
T,ps T(00:00 — 24:00 872

£(00: 00 — 24: 00),,, = ;’\;’S _ K N Jobs _ 7 = 474 min

Maximalni propustnost (4):
7(05:00 — 09:00) 240

N(05:00 — 09:00),,,0x = - =171= 50
obs )
T(14:00 — 18:00) 240
N(14:00 — 18:00),,,4x = - =aea- 51
obDs )
T(00:00 — 18:00) 1440
N(00:00 — 24:00),,0x = - =771 - 303
obDs )
Primérné ¢asy mezery (5):
T —Tys 240 —166 .
t(05:00 — 09:00),,,¢, = N - 3C = 2,11 min
T —T,s 240 —195 .
t(14:00 — 18:00),,,0, = N - 12 = 1,07 min
T —T,s 1440 —872 .
t(00:00 — 24:00),,,0, = N - T84 = 3,08 min
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Prakticka propustnost (6):
T —(Tyu+Ts) 240 —(10+0)

n(05:00 — 09:00) =

tops + tmer 474+ 2,11
T — (Toi+Tst) 240 — (10 + 0)
14:00 — 18:00) = = = 40
n( T 4,64 + 1,07
T — (Top+Tst) 1440 — (60 + 0)
05:00 — 09:00) = = = 176
n( T 474 + 3,08
Stupei obsazeni (7):
(05:00 — 09: 00), = Tobs = 166 = 0,72
SLEs: ' )O_T—(Tvy1+Tst)_240—(10+0)_ ’
14:00 — 18: 00), = Tobs = 195 = 0,85
s(14: ' )"_T—(Tvyl+Tst)_240—(10+0)_ ’
00:00 — 24: 00), = Tobs = 872 = 0,63
s(00: ' )"_T—(Tvyl+ Tee) 1440 — (60 +0)
Koeficient vyuziti praktické propustnosti (8):
N 35
K(05:00 — 09:00),,4)c =— .100 = 2= .100 = 106,06 %
N 42
K(14:00 — 18:00)yqpe = — 100 = 7 .100 = 105 %
N 184
K(00:00 — 24:00) 4 = — .100 = —= . 100 = 104,55 %

234 Vysledky ukazatelti propustnosti
V Tab. 18 je uveden souhrn vSech ziskanych vysledkii jednotlivych ukazatelli propustnosti,

a to pro zvolena obdobi ranni, odpoledni Spicky a celého dne.

Tab. 18: Vysledky ukazatelii propustnosti iiseku Hrusovany u Brna — Holasice dle VNJR

tratova .
kol ej obdobi T, obs Lobs N, max ez n So Kprakt
5-9 166 4,74 50 2,11 33 0,72 106,06
TK 14-18 195 4,64 51 1,07 40 0,85 105
0-24 872 4,74 303 3,08 176 0,63 104,55

Zdroj: Autor
Hodnoty ukazatelli, které vyjadiuji miru obsazeni tratového useku, jsou podobné jako

v ptedchozich ptipadech.
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235 Vypocet ukazatelii propustnosti HruSovany u Brna - Holasice

Pti zjiStovani hodnoty casové mezery plati nasledujici podminky. Zatizeni se povazuje
zaneobsazené az 1'po odjezdu (prijezdu) lichého vlaku, coz ptedstavuje dobu jizdy vlaku
z dopravniho bodu Rajhrad do odbocky Holasice. Pti jizd¢ sudého vlaku se zafizeni povazuje
za neobsazené s ¢asovou prirazkou -2, coz predstavuje jizdu lichého vlaku z Rajhradu
do Holasic a ¢asovou pfirazku pro postaveni vlakové cesty. Tyto hodnoty je mozné zhlédnout

na Obr. 15, kde lichy vlak predstavuje vlak 4631 a sudy 4928. Odjezd vlaku 4931 je 11:54:30,

v

& HruSovany u Brna

1t 2.5 kr
I i

Vojkovice n.Svrat z

11 3.3 km
1

11
Rajhrad z

I
- 2 km
1
11
Popovice u Rajhr. z

i 3,4 km
.

& Modrice

Obr. 15: Graficke zjisténi hodnoty t, .. pri vyluce Holasice — Modrice
Zdroj: Autor na podkladeé (5)

Nize jsou vypocteny ukazatele propustnosti.

Celkova doba obsazeni (2):

T(05:00 —09:00),ps = Toso — (t1—mez + to—mez + o+ tnemez) =
=240-(5+24+24+2+1+14+8+4+2+4+9) =240—-36 =204 min
T(14:00 —18:00),ps = Toso — (t1—mez + to—mez + -+ tnemez) =
=240—-(6+4+4+1+4+2+4+3+4+2)=240—- 22 =218 min

T(00:00 — 24:00),ps = Touo — (t1—mez + ta—mez + -+ tnmez) =
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=1440—-(134+54+104+33+37+1+234+104+154+54+23+15+5+2+2+2

+1+1+8+2+4+9+2+1+2+2+1+1+6+7+6+4+4+1

+2+3+4+2+2+14+2+3+14+8+1+9+12+51+6+2+3)

= 1440 — 371 = 1069 min

Prumérna doba obsazeni piipadajici na jeden vlak (3):
Tops _ T(05:00 — 09:00),p; 204

t(05:00 — 09:00),ps = N N =3z
_ Tops  T(14:00 — 18:00),,s 218
t(14:00 — 18:00),ps = N N =20
_ Tops  T(00:00 — 24:00),5s 1069 .
t(00:00 — 24:00),ps = N N =181 = 5,81 min
Maximalni propustnost (4):
N(OS: 00 — 09: 00 _ T(05:00 — 09:00) 240 41
( " " )max - tobs - 5,83 -
N(14: 00 — 18: 00 _ T(14:00 — 18:00) 240 44
( . " )max - tobs - 5,45 -
T(00:00 — 18:00) 1440
N(00:00 — 24:00),,,0x = = = 247
tobs 5,81
Priumérné ¢asy mezery (5):
T—T,s 240 —204 .
t(05:00 — 09:00),,,0, = N - 3C = 1,03 min
T —T,s 240—218 .
t(14:00 — 18:00),,,0, = N - 20 = 0,55 min
T —T,s 1440 —1069 .
t(00:00 — 24:00),,,0, = N - 184 = 2,02 min
Prakticka propustnost (6):
T — (Tyy+Ts) 240 — (10 +0)
05:00 — 09:00) = = =
n( . 5,83 + 1,03
T — (Tyy+Ts) 240 — (10 +0)
14:00 — 18:00) = = = 38
n( . 5,45 + 0,55
T — (Ty+Ts) 1440 — (60 + 0)
05:00 — 09:00) = = = 176
n( . 5,81 + 2,02

= 5,83 min

= 5,45 min

66



Stupei obsazeni (7):

(05:00 — 09: 00), = Tobs = 204 = 0,88
SLEs: ' )O_T—(Tvy1+Tst)_240—(10+0)_ ’
14:00 — 18: 00), = Tobs = 218 = 0,94
s(14: 000 = T T ¥ Ty 280—(0+0)
(00: 00 — 24: 00), = Tobs = 1069 = 0,77
SU ' )"_T—(Tvy1+Tst)_1440—(60+0)_ ’
Koeficient vyuziti praktické propustnosti (8):
N 35
K(05:00 — 09: 00),5r44e = — 100 = 2= . 100 = 106,06 %
N 40
K(14:00 — 18:00),5rq4 = — 100 = = . 100 = 105,26 %
N 184 .
K(00:00 — 24: 00)5rq4¢ = — 100 = . 100 = 104,54 %

2.3.6 Vysledky ukazatelti propustnosti
V Tab. 19 je uveden souhrn vSech ziskanych vysledkl jednotlivych ukazatelii propustnosti

a to pro zvolena obdobi ranni, odpoledni Spicky a celého dne.

Tab. 19: Vysledky ukazatelii propustnosti tiseku Holasice — Modrice dle VNJR

Tratova 7
kol ej Obdobi I obs Tobs N, max ez n So Kprakt
59 204 5,83 41 1,03 33 0,88 106,06
TK 14-18 2018 5,45 44 0,55 38 0,94 105,26
0-24 1069 5,81 247 2,02 176 0,77 104,54

Zdroj: Autor
Mira ukazateld, které vyjadiuji miru obsazeni daného zatfizeni, je v podobném rozsahu jako
u predeslych pfipadii mimo stupent obsazeni (s,) v odpoledni Spicce. Tento stav je dan
pfedevs§im tim, Ze primérny Cas, kdy zafizeni neni pouzivano (#,s), je minimalni z divodu
vyrazné frekvence pravidelnych ndkladnich vlakl. V praxi je situace takova, Ze nékteré
nakladni vlaky své pravidelné trasy nevyuzivaji. S pfihlédnutim k této skutecnosti by stupen
obsazeni v odpoledni Spice nebyl tak vysoky. Stav s touto hodnotou je pro zafizeni, které

slouzi svému ucelu neptetrzité neudrzitelny. Kratkodobé je pro ucely vyluk pfijatelny.

67



3 PRINOSY NAVRZENEHO OPATRENI
Pro zjisténi piinosii navrzeného opatfeni v podob¢ ztizeni odbocky Holasice byly zkoumany
vSechny mozné stavy, které mohou nastat. U téchto stavll byly analyzovany ukazatele
propustnosti tratovych koleji, pocty odieknutych vlaki, které nebylo mozné z ditvodu snizeni
propustnosti isekem provést a vyse ¢asovych posunt (zpozdéni, naskok), které bylo nutné
ucinit z divodu pfesunu kiizovani do dopraven s kolejovym rozvétvenim.
Situace, které mohou nastat v soucasném stavu jsou:

» situace ¢. 1 - dvoukolejny provoz HruSovany u Brna - Modfice,

» situace ¢. 2 - jednokolejny provoz Hrusovany u Brna - Modfice.
Situace, které mohou nastat pti navrhovaném opatieni jsou:

» situace ¢. 3 - dvoukolejny provoz HruSovany u Brna - Modfice,

» situace €. 4 - jednokolejny provoz HruSovany u Brna - Holasice,

» situace €. 5 - jednokolejny provoz Holasice - Modrice.
Pro zjisténi pfinosu navrhovaného opatieni je nutné porovnat mezi sebou tyto situace:

> situace €. 1 a situace €. 3,

» situace €. 2 a situace ¢. 4,

» situace ¢. 2 a situace €. 5.
V jednotlivych porovnanich jsou ukazatele rozdéleny na ukazatele propustnosti, které
vyjadiuji pocet vlaki, které je moznym tusekem provést (pocet vlakd, maximalni propustnost
a praktickd propustnost). Dale na ukazatele propustnosti vyjadfujici miru vytiZzeni (stupeii
obsazeni a koeficient vyuZiti praktické propustnosti) a na ukazatele casovych posunt a poctu
odieknutych vlakt (zpozdéni, naskok, pocet odieknutych vlakid, které neni mozné tisekem

provést).

3.1 Porovnani situace €. 1 a situace ¢. 3

Jednotlivé ukazatele propustnosti pii dvoukolejném provozu HruSovany u Brna - Modfice
za soucasného stavu a po zfizeni odbocky jsou obdobné. K dispozici jsou dvé tratové koleje
se stejnym poctem prostorovych oddili.

Piinosy zfizeni odbocky Holasice pii dvoukolejném provozu jsou pii neplanovanych
provoznich situacich jako uvéaznuti vlaku, ptekdzka na trati, lom kolejnice, mimotadna udalost
apod. V soucasném stavu bez odbocky Holasice dochéazi k nemoznosti vyuzit tratovou kolej
a jednokolejnému provozu v celém useku HruSovany u Brna - Modfice. Pfi stavu s odbockou
se tento nezadouci stav promitne pouze na polovinu tGseku. Pfinosy stavu s odbockou téchto

neplanovanych situaci je mozné vztahnout na porovnani situace €. 2 a situace €. 4 (resp. €. 5)
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neboli jednokolejného useku HruSovany u Brna - Modfice a jednokolejného useku HruSovany
u Brna - Holasice (resp. jednokolejného useku Holasice - Modfice). Neplanovanou situaci je

mozné si predstavit jako vyluku koleje, nebo stav, kdy zatizeni neni mozné vyuzit.

3.1.1 Ukazatele propustnosti vyjadiujici poc¢et vlaki
Pro zjiSténi propustnosti celého dvoukolejného tiseku HruSovany u Brna - Modfice je mozné
ukazatele poctu vlakli (N), maximalni propustnosti(N,..) a praktické propustnosti (n)
jednotlivych tratovych koleji secist. Tyto ukazatele vyjadiuji pocet vlaka, které je mozné
danym zafizenim provést.
Celkovy pocet vlaki, které podle GVD tsekem HruSovany u Brna - Modfice projede
za jednotliva obdobi (dle Tab. 10) je:

» N (05:00 - 09:00) = 18+ 26 = 44 vlaku,

» N (14:00 - 18:00) = 25+ 27 = 52 vlaku,

» N (00:00 - 24:00) =98 + 103 = 201 vlaku.
Celkova maximalni propustnost celého tseku HruSovany u Brna - Modfice za jednotliva
obdobi (dle Tab. 11) je:

»  Nimax (05:00 - 09:00) = 24 + 30 = 54 vlaki,

» Npax (14:00 - 18:00) = 45 + 29 = 74 vlakai,

»  Nmax (00:00 - 24:00) = 166 + 161 = 327 vlaku.
Praktickd propustnost celého useku HruSovany u Brna - Modfice za jednotlivd obdobi
(dle Tab. 11) je:

» 1n(05:00 - 09:00) = 17 + 24 = 41 vlaku,

» n(14:00 - 18:00) =23 + 25 = 48 vlaka,

» 1 (00:00 - 24:00) = 93 + 98 = 191 vlaki.

3.1.2 Ukazatele propustnosti vyjadfujici miru vytiZzeni

Podle ostatnich ukazateli propustnosti, které¢ jsou uvedeny v Tab. 11 vztahujicich se
k jednotlivym tratovym kolejim a vyjadfujicich miru vytiZzeni zatfizeni, je mezistani¢ni usek
HruSovany u Brna - Modfice pietiZzen. Vyhledové je vhodné uvaZovat o zvySeni propustnosti

stavebnimi upravami v podob¢ vybudovani tieti tratové koleje.

3.1.3 Ukazatele ¢asovych posunii a poctu odieknutych vlaku
Ukazatele poctu odieknutych vlakii a vySe ¢asového posunu (zpozdéni, naskok) se v tomto

pfipad€ neuvazuje. Pfedpoklada se, ze vlaky jezdi podle platného GVD.
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3.2 Porovnani situace €. 2 a situace ¢. 4

Pti souCasném stavu dochazi pti vyluce jedné z tratovych koleji v tuseku HruSovany u Brna —
Modfice k jednokolejnému provozu v celém useku (situace €. 2). Po zfizeni odbocky je
mozné konat vyluku pouze v useku HruSovany u Brna - Holasice (situace ¢. 4), nebo v useku

Holasice — Modfice (situace €. 5), ktera je predmétem kapitoly 3.3.

3.2.1 Ukazatele propustnosti vyjadiujici pocet vlaki

V prtipade¢ situace €. 4 lze povazovat ukazatele poctu vlakl (), maximalni propustnosti(N,,..)
a praktické propustnosti (n) za ukazatele celého useku HruSovany u Brna - Modfice. Je to
dano tim, Ze jednokolejny tsek HruSovany - Holasice je v ramci celého useku kritickym
mistem. Teoreticky by tyto ukazatele pro usek Holasice — Modfice byly odlisné, protoze
v tomto useku jsou k dispozici dvé tratové koleje, ale vlaky je nutné provést celym tisekem

a propustnost je zavisla na kritickém misté celého tseku.

350
300 ]
250 . -
situace C. 2
200 =
— r . v
f§ 150 |__ situace €. 4
=
D
”g: 100 L
=
R
5-9 14-18 0024 = 59 14-18  00-24 59 14-18  00-24
pocet vlaki maximalni propustnost prakticka propustnost

Obr. 16: Graf s porovnanim ukazatelii propustnosti vyjadrujici pocet viakii situace ¢. 2 a ¢. 4
Zdroj: Autor

Na Obr. 16 je uveden graf s porovnani vybranych ukazateld v jednotlivych vypocetnich
obdobich nasledujicich situaci:
» situace €. 2: jednokolejny provoz Hrusovany u Brna — Modfice (soucasny stav),

» situace ¢. 4: jednokolejny provoz Hrusovany u Brna — Holasice (navrh).
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Z Obr. 16 vyplyva, ze navrhované feSeni se ziizenim odbocky pfinese zvySeni ukazatell
ve vSech obdobich.
Navyseni poctu vlaki, které realn¢ usekem projede je:
» 05:00 — 09:00: narast o 94,4 %,
» 14:00 — 18:00: narust o 61,54 %,
» 00:00 — 24:00: narast o 57, 26 %.
Navyseni maximalni propustnosti celého sledovaného tiseku je:
» 05:00 —09:00: narast o 81,2 %,
» 14:00 — 18:00: narast o 45,74 %,
» 00:00 —24:00: narust o 48, 53 %.
Navyseni praktické propustnosti celého sledovaného tuseku je:
» 05:00 —09:00: narast o0 94,12 %,
> 14:00 — 18:00: narast o0 66,67 %,
> 00:00 —24:00: narast o 57, 14 %.

3.2.2 Ukazatele propustnosti vyjadfujici miru vytiZzeni

Pro porovnani ukazatelli propustnosti vyjadiujicich miru vytizeni situace ¢. 2 a ¢. 4 je
sestavena Tab. 20. V ptipad¢ stupné obsazeni (s,) dochdzi k mirnému nartstu ve vSech
obdobich (zhorseni stavu).

Hodnota koeficientu vyuziti praktické propustnosti (K,) v obdobi ranni §picky a celého dne
mirné vzrostla (zhorSeni stavu), v obdobi odpoledni Spi¢ky naopak vyznamné klesla (zlepSeni
stavu).

Z dlouhodobého hlediska neni Zadouci jako v ptipadé kapitoly 3.1.2, kterd uvazuje o prijeti
opatfeni ke zvySeni propustnosti v podobé vystavby dalsi tratové koleje. Situace €. 2 a €. 4
jsou urceny pro potieby vyluk, coZ je vramci nepfetrzitého vyuZzivani zafizeni Casoveé

zanedbatelné obdobi.

Tab. 20: Porovnani ukazateli propustnosti vyjadrujici miru vytizeni situace ¢. 2 a ¢. 4

7 So So Kprakt Kprakt
Obdobf Situace ¢. 2 Situace ¢. 4 Situace ¢. 2 Situace ¢. 4
5-9 0,56 0,72 105,88 106,06

14-18 0,77 0,85 108,33 105
0-24 0,60 0,63 104,46 104,55

Zdroj: Autor
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323 Ukazatele ¢asovych posuni a po¢tu odieknutych vlaki
V piipadé vyluky tratové koleje v celém tuseku HruSovany u Brna — Modfice dochazi
k odieknuti viech 84 vlaki osobni regionalni dopravy. Usekem jsou vedeny pouze nakladni
vlaky a vlaky osobni dalkové dopravy. Pro zachovani dopravni obsluznosti je nutné odfeknuté
vlaky nahradit NAD. Objednavatel dopravy je Jihomoravsky kraj a provozovatel zelezni¢ni
dopravce CD, a.s. Rozhodnuti o tom, zda budou nahrazeny vechny spoje, nebo jenom jejich
¢ast, je na individudlni dohod¢ obou stran, pro kazdy piipad samostatné. Zpravidla se
nahrazuji pouze vlaky 60’a 30°taktu. Takt 15’se NAD nenahrazuje, z tohoto divodu dojde
mezi objednavatelem a dopravcem k dodate¢nému zruseni objednavky 17 vlakd 15°taktu.
Nahrazuje se NAD pouze zbylych 67 spojii. Samotna organizace a piiprava NAD je Casove
1 personalné naro¢nd. Je potiebné vyhlasit soutéz na autobusového dopravce, oznacit mista
zastavek NAD, zajistit koordinatory dopravy apod.
Vyhodnéj$im feSenim je piijatelné zpozdéni vlaka (Os do 10°, Ex do 57). Pfi situaci €. 2 neni
mozné spoje regiondlni dopravy Usekem provést. Za predpokladu, Ze by jejich €ast byla
odsunuta do jiné polohy, by se jednalo jiZ o nepfijatelné zpozdéni, naptiklad i 100°. Z toho
divodu neni mozné vyhodnéjsi feSeni vyuZzit.
Nize jsou vyjmenované ukazatele casovych posunt a poctu odieknutych vlakd.
Pocty odieknutych vlakd:

» 05:00 — 09:00: situace ¢. 2: 20 vlaka; situace ¢. 4: 0 vlaka,

» 14:00 — 18:00:situace ¢. 2: 23 vlaki; situace €. 4: 0 vlakd,

> 00:00 — 24:00:situace ¢. 2: 84 vlaku; situace ¢. 4: 0 vlaku.
Celkové ¢asové posuny u nakladnich vlakt pro jednotliva obdobi situace €. 2 jsou:

» 05.00 — 09:00: zpozdéni 35 minut, naskok 0 minut,

» 14:00 — 18:00: zpozdéni 55 minut, naskok 0 minut,

» 00:00 — 24:00: zpozdéni 160 minut, naskok 56 minut.
Celkové ¢asové posuny u nakladnich vlakt pro jednotliva obdobi situace €. 4 jsou:

» 05:00 — 09:00: zpozdéni 6 minut, naskok 0 minut,

» 14:00 — 18:00: zpozdéni 56 minut, naskok 10 minut,

» 00:00 — 24:00: zpozdéni 200 minut, naskok 10 minut.
Celkové ¢asové posuny u osobnich vlaki pro jednotliva obdobi situace €. 2 jsou:

» 05:00 — 09:00: zpozdéni 4 minuty,

» 14:00 — 18:00:zpozdéni 8 minut,

» 00:00 — 24:00: zpozdéni 29 minut.
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Celkové casové posuny u osobnich vlakil pro jednotliva obdobi situace €. 4 jsou:
» 05:00 —09:00: zpozdéni 42 minut,
» 14:00 — 18:00:zpozdéni 65 minut,
» 00:00 —24:00: zpozdéni 263 minut.

33 Porovnani situace €. 2 a situace ¢. 5
V této kapitole je provedeno porovnani situace jednokolejného provozu celého useku

HruSovany u Brna — Modfice (soucasny stav) a situace jednokolejného useku Holasice —

Modfice (navrhovany stav).

3.3.1 Ukazatele propustnosti vyjadiujici pocet vlakii
Stejn€é jako v kapitole 3.2.1 lze pii situaci ¢. 4 povazovat ukazatele poctu vlakd (N),

maximalni propustnosti(VN,,) a praktické propustnosti (n) za ukazatele celého tuseku

HruSovany u Brna - Modfice.

300
250
200 situace ¢. 2
= 150 ’7 |__ i &
< situace €. 5
>Q
g
© 100 -
>Q
o)
=
R
5-9 1418 0024 59  14-18 0024 59 14-18  00-24
pocet vlaki maximalni propustnost prakticka propustnost

Obr. 17: Graf's porovnanim ukazatelii propustnosti vyjadrujici pocet viakii situace ¢. 2 a ¢. 5
Zdroj: Autor

Na Obr. 17 je graf s porovndnim vybranych ukazatelli v jednotlivych vypocetnich obdobich
téchto situact:
» situace €. 2: jednokolejny provoz Hrusovany u Brna — Modfice (soucasny stav),

» situace €. 5: jednokolejny provoz Holasice - Modfice (navrh).
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Z Obr. 17 vyplyva, ze navrhované feSeni se ziizenim odbocky pfinese zvySeni ukazateld
ve vSech obdobich.
Navyseni poctu vlaki, které realn¢€ tsekem projede, je:
» 05:00 — 09:00: narast o 94,4 %,
» 14:00 — 18:00: narast o 53,85 %,
» 00:00 — 24:00: narast o 57, 26 %.
Navyseni maximalni propustnosti celého sledovaného tseku je:
» 05:00 —09:00: narast o 81,2 %,
» 14:00 — 18:00: narust o 24,24 %,
» 00:00 —24:00: narust o 21, 08 %.
Navyseni praktické propustnosti celého sledovaného tuseku je:
» 05:00 —09:00: narast o0 94,12 %,
> 14:00 — 18:00: narast o 58,33 %,
> 00:00 —24:00: narast o 57, 14 %.

3.3.2 Ukazatele propustnosti vyjadfujici miru vytiZzeni

Pro porovnani ukazateli propustnosti vyjadfujicich miru vytiZzeni situaci ¢. 2 a ¢. 5 je
sestavena Tab. 21: V pfipadé stupné obsazeni (s,) dochazi k mirnému narGstu ve vSech
obdobich (zhorSeni stavu), kromé odpoledni Spicky, kdy dochéazi k vyraznému zhorSeni.
Tento stav je dan predevsim tim, Ze ¢as, kdy zafizeni neni pouZzivano, je minimalni z diitvodu
vyrazné frekvence pravidelnych nékladnich vlakid. V praxi je situace takova, Ze nékteré
nakladni vlaky své pravidelné trasy nevyuzivaji. S pfihlédnutim k této skutecnosti by stupen
obsazeni v odpoledni Spice nebyl tak vysoky.

Hodnota koeficientu vyuziti praktické propustnosti (K,.qk) v obdobi ranni Spicky a celého dne
mirné vzrostla (zhorSeni stavu), v obdobi odpoledni $pi¢ky naopak vyznamné klesla (zlepSeni
stavu) stejné jako v ptipadé kapitoly 3.2.2.

Z dlouhodobého hlediska neni Zadouci jako v pfipadé kapitoly 3.1.2 uvazovat o piijeti
opatfeni ke zvySeni propustnosti v podobé vystavby dalsi tratové koleje. Situace €. 2 a €. 5
jsou urceny pro potieby vyluk, coZ je vramci nepfetrzitého vyuZivani zafizeni Casoveé

zanedbatelné obdobi.
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Tab. 21: Porovnani ukazatelii propustnosti vyjadrujici miru vytiZzeni situace ¢. 2 a ¢. 4

r So So Kprakt Kprakt
@bdobi Situace ¢. 2 Situace €. 5 Situace ¢. 2 Situace €. 5
5-9 0,56 0,88 105,88 106,06
14-18 0,77 0,94 108,33 105,26
0-24 0,60 0,77 104,46 104,54
Zdroj: Autor
333 Ukazatele ¢asovych posunii a poctu odireknutych vlaku

Hodnoty c¢asovych posunii oproti kapitole 3.2.3 jsou rozdilné¢ z divodu, ze jednokolejny

kriticky tsek je ve druhé poloving celého tiseku Hrusovany u Brna - Modfice, konkrétné

Holasice — Modrice. Pocty odifeknutych vlaka zlstavaji totozné.

Celkové ¢asové posuny u nakladnich vlakit pro jednotliva obdobi situace €. 2 jsou:
» 05.00 —09:00: zpozdéni 35 minut, naskok 0 minut,
» 14:00 — 18:00: zpozdéni 55 minut, naskok 0 minut,
» 00:00 — 24:00: zpozdéni 160 minut, naskok 56 minut.

Celkové ¢asové posuny u nakladnich vlak pro jednotliva obdobi situace €. 5 jsou:
» 05:00 —09:00: zpozdéni 50 minut, naskok 0 minut,
» 14:00 — 18:00: zpozdéni 223 minut, naskok 10 minut,
» 00:00 — 24:00: zpozdéni 876 minut, naskok 10 minut.

Celkové ¢asové posuny u osobnich vlaki pro jednotliva obdobi situace €. 2 jsou:
» 05:00 — 09:00: zpozdéni 4 minuty,
» 14:00 — 18:00:zpozdéni 8 minut,
» 00:00 — 24:00: zpozdéni 29 minut.

Celkové casové posuny u osobnich vlakl pro jednotliva obdobi situace €. 5 jsou:
» 05:00 —09:00: zpozdéni 20 minut,
» 14:00 — 18:00:zpozdéni 54 minut,
» 00:00 — 24:00: zpozdéni 180 minut.
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ZAVER

Pti vyluce tratové koleje na dvoukolejné trati dochédzi ke snizeni propustnosti. Na daném
useku je mozné vyuzit pro provozovani drazni dopravy pouze jednu ze dvou tratovych koleji.
V oblasti piisobnosti OR Brno je celkem $est dvoukolejnych trati, dohromady s 53
dvoukolejnymi mezistani¢nimi useky. V prvni ¢asti prace byl z kazdé trati na zakladé
zvolenych kriterii vybran jeden kriticky mezistani¢ni tisek.

Sest vybranych mezistani¢nich Gsekd bylo podrobeno analyze pii vyluce jedné ze dvou
tratovych koleji. Mezistanicni tusek, na kterém bylo provedeno opatieni ke zvySeni
propustnosti byl vybran na zaklad¢ kritérii odfeknutych vlakl, které¢ z divodu snizeni
propustnosti vlivem vyluky nelze provést a na zékladé vlkm, které¢ by odieknuté vlaky ujeli
v ptipadé, ze by se vyluka nekonala.

Vybranym usekem je Gsek HruSovany u Brna — Modfice, ktery je soucasti trati Lanzhot —
Brno-Horni HerSpice. Praktickd propustnost celého useku se dvéma tratovymi kolejemi je
191 vlakt za 24 hodin. Pti vyluce jedné tratové koleje je prakticka propustnost 112 vlaki
za 24 hodin, coz predstavuje snizeni o 41,36 %. Navic je nutné odieknout veskeré vlaky
regionalni osobni dopravy, které zajist'uji dopravni obsluznost a na nahradit je autobusy.
Cilem této prace bylo zvySeni propustnosti pii vyluce jedné ze dvou tratovych koleji
prostiednictvim zfizeni odbocky na vybraném mezistani¢nim useku. Zvyseni propustnosti se
podarilo dosahnout vybudovani odbocky Holasice v km 130,679 - 130,994 v mezistani¢nim
useku HruSovany u Brna — Modfice s oboustrannou rozlozenou kolejovou spojkou
pro rychlost 100 km/h. Negativni vliv vyluky na propustnost je odbockou Holasice rozdélen
na dva kratsi tseky HruSovany u Brna — Holasice a na tsek Holasice — Modfice.

V ptipadé vyluky tseku HruSovany u Brna — Holasice, nebo Holasice — Modfice je prakticka
propustnost celého tseku HruSovany u Brna — Modfice 176 vlaki za 24 hodin, coZ oproti
soucasnému stavu pii vyluce €ini narlst o 57,14 %. Pfi ziizeni odbocky jsou pii vyluce
odieknuty pouze osobni vlaky regionalni dopravy 15taktu. Je zachovana dopravni obsluZnost
a neni nutné zavadét ndhradni autobusovou dopravu, kterd je ¢asové a personalné narocna

na pfipravu 1 samotné provedeni.
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PRILOHY



Ptiloha A Tabelarni jizdni fady vlaka 4202, 103

Os 4202

Olomouc hl.n. - Nedakonice - Bfeclav os.n.

Lok. F. 362. Normativ hmotnosti: R 250 tun

1 2 3 5 6 i 8
Nedakonice .........ccooooveveeieeceeeeen, 537 5 375 140/;3‘1
Mor.Pisek zast. Z.......coooveoeeeeeee, 35 541 0% 415
Moravsky PiSek ..........occccoeovireieenn, 2 433 15 45
Bzenec pfiVOZ.......o.ooooooooe 4 49 2 51
RONAEC.......... oo 6 57 1 58
Rohatet Zastavka Z sremmmnse 2 6 00 0% 6005
HOdONiN ..o 3) 4 045 15 06
Ly emmm. ot b o bt S s 3% 095 O©s 10
Moravska NOVA VES .......coooeeiureen, 3 13 1 14
Hrusky zastavka Z .......ccoocveeveereeeen, 35 175 05 18
AVAY ST TT-{ A S 2 20
Bfeclav pfednadrazi......................... 2 22
Bfeclav 0S.M. ....ocooooieiieeceeeen, 2 624

Zdroj: (1)

Ex 103

PL - Nedakonice - Bfeclav os.n. - AT

Lok. F. 380. Normativ hmotnosti: R 550 tun
Vlakové topeni 1500 V, 50 Hz

1 2 3 5 6 T 8
NedaKoniCe.............oooovvveoeeerieee, 1223 160/
Moravsky PiseK...............cccccoccooe.... 3 26
BZENEC PFIVOZ v, 2 28
RONALEC ..., 3 315
HOdONIN ..oovooeeeoe e | 3 33 12 35 1 36
v — 3 39
Moravska Nova Ves ...........cccooeveuee.. 2 M
VY HIUBKY oo, 3 44
Bfeclav pfednadrazi....................... 2 46
Bfeclav 0S.N. ..o 2 12 48 12 56

Zdroj: (1)



Ptiloha B Tabelarni jizdni fady vlakt 4102, 1720

Os 4102

Motorovy viiz . 854. Normativ hmotnosti: R 100 tun
Motorovy vuz F. 842.

1 2 3 L) 6 74 8
Veseli nad Moravou ...................... P 355 100/94*
7 (-] W T S & 95 404°] 09 405 80/65
VIBCOV Zooooeeeeeeeeee 35 085 OF 09
VIKOS oo o 4 13 0° 135
Kyjov zastavka Z.....o.oooooeeoeeeee. 45 18 08 18°
VIO Lot o) 80l == L3 L Ns> 3° 22 3 25
Bohuslavice U Kyj. Z....ocovvveeveceeene. 5%Ix 30 a 30°
NEMOCE .- N<> 95 40 2 42
BrankoViCe Z......o.ovoeeeeeeeeeereeeee. 5 47 0 473
NESOVICE .- o 4 515 0O° 52 95/89
NEVOJICE Z oo 35 55% (F 56
BUBOVICE .o & 4 500 1 501
Marefy Z .o 25 035 08 04
KHZANOVICE Z ..o 3 07 05 07°
IRV L CIRTII]1) - e — P 45 12 18 135
Kienovice dol.n. Z......ocooooieeeeeean.. 4 175 0° 18
BlaZOVICE ..o 6 24 03 245 *x
PONELOVICE Z .o 33 28 03 283
S1apPaNICE ... cH 23 31 0s 313 100/88
1 Va T P ¢ 5 365 1 375 95/93**
Odb Brno-Cernovice ..........coovevee.... 3° 41
Brno-Cernovice Z........coooovueeeereeenan.. 2 43 03 435
Brio LN oo, PO 65 550

O pravidelny vjezd na obsazenou kolej
* je-li ve vlaku fazen motorovy viiz i. 810, plati 80/57
** pii skuteénych brzdicich procentech 106 a vice plati 100/106

Zdroj: (1)



Sp 1720

Bojkovice - Veseli nad Moravou - Brno hl.n.

Lok. f. 754. Normativ hmotnosti: R 250 tun

Motorovy vuz F. 854. Normativ hmotnosti: R 100 tun

1 2 3 5 T 8

Veseli nad Moravou.......................... P 6 00 6 01 100/94
BZENEC. ..o 1 9 610 1 11 80/65
T o) 35 145 03 15
VKOS i, e e R el B H 45 193
Kyjov ZaStavka Z.......oooeeeceee. 4 235 08 24
KYIOV e N<> 3 27 1 28
NEMOICE ..o N | 13° 415 0° 42
NES OV CE s s = s e i oo — 8 50 0° 505 95/89
BUGOVICE ..o - 65 57 1 58

%SIavkov UL =} 1= PSR RO P 8 7 06 1 707
BlaZoVICE ..o 7 14 *
S1aPANICE ..o, H 5 19 100/88
Brno-Slating .......o.oovovoeeeeeeeeee F 35 225 95/93*
Odb Brno-Cernovice..........cc.ooveeeenn.... 25 25
Brno LN, oo, PO 8 733

O pravidelny vjezd na obsazenou kolgj

* pii skutecnych brzdicich procentech 106 a vice plati 100/106

Zdroj: (1)



Ptiloha C Tabelarni jizdni fady vlakt 4270, 4610, 282

Os 4270

Motorovy viz . 809.

1 3 ) 6 7 8
BORY . H 504 80/38
BrodSKe Z. ..o, 4° 508 O0° 09
LaNZNOt ..o, 6 15 0° 159
Bfeclav 0S.M. ....ooooveoeeeeieeee. 7° 523

Zdroj: (1)
Os 4610

Bfeclav o0s.h. - Brno hl.n. - Tidnhov

Lok. F. 242. Normativ hmotnosti: R 300 tun

1 2 3 5 6 7 8

Bieclav oS.n. ..., 515| 120/94*
Bfeclav piednadrazi....................... 2 17

LEANE Zermmmmmsnnmmenes 4 521 08 215

=5 17 SO 3 245 1 25°

RAKVICE Z ... 3 29 0s 29°

ZaAJOGH ... 3 329 1 33

SaKVICE ..o 45 38 1 39

PODICE e o 3 42 05 425
POUZAFANY Z..o. oo 3 45° 0% 46
VAT (oL 1o - UM SO s 3 49 1 50

ZADEICE Z oo 4 54 0% 545
HruSovany UBma .........cccccoevevnan... 25 57 1 58
Vojkovice N.SVrat. Z........oooovovveee. 25 600° 0% 601

L E 1 LA 3 04 1 05

Popovice URajhr. Z....cc.oocovovveean. 25 075 0% 08

)oY [T~ S R O s pooey 3 11 1 12
Brno-Horni Herdpice........................ 3 15

Brno Rl Rk eass seemsnerses PO 4 619 623

O pravidelny vjezd na obsazenou kolej
* pro hnaci vozidlo schvalené pro rychlost nad 120 km/h plati 140/&37

Zdroj: (1)



Ex 282

SK - Kty - Svitavy - Praha hl.n.

Lok. F. 380. Normativ hmotnosti: R 550 tun
Viakové topeni 1500 V, 50 Hz

1 3 5 6 i 8

T R I S - 647 649 160/151
124 T . F i 56°
Breclavios:N:a s 45 701 6| 707

Bfeclav pfednadrazi................ 2 09

= T S ———— 4 13

2Bl oo 3 16

SAKVICE ..., 25 189

VTANOVIGE s smmmmrsnsmsomyse, 4 227

Hrugovany UBma............................... 3 255

BB vt i i ozt 45 30

Brno-Horni Herspice .................... 2 32

Brnohln. ... P 4 36| 2 38 95/74

Zdroj: (1)



Ptiloha D Tabelarni jizdni fady vlakt 4600, 5904, 988
Os 4600

Bfeclav os.n. - Brno hl.n. - Zd'ar nad Sazavou

Lok. f. 242. Normativ hmotnosti: R 300 tun

1 2 3 5 6 T 8
Brno hLN. ..o, P 549 553 95/74
Odb Brno-Zidenice z........ccovceevevnn.... [ 35 5565 1 575
Brno-Maloméfice St.3 ........................ 25 6 00
BrNO-LeSNA Z ..o 3 6 03 0’ 03°
Brno-Kralovo Pole........o.coeeeveeeeeeeene.. 25 06 0 06° 115/104
Brno-ReCKOVICE Z ... 25 09 03 09°
Ceska e 4 135 0° 14
KT bt oo it it e e 3 17 1 18
(1= o) o - RN SRS SN 55 233 0° 24
Hrad&any Z .......ocooovveoeeeeeeeeeeeeeen. 3 27 0° 273
TISNOV ..o 23 30 1 31 120/107
DoINi LOUEKY Z.oooooooooo . 45 355 o0° 36
RIKOMIN . 3 39 0% 39°
[ To 1 - S 4 435 05 44
VIKOV U TIBNOVA ..o, 4° 485 0° 49
Osova Bity3Ka Z ..o, 3 52 05 523
OFECHOV Z e, 3 555 (0° 56
KHZaNOoV ..., 5 7 01 1 702
Sklené nad OSIavou ..........coovovveve.... 55 075 o0° 08
LaStOVIEKY Z....ovooeoceeeeeeeeeeeeeeeeee. 3° 119 0° 12
Ostrov nad Oslavou ..........c..ccoeev....... 35 1685 05 16
Zd'ar nad Sazavou.......................... 10 7 26

@ z Odb Brno-Zidenice z smite odjet az po fadné vypravé viaku denni (nocni) navésti "Odjezd" dané

Zdroj: (1)



Os 5904

Zd'ar nad Sazavou - Kutna Hora hl.n. - Kolin

Lok. i. 363. Normativ hmotnosti: R 250 tun

1 2 5 7 8

Zdar nad Sazavou ..o 517 100/73
Hamry nad Sazavou Z............cc.......... K 520% 0° 21
SEZavVa U ZAErU ..o 3 24 1 25
NEZKOV Zesres ittt mrssons K 285 05 29
Ronov nad S&zavou Z ............ccc........ 2 31 0 315
PHDYSIAV. cov.veeeeeeeeee e 25 34 0° 345
Pfibyslav zastavka Z..........ccccccoeve..... 28 37 0° 375
SHibIe EOTY@ e 3 405 0° 41
PORIEM ..ot 2 43 0° 435
Pohledsti DVOFAC Z.........oveeeeeeeceennn. 3 465 07 47
HavlickQv Brod..........o.cooueeveeecueennnn 4 51 8 59
Havl.Brod-Perknov z..........coccceeuveune.... 4 603 05 6035
OKFOUNIICE ..o 4 075 @3 08
PONIEA Z.oeoeeeeeeeeee e 35 115 05 12
Svétla nad Sazavou...........ccccc........ 35 155 1 169
Svétlan.Saz-Jos. z.................. 3 195 05 20
SAZAVKA Z e 5 25 Qs 255
CERnG S o 4 295 1 308
Nova Ves u Ledtiny z......oooovecuveennn.n. 3 335 09 34
VIKENEE .eocvvereeeeeeceeeeeeeeeee e 3 37 0° 3
GolEav JeniKov M. Z .....coueeveeeeeene. 6° 44 1 45
GOIEaV Jenikov «o o i 3 48 0° 485

Zdroj: (1)



Brno hl.n. - Kutna Hora hl.n. -

Lok. F. 362. Normativ hmotnosti: R 550 tun

R 988

Praha odstavné n.

1 2 3 5 Tt 8
Brno hLn. ..o P 620 95/74
Odb Brno-Zidenice z........cocoeeeenecn.... 3 23
Brno-Maloméfice St.3 ........................ 25 255
Brno-Kralovo Pole..........ccooeveeeeeeeeene.. 45 6 30 1 31 120/114
L T ———— 6° 379 08 38
TISNOV oo 8 46 1 47
RIKOMIN. ..., 6° 535
VKOV U TISAOV B o s, 65 7 00
KFIZANOV ... 8 708 1 09
Sklené nad OSIavou ..............oo..ccooo.. 55 149 140/
Ostrov nad OSlavou ............ccocoeeee..... 5 19%
Zdar nad Sazavou.............co.c.cco........ 95 29 1 30 110/87
S&zava U ZdArU .o 53 35°
PEBYSIAV ..., 55 41 1 42
POhlEed. ..o 5 47
Havliékiv Brod ...........coo.occoovvveeii.. F 54| 1 55| 140/133
OKFOURICE ..o, 95 8 04°
Svétla nad Sazavou..................... 55 810 1 1
Lestina u Svatlé. ... 11 22
VIKANEE ..o oo 5 27
Gol&ly Jenikov M. Z......ccoeeveeeeeeecne.. 6 33 1 34
GOIEUY JENTKOV ..o, 35 373
CABIAV:..co oot sttt 135 51 1 52
Kutna Hora hl.n.........o.ooooooieieeien, 8 900 901

Zdroj: (1)



Ptiloha E Tabelarni jizdni fady vlakt 4704, 576
Os 4704

Elektricka jednotka . 640.

1 3 5 6 ¥ 8
Sokolnice-Telnice ...........cooovveerenn.. T 535 100/91
Brno-ChrliCe ... —+ 6 541 5 46
=T\ 1] ) PO 9 55 5| 600 95/74
Odb Bro-Zidenice Z...........cccooeceven o | 3 603 09 04| 140/i5
Brno-Malomafice St.6...................... 25 06°
ROV EE ML SV P cosirm e e 3 095 0° 10
Babice Nn. SVitavou Z...........cooovceeen.... 4 14 0° 14°
ABMOV oo, 25 17 0’ 17°
AdamoV zast. Z ... 2 195 05 20
BIANSKO ..o 6 26 5 31
BIAHEKS MESIO 2. snes 2 33 1 34
DolniLhota Z....co.cooovoveccecce 3 37 A 37
Rajec-Jestrebi. ... 25 395 0° 40
Doubravice N.SVit. Z.....ocooveevveeeeeean. 3 43 A 43
Skalice nad Svitavou........................ 45 4731 2 495
SVItAVKAIZ erehioss comweres s bassomeeiaoes 25 52 05 525
ZBONEK Z ..o 3 555 0° 56
Letovice zaStavka Z .....o.oooevvveeeeen. 2 58 0° 585
=1 o)/ o1 25 701 1 702
ROZNTBNT Z..oo e 5 07 0° 075
Moravska Chrastova Z..........o.cccoc...... 25 10 0° 10°
Bfezova nad Svitavou ................... 15 712

© pravidelny vjezd na obsazenou kolej
® z Odb Brno-Zidenice z smite odjet az po fadne vypravé vlaku denni (noc¢ni) navésti "Odjezd" dane
vypravéim

Zdroj: (1)
Ex 576

Brno hl.n. - Svitavy - Praha odstavné n.

Lok. F. 362, 380. Normativ hmotnosti: R 550 tun

1 2 3 5 6 7 8
Brno hLn. ..o, P 6 08 95/74
Odb BHO-ZIENICE Zso.e o 3 11 140/}32
Brno-MaloméFfice St.6....................... 3 14
AGEITON oo 9 23
BIANS IO e ettt il it o 6 29
REBC-JESHEbI . consnooesan 3 32
Skalice nad Svitavou....................... 5 37
LetOVICE . oo 6 43
Bfezova nad Svitavou........................ 5° 48°
SVItAVY ..o 93 6 58

SIR 316/320 osobni, plati od 13. prosince 2015

Zdroj: (1)
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Zjednoduseny VNIJR useku Rohatec — Hodonin

Pfiloha F

Zdroj: Autor na podkladeé (5)
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Ptiloha G Zjednoduseny VNIR useku Kyjov — Nemotice
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Zdroj: Autor na podkladeé (5)
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ZjednoduSeny VNIJR tseku Hrusovany u Brna — Modfice

Piiloha H
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Zdroj: Autor na podkladeé (5)
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Ptiloha I Zjednoduseny VNJR tiseku Kutim — Tisnov
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Zdroj: Autor na podkladeé (5)
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Zdroj: Autor na podkladeé (5)
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Zjednoduseny VNJR tseku Brno-Maloméftice St6 — Adamov
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,5.4.2017
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Zlh BUBNG] NG9110d jugszn|s 0.d usp

15



Zdroj: (5)
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Zdroj: Autor
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Ptiloha M Schéma odbocky Holasice
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Zdroj: Autor na podkladeé (1)
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VNIJR Hrusovany u Brna — Holasice, 5. 4. 2017

Ptiloha N

Zdroj: Autor
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Zdroj: Autor
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VNIJR Holasice— Modfice, 5. 4. 2017

Piiloha O
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Zdroj: Autor
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Zdroj. Autor
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