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ANOTACE

Diplomové prace se vénuje navrhu nové trati, diky které bude umoznéno zavedeni kvalitniho
konkurenceschopného Zelezni¢niho spojeni mezi Znojmem a Brnem. Kromé toho bude
navrhnuta také nova koncepce dopravy, ktera zohledni veskeré piedpokladané vlivy v dané
oblasti. Navrh nové trati bude koncipovan tak, aby byl co nejlevnéjsi, a zaroven jeho pfinosy

byly maximalni.

KLIiCOVA SLOVA

Konkurenceschopnost, navrh, zelezni¢ni doprava, rychlost

TITLE

Assessment of the necessary investments for the establishment of a high-quality rail link

between Znojmo and Brno

ANNOTATION

This thesis deals with the design of the new track, which will allow the establishment
of a high-quality rail link between Znojmo and Brno. In addition, a new transport concept will
be proposed that takes into account all the expected impacts in the area. The design of the new

track will be designed to be as cheap as possible and its benefits will be maximalized.
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Competitiveness, design, rail transport, speed
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UvVOD

Stavajici zelezni¢ni spojeni mezi Znojmem a Brnem je pro denni dojizdéni zcela
nepouzitelné, pficemz Vv pracovni dny mezi t€émito mésty nejezdi jediny ptimy vlakovy spoj.
To je dano piedevsim tim, ze stavajici Zelezni¢ni infrastruktura zde ani neumoziuje zavedeni

konkurenceschopného zelezni¢niho spojeni.

V Jihomoravském kraji se v soucasnosti pracuje na zkvalitnéni zelezni¢niho spojeni
Brna prakticky s kazdym vétSim méstem. Planuje se napfiklad investovat 9 mld. K¢
do stavby, jejiz hlavnim piinosem ma byt 10minutova ¢asova spora pro cestujici dojizd&jici
z Kyjova a Veseli nad Moravou do Brna (1), tedy z mést, ktera maji v porovnani se Znojmem

piiblizné tietinové pocty obyvatel (19).

Pro zlepSeni Zzelezni¢niho spojeni Brna a Znojma, tedy dvou nejvétSich mést
v Jihomoravském kraji, pak nejenze neni ptfipravovand zadna stavba, ale dokonce doposud
nebylo iniciovano ani zadani studie proveditelnosti, kterd by mozna zlepSeni provéfila.
Pro dlouhodoby horizont neexistuje ani zadnéa zékladni vize, jak by bylo mozné dané spojeni
zlep$it. Autor této prace dany stav s oblibou pfirovnava k zakovi zakladni Skoly, ktery
se zamétuje na zlepSeni své vysledné znamky z prfedmétu hudebni vychova z dvojky
na jednicku, aniz by se jakkoliv staral o pfedmét matematika, ze kterého propada. To vSak
neznamena, ze zlepSeni znamky z hudebni vychovy neni pfinosné. Podstata sdé€leni spoc¢iva
Vtom, Ze za danych okolnosti by jednoznacnou prioritou mélo byt zlepSeni znamky

z predmétu matematika (napojeni Znojma).

V této praci bude provéieno, jaké nezbytné investice bude nutné ucinit, aby mohlo
byt zavedeno kvalitni konkurenceschopné Zzelezni¢nich spojeni mezi Znojmem a Brnem.
Pokud by pro uvazované spojeni Znojma a Brna mohla byt vyuzitelna pouze stavajici
infrastruktura, tak Ize bez hlubsi analyzy piedpokladat, ze dané spojeni by nebylo
konkurenceschopné, ato ani v piipadé, kdyz by stavajici infrastruktura proSla vyraznou
modernizaci. Pokud by bylo uvazovano s vyuzitim stavajici nejkratsi trasy pres Hrusovany
nad JeviSovkou a Stielice, tak ani v pfipadé kompletni modernizace celé trasy by celkova
cestovni doba neklesla pod 67 minut (2). Pokud by bylo uvazovano se zavedenim piimého
spojeni pfes Bfeclav, tak jiz pfi letmém pohledu na mapu je patrné, ze se jednd o trasu
neadekvatné dlouhou, kviili cemuz by ani pfi vyuZiti této trasy v jeji modernizované podobé

nebylo mozné mezi Znojmem a Brnem dosahnout konkurenceschopné cestovni doby.
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Pro moznost zavedeni kvalitniho Zelezni¢niho spojeni Znojma a Brna proto bude
primarn¢ sledovana vystavba zcela nové trati. Nova trat’ bude navrzena vV €O mozna nejkratsi
a nejusporn¢jsi podobée, kterd vSak zarovenn umozni maximalni zkraceni cestovni doby (nejen)
mezi Znojmem a Brnem. Diky tomu bude mit cely ndvrh nejlep§i moznou vychozi pozici

Kk tomu, aby se stal ekonomicky rentabilnim.

Cilem této prace je kromé samotného nivrhu nové trati také navrh novych
vlakovych linek, diky kterym se vyrazné zvysi konkurenceschopnost veiejné dopravy
Vv celém dotéeném regionu. V jednotlivych krocich navrhu bude zaroven respektovan
predpokladany vyhledovy stav stavajicich trati i nové uvaZovanych trati, a to véetné
vyhledové dopravy na téchto tratich. PFedpokladany vyvoj na navazujicich tratich bude

pred samotnym navrhem nové trati nejdrive podrobné analyzovan.

Primarnim zdrojem pro tuto praci budou podklady poskytnuté spolec¢nosti SUDOP
Brno, kde je autor diplomové prace zaméstnan jako dopravni technolog. Mezi tyto podklady
patii naptiklad specializovany software, riznd vyjadieni vztahujici se k vyhledové doprave,
statistiky dopravy, zpracované dokumentace rUznych stupiiti, mapové podklady, atp.
To poskytne autorovi diplomové prace vhodné zdzemi pro dosaZeni co nejlepsich vysledkd.
Pfevazna cast zpracovanych dokumentaci, ze kterych bude vychézeno, pak byla zpracovana
pfimo autorem diplomové prace, ptipadné se na nich tento autor podilel. V diplomové praci
bude ve vétSin¢ pripadli upusténo od uvadeéni tohoto konkrétniho zdroje. Pokud v ptislusné

¢asti nebude uveden jiny zdroj, bude se jednat vzdy o zdroj (1).
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1 CHARAKTERISTIKA SOUCASNEHO I VYHLEDOVEHO
STAVU TRATI BRECLAYV — ZNOJMO

Za uplynulych nejméné 30 let nedoslo na trati Breclav — Znojmo témét k zadné
modernizaci, a tak lze tuto trat’ bez nadsazky charakterizovat jako trat, jejiz parametry jsou

pro soucasné pozadavky cestujicich a dopravci krajné nevyhovujici.

Vyznamné zlepSeni by mélo nastat jiz po roce 2018, a to diky praveé probihajici

Revitalizaci trati Bfeclav — Znojmo.

1.1 Zakladni popis stavu pred revitalizaci

Trat’ Bfeclav — Znojmo je trati regiondlni, jednokolejnou a neelektrizovanou. Délka
trati ¢ini 68,1 km a nachdzi se zde celkem 7 mezilehlych Zelezni¢nich stanic a 6 zastavek.

Nejvyssi tratova rychlost je 80 km/h. Dovolena trat'ova tiida zatizeni je zde D4. (3)

Vyjma dvou krajnich mezistani¢nich usekt Bieclav — Bofi les a Hodonice — Znojmo
byla doprava ve vsech ostatnich mezistani¢nich usecich zabezpecovana pomoci telefonického
dorozumivéani. Kromé Zelezni¢ni stanice (ZST) Boii les a ZST Hrusovany nad JeviSovkou
byly vSechny ostatni mezilehlé stanice vybaveny zastaralymi stani¢nim zabezpecovacimi
zafizenimi, jejichZ nedostate¢né parametry mimo jiné¢ znemoziovaly soucasné vjezdy vlak,
vyrazné prodluzovaly veSkeré provozni intervaly a snizovaly tratové rychlosti v obvodu
stanic na40 km/h. Znacna cast piejezdi mezi Bfeclavi a Znojmem nebyla vybavena
prejezdovym zabezpeCovacim zafizenim, coz v nékterych ptipadech vedlo k lokalnimu

snizeni tratové rychlosti na 60 km/h. (3)

1.2 Probihajici revitalizace trati

V letech 2017 a 2018 probiha revitalizace ¢asti traté, coz bude mit zasadni dopad

na vyhledovou organizaci dopravy na této trati.

1.2.1 Popis navrzenych uprav

Revitalizovan je souvisly 21,4 km dlouhy tsek Bofi les (mimo) — Mikulov na Moravé

(v€etné). V tomto useku mimo jiné dojde k:

e kompletni rekonstrukci zelezni¢niho svrsku i spodku;

16



e instalaci novych stani¢nich a tratovych zabezpeCovacich zafizeni;

e vybudovani nové ZST Sedlec u Mikulova;

e Vvybaveni vSech doposud nezabezpeCenych piejezdi novym vystraznym
zabezpecovacim piejezdovym zatizenim;

e vystavbé novych ndstupist’ s bezbariérovym piistupem a hranou 550 mm

nad TK (neplati pro velmi slab& vyuzivanou ZST Valtice);

V celém tseku bude zvySena tratova rychlost ze souc¢asnych 40-80 km/h na 120 km/h
s n¢kolika mistnimi omezenimi. V rdmci rychlostniho profilu V130 nedojde v celém useku

Boii les (mimo) — Mikulov na Moravé (véetn¢) k propadu tratové rychlosti pod 100 km/h.

Zelezniéni stanice Bofi les?, Valtice, Sedlec u Mikulova i Mikulov na Moravé budou
dalkové ovladany, a dojde zde k vyrazné uspofe provoznich zaméstnanci. Pro umoznéni
dalkového ovladani ZST Mikulov na Moravé bude nad ramec vye popsanych uprav
V navazujicim mezistanicnim useku Mikulov na Moravé — Novosedly vybudovano nové
tratové zabezpecovaci zafizeni 3. kategorie — automatické hradlo s oddilovym ndvéstidlem

Lo/So, v ramci ¢ehoz budou v tomto Gseku zabezpeceny také veskeré picjezdy.

1.2.2 Harmonogram vystavby

Vystavba probiha ve dvou etapach. V prvni etapé, kterd probéhla v prvni poloviné
roku 2017, byl revitalizovan tisek Bofi les (mimo) — Valtice (véetn€). Ve druhé etapé, jejiz
realizace v soucasnosti probiha, je revitalizovan usek Valtice (mimo) — Mikulov na Moravé
(vCetng), piicemz dochazi i k vybudovani nového tratového zabezpecCovaciho zafizeni

v useku Mikulov na Moravé — Novosedly.

Na obrazku 1 je planovand revitalizace graficky zndzornéna. Je zde patrné také

rozdéleni stavby na ob¢ etapy. Horizontem ,,Soucasnost™ je zde myslen stav pied revitalizaci.

1 0 zaélenéni stanice Bofi les mezi dalkové ovladané ZST bylo po konzultaci se zhotovitelem rozhodnuto az
v pribéhu realizace stavby
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Obrazek 1 Grafické znazornéni planované revitalizace

Zdroj: autor s vyuzitim (2)

1.2.3 Vybér useku k revitalizaci

V roce 2013 dostali projektanti spole¢nosti SUDOP Brno pfi zpracovavani ptipravné

dokumentace za ukol, aby na trati Bfeclav — Znojmo vytipovali usek, jehoz revitalizace
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by méla nejvyssi pfinos, a zaroven by investovana ¢astka nepiekrocila tehdy stanovenou horni

hranici 1 mld. K¢&.

Projektanti vybrali celkem tfi varianty, v jakych by mohla revitalizace trati Bieclav —

Znojmo prob¢hnout.

e Varianta 1 zahrnovala revitalizaci tisekti Bofi les (mimo) — Valtice (v¢etn¢)
a Hodonice (v&etné) — Znojmo (mimo);

e Varianta 2 zahrnovala revitalizaci souvislého tiseku BoZice u Znojma (véetn¢)
— zastavka Dyje (mimo);

e Varianta 3 zahrnovala revitalizaci souvislého useku Bofi les (mimo) — nova

7ST Sedlec u Mikulova (véetng);

Pti vybirani vhodné varianty projektanti upozoriiovali na nevyhody a rizika spojena
s Variantou 1, a nedoporucovali volbu této varianty. Varianty 2 a 3 byly dle nazoru
projektantli podstatné vyhodnégj$i, pficemz za upln€ nejefektivnéjsi projektanti shledavali

Variantu 3.

Varianta 3 byla ptijatelnd pro vSechny zicastnéné, nicméné vzhledem k tehdejsi snaze
realizovat stavbu v ramci operacniho programu Doprava 1 konciciho v roce 2015, byla tato
varianta zamitnuta. Existovalo zde totiz redlné riziko vyplyvajici z nutného zasahu
do ochranného pasma CHKO Palava, kvuli ¢emuz by mohlo dojit k pritahtim, které by mohly

ohrozit termin realizace.

Pfi nasledné volbé mezi Variantou 1 a Variantou 2 se projektanti spole¢né se zastupci
vétsiny slozek SZDC opakované piklanéli k vybéru Varianty 2, aviak vybrana byla varianta
1, ktera byla dle nazoru projektantli nejrizikovéjsi a nejméné vyhodna. Obavy z rizikovosti
této varianty se s postupem casu ukazaly jako opodstatnéné, coz si nasledné vynutilo zadsadni
zmény (viz nize). V prubéhu roku 2014 se navic navysily pfidélené prostfedky na stavbu,
atoz 1 mld. K¢ na 1,8 mld. K¢. Diky tomuto navySeni se do Varianty 1 mél zahrnout také
usek Valtice (mimo) — Mikulov na Moravé (vCetn€) stim, ze celd stavba jiz nebude
realizovana v opera¢nim programu Doprava 1, ale pfesune se do operacniho programu

Doprava 2.

1.2.4 Komplikace spojené s vybranou Variantou 1

Jiz v roce 2013, kdy byla v ramci pfipravné dokumentace vybirana varianta realizace,

projektanti dirazn¢€ upozoriiovali, ze tehdejsi Varianta 1, kterd zahrnovala revitalizaci useki
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Bofti les (mimo) — Valtice (v¢etn€) a Hodonice (véetné) — Znojmo (mimo), je tou nejdrazsi

variantou ze vSech tfi tehdy navrhovanych.

Projektanti poukazovali piedevsim na skuteCnost, Ze revitalizace dvou nesouvislych
usekli znacné prodrazuje stavbu a snizuje efektivitu celé investice. Také deklarovali,
ze predpokladané naklady na stavbu ve Varianté 1, kterd byla i ptes jejich diirazny nesouhlas
pfijata, jsou zcela hrani¢ni a pii jakémkoliv navysSeni dojde k pfekroceni tehdej$iho limitu.
Nasledné se navic objevil pozadavek na umoznéni dalkového ovladani ZST Valtice
aZST Hodonice, a to piesto, Ze projektanti predem zcela jasnd deklarovali,

7e ve Varianté 1 na rozdil od ostatnich dvou variant nelze dalkoveé ovladat zadnou stanici.

Nevyhoda spocivajici v revitalizaci dvou nesouvislych tsekl se timto pozadavkem
jesté umocnila, protoze bylo tfeba vybudovat nové trat'ové zabezpecCovaci zatfizeni v dalSich
dvou mezistani¢nich usecich, pfi¢emz do stavby musely byt nové zahrnuty i vystavby
ptejezdovych zabezpecovacich zafizeni u vSech nezabezpecenych piejezdi v téchto dvou
mezistani¢nich usecich. Jelikoz se v této fazi jednalo o znacné piekroceni tehdejSiho
finan¢niho limitu, bylo po pfedbézném vycisleni celkovych ndkladi na stavbu rozhodnuto
0 zkraceni useku Hodonice (v¢etn€) — Znojmo (mimo) na Hodonice (v¢etn€) — zastavka Dyje
(mimo). Doslo tak k dalSimu zneefektivnéni celé investice, jelikoZz nejenze mély
byt revitalizovany dva nesouvislé Useky na opacné strané trati, ale navic jeden z Gseku

m¢él byt revitalizovan jen Castecné v délce n€kolika kilometri.

Ptipravnd dokumentace pro tuto stavbu ve své findlni podobé& tedy zahrnovala
revitalizaci tseki Boii les (mimo) — Valtice (v€etn€) a Hodonice (v¢etné) — Dyje (mimo).
Az po zpracovani této dokumentace se objevil pozadavek na revitalizaci dalSiho useku,
ato diky navySeni celkové investované castky z1 mld. K¢ na 1,8 mld. K& Jednalo
se o revitalizaci useku Valtice (mimo) — Mikulov na Moravé (vCetn€). Revitalizace tohoto

useku byla pracovné pojmenovana jako ,,2. stavba“ ¢i ,,2. etapa®.

Projektové prace se tedy zacaly velmi komplikovat, jelikoz jedna Cast stavby jiz byla
ve fazi zpracovani projektu, zatimco na druhou cast se zpracovavala ptipravna dokumentace.
Postupné dochazelo k upfesiiovani technického feSeni a aktualizaci dil¢ich nakladovych
polozek, pticemz kone¢nou podobu celkovych nakladi bylo mozno sestavit az po findlni

kompletaci projektu pro prvni stavbu.

Doslo naptiklad ke znaénému zkomplikovani technického feSeni v useku Hodonice
(v€etné) — Dyje (mimo). Ackoliv rekonstrukce koleje méela probéhnout pouze v tomto kratkém
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useku, tak velkou ¢ast riznych zdsahl bylo nutno realizovat v celém tseku Hodonice (vcetng)
— Znojmo (véetn&). V ZST Znojmo mélo dojit napiiklad k posunu navéstidel a zapojeni
kolejovych obvodi, coz mélo byt doprovazeno kompletni zménou software stani¢niho
zabezpecovaciho zafizeni a naslednym slozitym pifezkuSovanim tohoto zabezpecovaciho
zafizeni. V pribchu zpracovani dokumentace také doSlo k podstatnému navyseni finan¢nich

nakladt u nekterych polozek.

Po uptesnéni celkovych finan¢nich nékladi po kompletaci projektu pro prvni stavbu
a aktualizaci celkovych finan¢nich ndkladd dle pifipravné dokumentace pro druhou stavbu
dosli projektanti k zavéru, ze je nezbytné usek Hodonice (véetné) — Dyje (mimo) ze stavby
vypustit, protoze v opacném piipadé¢ by hrozilo, ze by doslo k ptekroceni hrani¢nich
finan¢nich nékladd. To by v kone¢ném dusledku mohlo znamenat, Ze Gsporu by bylo tfeba
hledat v ramci realizaci druhé etapy, coz by znamenalo nejen dal§i snizeni jiz tak nizké
efektivity investovanych finan¢nich prostiedkd, ale predevSim nebezpeéi podstatného
zhorSeni parametri trati pro osobni i nakladni dopravu z hlediska dopravni technologie,

pficemz vzniklé nedostatky by bylo mozno odstranit az po nékolika desetiletich.

Naopak nerealizace useku Hodonice (véetné) — Dyje (mimo) ma zcela minimalni
dopad na vyhledovou osobni 1 ndkladni dopravu. Dojde k podstatnému zefektivnéni
investované Castky, jelikoz se revitalizuje jeden souvisly dlouhy usek, a nedojde
tak k investovani do useku, do kterych by se v blizké budoucnosti muselo stejné znovu
investovat. Ve své podstaté se jedna o stejnou koncepci, jakou projektanti prosazovali

jiz vV roce 2013, a ktera byla tehdy s jejich hlasitym nesouhlasem odmitnuta.

1.3 Osobni doprava

Za nejkrat$i spojnici mezi Bfeclavi a Znojmem lze oznacit pravé Zelezni¢ni trat,
a patrné proto je tato trat’ i pfes své nevyhovujici technické parametry vyuZzivana pomérné
velkym poctem cestujicich.

Trat' Bieclav — Znojmo ma diky svym smérovym pomérim a moznosti vyrazného
zvySeni tratové rychlosti pii vynaloZeni relativné nizkych nédkladl znac¢ny potencial

pro osobni dopravu.
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1.3.1 Stav pred revitalizaci

Osobni vlaky mezi Bieclavi a Znojmem pted revitalizaci jezdily v hodinovém taktu,
pfi¢emz s vlaky opa¢ného sméru se kiizovaly v ZST Mikulov na Moravé a ZST HruSovany
nad JeviSovkou. Kvili pravidelnému kiizovani v téchto dvou stanicich, které jsou relativné
blizko sebe, bylo nutné u vlakti ve sméru Znojmo — Bfeclav pravé v téchto stanicich zna¢né
prodluzovat pobyty. V ZST Mikulov na Moravé navic dochazelo k dalsimu prodlouZeni
pobytu z divodu zastaralého stani¢niho zabezpeCovaciho zafizeni 1. kategorie oznaceného
dle TZN 34 2620 jako nezavisla navéstidla?. Souhrnny pobyt tak pro vlaky ve sméru Znojmo
— Bieclav ¢inil v téchto dvou stanicich 16 minut, ackoliv pro potifeby nastupu a vystupu
cestujicich by stacily dohromady 2 minuty. To mélo za nasledek vyrazné prodluzovani
celkové cestovni doby v inkriminovaném smeéru, pfiCemz celkovd cestovni doba mezi
Znojmem a Bieclavi u nékterych vlaku ¢inila az 93 minut. Problematika dlouhych pobyti
je znazornéna na nasledujicim obrazku 2 formou zelenych krouzki na fragmentu grafikonu
vlakové dopravy (GVD) pro trat Bfeclav — Znojmo, ktery zde platil pied zahajenim

revitalizace.

27 pohledu jazyka ¢eského je sporné, zda je mozné zde vibec hovofit o ,zafizeni”

22



12 13 14 15

Bieclav pfednadrazi F— 78
SFman oll 14
Breclav os.n. 3 3 7 o G
- 2 4
Boii les I 1 - ) 3 3
N
v
& ] & o o}
S 5 3 ¥ >
+
T )
5
Faltice msto : 3 2 A ~ f8 3
Valtice mésto 2 3 5 3 i
. Y 3 5 3 b
Valticell 11 i A 8 3 ]
. : 1 1 1
Sedlec u Mikulova z i il 717 i

B Mikulov na Morave

- LI ) 9__18 Al )
Bica z ) a 3 4 3 p P & .
. 6 g 5| a8 8 5
Dobré Pole z 5 . s 5 .
1 1 1
oo lv 1lz 1 1 1 1
B Novosedly - - - - - - ; -
Frfg [5) B B [ R B
Jevisovka z 3 5 5 : 2 5 : s
B Hrugovany n. Jevis. 1|z v '
o ©G ®
[\ A
I Bozice u Znojma 1]z - 3 7 4N\ 2 - A .
m = wifr P = D =|f oo =
s & | |55 & \3l & & || &S &
ks o = fi= v\ ¥ rs By >
. g .
Hodonicell z|- 3 2 5 13 5 2 5
Dyje 2 ?g (1‘3
2] [=2]
o X
1 Znojmo 2ls 5 N@[ | [ 3\/s 5 3\ [@fz | 2 4

=3
- oh
[
=
L)
=
-
o
82673
o] i
i
(=}
=
Y
.
=
=3
- on
[==]
w
&y
i
=

12 13 14 15

Obrazek 2 Fragment GVD 2016/2017 traté Bi'eclav — Znojmo

Zdroj: autor s vyuzitim (1)

Co se frekvence cestujicich tyce, tak nejzatizengjsi byly oba krajni Gseky s frekvenci
kolem 1 400 cestujicich denné. Krajni Gsek na bieclavské strané byl nepatrné vytizenéjsi,
za coz do zna¢né miry mohlo zastaveni provozu na trati HruSovany nad JeviSovkou — Hevlin,
ke kterému doslo v roce 2010. Zastaveni provozu na této pfipojné trati probehlo ve stejny
okamzik, kdy byla zavedena nova autobusova linka spojujici Hevlin s ZST HruSovany
nad Jevisovkou, avSak zaroven doslo i k zavedeni pfimé autobusové linky mezi Hevlinem
a Znojmem. Navaznosti mezi autobusy a vlaky v hruSovanském uzlu nebyly vzdy optimalni,
a cestujici zde v nékterych piipadech museli na ptestup ¢ekat i 17 minut. Z tohoto divodu ¢ast
cestujicich pro cesty mezi Hevlinem a Znojmem zacala vyuzivat piimou autobusovou linku.
Tento stav lze povazovat za docasny, jelikoz po nezbytné optimalizaci ndvaznosti

Vv hruSovanském uzlu nebude pfima autobusova linka ¢asové konkurenceschopna (pii vhodné
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optimalizaci bude spojeni zahrnujici vlak minimaln¢ o 7 minut rychlejsi). Z tohoto duvodu
Ize konstatovat, ze oba krajni useky trat¢ Bfeclav — Znojmo maji srovnatelny potencial,
coz pro dopravce snaziciho se o maximalizaci pramérné obsazenosti svych vozidel
nasazenych na spoje jezdicich v zavazku vetejné sluzby muze predstavovat nezaménitelny

benefit, diky kterému se mu pro tuto trat’ ekonomicky vyplati pofizeni zcela novych vozidel®.

V soucasnosti zde dopravu v zavazku veifejné sluzby provozuje dopravce Ceské
drahy, a.s. Jelikoz Jihomoravsky kraj s timto dopravcem uzaviel smlouvu jesté¢ pied rokem
2009, kdy platila stara pravidla, tak tento dopravce neni nijak motivovan k navySovani poctu
prepravenych cestujicich. Naopak, pokud zde tento dopravce ¢ast cestujicich ztrati, tak pouze
navysi svoji prokazatelnou ztratu, kterou mu v celé vysi uhradi objednatel — Jihomoravsky
kraj. MoZzné pravé z tohoto ditvodu si zde tento dopravce muize dovolit nasazovat zastaralé
anckomfortni vozy Btx’® a Bdix™, které jsou jiz ve znané dezolatnim stavu.
Dne 28. 7. 2016 doslo napiiklad k situaci, kdy se tyto vozy odtrhly od hnaciho vozidla,
a zustaly 1S cestujicimi stat na trati, zatimco hnaci vozidlo pokracovalo déle ve své ceste.
Video zachycujici tuto udélost, které bylo umisténo na server YouTube, ma v soucasnosti
ptes 650 tisic zhlédnuti, a déla negativni reklamu nejen Zelezni¢ni dopravée na trati Bieclav —
Znojmo, ale piedevs§im Zelezni¢ni dopravé jako takové (2). V GVD 2016/2017 se tyto vozy
natrati Bfeclav — Znojmo jiz nevyskytovaly tak casto, jak tomu bylo dfive, nicméné jesté

v GVD 2014/2015 zde byla témito vozy zajistovana vétSina prepravni kapacity.

1.3.2 Vyhledovy stav po revitalizaci

Faktory, jako zvySeni tratové rychlosti, vE&tsi bezpe€nost provozu ¢i vybudovani
novych nastupist’ s nastupni hranou 550 mm nad TK, byvaji u obdobnych staveb oznacovany
za hlavni pfinosy. Tyto faktory pfedstavuji vyznamné piinosy 1 zde, nicméné zcela
bezprecedentni zlepSeni parametrli trati pro osobni dopravu pfinese vybudovani nové

7ST Sedlec u Mikulova.

Bez jakychkoliv pochybnosti 1ze za hlavni pfinos celé revitalizace povaZovat pravé
vybudovani nové ZST Sedlec u Mikulova. Tato novad Zelezni¢ni stanice bude situovéana
pfiblizné ve stejné poloze, v jaké je zde v soucasnosti situovana zastavka. Diky existenci této

nové stanice bude vyrazné zefektivnéno kiizovani vSech osobnich vlakil na trati Bieclav —

3 V soutasnosti neni mozné presné specifikovat, zda by veskeré pfedpoklady ohledné novych vozidel platily
i v pripadé, kdy by vozidla patfila objednateli vefejné dopravy, a dopravce by si tato vozidla jen néjakou formou
pronajimal
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Znojmo. Kiizovani viech vlakti bude moci byt piesunuto ze ZST Mikulov na Moravé
pfiblizné¢ o 6 km dale smérem k Bieclavi, diky ¢emuz odpadnou dlouhé prostoje

v ZST Mikulov na Moravé a ZST Hru$ovany nad JeviSovkou.

ZST Sedlec u Mikulova je navrzena tak, aby co nejlépe reflektovala pozadavky
vyhledové dopravy, a zarovein byla navrzena co nejuspornéji. Budou zde 2 kratké dopravni
koleje dlouhé 224 a 202 m, coz bude pro kiizovani osobnich vlakii zcela dostate¢né. Osobni
vlaky budou pravideln¢ vyuzivat vzdy pravé nastupi$té ve sméru jizdy. V praxi budou
vSechny osobni vlaky ve sméru od Znojma vjizdét na ptedjizdnou kolej, kviili ¢emuz bude
ve sméru od Znojma umoznéna vjezdova rychlost do této koleje 100 km/h. Diky tomu
zde vlaky nijak neprodlouzi svoji jizdni dobu, a budou na tuto kolej pravidelné jezdit
I v pfipadé, kdy zde nebude probihat kiizovani. Toto provozni opatieni podstatné zjednodusi
orientaci cestujicich, ktefi budou vzdy védét, Ze na jejich vlak maji c¢ekat na ,pravém
nastupisti ve sméru jizdy. Odjezdova rychlost z piedjizdné koleje ve sméru na Bieclav
pak bude sice jen 50 km/h, ale vzhledem ktomu, ze vlak muze na tratovou rychlost
zrychlovat jiz ve chvili, kdy posledni naprava opusti krajni vyhybku, nebude mit toto omezeni
vibec Zadny dopad (vlak se na rychlost 50 km/h rozjede az po opusténi vyhybky). Oproti
tomu pfi vjezdu na tuto kolej plati rychlostni omezeni na draze dlouhé pies 1 000 m, a proto

zde bude od Znojma umoznéna vjezdova rychlost 100 km/h.

Odjezdova rychlost 50 km/h z ptedjizdné koleje ve sméru na Breclav a s tim spojena
existence ,kratké“ vyhybky ne bieclavském zhlavi ma piinos ve zkraceni pfistupovych
vzdalenosti na nastupiste, jelikoZ pro pfistup na ndstupisté bude slouZit novy zabezpeceny
uroviovy piechod na bieclavském zahlavi, ktery dle legislativy platné v dob¢, kdyz se stanice
projektovala, musel byt umistény az vné krajnich vyhybek. Projektanti se snazili navrhnout
umisténi uroviiového prechodu mezi namezniky vyhybky a odjezdovymi navéstidly,
ale prosadit to nebylo mozné. Na nasledujicim obrazku 3 je znazornéno schéma Vv soucasnosti

budované ZST Sedlec u Mikulova.
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Obriazek 3 schéma navrhované ZST Sedlec u Mikulova

Zdroj: autor s vyuzitim (2)

ZST Sedlec u Mikulova bude mit uréity p¥inos i pro vlaky nakladni dopravy, které
zde sice nebudou moci pravidelné kiizovat, nicméné vjezdova a odjezdova navéstidla nové
dopravny zde pro tyto vlaky vytvoii ekvivalent tfi prostorovych oddilti, coz bude mit ptinos
ve zkraceni ndslednych mezidobi. Ve vyjimecénych ptipadech ale bude tato dopravna
vyuZitelnd i pro vyktizovani ndkladniho vlaku s osobnim (¢i jinym kratkym vlakem). Hlavni
pfinos pro ndkladni dopravu bude pfedstavovat prodlouzeni ZST Mikulov na Moravé
a instalace automatického hradla do mezistani¢niho tiseku Mikulov na Moravé — Novosedly

(viz kapitoly o nakladni doprave).

Pro pielozeni kiizovani ze ZST Mikulov na Moravé do ZST Sedlec u Mikulova bude
nutné minimalné nahradit stavajici hnaci vozidla f. 714 spoleéné s vozy Btx’® a Bdtx7%
jinymi vozidly, kterd budou moci jezdit rychlosti alespoii 100 km/h. Optimdalni by pak bylo
nasazeni novych modernich dieselovych jednotek s maximalni rychlosti 120 km/h, které
by pIn¢ vyuzily parametry revitalizované trati.

V ZST Mikulov na Moravé nevznikne po prelozeni kfizovani Zadny problém

ktfizovani se navaznosti v Mikulové¢ paradoxné spise zlepsi.

Po dokonceni revitalizace bude mozno pii nasazeni modernich dieselovych jednotek
sniZit celkovou cestovni dobu na jeden par vlaki o 30 minut. Celkové cestovni doby
by se v takovém ptipadé pohybovaly od 67 minut (vlak jedouci v sedle neobsluhujici slabé

vyuzivané ZST Boii les a ZST Valtice) az po 73 minut (vlak jedouci ve $pice zastavujici
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vSude). Pocet vozidel i persondlni potiebu bude pro zajisténi hodinového taktu osobnich vlaki
mozno snizit az o 40 % (v souCasnosti pro zajisténi hodinového taktu nutné nasazeni
5 souprav — vyhledove postaci 3 jednotky). Markantné se zvySi také stabilita GVD, jelikoz
kiizovani ze ZST Sedlec u Mikulova bude moci byt dle provozni situace snaze piekladano
do sousednich stanic. Napiiklad dnes se 10minutové zpozdéni vlaku od Bieclavi pienese
prakticky v plné vysi i na vlak opa¢ného sméru. Nové bude pti takovém zpozdéni vyhodné,
kdyz dojde k pielozeni kiizovani ze ZST Sedlec u Mikulova do ZST Valtice, diky ¢emuz
navlak opa¢ného sméru nebude pieneseno témei zadné zpozdéni. Vzhledem k tomu,
ze vSechny vlaky na této trati jsou soucasti integrované¢ho dopravniho systému, ktery
je ze vseho nejvice nachylny pravé na pienosy zpozdéni, piispéje planovana revitalizace trati

Bfeclav — Znojmo ke zkvalitnéni vetejné dopravy v celém Jihomoravském kraji.

Na obrazku 4 je znazornén fragment navrhového GVD, kde jsou viditelné piinosy
spoCivajici v markantnim zkrdceni pobytdl u osobnich vlaki. Dobie patrné jsou
zde i jednotlivé jizdni doby, diky ¢emuz si lze snadno vyvodit moznosti pii zpozdéni jednoho
z vlakii mificiho do ZST Sedlec u Mikulova. Jizdni doby jsou spogitany pro jednotky Desiro
Classic, pfi¢emz diky urcité asové rezervé je mozné kalkulovat i s nasazenim nékterych

méné vykonnych vozidel.

Znaly pozorovatel si mize povSimnout urcit¢ho nesouladu fragmentu navrhovaného
GVD na obrazku 4 a schématu navrhovaného stavu ZST Sedlec u Mikulova na obrazku 3.
Znazornény provozni interval kiizovani na ,bfeclavské strand“ v ZST Sedlec u Mikulova
je zde realizovatelny pouze za predpokladu, Ze stavéni vlakovych cest bude zabezpeceno

pomoci systému automatického stavéni vlakovych cest.

27



B Bfeclav os. n. m 2 14 V i/, \5 1/ Y 1/ Bfeclav os, n,
Boi les [ H -] i Bofiles
Valtlce mésto z S Ma 55—— il i i i B} 55—— ----1- Valtlce mésto z
B Vattice H 1| He gt Valtice I
Sedlec u Mikulova i H - < 0 } Sedlec u Mikulova
B Mikulov na Moravé m =21 i Mikulov na Moravé @
Bfeziz + AHr B 4 T g g 7 E i 7 Bieziz+AHr
Dobré Pale z %—5—— ——\3 --|-- ;]——— ——\j ---- ?—S—— ——\ Dobré Pole z
B Novosedly H o= 7,‘ Ns 7 5 By 1 : I Novosedly
Jevisovka z Y e e W e ————C:ﬁ———g:i——— - == Jevisovkaz
B Hrusovany n, Jevis. m == { bt e Hrusovany n. Jevis.
N . ; 7 7 5 )
Hl BoZlce u Zngjma H 1= I 2 BoZlce u Znojma
Hodonlce | H 1] T £ i L ij Hodonlce
Dyjez R e R B e e ,gf ,ui, Rl e Mt vl B 2 Dyjez
B Znojmo Ho=ls 2 = 2 Znojmo
122 13 11

Obrazek 4 Fragment navrhovaného GVD Bieclav — Znojmo
Zdroj: autor s vyuzitim (2)

Ur¢ity nedostatek je mozno spatfit v nenavazani osobnich vlakd v Bfeclavi na vlaky
EC, coz by byla navaznost, kterd by dle zastupcti objednatele i dopravce byla nezadouci,
jelikoz ve vlacich EC by nebyla pro takovou frekvenci ptestupujicich cestujicich dostate¢na
volna kapacita®. Ze strany objednatele i dopravce plati tedy pozadavek, aby v Bieclavi byly
»znojemské osobni vlaky navazény na vlaky linky R13, pficemz na vlaky EC bude mozno

z trat€ Bieclav — Znojmo vyhledové navazat vlaky Sp (viz kapitoly 1.3.3 a 1.3.4).

1.3.3 Moznost zavedené spéSnych vlaku po dokonceni revitalizace

Dalsi zkvalitnéni osobni dopravy na trati Bfeclav — Znojmo by mohlo ptinést zavedeni

speésnych vlakd. Po dokonceni planované revitalizace nebude pfi hodinovém taktu osobnich

4 Neni vylouéeno, 7e po narlstu poétu délkovych vlakd v GVD 2017/2018, kdy v dobé pfepravni $picky tyto
vlaky jezdi ve 30minutovém intervalu, nedojde k prehodnoceni tohoto nazoru

28

83,1
86,0

94,2
95,8

100,4

106,9
1124
114,1

117,1
119,7

126,3=0,0

7.3

20,1

256



vlakl situace pro zavedeni spésnych vlakl zcela ptizniva. Nicmén€ zavedeni spéSnych vlaki
Vv pribehu dopoledniho sedla ¢i o vikendu, kdy zde osobni vlaky jezdi ve 2hodinovém taktu,
jiz realné bude. Piipadné spésné vlaky, na které by byla nasazena moderni dieselova jednotka,
by pii obsluze zastavky Valtice mésto, ZST Mikulov na Moravé, ZST HruSovany
nad Jevisovkou a ZST Hodonice mohly dosahovat celkové cestovni doby 59,5 minuty

ve sméru Breclav — Znojmo, respektive 59 minut ve sméru opa¢ném.

Miize zaznit argument, ze v dopolednim sedle a o vikendu by nemélo zavedeni
sp&nych vlakl Zzadny smysl, avSak je tfeba si uvédomit, ze v budoucnu zde objednatel
dopravy uzavie s dopravcem smlouvu o provozovani drazni dopravy ve vefejném zajmu
dle soucasné (nové) metodiky, ktera jiz dopravce motivuje k maximalizaci zisku
a minimalizaci nékladi. Pokud dopravce pofidi novéd vozidla, na ktera vynalozi nemalé
finan¢ni prostfedky, tak je velmi pravdépodobné, ze se bude snazit také o maximalizaci
provozniho vytizeni té€chto vozidel. Obdobny piistup 1ze dnes pozorovat napiiklad u dopravce
ARRIVA vlaky s.r.o0., ktery o vikendech v ramci snahy o maximalni vyuziti svych jednotek
provozuje dalkové vlaky, na néz nasazuje své dieselové jednotky, které by jinak ptes vikend
zustaly bez vyuziti. Tyto vlaky provozuje na své komer¢ni riziko a jsou castecné vedeny

I po rozli¢nych regionalnich tratich.

Piedev§im o vikendu se tak na trati Bfeclav — Znojmo naskytne jedine¢na moznost
na zavedeni az 4 pari spésnych vlaki jezdicich ve 4hodinovém taktu, jejichz celkové cestovni
doby v optimalnim pfipad¢ neptesahnou 60 minut. Na pokryti vikendového provozu osobnich
vlakii budou postacovat pouze dvé jednotky, coz pro dopravce bude znamenat, ze minimalné
jedna jeho jednotka zlistane o vikendu bez vyuziti. Pravé tato jedna jednotka by postacovala
na pokryti vSech 4 par spéSnych vlakl. Provozovani téchto spéSnych vlaki na komeréni
riziko by snejvétsi pravdépodobnosti nebylo ekonomicky rentabilni, avSak dopravce
by od Jihomoravského kraje mohl na tyto vlaky pozadovat podstatné niz$i dotace
nez V ptipad¢, kdy by pro provozovani téchto vlakii musel pofidit dalsi vozidla. Navic
I samotny Jihomoravsky kraj dle svého vyjadieni pfedpoklada, Ze na trati Bfeclav — Znojmo
bude v dlouhodobém horizontu objednavat vice spésnych vlakl o vikendech nez v pracovni
dny, coz miZe souviset pravé s predpokladem poskytovani nizSich dotaci diky vyuziti

volnych vozidel.
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Tyto potencidlni 4 vikendové pary spéSnych vlakii by v Bieclavi obousmérné
navazovaly na EC vlaky Bieclav — Ostrava hl. n.%, které taktéz jezdi piiblizn& ve 4hodinovém
taktu. Alesponn o vikendu by tedy mimo jiné vzniklo bezkonkuren¢ni spojeni Znojmo —
Ostrava-Svinov 4x denné v obou smérech za 2:46. V Bieclavi by spé$né vlaky ze Znojma
byly obousmérné¢ navazany taktéz na EC vlaky Bieclav — Praha hl. n., diky ¢emuz
by naptiklad bylo mozné cestovat mezi Mikulovem a Brnem za méné nez 50 minut.
Lze predpokladat, ze vlaky EC nemaji o vikendech takovou obsazenost, jakou maji v pracovni
dny, a cestujici ze ,,znojemskych* vikendovych spésnych vlaka by tak elegantné¢ mohli tuto
volnou kapacitu zaplnit. Vyhledové vedeni spéSnych vlakt tak, aby v Bfeclavi navazovaly

na vlaky EC v uzlu L:00, pfedpoklada dle svého vyjadieni i Jihomoravsky kra;.

Zavedeni spésnych vlakl o vikendech by mohlo slouzit pro ovéteni, zda takové vlaky
budou pro cestujici dostate¢né atraktivni. V pfipadé, ze by se tyto vlaky osvédcily,
tak by se relevantnim mohl stat pozadavek na zavedeni takovych vlakl i v pracovni dny.
Pro zavedeni spé$nych vlaki i v pracovni dny by bylo nutno pfistoupit k modernizaci dalSich

useku.

1.3.4 Moznost zavedené spéSnych vlakii po revitalizaci dalSich vybranych tseku

Pokud by po dokonceni probihajici revitalizace byly navic revitalizovany jesté tseky
Mikulov na Moravé (mimo) — Novosedly (v€etn¢), HruSovany nad JeviSovkou (vCetn¢) —
Bozice u Znojma (v€etn¢) a Hodonice (vcetn€) — zastavka Dyje (mimo), tak by bylo mozné,
aby byl v pracovni dny na trati Bieclav — Znojmo zaveden i 2hodinovy takt spé$nych vlakd,
ato s miniméalnim dopadem na plynulost jizdy osobnich vlakl jezdicich v hodinovém taktu.
| v tomto horizontu by méla ZST Sedlec u Mikulova dilleZitou roli, jelikoz by zde dochazelo

k pravidelnému ktizovani osobnich vlaki.

Celkova cestovni doba by u spéSnych vlaki mezi Bfeclavi a Znojmem v obou
smérech klesla pod 54 minut. V ZST Bieclav by sp&né vlaky byly vazany na uzel L:00,
a byly by zde obousmérné piipoje k vlakim EC na Prahu i Ostravu®. V ZST Znojmo by byly

spesné vlaky vazany na uzel S:00.

5V GVD 2016/2017 doslo u jednoho paru EC vlaki ke zméné &asovych poloh, a pro plnou platnost véty by tento
par musel byt vracen do ¢asovych poloh dle GVD 2015/2016

6 V dlouhodobém horizontu po roce 2026 je moina kompletni Uprava &asovych poloh vlakd EC, pFicem? tato
zména by mohla byt doprovédzena symetrickou Upravou poloh vSech ostatnich vlakd v uzlu Bfeclav (pfipadné
vsech spojl v celém IDS JMK), coZ by nijak nenarusilo predpokladané navaznosti
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V ptipadé€ revitalizace i poslednich zbyvajicich usekit Novosedly (mimo) — HruSovany
nad JeviSovkou (mimo), Bozice u Znojma (mimo) — Hodonice (mimo) a zastdvka Dyje
(v€etn€) — Znojmo (mimo) by k zasadni zmén¢ plynouci z optimalizace kiizovani jiz nedoslo,
nicméné¢ celkové cestovni doby mezi Bfeclavi a Znojmem by u spéSnych vlakt klesly

pod 50 minut.

1.4 Nakladni doprava

Ptestoze by se na prvni pohled mohlo zdat, ze nakladni doprava pro trat’ Bieclav —
Znojmo predstavuje jen jakysi vedlejsi, az zanedbatelny prvek, tak tomu tak neni.
Nékladni doprava ma na této trati své nezastupitelné misto, a obdobn¢ jako osobni doprava,

ma 1 doprava nékladni pro tuto trat’ vysoky potencial.

1.4.1 Parametry infrastruktury s ohledem na nakladni dopravu (stav pied revitalizaci)

Obecné je mozno konstatovat, ze Zelezni¢ni nékladni doprava v soucasnosti prochazi
dynamickym vyvojem. Na trhu Zzelezni¢ni ndkladni dopravy existuje velké mnozstvi
dopravct, ktefi si vzdjemné konkuruji. Kazdy dopravce se pro co nejefektivnéjsi hospodateni
snazi o minimalizaci poctu hnacich vozidel, vozli a zaméstnancil, pficemz zaroven sleduje
maximalizaci jejich vyuziti. Dnes jiz pfi navrhovani infrastruktury neni moZné pfedpokladat,
ze se nakladni dopravci pfizpisobi jakymkoliv omezenim. Pokud neni mozno po trati provézt
nakladni vlaky dostate¢né rychle, v jakékoliv denni ¢i no¢ni dobé€, s minimalnim poctem
zastaveni, maximalni hmotnosti a maximalni délkou, tak se dana infrastruktura stava
pro nakladni dopravce neatraktivni. V krajnim ptipad€ je pak Zeleznicni ndkladni doprava

zcela nekonkurenceschopna, a dochézi k postupnému pirevadeéni zboZi ze Zeleznice na silnici.

Lze hovotit také o tom, Ze zatimco v roce 1989, kdy se po zeleznici piepravovalo
mnohonasobné vice zbozi, byly tehdej$i parametry infrastruktury dostate¢né, tak dnes,
kdy se dopravci snazi minimalizovat svoje provozni naklady do maximalni mozné miry, jsou
jiz tyto parametry zcela nedostateéné. Na velké &asti Zelezniéni infrastruktury v Ceské
republice pak nejenze nedoslo ke zlepSeni parametra trati pro ndkladni dopravu, ale naopak
dosSlo jesté¢ k podstatnému zhorSeni. Na nékterych tratich se naptiklad zavedly vyluky
dopravni sluzby, omezili se dozorci vyhybek, bez nahrady se zruSily hlasky a hradla, zkratily

se uzite¢né délky koleji, a predevsim se zavadéla taktova doprava osobnich vlakii.
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V ramci navrhovani technického feSeni Revitalizace trati Bfeclav — Znojmo
byl projektanty osloven jeden vyznamny nakladni dopravce, ktery ve svém vyjadieni potvrdil
vySe uvedené piedpoklady. Dokonce vtomto vyjadieni dokazal vyjmenovat dva ptipady
Z uplynulych dvou mésict, kdy byl kvili nedostatenym parametriim trati Beclav — Znojmo

nucen pro své vlaky pouzit trasy, které byly o 95 a 158 km delsi.

Nejvétsi omezeni pro nakladni dopravu na trati Bfeclav — Znojmo piedstavovala zcela
nedostate¢na délka dopravnich koleji v ZST Mikulov na Moravé, kvili které méla vétsina
vlakil na této trati omezeny normativ délky na 400 metrti.

Dal3im vyznamnym omezenim je pfiblizné 10 — 12promilové stoupani za ZST Valtice
rychlosti 40 km/h ptes ZST Valtice nemohly nakladni vlaky pfed timto stoupanim nabrat
dostate¢nou rychlost, coz zna¢né snizovalo normativy hmotnosti pro ty nakladni vlaky, které
by zde mohly projet. Toto omezeni je stale patrné pifi pohledu na tabulku technickych
normativii hmotnosti pro tento usek. Nakladni vlaky tazené¢ dvéma hnacimi vozidly fady
742 maji v ptipadé prijezdu ZST Valtice stanovené normativy maximalné o 20 — 40 tun
vys§i, nez jaké maji v ptipadé rozjezdu z této ZST (naptiklad T 1460 tun oproti T 1420 tun).
Vzhledem ke konstrukci GVD platného pied revitalizaci pak v praxi ani vétSina nakladnich

vlaku projet Valticemi stejné nemobhla.

Konstrukce "ptedrevitalizatniho" GVD castecné omezovala i nakladni vlaky
Vv opatném sméru, ato V piipadé, kdy tyto nakladni vlaky nemohly projet ZST Boii les.
Z tabulky technickych normativii hmotnosti je patrné, Ze pfi prijezdu touto ZST maji
nakladni vlaky tazené dvéma hnacimi vozidly fady 742 normativy az o 200 tun vyssi
(napriklad S 1600 tun oproti S 1400 tun). Toto omezeni ma dopad tfeba na pravidelny vlak
Pn 44051, ktery ma kviili rozjezdu ze ZST Boii les snizeny normativ na S 1400 tun. Zpravidla
byl ale pro tento vlak vétsim omezenim normativ délky na 400 metrd kvuli kfizovani

v ZST Mikulov na Moravé.

Stav traté¢ Bieclav — Znojmo pied revitalizaci bylo mozné z pohledu nakladni dopravy
hodnotit jako krajné nevyhovujici. Ke zlepSeni parametrii infrastruktury zde v uplynulych
30 letech témét nedoslo. Za tuto dobu se v podstaté jen instalovala tratova zabezpecovaci
zafizeni do dvou krajnich tseku, zabezpecilo se n€kolik ptejezdl a vybudovalo se nové
stani¢ni zabezpelovaci zafizeni v ZST Boii les. Stav, ktery zde v podstaté nevyhovoval

pozadavklim nédkladni dopravy ani pfed zminénymi 30 lety, zde zistal prakticky az doneddavna
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nezménén, pfiCemz prabézné doslo jest¢ k dalsimu zhorSeni v podobé zruseni hlasek,
zavedeni vyluk dopravni sluzby, sniZzeni poctu dozorc vyhybek a zavedeni taktové osobni

dopravy.

V praxi pak dopravci byli nuceni k déleni svych vlakid na vice Casti (v piipadé
dlouhych vlakt) ¢i k nasazovéni dalSich hnacich vozidel (v ptipadé kratkych a tézkych vlaki).
To pro dopravce mnohdy mohlo piedstavovat navySeni provoznich nakladd o desitky procent,
coz podstatné snizovalo konkurenceschopnost zZeleznicni nékladni dopravy v celém

inkriminovaném regionu.

I pies vSechna tato negativa vykazovala nakladni doprava na trati Bfeclav — Znojmo

vytrvaly nartst, coz jen svéd¢i o velkém potencialu této trati pro nakladni dopravu.

1.4.2 Prepravy dieva pro rakouské pily

Na trati Bfeclavi — Znojmo mivaji kazdoro¢né nejvétsi zastoupeni piepravy dieva
pro piedni rakouské pily v Retzu a Waldhausenu. Zejména pro pilu Holzindustrie Maresch
V Retzu, ktera se nachazi pouhych 19 km za Znojmem, Ize trat’ Bfeclav — Znojmo oznacit jako
pateini pro navoz surového dieva. V roce 2013 pila v Retzu zpracovala 1 000 000 m? dieva,
ze kterych bylo piiblizné 380 000 m> piepraveno po Zeleznici pies pohrani¢ni pfechodovou
stanici (PPS) Znojmo. Pila ve Waldhausenu za stejné obdobi zpracovala 750 000 m3 dieva,
ze kterych bylo ptes PPS Znojmo piepraveno piiblizné 153 000 m3. Vice nez 83 % z tohoto
mnozstvi bylo pfepraveno po trati z Bfeclavi do Znojma. Celkem za rok 2013 jelo z Bieclavi
na PPS Znojmo 6 413 vozi. V opaéném sméru sméfovalo z PPS Znojmo do Bfeclavi zhruba
4 500 vozl. V obou smérech se jednalo piiblizné o 550 000 hrubych tun, které byly

piepraveny na trase Bieclav — Znojmo — Znojmo st. hr.

Ackoliv produkce obou téchto pil zistava prakticky stejnd, pfiCemz pilu v Retzu
Ize od roku 2013 povazovat za pilu, ktera kazdoro¢né zpracuje viibec nejvice dieva v celém
Rakousku, tak piepravené mnozstvi surového dieva pres PPS Znojmo do roku 2017 kleslo
piiblizné¢ na pétinu. Jelikoz se na prepravach dfeva na obou strandch hranice podileji
dva statni dopravci, znichZz ten na rakouské strané ma v piipadé piepravy do Retzu
jen minimalni podil za 6kilometrovy tsek, tak pravé snaha rakouského dopravce o co nejvétsi
pfijem ztéto prepravy zde mize piedstavovat klicovy faktor, kvili kterému se znacné

mnozstvi pfepravovaného dieva v poslednich letech ptesunulo ze Zeleznice na silnici.
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Napriklad pti poptavani prepravy a slozit¢ komunikaci s kazdym timto dopravcem
zvlast, mize pozadovana cena za prepravu od rakouského dopravce za jeho 6kilometrovy
usek predstavovat stejnou ¢astku, za jakou by dopravce na Ceské strané uskutecnil pfepravu
na celych 120 kilometrech’. Situace je o to paradoxné&jsi, ze vlaky mezi Znojmem st. hr.
a Retzem jezdi sice na licenci rakouského dopravce, ale az do Retzu je vozi hnaci vozidla
astrojvedouci Ceského dopravce. Vtomto svétle si pak lze predstavit situaci,
kdy by se ptepravci pro prepravu dieva jednoznaéné vyplatilo vyuzit Zelezni¢ni dopravu
do tarifniho bodu Znojmo st. hr., av§ak pro piepravu do Retzu leziciho jen o 6 km dale
jiz zvitézi silni¢ni doprava. Na internetu je dohledatelna fotografie z roku 2015, na které
je vidét, jak v jeden okamzik c¢eka na pile v Retzu na vylozeni minimalné 20 nakladnich
automobilii nalozenych difevem (6). Zaroven je dohledatelna i fotografie, kdy jsou na ceské
strané tyto nakladni automobily dlouhodobé odstaveny v dob¢, kdy ptisluSné organy
kontroluji hmotnost silni¢nich nakladnich vozidel (8). Vyjimkou nejsou ani piipady,
kdy se pied hranicemi ze dvou pielozenych nakladnich automobild sofistikovanym zptisobem
»vygeneruji“ ndkladni automobily tfi. Je tieba si uvédomit, Ze pro Rakousko nepiedstavuji
tyto kamiony zdaleka takovou zat&Z, jakou predstavuji pro Ceskou republiku, kde tyto

kamiony zpravidla urazi mnohonéasobné vétsi vzdalenost.

I ptes sou€asnou prevahu silnicni ndkladni dopravy maji piepravy dieva pro Zeleznicni
dopravu na Znojemsku obrovsky potencial. Dnes jiz prakticky nic nebrani tomu,
aby naptiklad piepravy dieva do Retzu ptevzal takovy dopravce, ktery bude schopen vozit
vlaky v celé trase ve své rezii i na vlastni licenci. Pokud by navic takovy dopravce
m¢él na ¢eské strané k dispozici kvalitni infrastrukturu, tak 1ze pfedpovidat, Ze by jen do Retzu

mohly jezdit minimalné 2 vlaky se dfevem denné.

1.4.3 Prepravy pro nejvétsi cukrovar na Moravé

Pravé piepravy pro cukrovar v HruSovanech nad JeviSovkou stoji za vyraznym
narustem nakladni dopravy na trati Bieclav — Znojmo v uplynulych dvou letech. Od fepné
kampané 2015/2016 zacal cukrovar opét dovazet Cast fepy po Zeleznici. V této fepné kampani
se jednalo o jeden par vlakt denné jezdici po trase Bfeclav — HruSovany nad JeviSovkou.
V fepné kampani 2016/2017 se jiz denné jednalo o dva pary vlakl v této trase.
Dle nepotvrzenych informaci jsou zastupci cukrovaru s vyuzivanim Zelezni¢ni dopravy

spokojeni, a v fepné kampani 2018/2019, ktera by meéla byt zahajena bezprostiedné

7 Pro ovéfeni svych tvrzeni autor poptaval pfepravu dieva z éeského vnitrozemi do Retzu
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po dokonceni Revitalizace trati Bfeclav — Znojmo, by meélo dojit k narGstu poctu vlakt
az na tfi pary denné. Uvadi se, ze cukrovar mize béhem jednoho dne zpracovat az 6 000 tun
fepy (5), coz v praxi predstavuje potencial az 5 para vlaka denné. Mohlo by se zdat, ze vyskyt
fepnych vlakii je pouze kratkodobou podzimni zélezitosti, ale v uplynulych letech nebyly

vyjimkou ani fepné kampané trvajici od zaii az do unora.

Od roku 2017 jiz fepné kampané nejsou zatizeny kvotami, coz muze vést k vetsi
konkurenci na trhu s cukrem, a to v celoevropském méfitku. Pravé piipadna optimalizace
pfinavozu fepy v podobé vyuziti efektivni Zelezni¢ni dopravy muze byt v budoucnu
pro piepravce klicovym faktorem, diky kterému bude schopen minimalné udrzet svoji pozici

na evropském trhu.

Kromé¢ vlaku s fepou jsou v cukrovaru v priubéhu celého roku nakladany ucelené vlaky
s melasou a cukrem. Vlaky s melasou nejéastéji sméfuji pies Bieclav do Kojetina. Vlaky

s cukrem pak mohou smérovat pies Bieclav az do Rumunska ¢i dalekého Moldavska.

1.4.4 Ostatni stavajici a potencialni piepravci

Z pohledu nédkladni dopravy na trati Bieclav — Znojmo nejsou déle zanedbatelné
napiiklad ptepravy pohonnych hmot do Kojetic na Moravé. Tyto piepravy se na Zeleznici
vratily v roce 2014, pficemz mimo obdobi vystavby jezdi ucelené vlaky na trase Bieclav —
Znojmo — Kojetice na Moravé piiblizné v 5-10dennich intervalech. Od kvétna roku 2015,
kdy zde doslo ke zméné dopravce, jezdil vzdy ve stejny den v opacném sméru také vlak

S prazdnymi vozy.

Dalsim vyznamnym piepravcem pro trat’ Bieclav — Znojmo je sladovna v Hodonicich,
kde se pravidelné¢ nakladd kolem stovky vozii mésicné. VétSina sladu se vozi pres Breclav

dale do raznych destinaci. Mezi nejvzdalengjsi patii prepravy do Makedonie.

Mimo tyto pfepravy se na trati Bfeclav — Znojmo ve vétsi mire vyskytuji také ucelené
vlaky s obilim nakladané nejcastéji v Miroslavi, Bozicich u Znojma a Hodonicich. Daéle
je zde mozno spatfit ucelené skupiny vozii se Zeleznym Srotem, a to nejéastéji z Moravského
Krumlova a Znojma. Narazové zde jezdi i ucelené vlaky ¢&i ucelené skupiny vozu s hnojivy

do Miroslavi, Olbramkostela a Kojetic na Morave.

Vyhledové predstavuji vSechny vysSe zminéné piepravy vyrazny potencidl pro nakladni
dopravu na trati Bfeclav — Znojmo. Kromé¢ toho je zde také velké mnozstvi piepravci, kteti

V soucasnosti vyuzivaji vyhradné silni¢ni nakladni dopravu, ale do budoucna by mohli zacit
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vyuzivat Zeleznici. Jedna se napfiklad o vyznamné cihelny v Novosedlech a Hevling, které
v minulosti Zelezni¢ni dopravu vyuzivaly, ale v soucasnosti ptrepravuji veskerou produkci
po silnici. Do budoucna by se také mohla obnovit naptiklad nakladka pisku v Bozicich

u Znojma, odkud v minulosti jezdily na Bieclav az 2 pary vlaka denné.

1.4.5 Vyznam traté pro odklonovou nikladni dopravu

Trat’ Bfeclav — Znojmo ma pro nakladni dopravu dilezity vyznam i pfi nejriznéjSich
vylukach, a to nejen na siti SZDC, ale i na siti OBB-Infrastruktur AG. Nejcastéji je trat
Bteclav — Znojmo vyuzivdna odklonovymi nakladni vlaky z dGvoda vyluk na tratich Jihlava —
Havlic¢kav Brod a Zellerndorf — Retz. Casto se jedna i o nékolikatydenni nepfetrzité vyluky
na téchto tratich, coz sebou pfindsi dlouhodobou odklonovou vozbu po trati Bfeclav —

Znojmo.

V 1ét¢ roku 2015 pak probihal 10tydenni nickolejny provoz v useku Brno-
Malométice — Kufim. Po celou tuto dobu jezdily po trati Bfeclav — Znojmo odklonéné
nakladni vlaky. K pikantni situaci doslo na konci srpna, kdy se k témto odklontim ptidaly
jesté odklony z traté Retz — Zellerndorf. V nejsilngj$ich dnech projelo usekem Bofi les —
Mikulov na Moravé az 13 nékladnich vlak a vice nez 14 000 hrubych tun. Za cely mésic
srpen 2015 projelo timto usekem pies 240 nékladnich vlakd, 4 700 vozi a 210 000 tun.
Pfi tomto provozu jiz byla trat’ Bieclav — Znojmo na hranici kapacitnich moznosti. Nakladni
vlaky mély casto vétsi délku, nez je délka predjizdnych koleji ve vétSing€ stanic na trati.
Provozni intervaly u vloZenych odklonovych tras byly neredlné, a casto dochdzelo nejen
ke zna¢nému zpozd'ovani vlakt nakladni dopravy, ale i k pfenosu zpozdéni na vlaky osobni

dopravy.

Obdobny dlouhotrvajici nickolejny provoz, ktery se konal v roce 2015 v tseku Brno-
Malométice — Kufim, se opakoval na trati Brno — Havlickiv Brod v roce 2017. V tomto roce
se jednalo o usek Rikonin — Vlkov u Ti$nova a odklonové nakladni vlaky po trati Beclav —
Znojmo jezdily pfiblizné 10 tydnt.

Viibec nejsilngjsi odklonova doprava pak na trati Bieclav — Znojmo probihala
pfirozsédhlych povodnich vroce 2006, kdy zde jezdily odklonéné nakladni vlaky
z PPS Breclav. Napiiklad v kvétnu roku 2006 zde po cely mésic jezdilo az 20 nakladnich

vlakd denné.
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Do budoucna je tedy nezbytné pocitat se silnou narazovou nakladni dopravou,
zpusobovanou vylukovou ¢innosti na vySe uvedenych tratich, a to at’ uz vylukovou ¢innosti
planovanou ¢i neplanovanou. Lze o¢ekavat, Ze se na trati Bieclav — Znojmo budou objevovat
dalsi odklonové vlaky nejen kvuli pokracujici modernizaci trati Brno — Havlickav Brod,
ale také napriklad kvuli vyhledové vystavbé Zelezni¢niho uzlu Brno, coZz si mozna vynuti

odklonovou vozbu trvajici i nékolik let.

1.4.6 Statistika nakladni dopravy za rok 2016

V roce 2016 projelo usekem Bofi les — Mikulov na Moravé celkem 1 125 ndkladnich
vlakt, 22 233 vozti a 1032635 hrubych tun. Nejsilngjsim meésicem byl mésic listopad,
kdy inkriminovanym tusekem projelo 183 nakladnich vlakt, 3 804 vozi a 179 988 tun.
V nejsilnéjSich dnech roku 2016 zde projelo az 10 nakladnich vlakl a ptes 10 000 hrubych
tun®. Na rozdil od pfedchoziho roku, kdy zde byla velmi silnd odklonova doprava, projelo
v roce 2016 po trati Bfeclav — Znojmo jen minimum odklonovych vlakii. Jediné odklonové
vlaky v tomto roce se zde vyskytly na prelomu kvétna a Cervna, kdy doslo k vykolejeni
nakladniho vlaku u Jihlavy, kvili ¢emuz byla trat’ Jihlava — Havlickliv Brod pftiblizné

na tyden nesjizdna.

Za rok 2016 jelo z Breclavi do HruSovan nad Jevisovkou celkem 175 ucelenych vlakia
prepravujicich fepu. V cukrovaru bylo vylozeno 4 046 vozi, ve kterych bylo ptivezeno vice
nez 195 000 tun fepy. Oproti roku 2015, kdy do HruSovan nad JeviSovkou pfijelo 86 vlaki
s fepou, se vtomto ohledu jedna o vice nez 100% narist. Repné vlaky navic piifepné
kampani 2016/2017 jezdily i v lednu, zatimco pii pfedchozi fepné kampani prestaly jezdit

jiz na konci prosince.

Z Hrusovan nad JeviSovkou do Bfeclavi jelo dale 11 ucelenych vlaka s melasou,
pfi¢emZ na tyto vlaky byla kvili jejich hmotnosti nasazena bud’ postrkové hnaci vozidlo
(méné¢ Casty ptipad), nebo dochéazelo k rozdéleni téchto vlakli na dvé Casti (Castéjsi ptipad).
Dalsich 70 vozi smelasou jelo z HruSovan nad JeviSovkou jako skupiny vozl
na pravidelnych relacnich vlacich. Vétsina z téchto vozl ale jela z HruSovan nad JeviSovkou

ptes Znojmo na Jihlavu.

8 Do vech uvedenych statistik nejsou zahrnuty lokomotivni a drobné pracovni vlaky. Mezi hrubé tuny neni
zahrnuta hmotnost hnacich vozidel, a to ani v ptipadech, kdy hnaci vozidla jela zafazena jako necinna na vlaku
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V HruSovanech nad JeviSovkou bylo také nalozeno pfiblizn¢ 5 ucelenych vlaki
s cukrem. Tyto vlaky byvaly taktéz rozdéleny na dvé casti, a to predevsim z divodu jejich
délky. Zpravidla jela ¢ast vlaku do Bieclavi jako uceleny vlak, a zbytek vozi, ktery
se na tento vlak nevesel, jel pfes Znojmo do Bfeclavi na relacnich vlacich, kde teprve mohl

byt cely vlak sestaven. Obdobny problém zde byl i pii ndvozu prazdnych voza.

Mezi HruSovanami nad JeviSovkou a Bfeclavi jelo celkem 17 vlakl s obilim, které
Vtomto celém tuseku byly rozdéleny minimalné na dvé casti. Vlaky byly nakladany
Vv Miroslavi (6 vlakill), Bozicich u Znojma (8 vlakl) a Hodonicich (3 vlaky). Celkem bylo
nalozeno 513 vozi. Hmotnost téchto vlakii se pohybovala v rozmezi od 2000 do 2400 tun,
a musely byt rozdélovany jak kvtli své hmotnosti, tak i kviili své délce. I zde se u ¢asti vlaki

vyskytoval stejny problém pii ndvozu prazdnych vozu.

Po trase Bteclav — Znojmo — Kojetice na Moravé jelo vroce 2016 celkem
43 ucelenych vlakd s pohonnymi hmotami. Celkem se jednalo o 888 vozl a v obou smérech
priblizné o 90 000 hrubych tun. Do Kojetic na Moravé sméfovaly pies Bfeclav a Znojmo

I 4 ucelené vlaky s hnojivy.

Celkem je mozno odhadovat, Ze minimalné¢ 50 ucelenych vlakid muselo byt v roce
2016 na trati Bfeclav — Znojmo rozdéleno na vice ¢asti. Do tohoto poc¢tu nejsou zapocitany
pravidelné rela¢ni vlaky, které vzhledem k omezenim plynoucich z nedostate¢nych parametra
infrastruktury Casto nemohou odvézt veskerou zatéz, ktera se zejména pii zvySenych
prepravach difeva v Breclavi hromadila i cely tyden, az dokud nebyla v nedéli odvezena
jednim ¢i dvéma mimotadnymi vlaky do Znojma. U ¢asti preprav 1ze pak odhadovat, ze kvili
nedostatenym parametrim infrastruktury rostly dopravciim provozni naklady az o desitky
procent. Tézko lze v soucasnosti piedpovidat, o kolik vice ndkladnich vlakd by tuto trat
vyuzivalo, pokud by parametry infrastruktury jiz dnes pln¢ odpovidaly potfebam nakladnich

dopravci.

1.4.7 Prinosy revitalizace pro nakladni dopravu

Probihajici revitalizace trati Bfeclav — Znojmo pfispéje zasadnim zplsobem také
ke zlepSeni parametrt trati pro nakladni dopravu. Pfitom Cisté pro potieby nakladni dopravy

budou z celkové investované ¢astky vyclenény piiblizné pouha 3 %.

Nejvetsi piinos bude predstavovat prodlouzeni uzitecné délky nejdelsi dopravni koleje

v ZST Mikulov na Moravé ze sou¢asnych 401 m aZ na témé&f 1 000 m. Tato aZ nadbyteéna
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délka zde bude kvuli skutec¢nosti, ze ob¢ zhlavi soucasné kratké stanice jsou vméestnana mezi
ptejezd a oblouk, pficemz jediny mozny zpisob, jak stanici prodlouzit, pfedstavuje posunuti
krajni vyhybky ve sméru do oblouku (ke Znojmu). JelikoZ vlozeni vyhybky pfimo do oblouku
by bylo komplikované (nutnost snizeni pievyseni v Casti oblouku, vlozeni mezilehlych
pfechodnic atd.), tak krajni vyhybka bude vlozena az za tento oblouk. Nicméné¢ kazdy
nadbyte¢ny metr zde bude vyuzitelny, a to pro zkraceni provoznich intervalt pfi kfizovani.
Pii konstrukci GVD bude postaovat, aby v ZST Mikulov na Moravé byl prodlouZen pobyt
osobniho vlaku z minuty na minutu a ptl, a trasa protijedouciho nékladniho vlaku bude moci
byt zakreslena s prijezdem po piedjizdné koleji. Tato moznost zde bude existovat
pro nékladni vlaky jedouci v obou smérech. K¥izovani v ZST Mikulov na Moravé navic bude
pro dopravce zddouci také diky tomu, Ze dojde k pfesunuti pravidelného kiizovani osobnich
vlakti do nové ZST Sedlec u Mikulova, a trasy nékladnich vlak@ budou nejrychlejsi pravé

v ptipadg, ze budou zahrnovat kiizovani v ZST Mikulov na Moravé.

Samotné prodlouZzeni pobytl osobnich vlakti v ZST Mikulov na Moravé by z hlediska
konstrukce GVD nepiedstavovalo vibec zadny problém a celkové cestovni doby osobnich
vlakli by se nezménily. V redlném provozu zde pak bude moci ndkladni vlak projet
I v ptipadé€, kdy délka pobytu protijedouciho osobniho vlaku bude jen jedna minuta. Nakladni
vlak by v takovém ptipadé sice do ZST Mikulov na Moravé musel vjet na navést Rychlost
50 km.h a vystraha ¢i Rychlost 60 km.h* a vystraha, ale v pfipadé kvalitni komunikace mezi
strojvedoucim a dispe¢erem by nemél byt pro strojvedouciho problém pfizplsobit jizdu
nakladniho vlaku tomu, aby pro jeho vlak mohla byt s dostatecnym ptedstihem postavena

odjezdova cesta, a on tak mohl stanici projet bez zastaveni.

Schéma navrhovaného stavu ZST Mikulov na Moravé je patrné z obrazku 5.
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https://www.youtube.com/watch?v=cBLz_2N_pQk&list=RDcBLz_2N_pQk

ZST Mikulov na Moravé
km 106,873

Legenda:

Obrizek 5 Schéma navrhovaného stavu ZST Mikulov na Moravé
Zdroj: autor s vyuzitim (2)

Dalsi vyznamné zlepSeni parametr trati pro nakladni dopravu bude ptedstavovat
instalace automatického hradla do mezistani¢niho tseku Mikulov na Moravé — Novosedly.
Automatické hradlo se bude nachdzet v blizkosti zastdvky Bfezi, pficemz bude
mit se zastavkou 1 totozny nazev. V téchto mistech se difive nachdzela stejnojmenna hléaska,
ale z dvodu vysokych provoznich néakladi byla zrusena. Vzhledem K tomu, Ze provozni
naklady automatického hradla se v porovnani sprovoznimi ndklady na hlasku
se zamé&stnancem (zameéstnanci) pohybuji v tadu setin, piedstavovalo by piipadné
»henavraceni® oddilovych navéstidel do tohoto dlouhého tseku, ve kterém se navic nachazeji
dvé zastavky, zcela zbytecné sniZzeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni nékladni dopravy
na celé trati. Existence nového automatického hradla Biezi ptispéje predevsim k rychlosti
a plynulosti nékladni dopravy. Navic pravé diky tomuto automatickému hradlu ,,stihnou*
nakladni vlaky dojet az do ZST Mikulov na Moravé, kde bude pro kiizovani k dispozici
nejdelsi predjizdna kolej na celé trati. V budoucnu si Ize predstavit situaci, kdy diky dlouhé
predjizdné koleji v ZST Mikulov na Moravé a automatickému hradlu v mezistani¢nim useku
Mikulov na Moravé — Novosedly budou moci mezi Bfeclavi a HruSovanami nad JeviSovkou
pfi hodinovém taktu osobnich vlakl projet tii pary fepnych vlakd prakticky bez jediného
zastaveni. Bezprostfedné¢ po dokonceni planované revitalizace ale bude nutné u ¢asti
nakladnich vlaka pocitat jeSté s ur€itym omezenim, které bude vyplyvat z nedostate¢nych

parametri nerevitalizované ¢asti trati.

Pro nékladni vlaky ve sméru Znojmo — Bfeclav bude mit zdsadni pfinos také zvySeni

rychlosti pies ZST Valtice z diivéjsich 40 km/h na 100 km/h. Pokud zde naptiklad soucasny
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prijezdny normativ pro dvé hnaci vozidla fady 742 a vozidlovy odpor T4 ¢ini 1 500 tun,
tak po revitalizaci by zde tento normativ mohl byt zvySen i o vice nez 500 tun. Pfi simulaci
jizdy nékladniho vlaku s totoznymi hnacimi vozidly i vozidlovym odporem byl v celém useku
Znojmo — Bieclav provéien prijezd nakladniho vlaku tézkého dokonce 2 400 tun, a to navic

i s urditou rezervou. Pravé diky moznosti prijezdu ZST Valtice vyssi rychlosti (v tomto

vvvvvv

umozni zdolat toto stoupani s podstatné vyssi zatézi. Navic, diky zméné konceptu kiizovani
osobnich vlakii a vyuzivani ZST Mikulov na Moravé pro kiizovani nakladnich vlaki
s osobnimi, bude mozné nakladni vlaky v pribéhu celého dne trasovat tak, aby mohly ZST

Valtice projet, a plné tak vyuzily moznosti zvySeného normativu.

Diky novému konceptu kfizovani osobnich vlakti bude mozné optimalizovat také
trasovani nakladnich vlakli ve sméru Bfeclav — Znojmo. Nové budou moci veskeré nékladni
vlaky vtomto sméru projet ZST Boii les, coz povede ke zvySeni jejich normativi

az 0 200 tun.

1.4.8 Nakladni doprava v dlouhodobém horizontu

Planovanéd revitalizace je koncipovdna tak, aby v pfipadé¢ budouci revitalizace
zbyvajicich tsekl byla celé trat’ pro nakladni dopravce atraktivni i v dlouhodobém vyhledu,
kdy zde mohou byt osobni vlaky jezdici v hodinovém taktu doplnény jesté vlaky sp&Snymi,

které vyhledové budou moci jezdit v taktu 2hodinovém.

Pokud by v ramci revitalizace zbyvajicich tsekil doslo k prodlouzeni ZST Hrusovany
nad JeviSovkou a instalaci automatického hradla do useku Novosedly — HruSovany
nad Jevisovkou, tak po trati Bfeclav — Znojmo budou moci byt trasovany néakladni vlaky
S minimalnim poctem zastaveni 1 piihodinovém taktu osobnich vlakli proloZeném
2hodinovym taktem vlakl spéSnych. V optiméalnim ptipadé by pii takovém provozu vlaki
osobni dopravy mohl byt mezi Bfeclavi a Znojmem trasovan kazdou hodinu nakladni vlak
délky az 740 metrt, ktery by zastavil pouze v HruSovanech nad JeviSovkou a sniZenou
rychlosti projel Mikulovem na Moravé. Trat' Bieclav — Znojmo by tak v budoucnu mohla
tvofit ucebnicovy piiklad jednokolejné traté, ktera bude zatizena pomérné silnou osobni
dopravou, a presto bude dostateCné atraktivni také pro nakladni dopravce, jejichZz néaroky

na kvalitu infrastruktury se do té doby jesté navysi.
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1.5 Vyhledova mozZnost elektrizace

Za vyrazny nedostatek, a to jiz probihajici revitalizace, lze oznacit skutecnost,
ze V soucasnosti neni kalkulovano s moznosti dobudovani trakéniho vedeni. Pozadavek
na pfipadnou elektrizaci revitalizovanych tsekli nebyl soucasti zadavaci dokumentace. Tato
skute¢nost se mize s ohledem na rostouci nakladni dopravu na trati Bieclav — Znojmo jevit
az nelogicky. Napiiklad v nejsilngjsich mésicich roku 2016 projel tisekem Boii les — Mikulov
na Morav¢ stejny pocet ndkladnich vlakt, jaky v primérnych mésicich roku 2016 projel pies
PPS Horni Dvoristé, a dokonce vyssi pocet nakladnich vlaki, nez jaky projel v nejsilnéjsich
meésicich uvedeného roku ptes PPS Lichkov. Nejvice paradoxni je na této situaci skutecnost,
Ze traté¢ pfes oba tyto pfechody byly v minulosti elektrizovany piedevs§im kvili ndkladni
dopravé. Navic v roce 2016 projelo po trati Bieclav — Znojmo jen zanedbatelné mnozstvi
odklonovych néakladnich vlaki (na rozdil od jinych let) a do dalSich let 1ze na této trati pocitat

s dal$im narastem nakladni dopravy.

Ptipadna elektrizace by nemusela byt ani pfili§ ndkladna. Pii revitalizaci celého tiseku
mohou tvofit finanéni ndklady na samotnou elektrizaci jen pfiblizné 10 % z celkové
investované Castky (pokud neni nutné stavét novou trakéni napajeci stanici). Jiz dnes
Ize odhadovat, Ze ve velmi kratkém horizontu budou pro napajeni tuzemské stiidavé trakéni
soustavy vyuzivany moderni prvky, jakymi jsou napiiklad ménice. Trakéni napdjeci stanice
(TNS) tak budou moci napajet podstatné delsi tiseky. Navic nebude dochézet k ptetézovani
prenosové soustavy a bude umoznéna efektivni rekuperace (v optimalnim piipade 1 do vetfejné
distribucni soustavy). V tomto svétle si lze predstavit situaci, kdy po modernizaci stavajici
TNS Bieclav a vybudovani planované TNS Krahulov bude postacovat, aby byla vybudovana
jedna jedind TNS v blizkosti Znojma, a bude plné€ zajiSt€no napéjeni nejen celé trati Bieclav —
Znojmo, ale i trati Znojmo — Okiisky a potencialné i trati Znojmo st. hr. — Znojmo

(v soucasnosti napajeno z Rakouska systémem 15 kV, 16,7 Hz).

Diky ptipadné elektrizaci by se tato trasa jeSt€¢ vice zatraktivnila piedev§im
pro nékladni dopravce, kteti by zde mohli vyuZzivat podstatné siln€jsi a efektivnéjsi elektricka
hnaci vozidla. Pfi moznosti vyuziti elektrické trakce na celé trase Bieclav — Znojmo — Jihlava
by pro ndkladni dopravce mohla byt tato trasa v porovnani se soucasnou trasou pies
Havlickav Brod vyhodnéjsi. Trasa pfes Znojmo je téméf o 40 km krat$i a sklonové méné
naro¢na. Samoziejmé dulezitym piedpokladem by byla moznost zde trasovat rychlé a dlouhé

nakladni vlaky bez zbyte¢nych prostojt.
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Pro osobni dopravu by elektrizace také méla vyznamny piinos, a to predevsSim
v moznosti dal§itho zkraceni jizdnich dob. Osobni vlaky vedené elektrickymi jednotkami
by pak ztrat¢ Bieclav — Znojmo mohly byt prodluzovany do vzdalenéjSich destinaci,
eventudlné by v Bieclavi mohlo dochazet ke spojovani a rozpojovani jednotek, z nichz

by jedna mohla pokrac¢ovat do Znojma.

1.6 Struc¢né zhodnoceni probihajici revitalizace

Revitalizace trati Bieclav — Znojmo, ktera probiha ve dvou etapach v letech 2017
a2018, prispéje zasadnim zplsob ke zvySeni konkurenceschopnosti zelezni¢ni dopravy,

a to jak zelezni¢ni dopravy osobni, tak zelezni¢ni dopravy nékladni.

U osobni dopravy bude moZno dosdhnout az 30minutové Casové Uspory na jeden
par vlaki, a pro zajisténi hodinového taktu bude nové postacovat pouze 60 % nyné&j$iho poctu
vozidel a zaméstnancl. K pfiblizné uspote 18 dopravnich zaméstnancii dojde také diky

umoznéni dalkového ovladani ZST Boii les, ZST Valtice a ZST Mikulov na Morave.

Zasadni pfinosy pro ndkladni dopravu bude spocivat pfedev§im v moznosti vedeni
delsich nakladnich vlakl, které navic celou trat’ projedou vyrazné rychleji, pficemz jejich

normativy hmotnosti bude mozné v nékterych ptipadech zvysit 1 o vice nez 500 tun.

Za zasadni nedostatek lze naopak povazovat skuteCnost, Ze prozatim nebylo
kalkulovano s moznosti budouci elektrizace, coz by vyhledové mohlo vyvolat nutnost Gpravy

nékterych novych objektll, a ¢ast investovanych prostfedkll by tak mohla byt zmatena.

1.7  Komplikace s narodnim vlakovym zabezpecovacem

Béhem realizace prvni stavby, kdy byla zaroveil zpracovavéna findlni projektova
dokumentace pro stavbu druhou, bylo celoplosné zakazano navrhovani nového vlakového
zabezpedovaée na siti SZDC. Doslo tak k paradoxni situaci, kdy v useku Bofi les — Valtice
byl dany zabezpecoval instalovan, a je zde mozné vyuzivat maximalni rychlost 120 km/h,
zatimco v navazujicim Useku muselo byt na posledni chvili od jeho instalace upusténo,
a proto zde bude maximalni tratova rychlost do¢asné¢ snizena na 100 km/h. Druha stavba vSak
bude na vyhledové zvyseni rychlosti na 120 km/h pfipravena. K tomuto zvySeni by mélo dojit
po instalaci syst¢ému ETCS, ktery by zde mohl byt vybudovan v ramci dalsi navazujici stavby,

0 jejiz vypsani je v soucasnosti usilovano.
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2 CHARAKTERISTIKA SOUCASNEHO I VYHLEDOVEHO
STAVU TRATI BRECLAV — BRNO HL. N.

Trat" Bieclav — Brno hl. n. na konci 90. letech 20. stoleti prosla komplexni

modernizaci, a v soucasnosti patii mezi traté¢ s nejlepSimi parametry v CR.

Jiz v roce 2019 ma na této trati probéhnout dalsi modernizace vybranych stanic,
a to predevsim v souvislosti s vyhledovym zavedenim pfimych osobnich vlakl spojujici Brno

s Zidlochovicemi, respektive Hustopeemi u Brna.

2.1 Zakladni popis souc¢asného stavu

Trat’ Bieclav — Brno hl. n. je trati celostatni, dvoukolejnou a elektrizovanou. Trat
je soucasti 1. tranzitniho koridoru a je zatazena do evropského zelezni¢niho systému. Délka
trati ¢ini 68,1 km a nachdzi se zde celkem 7 mezilehlych Zelezni¢nich stanic a 8 zastavek.

Nejvyssi tratova rychlost je 160 km/h. Dovolena tratova tfida zatizeni je zde D4. (3)

Vyjma ZST Modfice a ZST Brno-Horni HerSpice jsou vSechny mezilehlé stanice
dalkové ovladiny z CDP Pierov (3). Krom& ZST Brno-Horni Herdpice jsou viechny
mezilehlé ZST poloperonizované. Tento stav neni optimalni, jelikoZ v jedné kolejové skupiné
kazdé poloperonizované stanice dochazi k pohybu cestujicich, a to v jedné ¢i vice
ptedjizdnych kolejich dané kolejové skupiny. Toto je omezujici zejména pro vlaky nakladni
dopravy, které mimo jiné neni mozné na inkriminovanych kolejich dlouhodob¢é odstavovat.
V ZST Brno-Horni Her$pice jsou pak piistupy na vSechna néstupi$té uroviiovd, pii¢emz
se zde nachdzi Groviiové piistupy 1 v hlavnich kolejich. Z toho diivodu je v soucasnosti tato
ZST obsluhovéna linkou S3 asymetricky, kdyZ ve sméru Brno hl. n. — Bfeclav zde zastavuje

piiblizné trojnasobny pocet spoji v porovnani s opacnym smeérem.

2.2 Planované investice v kratkodobém horizontu

V letech 2018 a 2019 bude na trati Bfeclav — Brno hl. n. probihat nékolik

modernizac¢nich akci.

Jednak zde bude probihat akce Modernizace a elektrizace trati Sakvice — Hustopede,
v ramci ¢ehoz dojde mimo jiné k vystavbé ostrovniho nastupisté v sudé kolejové skuping ZST

Sakvice, doplnéni chybg&jicich kolejovych spojek mezi hlavnimi kolejemi a prodlouzeni
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uziteénych délek dopravnich koleji v ZST Sakvice tak, aby zde mohly byt piedjizdény
a odstavovany nakladni vlaky délky 740 m.

Dale zde bude probihat akce Modernizace a elektrizace trati HruSovany u Brna —
Zidlochovice, v ramci ¢ehoZ dojde mimo jiné k vystavbé jednoho ostrovniho a jednoho
vnéjsiho nastupisté v sudé kolejové skupiné ZST HruSovany u Brna (nové zde tak bude
pét nastupnich hran namisto dosavadnich étyf). I v ZST Hru$ovany u Brna dojde prodlouzeni
uziteCnych délek dopravnich koleji tak, aby zde mohly byt pfedjizdény a odstavovany
nakladni vlaky délky 740 m.

Zminit je nutné i realizaci investi¢ni akce Rekonstrukce zab. zaf. v ZST Brno hl. n.,
jejiz cilem je ndhrada stavajiciho stani¢niho zabezpecovaciho zatizeni v ZST Brno hl. n.,
které je na konci zivotnosti. Vefejné se deklaruje, Ze cilem akce je zvySeni bezpecnosti

provozu, a k zadnému zasadnimu zvySeni propustnosti nedojde.

Kromé vyse uvedenych modernizac¢nich akci by v kratkodobém horizontu mélo dojit
k vystavbé nové odbocky v mezistaniénim useku HruSovany u Brna — Modfice. Nova
odbocka by se méla nachazet v misté byvalé ZST Rajhrad zrusené v ramci vystavby koridoru

na konci 90. let 20. stoleti.

2.3 Planované investice v dlouhodobém horizontu

Pro dlouhodoby horizont je v soucasnosti kalkulovano se dvéma vyznamnymi

stavbami, které budou bezprostiedné zasahovat do useku Bieclav — Brno hl. n.

Prvni vyznamnou stavbou v dlouhodobém horizontu ma byt vystavba Zelezni¢niho
uzlu Brno (ZUB). V soudasnosti je odevzdana dokongena Studie proveditelnosti Zelezniéniho
uzlu Brno, kde je ZUB fesen ve dvou hlavnich variantach (varianty A a B), které jsou dale
feSeny v né€kolika podvariantach. Varianty A a B byvaji pracovné oznaceny jako Varianta
Reka a Varianta Petrov. Varianta Reka byva také ¢asto oznaGovana jako varianta odsunutd.
Dle dostupnych informaci jsou ekonomicky rentabilni vSechny navrzené varianty, a bude nyni
zalezet na rozhodnuti kompetentnich organt, ktera varianta bude realizovdna. Realizace
jakékoliv varianty by méla odstranit vSechny neduhy soucasného Brna hl. n. Za nejvice
omezujici faktory sou¢asného stavu ZST Brno hl. n. lze povazovat nevyhovujici délky
nastupist’, nedostatecny pocet dopravnich koleji, nizké poloméry obloukii spojené s nizkou
tratovou rychlosti, atd. Zejména kvili témto faktoram je v soucasnosti v ZST Brno hl. n.
vylouden jakykoliv daldi nariist osobni dopravy, a sou¢asny stav této ZST tak nyni
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pfedstavuje jedno z nejvétSich omezeni pro osobni dopravu v celém Jihomoravském kraji.
Planovana realizace Rekonstrukce zab. zaf. v ZST Brno hl. n., kterd bude probihat
v kratkodobém horizontu, nema za cil zvysit propustnost ZST. V realném provozu se da spise

ocekavat snizeni propustnosti.

Druhou vyznamnou stavbou v dlouhodobém horizontu mé byt vystavba
vysokorychlostni trati (VRT) z Brna do Vranovic. V roce 2013 byla zpracovana uzemné
technicka studie (UTS) s nazvem VRT Brno — Vranovice, kde byla nova paralelni trat’ z Brna
smérem na Bieclav smérové dimenzovdna na maximdlni rychlost 350 km/h, pficemz jeji
zapojeni do stavajici trati Bfeclav — Brno hl. n. bylo feSeno ve tfech variantach. Jedna
se 0 varianty S16, S20 a J. Varianta S16 feSila zapojeni nové VRT od Brna do stavajici traté
severné od ZST Vranovice piimo do tratovych koleji tak, aby nemuselo dojit k upravé
ZST Vranovice. Varianta S20 feSila zapojeni nové VRT od Brna do stavajici traté
na brnénském zhlavi ZST Vranovice. Ve varianté J se pak nova VRT od Brna do stavajici
traté zatstovala az pfiblizné kilometr pted ZST Sakvice v nové odbodce Popice. Odbocka
Popice ve variant¢ J zde byla feSena tak, Ze od Bfeclavi by zde vlaky na novou
VRT pokracovaly ptimo (vyhledov€ rychlosti 200 km/h), zatimco na stavajici trat’ by jely
odboénym smérem rychlosti 160 km/h. Kiizeni sméri v odbocce Popice bylo feseno
mimouroviiové. Z pohledu piinosti plynoucich ze zkraceni jizdnich dob je nejvyhodnéjsi
varianta J, jelikoZ novy vysokorychlostni tsek je zde nejdelsi. Varianta J zahrnuje odbocku
Unkovice jiz pfi vystavbé (kolejové spojky mezi tratovymi kolejemi). U vSech variant
je pocitano s vystavbou vyhybny Unkovice v ptipadé, ze bude existovat nova trat’ na Znojmo.
Potencidlni napojeni nové trati na Znojmo bylo ve vyhybné Unkovice feSeno mimouroviiove
a dvoukolejné, pficemz v situaci zde pro "znojemské vlaky" bylo pocitano s existenci
vyhybek umoziujici rychlost jizdy do odbocného sméru 200 km/h. V ramci vystavby VRT
Brno — Vranovice dojde také k upravé ZST Modfice, kde bude na obou zhlavich mozny

ptechod vlaku z VRT na paralelné vedenou stavajici trat’ a obracene.

Dale se obecné piedpoklada, ze po realizaci VRT Brno — Vranovice bude zvysena
maximalni rychlost na navazujicim "spolecném" tiseku do Brfeclavi ze souc¢asnych 160 km/h

na 200 km/h.
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2.4 Osobni doprava

Zelezniéni trat mezi Bfeclavi a Brnem je piedev§im diky svému vyhodnému
smérovému vedeni, kdy je na souvislém useku dlouhém 51,7 km tratova rychlost V rovna
hodnoté¢ 160 km/h, pro cestujici atraktivni. Toto je mozné deklarovat skutecnosti,
ze zde od GVD 2016/2017 zacaly pravidelné jezdit i vlaky osobni dopravy provozované
na komercni riziko. Bez zajimavosti neni ani fakt, ze vyhledova osobni doprava stanovena
na konci 90. let 20. stoleti pfi vystavbé koridoru zde byla v soucasnosti né€kolikanasobné
piekrocena. Dokonce i vyhledova doprava pro rok 2035 stanovena ve Studii proveditelnosti
zelezni¢niho uzlu Brno, ktera byla odevzdana v roce 2017, byla na trati Bieclav — Brno hl. n.
ptekroCena jiz na konci roku 2017, a to predevS§im diky trasovani vySe zminénych vlaki

jezdicich na komer¢ni riziko.

2.4.1 Osobni doprava v kratkodobém horizontu

Po realizaci stavebnich akci popsanych v kapitole 2.2 budou provozovany piimé
osobni vlaky mezi ZST Brno hl. n. a ZST Zidlochovice, respektive mezi ZST Brno hl. n.
a ZST Hrusovany u Brna. Vétsina téchto osobnich vlakd pak bude vychozi ze ZST Tisnov,
zbylé vlaky pak ze ZST Kfizanov & jiné nacestné stanice. V tiseku Brno hl. n. — HruSovany
uBrna budou v dobé piepravni $pi¢ky vlaky jezdit v 15minutovém intervalu. Ze ZST
Hrusovany u Brna bude pfiiblizné polovina vlaki pokra¢ovat ve 30minutovém intervalu
do ZST Zidlochovice a druh4 polovina ve 30minutovém intervalu do ZST Hustopece. Vlaky
ve sméru od Brna pokradujici do Zidlochovic budou v ZST Hruovany u Brna na brnénském
zhlavi ptejizdét do opacné kolejové skupiny. Obdobné vlaky ve sméru od Brna pokracujici
do Hustope¢i budou v ZST Sakvice svoji vlakovou cestou kiizit opaény smér, a to vzdy
variantné bud’ na brnénském nebo bieclavském zhlavi. V ZST Hrusovany u Brna nebude
mozné vlaky pokradujicimi do ZST Zidlochovice vyuZivat lichou kolejovou skupinu, avsak
oproti ZST Sakvice budou mit v sudé kolejové skupiné k dispozici jednu piedjizdnou kolej
navic. VSechny osobni vlaky jedouci ve sméru od Brna budou v ZST Hrusovany u Brna
&i ZST Sakvice vytvatet potencialni kolizni trasy s vlaky opa¢ného sméru, coz bude omezujici

faktor pfi sestavovani GVD.

Dale zde budou ve 120minutovém intervalu jezdit vlaky kategorie R, které budou
vedeny v trase Brno hl. n. — Bfeclav — Pferov — Olomouc hl. n. Tyto vlaky budou v tseku

Brno hl. n. — Bieclav — Hodonin prolozeny na 60minutovy interval vlaky Sp. Na trati Bfeclav
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— Brno hl. n. budou témito vlaky v obdobi pfepravni Spicky v 60minutovém intervalu

obsluhovéany ZST Podivin, zastavka Rakvice, ZST Zaje&i a ZST Sakvice.

Nejrychlejsi vlaky mezi Brnem a Bieclavi budou predstavovat vlaky kategorie
Ex a EC, které zde budou v obdobi piepravni Spicky vedeny ve 30minutovém intervalu,
pfitemz v celé trase mezi ZST Bieclav a ZST Brno hl. n. budou pravidelnd vedeny
bez zastaveni. Vétsina téchto vlakii bude obousmémé vedena ze ZST Praha hl. n.
do Styrského Hradce, Vidng, Bratislavy ¢ Budapesti. Lze piedpokladat, Ze vlaky
provozovanymi v zavazku vefejné sluzby bude tvofen zékladni 60minutovy interval, ktery
bude v obdobi ptepravni Spicky zahustén vlaky vedenymi na komer¢ni riziko na interval

30minutovy®.

Vlaky v GVD 2017/2018 jsou jiz s drobnymi odchylkami dle tohoto modelu
provozovany. Hlavni zména bude spocivat predevSim v piesmérovani vlakl kategorie
Os do Zidlochovic a Hustope&i. Dale uZ nové nebude Zadnymi vlaky obsluhovéna zastavka
Ladna a diky nové odbocce Vv useku HruSovany u Brna — Modfice dojde v daném tseku

ke zvySeni vylukové propustnosti.

2.4.2 Osobni doprava v dlouhodobém horizontu

Po realizaci stavebnich akci popsanych v kapitole 2.2 budou vSechny vlaky osobni
dopravy mimo Os vedeny po nové VRT Brno — Vranovice. Dle Studie proveditelnosti
Zelezni¢niho uzlu Brno by na trati Bfeclav — Brno hl. n. jiz dalSimu vyznamnému navySeni
dopravy dojit nemé¢lo. Hlavni zména bude spocivat v ukonceni soucasnych vlakid R a Sp
vV Hodoniné. Nové budou vSechny vlaky jezdit jen v Gseku Brno hl. n. — Bfeclav — Hodonin,
pric¢emz v tomto useku budou mit stejnou zastavovaci politiku jako v kratkodobém horizontu.
V tseku Brno hl. n. — Bfeclav — Hodonin budou v obdobi pfepravni Spicky vlaky vedeny
taktéz v 60minutovém intervalu. Navic bude zavedena zcela nova linka Brno hl. n. — Bfeclav
— Pierov — Olomouc hl. n., ktera bude vedena ve 120minutovém intervalu, a v useku Brno hl.

n. — Bfeclav bude vedena bez zastaveni.

Optimalnim zapojenim VRT Brno — Vranovice do stavajici trati dle UTS Brno —
Vranovice je dle varianty J, avSak i zde vznikne na prvni pohled zbytecna kolize s vlaky Os

jedoucimi do Hustopeci, se kterymi budou mit dalkové vlaky osobni dopravy pouze necelé

° Dle Studie proveditelnosti Zelezniéniho uzlu Brno mély byt tyto vlaky v obdobi pFepravni $picky
ve 30minutovém intervalu vedeny az v roce 2050, avsak jiz dnes tyto vlaky ve 30minutovém intervalu v obdobi
prepravni Spicky jezdi
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2 km dlouhy spole¢ny usek. Navic osobni vlaky ve sméru od Brna budou v ZST Sakvice svoji
trasou kiizit opacny smér (viz kapitola 2.4.1 ). Pokud by nova VRT z Brna byla do stavajici

trati zausténa aZ za ZST Sakvice, mélo by to p¥iznivy dopad na propustnost celé trasy.

2.5 Nakladni doprava

V nejsilngj$i dny dnes mezi Bfeclavi a Brnem v obou smérech projede pfiblizné
50 nakladnich vlak®. Dle vyjadieni zastupct spole¢nosti ZESNAD.CZ zde ma néakladni
doprava velky potencial. Jeden ze zastupcii spoleénosti ZESNAD.CZ v telefonickém
rozhovoru zminil, Ze do roku 2030 pocitaji na této trati s vedenim az 200 nakladnich vlakt
vobou smérech za den. Zaroven dle Vyjadieni sdruzeni ZESNAD k parametrim
infrastruktury z pohledu konkurenceschopnosti Zelezni¢ni nakladni dopravy budou nakladni
dopravci do budoucna povazovat za diskrimina¢ni, pokud nebudou moci svoje vlaky trasovat
kdykoliv v dennich ¢i no¢nich hodindch dle potieby (tedy i v obdobi piepravni $picky

V osobni doprave).

2.6 Simulace v programu OpenTrack

V ramci studie proveditelnosti s nazvem Zmeéna trakéni soustavy na AC 25kV, 50Hz
v iseku Nedakonice — Rikovice byla autorem této diplomové prace vytvofena komplexni
simulace v programu OpenTrack, v ramci které byla namodelovana Zelezni¢ni infrastruktura
na pracovné¢ pojmenovaném "trojuhelniku trati Brno — Pferov — Bteclav — Brno"
dle vyhledového stavu v roce 2050. Osobni doprava zde byla namodelovana
dle ptedpokladané dvouhodinové piepravni Spicky pro stejny Casovy horizont. Tento rozsah
osobni dopravy byl doplnén maximdlnim moznym poctem vlakli ndkladni dopravy, ktery
pti dodrzeni veskerych provoznich intervalii a néslednych mezidobi bylo mozné na danou
infrastrukturu umistit. Cela simulace v programu OpenTrack byla nasledné pievedena
do programu OpenPowerNet, ve kterém byly provedeny energetické vypocty. Hlavnimi cili
celé simulace bylo vybrat optimalni formu napajeni a stanovit maximalni Spi¢kové vtefinové,
10minutové a 15minutové zatiZeni jednotlivych TNS v pfislusném ¢asovém horizontu. Velky
rozsah simulované oblasti byl zvolen pfedevSim proto, aby byly maximalné zohlednény

pfinosy méni¢ové technologie.

Vyhledova osobni doprava byla do simulace zakomponovana dle GVD

pro dlouhodoby vyhled ze Studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno, GVD pro vybranou
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variantu ABe-KOe Studie proveditelnosti trati Veseli nad Moravou — Blazovice (—Brno)
a vyhledové sitové grafiky z piipravné dokumentace Modernizace a elektrizace trati
Otrokovice — Vizovice. Casové polohy viech vlaki v celé simulované oblasti byly dale
optimalizovany a sladény tak, aby tvofily jeden funk¢ni celek. Do useku Brno hl. n. —
Unkovice byly navic kazdou hodinu natrasovany dva pary vlakd pokracujici na Znojmo,
a to v takovych casovych polohéch, které dle predbézného odhadu bude mozné zakomponovat
i do GVD na trati Bfeclav — Znojmo. Na vlaky pokracujici na Znojmo byly v simulaci
nasazeny jednotky s maximalni rychlosti 230 km/h. Vlozené vlaky v useku Brno hl. n. —
Unkovice nebyly ve vyhledovych GVD Studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno
trasovany, aviak v UTS VRT Brno — Vranovice byly tyto vlaky ve vyhledovych GVD
zakomponovany, a to v poctu az tfech pari za hodinu. Celd simulace byla tadné
odpiipominkovana a nasledné odsouhlasena viemi dotéenymi slozkami SZDC i Ministerstva

dopravy.

ZUB byl do simulace zakomponovan dle varianty Ab Studie proveditelnosti
zelezni¢niho uzlu Brno, pro kterou byly v dané chvili k dispozici nejpodrobnéjsi podklady.
VRT Brno — Vranovice byla do simulace zakomponovana dle varianty J Gzemn¢ technické
studie VRT Brno — Vranovice. Varianta J byla vybrana proto, ze jsou zde generovany nejvetsi
uspory jizdnich dob (a jsou zde kladeny nejvyssi naroky na napdjeni). V useku Bieclav —
odbocka Popice byla zvySena maximalni rychlost ze 160 km/h na 200 km/h. Uzly Brno,
Pferov a Bfeclav byly do simulace zakomponovany zjednoduSené. Mapa vSech trati
zatazenych do simulace je patrnd z obrazku 6. Barevné rozliSeni trati na tfi segmenty nema

pro ucely této prace zadny zasadni vyznam.
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Simulovana oblast
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Obriazek 6 Traté zaFazené do simulace v programu OpenTrack
Zdroj: autor s vyuzitim (2)

Jednim z vystupli simulace byly i GVD vSech feSenych trati, které zohlediuji
vyhledovy stav infrastruktury i vyhledovou dopravu popsanou v piedchozich kapitolach.
U nejrychlejsich vlaka osobni dopravy, které jely mezi Bieclavi a Brnem hl. n. bez zastaveni,
¢inila celkova jizdni dobra 19,5 minuty, respektive 21 minut (pokud byla nasazena elektricka
jednotka umoziujici jizdu maximalni rychlosti 350 km/h, respektive 230 km/h). U vlak Brno
hl. n. — Unkovice, na které byla nasazena elektricka jednotka umoziujici jizdu maximalni

rychlosti 230 km/h, ¢inila celkova jizdni doba v obou smérech 7 minut.
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Simulace byla konstruovana tak, aby do ni vyhledové bylo mozné ptidavat dalsi traté.
Do budoucna je tak mozné do ni zatadit napiiklad novou trat’ Unkovice — odbocka Emin
| stavajici trat’ Bfeclav — Znojmo. Diky tomu mize na téchto tratich dojit mimo jiné
ke komplexni analyze vSech vlivii pro optimalni sestaveni vyhledového GVD ¢i dimenzovani

napajeni.
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3  DILCIi SHRNUTI

Pokud by v dlouhodobém vyhledu, kdy by v optimalnim ptipadé trat’ Bieclav —
Znojmo mohla byt jiz revitalizovana a elektrizovana v celé délce, byly zavedeny piimé vlaky
po trase Brno — Bfeclav — Znojmo, tak by celkové cestovni doby takovych vlaka
pravdépodobné vyrazné neklesly pod 65 minut, a to ani v piipadé, kdyz by na vlaky byly
nasazeny elektrické jednotky umoziujici jizdu maximalni rychlosti 230 km/h a soucasné
by vlaky v tiseku Brno hl. n. — Bieclav byly vedeny bez zastaveni. Takova cestovni doba
by pro spojeni Znojma a Brna nebyla konkurenceschopnd, coz je v souladu s predpokladem

zminénym v Gvodu.

Vyrazné konkurenceschopnéjsi spojeni Znojma a Brna by mohlo vzniknout v pfipade¢,
ze by pfimé vlaky vyuzivaly souCasnou trat’ Bfeclav — Znojmo jen caste¢né. Predbézné
Ize uvazovat, ze by takové vlaky vyuzivaly pouze usek HruSovany nad Jevisovkou — Znojmo
(eventualné jen jeho &ast), a ve zbytku trasy by jely po zcela nové infrastruktufe. Usek
HruSovany nad JeviSovkou — Znojmo ma vynikajici smérové poméry, a nemél by byt problém
zde dosahnout trat'ové rychlosti nejméné 160 km/h, a to na souvislém témét 20 km dlouhém

useku HruSovany nad JeviSovkou — zastavka Dyje.

Pii trasovani novych vlaki v seku Hrusovany nad JeviSovkou — Znojmo by bylo
nezbytné zohlednit trasy veSkerych vlakl, které budou vyhledové jezdit mezi Bteclavi
a Znojmem. Zadouci by bylo zachovat koncepci kfizovani osobnich vlakti v ZST Sedlec
u Mikulova, a pfizptsobit jejich zakonzervovanym trasdm trasy novych vlaka v tseku
HruSovany nad JeviSovkou — Znojmo. Pokud by nové trasy v useku HruSovany
nad JeviSovkou — Znojmo nadale kolidovaly s trasami spé$nych vlaku, které by vyhledové
mohly jezdit mezi Bteclavi a Znojmem, tak by v pfipadé¢ moznosti zavedeni rychlého spojeni
mezi Brnem a Znojmem bylo pravdépodobné ucelnéjsi, kdyz by trasy ,,brnénskych* vlakt

byly pted trasami ,,bfeclavskych* spéSnych vlaki upfednostnény.

Vlaky, které by v dlouhodobém vyhledu spojovaly Brno se Znojmem, budou v tseku
Brno hl. n. — Unkovice vedeny tak, aby svymi trasami nijak nekolidovaly s trasami vlakt
zakomponovanymi v simulaci, ktera je popsana v kapitole 2.6 . Propustnost stani¢nich koleji
v nové ZST Brno hl. n. nebude detailné provéfovana, jelikoz zatim neni jasné, jaka konkrétni
varianta pro ZUB bude vybrana, a pfedeviim by pro tyto udely do zpracované simulace
musely byt zafazeny vSechny ostatni Zelezni¢ni traté zausténé do Brna hl. n.,

coz by piekracovalo rozsah této prace. Pro zjednoduseni bude uvazovano, ze propustnost
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stani¢nich koleji v ZST Brno hl. n. nebude v dlouhodobém vyhledu pro zavedeni piimych

vlakli Brno — Znojmo nijak omezujici.

Zohlednén bude také velky potencial nakladni dopravy na trati Bieclav — Znojmo
(pravidelné 1 odklonové). Pokud by trasy novych vlaka v useku HruSovany nad Jevisovkou —
Znojmo mely zna¢né€ snizit kapacitu ¢i vyrazn€ zpomalit trasy vlakti ndkladni dopravy,
tak budou na tomto Gseku navrhnuta opatieni, ktera by tato negativa co nejvice zredukovala.
Provétena bude i moznost vedeni nékterych nakladnich vlaki po nové trati, coz by kladlo

vys$§i naroky na trasovani této trati.

Uvazovéana bude vozba vyhradné v elektrické trakci. Pfipadnd nova TNS v blizkosti
Znojma by v kombinaci sjiz existujicimi TNS (dovybavenymi modernimi prvky) méla
pro napdjeni nové traté¢ zcela postacovat. Samotna vystavba nové TNS v blizkosti Znojma
pak nebude zapocitana do nakladl souvisejicich s vystavbou nové traté, jelikoz existence této
TNS by byla v dlouhodobém vyhledu opodstatnitelna i v pfipadé, kdy by zadna nova trat
postavena nebyla.
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4  NAVRH NOVE INFRASTRUKTURY

Kromé¢ navrhu zcela nové trati je nutné co nejptesnéji odhadnout, jak bude vypadat
stavajici trat’ Bieclav — Znojmo v ptipadé, kdyz se rozhodne o pokracovani v soucasnosti
probihajici revitalizace do dalSich usekti. Bude analyzovan takovy scénai, kdy bude
infrastruktura navrzena tak, aby umoznovala zavedeni spéSnych vlakli spojujicich Bfeclav
se Znojmem ve 2hodinovém celodennim taktu s celkovou cestovni dobou blizici
se k 50 minutam. Tento horizont bude pro dalsi Gcely této prace oznacovan jako kratkodoby,
pficemz dle optimistického odhadu (pokud by jesté v pribéhu roku 2018 doslo k vypsani

nezbytnych zadavacich dokumentaci) by dany scénai mohl byt aplikovatelny jiz v roce 2022.

Navrh zcela nové trati bude spojen s horizontem, ktery bude pro ucely této prace
oznacen jako stifednédoby. Pro tento horizont jiz bude uvazovéno s tim, ze trat’ Bfeclav —
Znojmo bude revitalizovana a elektrizovana v celé délce. Zaroven bude uvazovano s existenci
ZUB a VRT Bmo — Vranovice (odb. Popice). Pro udely této prace je optimisticky

odhadovéno, Ze dany scénaf bude aplikovatelny v roce 2030.

Naznaceny budou 1 moznosti vyhledovych tprav v dlouhodobém horizontu po roce
2040. Budou sledovany ptedevsim takové upravy, které povedou ke zvySeni propustnosti

dané infrastruktury, ptipadné povedou ke zvySeni stability GVD.

4.1 Navrzené upravy trati Bieclav — Znojmo v kratkodobém horizontu

Pro umozZnéni zavedeni spéSnych vlakli mezi Bfeclavi a Znojmem v kratkodobém
horizontu bude nezbytné, aby doSlo k revitalizaci usekii Mikulov na Moravé (mimo) —
Novosedly (v€etn€), HruSovany nad JeviSovkou (vCetn€) — Bozice u Znojma (vCetn¢)
a Hodonice (v¢etn€) — zastavka Dyje (mimo). Dale bude nutné, aby v tsecich Novosedly —
HruSovany nad JeviSovkou a Bozice u Znojma — Hodonice, jejichz revitalizace neni
pro zavedeni spéSnych vlakll nezbytnd, doslo alespon k instalaci novych tratovych
zabezpecovacich zatizeni. V revitalizovanych tsecich bude nutné zvysit maximalni tratovou
rychlost na 120 km/h, coz je dnes na nové projektovanych stavbach jiz pevné svazano
S nutnosti instalace syst¢ému ETCS. Nutnost instalace systému ETCS pak v praxi znamena,
ze jej bude nutné instalovat v celé trati, coz mimo jiné také umozni, aby v souCasnosti
revitalizovaném Useku Valtice — Mikulov na Moraveé mohla byt vyuzivana maximalni rychlost

120 km/h (viz kapitola 1.7 ).
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Vyhledova doprava na trati Bfeclav — Znojmo v kratkodobém horizontu je patrna
z GVD 0 (ptiloha A). V tomto GVD jsou krom¢ uvazovanych vlaki osobni dopravy navrzeny
také trasy potencialnich nékladnich vlakt, diky ¢emuz je mozné specifikovat, jaka opatieni
budou na danych mistech zadouci, aby nakladni vlaky mohly byt ve vyhledovém GVD

trasovany optimalné.

4.1.1 Navrh ZST Hodonice

Navrhované schéma ZST Hodonice je soudasti piilohy B. Navrhované kolejové
usporddani méd v soucasnosti platné tizemni rozhodnuti a bylo odptfipominkovano vSemi
kli¢ovymi slozkami SZDC. V ramci Revitalizace trati Bfeclav — Znojmo mélo dojit k realizaci
ZST Hodonice v této podobg, aviak na posledni chvili byl tento zamér piehodnocen, jelikoz

hrozilo, Ze budou piekro¢eny maximalni pfipustné financni naklady celé stavby (viz kapitola

1.2.4).

V této ZST se v kratkodobém horizontu neuvazuje s pravidelnym kiizovanim
osobnich vlakt, av§ak s ohledem na dosavadni poznatky ohledn¢ fungovéni systému ETCS
by bylo vhodné, aby zde doSlo k drobnym upravam v podobé prodlouzeni obou vnéjsich
nastupist’, piipadné k prodlouZeni ptedjizdné koleje €. 3. V ptipadé kiiZovani osobnich vlakl
zde pii vjezdu osobniho vlaku ve sméru od Bieclavi na predjizdnou kolej ¢. 3 mlze nastat
problém s nedostatecnou vzdalenostni rezervou na zastaveni, kterd je pro optimalizaci jizdy
vlaku pod systtmem ETCS vyzadovana. Jelikoz bude déale z vyhledovych GVD
pro stfednddoby horizont patrné, ze v ZST Hodonice bude k pravidelnému kiiZovéani osobnich
vlakii dochéazet, bude pro zjednoduseni uvazovano s tim, Ze osobni vlak od Bieclavi bude mit
po zastaveni u nastupist¢ na koleji ¢. 3 minimélné¢ S50metrovou vzdalenostni rezervu
od cestového navéstidla Lc3. Podrobné jsou dosavadni poznatky ohledné fungovani systému

ETCS popsany v kapitole 4.2 .

4.1.2 Navrh ZST BoZice u Znojma

Navrhované schéma ZST BoZzice u Znojma je obsazeno v piiloze C. Jedna
se 0 kolejové provéteny navrh, ktery pln€é vyhovuje pozadavkim na sestaveni GVD 0.
Ztohoto GVD je zfejmé, ze dilezitym predpokladem pro jeho realizaci bude zabezpecit
"nulovy" provozni interval kifiZovani mezi osobnimi vlaky na hruSovanském zhlavi. V praxi
je tedy nutné zajistit, aby cas pfijezdu osobniho vlaku od Bieclavi byl shodny s Casem

odjezdu osobniho vlaku na Bfeclav. Aby to bylo dosazitelné, tak je zde uvaZovano
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S ptijezdem osobniho vlaku od Znojma na ptedjizdnou kolej €. 3a, pfi¢emz je predpokladano,
ze jiz v dobé pfijezdu vlaku bude pro potieby pravidelného GVD postavena navazujici
vlakova cesta od cestového néavéstidla Sc3a k odjezdovému névéstidlu S3. Diky tomu bude
mit vjizd¢jici osobni vlak od Znojma k dispozici prakticky neomezenou rezervni vzdalenost
na zastaveni, coz s ohledem na syst¢ém ETCS umozni, aby dany vlak do nastupisté brzdil
dle optimalni kiivky (viz kapitola 4.2 ). Hlavni vyhodou plynouci z postaveni vlakové cesty
od cestového navéstidla Sc3a k odjezdovému navéstidlu S3 vSak bude umoznéni, aby vyprava
vlaku probéhla v piedstihu jest¢ pied tim, nez se postavi odjezdova cesta ve sméru
na HruSovany nad JeviSovkou. V praxi pak po uvolnéni namezniku vyhybky ¢. 1 osobnim
vlakem od Bfeclavi, ktery bude vjizdét na kolej €. 1aa Vv inkriminovaném provoznim
intervalu bude figurovat jako prvni v pofadi, bude moci ihned po rozpadu vjezdové vlakové
cesty a postaveni odjezdové vlakové cesty druhy vlak na Bteclav odjet (bez Casové prodlevy

nutné na vypravu vlaku).

Vyse popsany provozni interval by pak mohl byt libovoln€ upraven ptesunutim
vyhybky €. 1, ¢imz by se zaroven dle potfeby mohly upravit uzite¢né délky koleji ¢. 1 a 3.
Pii dané konfiguraci lze odhadovat, Ze zminény provozni interval bude dokonce zaporny,
apro sestaveni vyhledového GVD tak bude zcela postacujici. Posunutim vyhybky tak,
aby uzitecna délka koleje ¢. 3 Ccinila pfiblizné 960 m, by pak mohly byt odstranény
dvé nedostate¢né zabrzdné vzdalenosti v fadé. AvSak pii vyuziti systému ETCS nebudou
dv¢ nedostatecné zabrzdné vzdalenosti v fad¢ predstavovat uz vibec zadny problém. Vice
limitujici by se v pfipad¢ prodlouZeni uzZite¢nych délek koleji ¢. 1 a 3 mohla stat vyhybka
¢. L umoziujici jizdu do odbo¢ného sméru rychlosti 100 km/h. Z prostorového hlediska
by nebyl zadny problém sem instalovat vyhybku umoznujici jizdu do odbo¢ného sméru

rychlosti 130 km/h.

Pfi vjezdu osobniho vlaku od Znojma na piedjizdnou kolej ¢. 3a bude uvazovana
rychlost 60 km/h do odbo¢ného sméru predstavovat minimalni omezeni, jelikoz néstupiste
se bude nachdzet bezprostiredné¢ za vyhybkou. U vlaki jedoucich pod systémem ETCS
se predpoklada, ze dané rychlostni omezeni bude platit vzdy az od hrotu ¢i ndmezniku

omezujici vyhybky, a nikoliv uz od vjezdového naveéstidla (viz kapitola 4.2 ). I v ptipade,
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kdyz by toto pravidlo neplatilo, tak diky existenci cestového navéstidla Sclb zde stejné bude

rychlostni omezeni platné az téméf bezprosttedné od hrotu vyhybky ¢&. 1029,

Aby byly pfistupové vzdalenosti pro cestujici co nejkratsi, je uvazovano s rozvétvenim
stanice jeSté pred stavajicim piejezdem ve sméru od Znojma. Stavajici piejezd se tak bude
nachdzet mezi hrotem a nameznikem vyhybky ¢. 10. Dle v soucasnosti platné legislativy
jenutné kazdy novy prejezd umistit vné krajnich vyhybek dopravny s kolejovym
rozvétvenim, avS8ak neni jakkoliv zakdzano instalovat nové vyhybky kolem stavajiciho
jiz existujiciho ptejezdu. Nejenze se diky takovému opatieni zkrati pfistupové vzdalenosti
pro cestujici na ob& vné&js$i nastupist¢ o desitky metrd, ale také sem bude moci byt vlozena
Stihlej$i vyhybka, coz bude lepsi jak z pohledu dynamiky jizdy vlakt, tak z pohledu udrzby.
Dulezitou podminkou, aby bylo navrhované feSeni se dvéma vn&jSimi nastupisti
realizovatelné, je nutnost zrusit stavajici vlecku €. 5007, kterd je v soucasnosti dlouhodobé
nevyuzivana. Pro stfednédoby horizont je zde uvazovano s ndhradou urovinového kiizeni
mimouroviiovymi (nadjezd pro silni¢ni vozidla a podchod ¢i nadchod pro pési),
aby zde mohla byt zvySena maximalni tratova rychlost az na hodnotu 200 km/h (viz kapitola
4.3.1 ). Tato investice bude pro ucely této prace zatazena do celkovych odhadovanych
nakladi na vystavbu nové trati ve stfednédobém horizontu, avSak bude na zvazeni,
zda by zde k nahradé¢ stavajiciho piejezdu nemélo byt piikroeno jiz v horizontu
kratkodobém. S nahrazenim ¢inenahrazenim soucasnych piejezdii na této trati bude
pravdépodobné pfimo souviset problematika maximalni tratové rychlosti v kratkodobém

horizontu, a to i do hodnoty 160 km/h (viz kapitola 4.1.4).

Svoji konfiguraci bude stanice vyhovovat 1 pro kfizovani dlouhych nékladnich vlakd.
V realném provozu zde pii kiiZovani dvou osobnich vlaki bude moci stani¢ni kolej
¢. 3vyuzit také jeden dlouhy ndkladni vlak, coz bude podminéno tim, aby osobni vlak
pfi odjezdu na Bfeclav z koleje ¢. 3a vyuzil alternativni cestu pfes stani¢ni kolej €. 1.
Teoreticky provozni interval kiizovani mezi osobnimi vlaky (prvni vlak ve sméru od Bieclavi,
druhy vlak ve sméru do Bfeclavi) vSak v takovém piipadé namisto potifebnych 0 minut bude
¢init 0,5 minuty, avSak v redlném provozu to nebude pfedstavovat zdsadni problém. Jediné

vyrazné uskali zde bude predstavovat skutecnost, Ze takova situace neptijde zakreslit do GVD.

Stavajici vlecka ¢. 5006 byla v minulosti vyuzivana k nakladce az tfech ucelenych

nakladnich souprav piskem denné. Nicméné v soucasnosti se pisek z nedaleké piskovny

10yzhledem ke dvéma nedostateénym zdbrzdnym vzdalenostem v Fadé by pfi nepostaveni odjezdové vlakové
cesty ve sméru na Hrusovany nad JeviSovkou platilo rychlostni omezeni od Sclb rovné hodnoté 50 km/h.
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pfepravuje pouze silnicnimi nédkladnimi vozidly. Jednim z negativnich faktort, kvili kterému
neni zelezni¢ni doprava v soucasnosti pro piepravu pisku vyuzivana, miize byt i skutecnost,
Ze misto téZby se postupné posouvalo stale do vétsi vzdalenosti od vlecky, ptricemz
V soucasnosti se pisek t€zi uz témér ve 3kilometrové vzdalenosti. K jeho prepravé do aredlu
vlecky tak musela byt stale ve véEétsi mife vyuzivana silni¢ni nakladni vozidla. V grafu
dynamického prubehu rychlosti, ktery je soucasti ptilohy I, je navrzena moznost, jak vlecku
elegantné presunout k mistu tézby. Tento navrh je zakomponovan do dopravniho schématu
traté nachazejiciho se v horni ¢asti dané piilohy. Hlavni podminkou pro realizaci takového
navrhu je, aby v dot¢eném mist¢ byla namisto rekonstrukce stavajici tratové koleje
vybudovana nova kolej s tim, Ze by stavajici tratova kolej byla ¢aste¢né zachovana a dale
by slouzila jako kolej vleckovall. Vzhledem k celkovym finanénim néklad@im by toto feSeni
mohlo byt dokonce i levnéjsi, jelikoz terén zde ma pro druhou kolej bezproblémovy charakter
a diky zachovani stavajici koleje by zde nemusely vzniknout naklady spojené s dekontaminaci
zeminy stavajiciho télesa. Taktéz nova vyhybka, kterou by byla vleCka zatsténa v nové
poloze, by v projektové varianté existovala jako pfima nahrada za stavajici vyhybku ¢. 6,
pomoci které je soucasna vlecka do stanice zatsténa ve stavajici poloze. Aby vyhybka v nové
poloze byla stile soucasti stanice, bude stanice pomoci cestovych navéstidel prodlouzena
smérem k Hodonicim, coz bude mit pfiznivy dopad na propustnost dot¢eného mezistani¢niho

useku (usek bude kratsi).

4.1.3 Navrh ZST Hru$ovany nad JeviSovkou

Navrhované schéma ZST HruSovany nad JeviSovkou je patrné z piilohy D. Jedna
se 0 navrh, ktery bude dale nutné kolejové podrobné&ji provétit, a neni tak vylouceno,
ze nékteré prvky bude nutné realizovat odlisné. Tento pfedpoklad se tyka predevsim rychlosti
ve vyhybkach na novosedelském zhlavi, coz bude pravdépodobné nejproblematictéjsi misto
celého navrhu.

Obdobné jako v ZST Bozice u Znojma, tak i zde bude pro sestaveni GVD 0 nutné
zajistit "nulovy" provozni interval kiizovani mezi vlaky osobni dopravy na novosedelském
zhlavi. U vlaku osobni dopravy, ktery do ZST HruSovany nad JeviSovkou bude vjizdét
od Znojma, je uvazovano s piijezdem na kolej ¢. 7. Vlak opacného sméru bude pfi kiizovani

vyuZzivat kolej €. 2. Vlaku stojicimu na koleji ¢. 7 bude mozné v piedstihu postavit vlakovou

11 Komplikaci by se mohla stat skuteénost, Ze stavajici kolej je zde pfiblizné v 5promilovém stoupani. To by na
druhé strané mohlo byt pti nakladce soupravy vyuzitelné, kdyz by se souprava fizené spoustéla po spadu.
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cestu na kolej €. 5, ¢imz opét bude umoznéno, aby technologicky cas potfebny na vypravu
vlaku uplynul jesté pted postavenim odjezdové cesty ve sméru na Novosedly. Diky tomu
bude mit inkriminovany provozni interval kiizovani poZzadovanou hodnotu, a trasovani vlaka
zde bude mozné zakreslit ptfesné¢ v souladu s GVD 0. V realném provozu pak bude
predstavovat minimalni problém, pokud vlaky osobni dopravy vyuziji pfi kfizovani i jiné

koleje.

Pro vlaky osobni dopravy jsou zde k dispozici tfi nastupni hrany a kolejové usporadani
je navrzeno tak, aby nebylo znemoZznéno trasovani vlak osobni dopravy také na Miroslav
a Hevlin. V soucasnosti je osobni doprava na Hevlin zcela zastavena a na Miroslav jezdi
V pracovni dny pouze tii pary vlakli osobni dopravy denné. Aby byla zachovana moznost
jizdy vlakli osobni dopravy do vSech smért, a zaroven nedochazelo k pohybu cestujicich
v kolejisti, bude nutné, aby v této ZST doslo k vybudovani ostrovniho nastupisté
s mimouroviiovym piistupem. Jelikoz se zde v souCasnosti nachazi lavka pro pé&si, kterou
vyuziva ast cestujicich z blizké obce Sanov, tak se nabizi elegantni feseni v podobé napojeni
lavky pfimo na ob& ndstupi§t€ pomoci chodnikli ve sklonu. Od vypravni budovy
je pak vhodné, aby doslo k paralelnimu napojeni pomoci podchodu, avsak pro vyulsténi
podchodu do obou nastupist’ zde budou postacovat pouze schodiste, jelikoz bezbariérovy

pristup na ob¢ nastupisté bude zajistén pomoci chodnikii ve sklonu napojenych na lavku.

Jelikoz zde bude nezbytné, aby cestujici pro ptichod k ostrovnimu nastupisti vyuzivali
mimouroviiovy piichod, tak se jevi jako vyhodné umistit mezi ob€ nastupiSté jesté dalsi
dopravni koleje pro nédkladni vlaky, diky ¢emuz budou u té€chto koleji maximalizovany jejich
uzitecné délky. Bude tak mozné trasovat dlouhé nakladni vlaky optimalné i béhem hustého
provozu vlaki osobni dopravy piesné dle GVD 0. PfedevS§im béhem fepné kampané,
kdy do hrusovanského cukrovaru jezdivaji ucelené vlaky s fepou, vSak mohou byt pouze
dvé¢ dopravni koleje pro ndkladni vlaky nedostatecné. V piipad¢ potieby tak lze uvazovat
naptiklad s vyuzitim koleje €. 2 pro vlaky nakladni dopravy s tim, Ze vlaky osobnimi dopravy
budou po nezbytné dlouhou dobu vyuZzivat pouze koleje ¢. 5a a 7. Bude Zadouci, aby takovy
stav trval vzdy co nejkratSi dobu, jelikoZ kromé vyrazného rychlostniho omezeni pii vyuZziti
koleje ¢. 5a vlaky pokracujicimi na Znojmo (rychlostni omezeni 50 km/h na ptiblizné
500 m dlouh¢ draze) bude nemozné, aby vybrané vlaky osobni dopravy pfijely pfimo pied
vypravni budovu. Dale je mozné uvaZovat napiiklad s kratkodobym vyuzitim koleji
¢. 5a a 5b pro potieby nakladni dopravy, kde ale nebude k dispozici takova uzite¢na délka

jako na koleji ¢. 2. Optimalni by pravdépodobné bylo, aby v ZST HruSovany nad Jevisovkou
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byla navrzena je$té alesponi jedna dopravni ¢i manipulacni kolej, avSak bez podrobného

kolejového provéieni nelze garantovat, ze by se sem dalsi kolej vesla.

Aby byly koleje ¢. 1 a 3 co nejdelsi, je na znojemském zhlavi navrzena kiizovatkova
vyhybka. Existence této vyhybky zde bude vyhodnd i pro stfednédoby horizont, jelikoz
vjizdgjici vlak od Brna na kolej ¢. 5a nebude jakkoliv rychlostné omezen (viz kapitola 5.1.5 ).
Pro kratkodoby horizont se vSak mohou jako nadbytecné jevit vyhybky ¢. 14 a 20, které
by vSak ve stifednédobém horizontu byly vhodné k tomu, aby ¢ast vlaki od Brna mohla
vjizdét na kolej ¢. 2 bezkolizné a bez rychlostniho omezeni (viz kapitola 5.1.5 ). Pokud
by se nepodatilo projednat instalaci vyhybek ¢. 14 a 20 jiz v kratkodobém horizontu, bylo
by vhodné, aby zde byla ponechéna alespon prostorova rezerva pro budouci vlozeni téchto
vyhybek, na coz by zaroven mélo byt ptipraveno stani¢ni zabezpe€ovaci zatizeni. Pro potieby
této prace bude uvazovano s tim, ze vyhybky €. 14 a 20 budou instalovéany jiz v kratkodobém
horizontu. Déle je mozné uvazovat s odstranénim vyhybek ¢. 9 a 11 s ¢imz by souviselo také
odstranéni pfilehlych cestovych navéstidel. Tyto vyhybky jsou zde navrzeny piedev§im
pro zvySeni variability pfistavéni vlakovych cest, a jejich existence neni pro Zzadny
Z horizontll zasadni. Existence ¢ineexistence téchto vyhybek pak v ptipadé realizace

dle navrhu prezentovaného v této praci muze byt k diskuzi.

Problematickymi prvky pravdépodobné budou stavajici piejezdy na znojemském
a miroslavském zahlavi. JiZ pouze skuteCnost, Ze se jednd o dva samostatné piejezdy, které
jsou od sebe umisténé necelych 40 m, mize byt zna¢né problematickd. Oba piejezdy kiizi
mistni komunikaci spojujici obec Sanov se Zelezni¢ni stanici HruSovany nad JeviSovkou.
Jelikoz jsou zde trasovany autobusoveé spoje linky ¢. 104 IDS JMK, které v hruSovanském
uzlu navazuji na vlakové spoje, tak jakakoliv komplikace spojend s del$im uzavienim
nékterého z prejezdli miZe znamenat nedodrzeni poZadovanych névaznosti. Neziidka
se napiiklad stdva, Zze pfi zpozdéni autobusového spoje tento spoj nestihne problematickym
mistem projet pted uzavienim piejezdu, ktery se zpravidla uzavie béhem stavéni odjezdové
vlakové cesty pro vlak, ke kterému stojici autobus na piejezdu tvoii piipoj. Kromé toho
situaci s prejezdy dale komplikuje skutec¢nost, Ze do mistni komunikace, kterou oba sousedni
prejezdy kiizi, se v mist¢ mezi témito piejezdy pfipojuje jesté¢ dalsi mistni ¢i ucelova
komunikace. Jako problematicky lze dile uvést fakt, Ze ve sméru od obce Sanov vede
komunikace k prvnimu ptejezdu ve Spadu, coz v zim¢ pii naledi ¢i sn€hové kalamité muize
zpusobit tragédii. Nejlepsim fesenim by pravdépodobné bylo, aby doslo k nahrazeni alespon
jednoho piejezdu mimotroviiovym kiizenim. To si pravdépodobné vyzadd minimalne
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¢astecnou zménu trasovani nékterych komunikaci. Pro ucely této prace nebude problematika
téchto prejezdi dale feSena. Bude uvazovano s tim, ze bude nalezeno takové feseni, které
neznemozni zvyseni tratovych rychlosti na daném zhlavi na 100 km/h. V krajnim piipadé,
pokud by nebylo mozné zde ani jeden z prejezdii nahradit mimourovinovym kiizenim,
by s nejvétsi pravdépodobnosti doslo ke slouceni obou piejezdii do jednoho celku, kvili

¢emuz by se zde ale vyrazn¢ prodlouzila vyklizeci doba.

Délka nastupist’ ve stanici je pro potieby kratkodobého horizontu naddimenzovana,
nicmén¢ vzhledem k vlastnostem systému ETCS muze nastupni hrana dlouhd 220 m pro vlak
dlouhy 90 m predstavovat moznost, aby vlak po zastaveni celou svoji délkou u hrany
nastupist¢ mél pred svym celem az 130 metri dlouhou vzdalenostni rezervu, diky ¢emuz
muze pii vjezdu do ndastupiste zacit brzdit pozdéji, a jeho jizdni doba tak muze
byt optimalizovana (viz kapitola 4.2 ). Pokud by navrzena nastupisté s komfortni délkou
220 m byla pro potieby kratkodobého horizontu rozporovana, byla by zde ponechana alespon
prostorova rezerva na budouci prodlouzeni nastupist. Pro potfeby této prace vSak bude
uvazovano s tim, Ze nastupist¢ dlouhd 220 m se zde budou nachdzet jiz v kratkodobém
horizontu. Kromé vySe zminéné vyhody pro vlaky jedouci pod syst¢émem ETCS mohou
byt delsi nastupisté vyhodné pro mimotadné vlaky, které se zde mohou vyskytovat naptiklad

pii konani nostalgickych akci €1 Znojemského historického vinobrani.

S rychlosti 100 km/h je uvazovano jako s maximalni rychlosti pfes stanici. Ve sméru
od Znojma bude vyhodné, aby byl omezujici rychlostnik na danou rychlost umistén pfed
krajni vyhybku, pficemz do koleji €. 1, 2 a 7a by vlaky od Znojma jezdily na jednosvétlovou
navést'?2, Obdobné vlaky od Brna by na jednosvétlovou ndvést mohly jezdit do koleji
¢ 2a5a® V problematickém oblouku, ktery se v soucasnosti nachazi t&sné za lavkou
ve sméru na Bfeclav, pravdépodobné nepiijde zvysit rychlost na vice nez 80 km/h (potfebné
prodlouzeni daného oblouku je graficky naznaceno ve schématu). Dle daného usporadéani
budou moci byt vSechny dopravni koleje ve stanici (s vyjimkou koleje ¢. 3) oznaceny
za koleje hlavni, diky ¢emuz bude mozné umistit omezujici rychlostniky na rychlost 80 km/h

do vSech té€chto koleji tak, aby dané omezeni platilo vZdy aZ od nejzazSiho mista.

12 Neplati pro vlaky jedouci pod systémem ETCS, které se stejné budou Fidit vlastnim rychlostnim profilem
13 Neplati pro vlaky jedouci pod systémem ETCS, které se stejné budou Fidit vlastnim rychlostnim profilem
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4.1.4 Navrh rychlostniho profilu na trati Bieclav — Znojmo v kratkodobém horizontu

Aby bylo mozné sestavit GVD 0, ve kterém je uvazovano se zavedenim 2hodinového
taktu spésnych vlak mezi Breclavi a Znojmem, musi byt kromé vyse uvedenych predpokladi

také zvySena maximalni tratova rychlost ve vybranych tsecich.

V tseku Valtice — Mikulov na Moravé, ktery v soucasnosti prochazi revitalizaci, musi
dojit ke zvySeni maximalni tratové rychlosti na pfipravenou hodnotu 120 km/h. Toto zvySeni
je podminénou vyhledovou instalaci syst¢ému ETCS. Dokud zde nebude systém ETCS
instalovan, bude zde maximalni tratova rychlost docasné snizena na 100 km/h (viz kapitola

1.7).

Usek Mikulov na Moravé — Novosedly, kde v ramci aktualné probihajici revitalizace
dochazi pouze k instalaci nového tratového zabezpecovaciho zafizeni a zabezpeceni piejezdi,
musi byt revitalizovan a maximalni rychlost zde musi byt zvySena alespoit na 120 km/h.
Zvyseni rychlosti na 120 km/h je uvazovano v useku od km 107,640 po km 116,470. Jelikoz
je nejvice omezujicim obloukem v tomto useku oblouk o poloméru R = 1 505 m,
tak by zde nemélo ¢init vyrazny problém, aby zde rychlost byla zvySena az na hodnotu
160 km/h. Vzhledem k tomu, Ze v ramci probihajici revitalizace budou piejezdova
zabezpeCovaci zafizeni (PZZ) nachystana na vyhledovou rychlost pouze 120 km/h,
a bez doprovodné elektrizace v kratkodobém horizontu zde pfipadna vyssi rychlost stejné
nebude vyuzitelna, bude pro potieby této prace V inkriminovaném useku uvazovano
s vyhledovou maximalni rychlosti 120 km/h. Pokud by zde byla rychlost vyssi, mohlo
by to ve stfednédobém horizontu piinést dalsi benefity, ale sestaveni vyhledového GVD

pro stfednédoby horizont timto nebude podminéno (viz kapitola 5.5.1).

V navazujicim useku od km 116,470 se nachdzi omezujici oblouk 0 poloméru
R =470 m, a rychlost zde neptjde zvysit na vice nez na V130 = 100 km/h. Za timto
obloukem se jiz nachazi krajni vyhybka ZST Novosedly, a v kratkodobém horizontu
je pak uvazovano s pokracovanim rychlosti V130 = 100 km/h pies celou ZST Novosedly.
Pro stfednédoby vyhled pak bude uvazovano se zvySenim rychlosti pies ZST Novosedly
naV130 = 110 km/h, coz bude rychlostni omezeni definované navazujicim obloukem

ve sméru na HruSovany na JeviSovkou (stavajici polomér je zde R = 565 m).

Pies ZST Hrusovany nad Jevisovkou uvaZovana vyhledova rychlost v kratkodobém
horizontu ¢ini 80 km/h az 100 km/h (viz kapitola 4.1.3 ). V navazujicim useku HruSovany
nad Jevisovkou — Bozice u Znojma pak pro sestavni GVD 0 v kratkodobém horizontu
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postacuje maximalni rychlost 120 km/h, avsak zde je nutné pfihlédnout k velkému potencidlu
spocivajiciho v moznosti zvySeni rychlosti minimalné na 160 km/h na souvislém useku
dlouhém minimaln¢ 15,5 km. Oproti tseku Mikulov na Moravé — Novosedly je zde tedy
moznost zvysit rychlost na delsim useku, kde osobni vlaky zastavuji ménckrat (jedno
zastaveni namisto dvou) a kde maji vlaky osobni dopravy vys$i obsazenost. Proto bude
uvazovano s tim, Ze tento usek bude od km 0,650 pfipraven na vyhledové zvyseni rychlosti,
ato i nad hranici 160 km/h (viz kapitola 4.3.1 ). K tomu, aby byla infrastruktura pfipravena
na zvyseni rychlosti nad 120 km/h, je nutné zajistit, aby zde byly pouzity kolejnice UIC 60,
jejichz cena je vV porovnani s kolejnicemi S 49 na kilometr koleje o 1,7 mil. K& vyssi
(z pohledu celkovych investi¢nich nakladi se jedna o jednotky procent). Kromé toho bude
pro dalsi Gdely této prace kalkulovano s tim, ze ptes ZST Bozice u Znojma pujde v hlavni
koleji zvysit rychlost azna200 km/h. Zhlediska geometrie zde problém nebude.
Do budoucna je vSak nezbytné v dotéeném useku nahradit veSkera uroviova kiizeni
mimouroviiovymi. To lze provést az dodate¢né, a proto zde s nahradou trovinovych kiizeni

nebude v kratkodobém horizontu uvazovano.

Pies ZST Hodonice je uvazovano s maximalni rychlosti 120 km/h. Na tuto rychlost
byla stanice projektovana v ramci aktualné probihajici revitalizace. Navrh ma platné uzemni
rozhodnuti a byl fadné odpfipominkovan, avSak k realizaci v dané podobé nakonec nedoslo
(viz kapitoly 1.2.4 a 4.1.1 ). Stejn¢ tak v navazujicim useku po zastavku Hodonice bylo
uvazovano se zvysenim maximalni rychlosti na 120 km/h. Z pohledu geometrie brani zvySeni
rychlosti az na 160 km/h v celém useku po zastavku Dyje pouze kratky oblouk v bozickém
zahlavi ZST Hodonice, v jehoZ misté by kolejové feseni muselo byt upraveno. Pro potieby
této prace bude v tomto Gseku uvazovano s maximalni rychlosti 120 km/h. Ptipadna vyssi
rychlost v daném useku by pfinesla dal§i benefity, ale sestaveni vyhledového

GVD pro sttednédoby horizont timto nebude podminéno (viz kapitola 5.5.6 ).

Obecné¢ muze byt do budoucna problém zvySovat rychlost na hodnotu 160 km/h
(i mén¢) tam, kde se nachazi Groviiova kiizeni, a to ptesto, ze dle platné legislativy je rychlost
160 km/h maximalni rychlosti, pfi které neni existence uroviovych kiizeni zakazana.
Vzhledem k pfibyvajicim nehoddm na piejezdech panuje ¢im dal vétsi nevole ke zvySovani
rychlosti v mistech uroviiovych kifizeni aZz k hrani¢ni hodnoté. Zarovenn je vSak nutné
pfihlédnout k tomu, ze na trati Bfeclav — Znojmo vétSinu uroviiovych kiizeni ptedstavuji
ktizeni trati s polnimi cestami, kde by riziko mohlo byt vyhodnoceno jako piijatelné. Kazdy
ptfejezd by patrné podléhal individualnimu posouzeni, které navic mize byt do znacné miry
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subjektivni. Pro potieby této prace nebudou existence uroviiovych kiizeni povazovéana
za ptekazku pro zvyseni rychlosti do 120 km/h (v¢etn¢€). Pii nutnosti zvysit rychlost nad tuto

hodnotu budou potencialni problémy s troviiovymi kfiZzenimi vzdy zminény v piislusné ¢asti.

4.2 Dosavadni poznatky ohledné fungovani systému ETCS

U systému ETCS jsou v soucasnosti nejvice diskutovany brzdné kiivky a mista
zastaveni. Pro piesné vypocty brzdnych kiivek i nejzazSich mist zastaveni je k dispozici
zadavaji, patii délka vlaku, zpusob brzdéni vlaku, brzdici procenta vlaku, sklon koleje,
rozmisténi balizovych skupin, délka rezervni vzdalenosti na zastaveni, pocatecni rychlost, atd.
Hlavni vytka, kterd vic¢i fungovani tohoto ndstroje zazniva, se tykéd skute€nosti, zZe ndstroj
ERA tool pocitd kiivky dle specifikace Baseline 3, pfiCemZ v sou€asnosti jsou provozovana
také vozidla s ptislusnou vozidlovou ¢asti dle specifikace Baseline 2 (8). Vypocéty dle nastroje
ERA tool doposud nebyly v podminkach CR verifikovany, aviak zadny jiny oficialni néstroj
pro pocitani brzdnych kiivek k dispozici neni. Od roku 2019 by méla byt vSechna nova
vozidla zplsobila pro jizdu pod systémem ETCS povinn€ vybavena piislusnou vozidlovou
Casti dle specifikace Baseline 3 (9). Pro potieby této prace bude pii vypoétech brzdnych
kiivek nastroj ERA tool pouzivan, pficemz bude uvazovano s tim, ze vSechna vozidla
ve sttednédobém horizontu budou vybavena pfislusnou vozidlovou ¢asti dle specifikace
Baseline 3. Pro vypocet jizdnich dob bude jako smérodatna brana kiivka Permitted speed,
coz je z pohledu strojvedouciho optimalni kfivka, dle jejihoz pribéhu by mél brzdit. Jelikoz
strojvedouci vidi omezeni dané kiivkou Permitted speed v redlném case na displeji pred
sebou, je mozné uvazovat s tim, Ze skutecny pribéh brzdéni bude dané kiivce co nejbliZe.
S postupujici automatizaci neni do budoucna navic vylouceno, Ze vlak bude podle dané
kiivky brzdit zcela automaticky bez zasahu lidského cinitele, a prib&h skutecného brzdéni

vlaku by tak mél byt s tim teoretickym totozny.

Nejzazs$i misto zastaveni, ve kterém vlak muze pfed koncem vlakové cesty zastavit,
nejvice zavisi na chybé odometrie. Chyba odometrie zpiisobuje, ze se vozidlo nemusi
nachdzet ptfesné v takové vzdalenosti od posledni balizové skupiny, jakou si jeho vozidlova
¢ast odméfi. Proto zpravidla neni mozné dojet az do mista konce vlakové cesty, jelikoz

zafizeni nedokéze garantovat, ze se pfi méfeni polohy vozidla nevyskytla chyba, a vozidlo

14 Dostupny na http://www.era.europa.eu/Core-Activities/ERTMS/Pages/Braking-Curves-Simulation-Tool.aspx
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se tak v krajnim pfipadé nenachazi za koncem vlakové cesty. Uvadi se, ze chyba odometrie,
kterou je nutné pfi vypoctech zohlednit, se skladd z fixni hodnoty 5 m, ke kterym je nutné
piipocist jesté 5 % ze vzdalenosti od posledni balizové skupiny, kde vozidlo dostalo posledni
zcela piesnou informaci o jeho poloze. Jak uvadi Nachtigall (2016, s. 129) ,,V praxi
je tak hodnota této nepresnosti u vzdalenosti baliz 1 000 metrit rovna 55 metrii*“ (11). Nastroj
ERA tool ve svém zdkladnim nastaveni pocitd chybu odometrie dle tohoto ptedpokladu,
avSak navic je do vypoCtli zanesena dalSi fixni rezerva Cinici 5 metrt. Pii vzdalenosti
balizovych skupin 1 000 metri tak chyba odometrie dle tohoto nastroje bude ¢init 60 metri.
Pro potfeby této prace bude chyba odometrie pocitana piesné dle zakladniho nastaveni v ERA
tool. Pti modelovani infrastruktury v tomto nastroji budou podle potieby vkladany zptesiujici
balizové skupiny tak, aby v exponovanych mistech byly balizové skupiny zahustény

az na 200m vzdalenost, diky ¢emuz zde bude chyba odometrie ¢init pouze 20 m.

Dalsi diskutovanou zalezitosti je tvar brzdnych kiivek. Zatimco chybu odometrie
Ize snizit vlozenim dodatecnych zpiesiujicich balizovych skupin, tak tvar brzdnych kiivek
(jejich strmost) Ize zlepsit vytvoienim rezervni vzdilenosti na bezpeéné zastaveni vlaku®®.
Je predpokladano, ze rezervni vzdalenost na bezpecné zastaveni muze byt situovadna
I za konec vlakové cesty (naptiklad za odjezdové naveéstidlo), a to po nameznik ¢i do odvratné
koleje. Odvratna kolej tak v takovém ptipadé nechrani vlak jedouci po sousedni koleji,
ale umoznuje vjizd€jicimu vlaku pii vjezdu do dané koleje, aby vyuzil vySSich hodnot
brzdného zpomaleni. To lze zjednoduSené interpretovat tak, ze diky zajiSténi rezervni
vzdalenosti na bezpecné zastaveni na odjezdovém zhlavi mize vlak pfi svém vjezdu zacit
brzdit pozdé€ji, a zkrati tak svoji jizdni dobu. Cely princip spoiva v tom, Ze kdyz
se pii brzdéni vlaku vyskytne n&jakd nahodilost (naptiklad nastane velka prodleva pii nabéhu
brzdy), tak vlak musi bezpecné zastavit s 99,9999999% pravdépodobnosti na nejzazSim
mozném misté (v tomto piipad¢ na uplném konci odvratné koleje). Kazdy dal$i metr, o ktery
tak muze byt bezpecnostni vzdalenost na zastaveni prodlouzena, mé piiznivy dopad
na dynamiku jizdy vlaku®®. Celkova vyuzitelna délka rezervni vzdalenosti na bezpeéné
zastaveni je pak dana ptedev$im pocatecni rychlosti vlaku, délce vlaku, jeho zptisobu brzdéni
a brzdicich procentech. Plati zde napftiklad jednoducha analogie, Ze pfi zvySujici se pocatecni

rychlosti vlaku roste 1 vyuzitelna vzdalenost na bezpetné zastaveni vlaku (pii vyskytu

15Té7 oznatovanou jako "prokluz"
16 yyuZitelna vzdalenost ma vidy svoji horni hranici, ktera se pro kazdy vlak muze lisit
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nahodilosti ve dvojnasobné rychlosti vlak za jednotku casu ujede také dvojnasobnou

vzdalenost).

Nastroj ERA tool umoziiuje po zadani vSech klicovych parametrti zhodnotit piinos
a vyuzitelnost kazdého dalSitho metru, o ktery bude vzdalenost na bezpecné zastaveni
prodlouZena. Zatimco v podminkach CR se predpoklada, Ze dodate¢na vzdalenost potiebna
na chybu odometrie bude vzdy situovdna pied konec vlakové cesty (pfed navéstidlo)
a za navéstidlo bude moci byt situovdna pouze rezervni vzdalenost na bezpecné zastaveni,
tak nastroj ERA tool tyto dvé véci neodliSuje, a lze zde zadat pouze jednu spole¢nou
vzdalenost na chybu odometrie i bezpecnostni vzdalenost na zastaveni. To je nutné brat
pii vypoétech v potaz, a provadét tak vzdy vypoéty dval’. Samotny vystup nastroje ERA tool
ma podobu tabulky, kde tadky prezentuje rychlost vlaku a sloupce vzdalenost od mista
zastaveni pii dané rychlosti pro jednotlivé rychlostni kiivky. Rychlost prezentovana tadky
jepo 0,1 km/h (pro zastaveni z rychlosti 200 km/h ma tedy vystupni tabulka 2000 fadku).
K dispozici je tak podrobna skala dat, ze kterych je mimo jiné patrné, jakou vzdalenost vlak
ujel pii poklesu rychlosti o kazdy 0,1 km/h. Z téchto dat pak lze napiiklad v MS Excel
pomoci bodového grafu vymodelovat brzdnou kiivku, lze spocitat zavislost brzdného
zpomaleni na rychlosti, ¢i jak dlouho vlak brzdil a kdy brzdit zacal. Vz4jemné je pak mozné

porovnat jednotlivé scénare s rozdilnymi vstupnimi parametry.

Naptiklad pro 200 m dlouhy vlak osobni dopravy s 200 brzdicimi procenty bylo
zjiSténo, Ze na infrastruktufe s nulovym sklonem a balizovymi skupina rozmisténymi
po 200 m vlak na to, aby efektivné zastavil z rychlosti 200 km/h, potfebuje mit za mistem
zastaveni k dispozici rezervni vzdalenost na bezpecné zastaveni a chybu odometrie dlouhou
491 m. Pti zkraceni této vzdalenosti na 200 m dojde k prodlouzeni teoretické jizdni doby
02,5 s. V piipad€ zkraceni této vzdalenosti na 100 m dojde k prodlouzeni teoretické jizdni
doby o 6,5 s. Pokud bude vzdélenost zkracena jen na 50 m, dojde k prodlouzeni teoretické
jizdni doby o 11,5 s. V pfipadé, kdyZ bude k dispozici pouze 20m vzdalenost, coZ de facto
pokryje pouze chybu odometrie, bude teoreticka jizdni doba prodlouzena o 36,5 s. Pokud
stejny vlak bude zastavovat z pocatecni rychlosti 100 km/h, tak pro efektivni zastaveni
s nulovym prodlouzenim jizdni doby bude potiebovat rezervni vzdalenost dlouhou pftiblizné

220 m.

17 NejdFive je nutné spocitat chybu odometrie, o kterou je nutné posunout misto zastaveni a prodlouZit
bezpecnostni vzdalenost na zastaveni
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Na infrastruktufe s totoznymi parametry bylo sledovano také chovéani nakladniho
vlaku s 80 brzdicimi procenty, ktery byl dlouhy 740 m. Tento vlak potieboval na efektivni
zastaveni z rychlosti 100 km/h rezervni vzdalenost dlouhou 786 m. Zkraceni této vzdalenosti
na 200 m znamenalo prodlouZeni teoretické jizdni doby o 15 s. Pokud byla vzdalenost

zkracena pouze na 20 m, tak vjizdéjici nakladni vlak prodlouzil teoretickou jizdni dobu o 89 s.

Z vyse uvedeného je patrné, Ze pti dimenzovani infrastrukturu s ohledem na rezervni
vzdalenosti kvuali syst¢tmu ETCS je mozné hledat jakasi optima mezi néklady a pfinosy.
Obdobng, jako je naptiklad posuzovana vyuzitelnost rychlosti do ptedjizdné koleje, na kterou
se vaze potrebny typ a cena vyhybky, mize byt s ohledem na celkové naklady posuzovana

vyuzitelnost prodlouzeni dopravni ¢i odvratné koleje.

Pfi podrobnéj$im zkoumani zéavislosti brzdného zpomaleni na rychlosti vlaku bylo
zjisténo, Ze 1 kdyz je pro 200 m dlouhy vlak osobni dopravy s 200 brzdicimi procenty
zajisténa nekonecna vzdalenostni rezerva na zastaveni, tak v intervalu od 10 km/h do 0 km/h
hodnota brzdného zpomaleni klesd natolik, ze na zavérecnych 10 m vlak jede 16 vtefin.
Toto pomalé dojizdéni na poslednich metrech bude pro tUcely této prace zanedbano.
Pro zjednoduseni bude uvazovano, Ze vlaky osobni dopravy zastavi o 10 metri diive a uspofti
16 s z teoretické jizdni doby. Po zapocitani chyby odometrie tak bude uvazovano s tim,

Ze misto zastaveni nebude moci byt situovano bliZze nez 30 m od konce vlakové cesty.

Pomoci nastroje ERA tool je mozné také spocitat, v jaké vzdalenosti pted
nadchdzejicim rychlostnim omezenim vlak musi na cilovou rychlost zpomalit. Obecné
se uvadi, ze vyhodou systému ETCS je, ze v pfipadé jizdy do odbocného sméru v dopravné
s kolejovym rozvétvenim muze vlak na omezujici rychlost danou vyhybkou zpomalit az pred
touto vyhybkou, a nemusi jet pomaleji uz od vjezdového navéstidla tak, jak je tomu
bez vyuziti systtmu ETCS. Tento pfinos je vSak velmi redukovan kvuli nutnosti zpomalit
na cilovou rychlost v ur¢itém vzdalenostnim piedstihu, pfi¢emz tato nevyhoda se nevztahuje

pouze na jizdu do odbo¢ného sméru ve stanicich, ale na vSechna rychlostni omezeni.

Pro 200 m dlouhy vlak osobni dopravy s 200 brzdicimi procenty na infrastruktuie
snulovym sklonem a balizovymi skupina rozmisténymi po 200 metrech bylo zjisténo,
ze pfi rychlostnim omezeni na 130 km/h vlak musi na cilovou rychlost zpomalit jiZ v 352 m
pfed danym omezenim. Na tuto vzdalenost nemd pocateéni rychlost zadny vliv.
Pti rychlostnim omezenim na 100 km/h musi stejny vlak cilovou rychlosti jet uz 284 m pred

danym omezenim. Pfi omezeni na 80 km/h ¢ini tato vzdalenost 231 m, pro omezeni
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na 60 km/h vychazi vzdéalenost 164 m. Pro delsi vlak nékladni dopravy s niz§imi brzdicimi

procenty jsou tyto vzdalenosti opét podstatné delsi.

Vlaky jedoucimi pod systémem ETCS se maji fidit vlastnim rychlostnim profilem,
ktery by m¢l byt na konvencnich navéstidlech zcela nezavisly. Zaroven pro vlaky jedoucimi
pod systtmem ETCS nemé byt stanovena zadna pevna zabrzdnad vzdalenost a oddilova
navéstidla na trati maji byt pouze virtudlni (fyzicky se v jejich mistech maji nachdzet pouze
tzv. stop znacky systému ETCS). Doporucend délka prostorovych oddili tam,
kde je uvazovano s vyhradnim provozem vlakt pod systémem ETCS, v souéasnosti ¢ini
700 m. V exponovanych mistech v§ak bude mozné délky prostorovych oddilti podle potieby

zKratit az na polovinu, tedy 350 m*8.

Pro vypocet provoznich intervali a naslednych mezidobi pro vlaky jedoucimi
pod systémem ETCS zatim zadny oficialni podklad neexistuje. Jedinym voditkem je studie
»Zavedeni evropského systétmu ERTMS/ETCS na traté zatazené do evropské sit¢ TEN-T
v CR* zpracovana spoleénosti SUDOP Praha v roce 2013. Zde se uvadi, Ze pro vypocet
naslednych mezidobi bude uvazovano s tim, aby vlak jedouci jako druhy mél pied sebou
jeden volny prostorovy oddil, od né¢hoZz by se navic nachdzel ve vzdalenosti potfebné pro jeho
zastaveni z rychlosti, kterou se vlak aktudlné pohybuje. Pro 200 m dlouhy vlak osobni
dopravy s 200 brzdicimi procenty mlze vzdalenost pottebna pro jeho zastaveni z rychlosti
200 km/h ¢init ptiblizn€ 1 900 m (dle kiivky Permitted speed). Pokud bude mit naptiklad
posledni prostorovy oddil ptfed stanici délku 350 m, tak to bude znamenat, ze druhy vlak
se pted nezbytnym postavenim pokracujici vlakové cesty od vjezdového (cestového)
naveéstidla bude moci od tohoto ndvéstidla nachézet nejblize 2 250 m. Kromé dalSich
standardnich technologickych casii je pak do provoznich intervalli nutné zapocitat 0,2 minuty
na prenos navestniho znaku do kabiny strojvedouciho a 0,2 minuty na reakci strojvedouciho.
Naopak, technologicky ¢as 0,2 minuty na viditelnost navéstidla by mél zcela odpadnout. Toto
jsou zatim pouze ptredpoklady, a neni zatim moZzné s jistotou garantovat, Ze vSechno bude
pravé takto nastaveno. Napiiklad technologicky ¢as 0,2 minuty na reakci strojvedouciho

se s narustajici automatizaci mize jevit jako nadbytecna slozka.

Dne 8. 3. 2018 byl vydan dokument "Zasady pro navrh technickych feseni ETCS
ve vazbé na kolejova feSeni dopraven". Jedna se o vibec prvni oficialni dokument, ktery

se danou problematikou zabyva. Nicméné pievazna ¢ast tohoto dokumentu se zabyva pouze

18 Jako vhodna se tato vzdalenost muZe jevit u prostorovych oddilt nachézejicich se tésné pfed a tésné
za stanici.

69



pouzitim tzv. nenulové uvoliiovaci rychlosti. Dle ndzoru autora této prace by vyuziti nenulové
uvoliiovaci rychlosti mélo byt az tim poslednim opatfenim, které by pro minimalizaci
piipadnych negativnich dopadt systému ETCS mélo byt vyuzivano. Pro ucely této prace

nebude pouziti nenulové uvoliovaci rychlosti sledovano.

4.3 Navrzené upravy trati Breclav — Znojmo ve stiednédobém horizontu

Aby bylo mozné vytvofit navrh nové trati, je jesté¢ nezbytné co nejpiesnéji odhadnout,
jak budou ve stiednédobém horizontu vypadat zbyvajici tiseku trati Bteclav — Znojmo,

S jejichz revitalizaci neni v této praci v kratkodobém horizontu uvazovano.

4.3.1 Revitalizace zbyvajicich useki trati Bireclav — Znojmo

Pro potieby této prace je uvazovano, ze trat Bfeclav — Znojmo jiz bude
ve stfednédobém horizontu kompletné revitalizovdna a elektrizovana. Oproti kratkodobému
horizontu (viz kapitola 4.1 ) to kromé elektrizace celé trati zahrnuje revitalizaci zbyvajicich
usekd Novosedly (mimo) — HruSovany nad JeviSovkou (mimo), Bozice u Znojma (mimo) —

Hodonice (mimo) a zastavka Dyje (mimo) — Znojmo (mimo).

Pies ZST Novosedly by v cilovém stavu mohla byt rychlost zvysena
na V130 = 110 km/h, ptfi¢emz tato rychlost by pokra¢ovala i v navazujicim oblouku smérem
ke Znojmu (viz kapitola 4.1.4 ). Za timto obloukem pfiblizné od km 118,745 nasleduje téméf
7 km dlouhy usek s pomérné& vyhodnymi smérovymi poméry, kde by bylo mozné zvysit
rychlost minimaln€ na hodnotu 140 km/h. Na tomto Useku se v soucasnosti nachazi pouze
dva oblouky se shodnymi poloméry R = 950 m. JelikoZ je v této praci pfedpokladano, Ze dany
usek bude v ramci trati Bfeclav — Znojmo revitalizovan az mezi poslednimi, a to navic
zaroven s elektrizaci celé trati, kdy bude pifipadnad vyssi rychlost nejen snaze prosaditelna,
ale diky elektrizaci také vyuzitelna, bude zde pro piislusny casovy horizont uvazovano
s maximalni rychlosti 140 km/h. Problematickymi by se mohla stat troviiova kiizeni.
Vzhledem k tomu, ze se ve vSech pfipadech jedna o ucelové komunikace (polni cesty),
tak by zde existence téchto kfizeni neméla pro zvyseni rychlosti na 140 km/h predstavovat
problém (i s ohledem na ptfedpoklady zminénymi v kapitole 4.1.4 ). Na usek s rychlosti
140 km/h pak bude navazovat omezujici oblouk pfed ZST HruSovany nad JeviSovkou,
kde bude rychlost snizena na 80 km/h. Tento rychlostni propad bude pokracovat

i v novosedelském zhlavi ZST Hrugovany nad Jevisovkou (viz kapitola 4.1.3 ).
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V uGseku Bozice u Znojma — Hodonice, kde mé nejvice omezujici oblouk polomér
R=3 700 m, bude kalkulovano s vyhledovou moznosti zvysit rychlost na 200 km/h.
Vzhledem k velkému potencialu by zde pravdépodobné nedoslo k zakonzervovani rychlosti
do 120 km/h ani v ptipad¢, kdyz by pii revitalizaci tohoto tuseku nebylo pocitano
ani s vyhledovou elektrizaci, ani s piipadnou vystavbou nové navazujici trati. Proto
Ize pfedpokladat, ze zde v kazdém piipadé budou pouzity kolejnice UIC 60. Co se stavajicich
uroviovych ki¥izeni tyce, je mozné, ze by byl tlak na zvySeni rychlosti alesponi na 160 km/h
i v pfipadé, kdyz by se neuvazovalo s vystavbou nové navazujici trati. To by mohlo,
ale i nemuselo vyvolat nutnost odstranéni mimouroviovych kiizeni (viz kapitola 4.1.4 ).
Pro potieby této prace bude uvazovano s tim, ze zde urovnova kiizeni budou nahrazena
mimouroviiovymi az pifi vystavbé nové trati. Nova mimoudroviiova kiizeni v tomto useku

tak budou zafazena mezi finan¢ni naklady souvisejici s vystavbou nové trati.

V poslednim useku trati mezi zastavkou Dyje a ZST Znojmo je uvaZovano
s vybudovanim drobné ptelozky v blizkosti zastdvky Dyje tak, aby zde v ramci rychlostniho
profilu V130 nedoSlo k rychlostnimu propadu (pielozka tak bude na rychlost
V130 = 120 km/h). Tato pielozka zde byla pracovné navrZena, kdyZ se béhem roku 2013
vybiral tsek vhodny k revitalizaci. Mozny prubéh navazujicich oblouki je naznacen v grafu
dynamického pribéhu rychlosti (pfiloha I). Co se samotné zastavky Dyje tyce, tak bude
vhodné, kdyz dojde k presunuti nastupisté na protéjsi stranu koleje, diky ¢emuz zde vétSina
cestujicich nebude muset chodit pfes kolej. Od zastavky Dyje bude moci rychlost V130 = 120
km/h smérem ke Znojmu pokracovat jesté piiblizné¢ 3 km. Od km 23,279 pak bude rychlost
vzhledem ke stavajicim omezujicim polomérim postupné klesat, aZ od krajni vyhybky v ZST
Znojmo bude do vSech dopravnich koleji vyuzitelnymi vlaky osobni dopravy platit rychlostni
omezeni 50 km/h. Podrobny pribéh rychlostniho profilu v tomto useku je patrny z grafu

dynamického pribehu rychlosti nachézejiciho se v priloze 1.

4.3.2 Elektrizace celé trati Bireclav — Znojmo

Pro elektrizaci trati Bfeclav — Znojmo se jako optimalni jevi umisténi méni¢ové TNS
do mezistanicniho useku Hodonice — Znojmo. Priiblizné v km 18,800 trat kiizuje
dvojité vedeni 400 kV ze Slavétic do rakouského Diirnrohru (11). K dispozici
by zde tak mél byt zcela dostateény piikon. Poloha této TNS zde bude vyhodna také proto,
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7e zde pro napajeni bude optimalni vzdalenost proti TNS Breclav!® (nap4jeni trati Bfeclav —
Znojmo), proti TNS Modtice? (napdjeni nové trati) a proti vyhledové TNS Krahulov (mozné
napajeni trati Znojmo — OKktisky). Pro napéjeni nové trati bude uvazovano s tim, ze TNS
Modfice i nova TNS v blizkosti Znojma budou mit dostateény vykon, pii jehoz dimenzovani
bude minimdlné¢ uvazovano s vyhledovou existenci nové trati. Pfi dimenzovani $pickového
zatizeni ménicové TNS plati pravidlo, ze s narGstajicim vykonem ménict klesa pomérné cena
za kazdou MW vykonu ménice. Proto by piipadné dodate¢né navySovani vykonu TNS nebylo
z ekonomického hlediska optimalni. Pro potfeby této prace nebude uvazovéno s tim,

Ze by vystavba nové trati vyvolala nutnost zasahovat do nékteré z TNS.

4.4 Navrh nové trati

Néavrh nové trati je koncipovéan tak, aby byl co nejvice usporny, a piinosy zaroveil byly
maximalizovany. Diky tomu bude mit ndvrh nejlepsi mozny predpoklad k tomu,
aby byl v budoucnu realizovan. Jedna se tak o jakysi zakladni minimalisticky navrh,
u kterého, pokud by se ukézalo, Ze neni ekonomicky obhajitelny, by nemélo pravdépodobné
zadny smysl navrhovat jakékoliv dalsi zlepSeni doprovazena zvySenymi finan¢nimi néklady.
Pokud by se navrh ukdzal jako ekonomicky rentabilni, coZ by jednoznaéné dokazala
vyhodnotit az pfipadna studie proveditelnosti, bude mozné potencionalni ptinosy jednotlivych
prvklt modifikujicich zékladni minimalistickou variantu posoudit, a pifipadné¢ rozhodnout
0 jejich realizaci. Ve vSeobecnosti se mize jednat o zdvoukolejnéni vybranych usekii nové
trati ¢i realizace novych dopraven s kolejovym rozvétvenim (naptiklad pro zvysSeni stability
GVD). Nékteré moznosti, jak zlepSit parametry minimalistického zakladniho névrhu,

zde budou nastinény.

Na nasledujicim obrazku 7 je zobrazeno piehledné trasovani nové navrhované trati
s vazbou na okolni infrastrukturu. Podrobnéji je pak geometrie nové trati rozpracovana

Vv piiloze J.

19 vyhledové se u této TNS predpoklada vyuZiti méni¢ové technologie
20 yyhledoveé se u této TNS pfedpoklada vyuZiti méni¢ové technologie
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Obrazek 7 Trasa navrhované trati

Zdroj: autor

4.4.1 Geometrie nové trati

Situace v zakladni rastrové map¢ (horni ¢ast vykresu) je spolecné s podélnym profilem
(dolni cast vykresu) obsazena ptiloze J. Z podélného profilu je patrna niveleta koleje (Cervena
barva) a priibéh terénu (Sernd barva). Zelezniéni spodek zde spoleéné s umélymi objekty
podrobné fesen nebyl. V kapitole 4.4.7 budou pro hruby odhad investi¢nich naklada

spojenych s vystavbou nové trati popsany vSechny piredpokladané dalezité¢ umélé stavby.

Celkova délka navrhované trati ¢ini 31,635 km. Pro zjednoduSeni je kilometraz
navrhované trati navazana v Unkovicich na kilometraz vyhledové VRT Brno — Vranovice,
pfi¢emz nulty kilometr se nachazi v ZST Brno hl. n. (novy ZUB). JelikoZ je v Unkovicich
pro dlouhodoby horizont sledovano dvoukolejné bezkolizni napojeni, a pfi navrhu nové trati
bylo piedpokladéano, ze takové feSeni bude nezbytné 1 pro stiednédoby horizont, je kilometraz
nové trati navazana na tratovou kolej, kterd bude v dlouhodobém horizontu VRT Brno —

Vranovice kiizit mimouroviioveé. Tato kolej je v situaci zobrazena svétlou barvou. Stejné
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tak poloméry obloukii a hodnoty sklonl jsou po km 23,000 platné pro kolej zobrazenou

v situaci svétlou barvou.

Od km 17,120, kde je wuvazovano odboceni zVRT Brno — Vranovice,
je az po km 26,100 navrzena maximalni rychlost 200 km/h. Na jedné strané je to dano
problematickym odbo¢enim z VRT Brno — Vranovice, kde vyhybka na rychlost 200 km/h
do odbo¢ného sméru muze sama o sobé piedstavovat problém (viz kapitola 4.4.3 ),
a naslednym obloukem o poloméru R = 2100 m. Na druhé strané useku pak vyssi rychlost
nez 200 km/h nelze navrhnou kvili ZST Pohoielice, kde je v ramci této prace pocitano
s existenci nastupisté u hlavni koleje. V oblouku o poloméru R = 2 100 m je uvazovano
S prevySenim D = 125 mm, coz umozni, aby zde vlaky osobni dopravy pfi rychlosti 200 km/h
vyuzivaly nedostatek prevySeni | = 100 mm. Nicméné nakladni vlaky jedouci rychlosti
80 km/h timto obloukem projedou s ptebytkem pievyseni E = 89 mm. To z hlediska tdrzby
nemusi byt optimalni, avSak vzhledem k tomu, Ze osobni doprava zde bude tu nakladni
nékolikanasobné prevysSovat, tak je sledovano feSeni zkvalitiujici jizdni komfort z pohledu

cestujicich.

Od km 26,100 je az na konec nové trati navrzena maximalni rychlost 230 km/h?.
S pokracovanim této rychlosti je uvazovano i na necelych 3 km navazujicitho tseku trati
Bieclav — Znojmo, konkrétné po krajni vyhybku ZST Bozice u Znojma (viz kapitola 4.4.6 ).
V useku od km 26,100 po km 48,755 je pro rychlost 230 km/h nejvice omezujicimi prvkem
pfiblizn€ 2 km dlouhy oblouk, kterym se nov€ navrZena trat’ ptichyluje ke stavajici trati
Bieclav — Znojmo. V tomto oblouku je navrzené pievySeni D = 109 mm, coz opét povede
k tomu, Ze vlaky osobni dopravy jedouci rychlosti 230 km/h zde budou vyuzivat nedostatek
pievyseni I = 100 mm. Nakladni vlak jedouci rychlosti 80 km/h zde pak projede s ptebytkem

prevyseni E = 84 mm, coz je mirn¢ lepsi hodnota nez v oblouku za Unkovicemi.

Kromé jednoho oblouku leziciho mezi Unkovicemi a Pohotelice, je ve vSech
obloucich pro pfislusnou rychlost dodrzena standardni hodnota strmosti vzestupnice n = 12V.
Pouze u jednoho zminéného oblouku byla u pfilehlych vzestupnic pouzita mezni hodnota
strmosti vzestupnice n = 10V. Geometrie tohoto konkrétniho oblouku se muize jest¢ mirné lisit

v zavislosti na Gpravé navrhu ZST Pohotelice (viz kapitola 4.4.4).

Maximalni sklon na nov€ navrzené trati ¢ini 15 promile. Lomy sklonl jsou navrzeny

tak, aby vyhovovaly pro standardni hodnoty. Pro pfipadné budouci zvySeni rychlosti

21 Konec nové trati je uvaZzovan v poloze hrotu vyhybky odboéky Novy Dvar v km 48,755
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v kterémkoliv useku tak lomy skloni nebudou ptedstavovat zadny problém, jelikoz
Vv takovém pfipadé lze piikrocit k pouziti meznich hodnot. Vzhledem k nendrocnému terénu
je maximalni sklon 15 promile navrzen na kratkych usecich, aby byl minimalizovan rozsah
nezbytnych naspi a zafezu. V programu SP VlaDyka bylo v obou smérech z Brna hl. n.
az do Znojma provéteno vedeni nakladniho vlaku dlouhého 740 m s lokomotivou fady 1216
anormativem T4 4 000t?2. Ackoliv nové navrzena trat bude pro potieby nakladni dopravy
slouzit jen okrajové (viz kapitola 5.3 ), tak naptiklad v noci, kdyz se na dané infrastruktute
nakladni dopravy, pfi¢emz k jejich vedeni by zde postacovalo pouze jedno moderni elektrické
hnaci vozidlo. Po adekvatnim posouzeni by se jako vhodné mohlo jevit zvySeni maximalniho
sklonu na nové trati az na 20 promile (pfipadné i vice), coz by vzhledem ke kratkosti
inkriminovanych stoupani nemuselo mit na dynamiku jizdy vlaki vyrazny negativni dopad.
Diky tomu by pak rozsah naspti a zafezti mohl byt dale minimalizovan. Upravy sklonti
nebudou v této praci dale posuzovany. Tato problematika mize byt v budoucnu podrobnéji

provétena, a neni vylouceno, Ze konecny nadvrh bude moci byt jesté zlevnén.

Odvratné koleje nejsou nikde uvazovany, jelikoZ pro potieby této prace je kalkulovano
S tim, Ze ve sttednédobém horizontu jiz bude v celé oblasti vyhradni provoz pod systémem
ETCS.

4.4.2 Graf dynamického priubéhu rychlosti

Graf dynamického pribéhu rychlosti jo soucasti pfilohy I. Kromé rychlostniho profilu
a ptislusnych rychlostnich kiivek je zde znazornéné dopravni schéma traté. Graf dynamického
pribéhu rychlosti je zpracovan pro tsek Unkovice — Znojmo. S podobou infrastruktury, ktera
je v dopravnim schématu traté znazornéna modfe, je vV ramci prace piedpokladano jako s fixni
bez ohledu na to, zda bude nova trat’ vybudovana. Cervené je pak znazornéna infrastruktura,

S jejiz vybudovanim je pocitano v rdmci vystavby nové trati.

V dopravnim schématu trat€¢ jsou dale naznacena mista, kde budou tratovou kolej
mimouroviiové kiiZit pozemni komunikace. Je zde uvaZovano vzdy bud se silnicnim
nadjezdem ¢i podjezdem (s ohledem na niveletu koleje a prubéh terénu v daném miste).

Rozsahlejsi estakddy, které mimo jiné zahrnuji i mimourovilova kiiZeni tratové koleje

22 Tento vlak byl v obou smérech v celém Useku veden bez zastaveni
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S pozemnimi komunikacemi, v dopravnim schématu traté nejsou vykresleny. Podrobnéji jsou

useky s rozsahlejsimi estakadami popsany v kapitole 4.4.7 .

V dopravnim schématu jsou dale navrZzeny polohy oddilovych névéstidel
automatickych hradel Troskotovice a Nova niva. Neni zde blize feSeno, jakou konkrétni
podobu budou mit jednotlivad néavéstidla ptislusnych dopraven s ohledem na systém ETCS.
Pro sestavené GVD neni podstatna ani ptesna poloha téchto dopraven. Lze zde hovotit pouze
o jakémsi predpokladu, ze vzhledem k délce inkriminované useku by bylo vhodné tento usek

rozd¢lit alespoii na tii prostorové oddily.

Rychlostni kifivky byly vygenerovany programem SP VlaDyka. Tento program vSak
pro vypocet brzdéni vlaku pouziva konstantni brzdné zpomaleni, proto byly brzdné kiivky
zprogramu SP VlaDyka nahrazeny kiivkami vygenerovanymi nastrojem ERA tool
(viz kapitola 4.2 ). Pii generovani brzdnych kiivek byly uplatnény vSechny dosavadni
poznatky ohledn¢ fungovani systému ETCS, pfic¢emz byla vzdy zohlednéna vSechna omezeni
vyplyvajici z konfigurace jednotlivych prvkl v daném misté. V exponovanych mistech bylo
kalkulovdno s rozmisténim balizovych skupin po 200 m. U vSech vlakd osobni dopravy

je pak pocitano s 200 brzdicimi procenty.

Rozjezdové kiivky byly programem SP Vladyka spocitany pro typové vozidlo
Siemens Velaro 350. Toto vozidlo ma sice vysoky mérny vykon 18,4 kW/t, avSak vzhledem
k maximalni rychlosti 350 km/h nemusi byt jeho rozjezdové kiivky pro navrzenou trat’ zcela
optimalni?®, Maximalni rozjezdové zrychleni tohoto vozidla se pohybuje kolem hodnoty
0,55 m-s 2. Napiiklad vozidlo fady S-104 jezdici ve Spanélsku ma obdobny mémy vykon,
ale vzhledem k maximalni rychlosti 250 km/h (coz by bylo vzhledem k parametrim
navrhované traté¢ optimalni) ma vyssi rozjezdové zrychleni. Pro stfedni zrychleni z 0 km/h
na 100 km/h se zde udava hodnota 0,75 m-s 2 (13). Rozjezdové kiivky a jizdni doby jsou tedy
pocitany pro vozidlo Siemens Velaro 350, ale je mozné, Ze kdyby mél autor v programu
SP VlaDyka kdispozici jiné vhodngjsi vozidlo (napiiklad zminéné vozidlo S-104),
tak by byly nékteré vypoctené jizdni doby kratsi.

4.4.3 Napojeni v odbocce / vyhybné Unkovice

V ramci UTS VRT Brno — Vranovice byla v oblasti Unkovic pro dlouhodoby horizont

navrzena vyhybna se Ctyfmi dopravnimi kolejemi. Aby bylo dale postupovano v duchu

23 Maximalni rychlost daného vozidla byla v celém Gseku Brno hl. n. — Unkovice omezena na 230 km/h
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co nejlevnéjsiho navrhu, bude pro stiednédoby horizont v Unkovicich sledovano teSeni
zahrnujici pouze 5 vyhybek. Kromé kolejovych spojek, které zde budou vyuzitelné
| bez existence nové trati na Znojmo, se jedna o jednu vyhybku, kterou v Unkovicich bude
nova trat’ na Znojmo do VRT Brno — Vranovice zatsténa (viz dopravni schéma traté, které

je soucasti ptilohy I).

Ve stfednédobém horizontu tedy dopravna Unkovice bude moci byt oznacena jako
odbocka, a po pripadném dobudovani zbylych vyhybek se tato dopravna zméni ve vyhybnu.
Drobny problém by zde mohl nastat s terminologii, jelikoZz zde budou nejen odjezdova
navéstidla, kterd budou v polohach dle UST Brno — Vranovice nachystana na budouci
stransformaci Unkovic ve vyhybnu“, ale i cestovd navéstidla?®, kterd jsou navrZena
pro minimalizaci klicovych provoznich intervalt (viz predpokladané vypoCty provoznich
intervali pod systémem ETCS popsané v kapitole 4.2 ). Usporné feSeni s 5 vyhybkami
pro sttednédoby horizont bude klast velmi vysoké naroky na minimalizaci provoznich
intervald zejména proto, ze vlaky jedouci ve sméru Pohotelice — Brno budou v Unkovicich
kolizné kiizit prot&jsi smér. Pfedev§im z tohoto diivodu jsou délky klicovych prostorovych
oddild minimalizovany. Navrhovana navéstidla v Unkovicich jsou zakreslena v dopravnim
schématu trat¢ nachédzejicim se v horni ¢asti pfilohy I. Pfi podrobnéjSim pohledu
je zde viditelné barevné rozdéleni navéstidel do dvou kategorii. Sedou barvou jsou
zde zobrazena tanavéstidla, ktera by zde byla smysluplna i bez existence nové trati
na Znojmo. Rizovou barvu pak maji ta navéstidla, jejichz existence bude smysluplna
aZ po vybudovani nové trati na Znojmo. V¢EtSina navéstidel zde s nejvetsi pravdépodobnosti
bude mit virtualni formu (viz kapitola 4.2 ). Za ¢as prujezdu vlaku Unkovicemi bude pro

ucely této prace povazovan okamzik, kdy zde ¢elo vlaku mine ptislusné odjezdové navéstidlo.

Oproti ptivodnimu navrhu z UTS VRT Brno — Vranovice je nezbytné, aby ve spojce,
kterou budou vyuzivat vlaky jedouci z Pohotelic na Brno, doslo ke zvysSeni rychlosti
Z puvodn¢é uvazovanych 160 km/h na 200 km/h. Vzhledem k maximalni rychlosti, ktera
zde v ptimém sméru bude ¢init 350 km/h, by zde vyssi rychlost ve spojce byla smysluplna
I bez existence nové trati na Znojmo. Proto bude ptedpokladano, ze zvyseni rychlosti v dané
spojce bude prosaditelné i bez pfipadné existence nové trati na Znojmo, a toto zvyseni
tak nebude zapocitano mezi finanéni naklady souvisejici s vystavbou nové trati. Do téchto
nakladu tak bude zapoc¢itana az vyhybka, kterou v km 17,120 do VRT Brno — Vranovice bude

zausténa nova ,,znojemska“ trat’. Z dnesniho pohledu mize byt existence vyhybek na rychlost

24 Je otazka, zda pfi vyhradnim provozu pod systémem ETCS zde bude pojem ,cestové navéstidlo” relevantni
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200 km/h do odbo&ného sméru problematicka. Na siti SZDC se dosud pouzivaly vyhybky,
které v zdkladnim tvaru umoziuji jizdu do odboéného sméru rychlosti 130 km/h?®. Nicméné
Vv zahrani¢ni se ,,$tihlejsi” vyhybky bézné vyuzivaji, pficemz i spole¢nost DT — Vyhybkarna
astrojirna a.s., ktera je v CR prakticky vyhradnim dodavatelem vyhybek, ma vyvinutou
vyhybku umoziujici jizdu rychlosti 160 km/h v odboéné vétvi®®, a v soucasnosti pracuje
na vyvoji vyhybky umoznujici rychlost jizdy v odbo¢né vétvi az 230 km/h (14). Proto bude
pro ucely této prace uvazovano stim, ze vysokorychlostni vyhybky umoznujici jizdu

do odbo¢ného sméru rychlosti alespoit 200 km/h budou v dobé vystavby k dispozici.

S ohledem na vyhledovou moznost bezkolizniho zapojeni nové ,,znojemské™ trati
v Unkovicich (kolej znazornéna svétlou barvou v situatnim schématu), by bylo vhodné,
aby v ramci vystavby VRT Brno — Vranovice bylo téleso minimalné nachystano na vyhledové
vlozeni mostnich konstrukci, pomoci kterych by se VRT Brno — Vranovice mimouroviiové
ktizila s ,,dobudovanou” tratovou koleji ,,znojemské™ trati. Pokud by sem byly mostni
konstrukce instalovany jiz béhem vystavby VRT Brno — Vranovice, tak by bylo vhodnéjsi,
aby primarné byla vybudovana pouze kolej znazornéna v situaénim schématu svétlou barvou.
Z pohledu konstrukce GVD by zde nebyl problém, a situace by byla vyhodna pfedev§im
VvV tom, ze pro vyhledové zapojeni druhé koleje by nebylo nutné fesit kiizeni s VRT Brno —
Vranovice. JelikoZz je ale prioritou co nejlevnéjsi feSeni ve stfednédobém horizontu,

je primarn¢ sledovano zapojeni nové ,,znojemské® trati ze zapadni strany.

4.4.4 Navrh ZST Pohoielice

Dopravni schéma navrhu této ZST se nachdzi v piiloze E. Tento navrh neni kolejové
provéieny a nekoresponduje ani se situaénim schématem, kde je ZST Pohoielice navrzena
pouze jako typova étytkolejna stanice. Nicméné situovani stanice za dalnici (z pohledu
zastavby mésta Pohotelice) a ,,pod nadjezdem™ je shodné. Vzhledem ktomu,
ze se zde nachazi prakticky rovny terén (viz podélny profil v pfiloze J) bez jakékoliv
zastavby, je pro ucely prace piedpokladano, Ze zde bude dostateCny prostor pro navrh
rozliénych fesent.

Navrzené dopravni schéma je tak nutné brat jen jako jeden z mnoha moznych navrht.
Nicméné navrh v této praci je koncipovan tak, aby maximalné optimalizoval jizdy vlakt

trasovanych ve stfednédobém horizontu, a zarovenl za minimalniho zmafeni ptfedchozich

25 Rychlost do odboéného sméru byva v téchto vyhybkach snizena na 120 km/h
26 \ibec poprvé by na siti SZDC mély byt tyto vyhybky pouZity v ZST Prosenice
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investic umoznil rozsifeni stanice v dlouhodobém horizontu. Navrh pro dlouhodoby horizont
je tak koncipovan jako maximalni, pficemz je sledovana co nejvétsi kompatibilita s navrhem
pro stfednédoby horizont, aby bylo mozné co nejvice prvkl realizovanych ve stiednédobém
horizontu uplatnit i pro piipadné rozsifeni stanice v horizontu dlouhodobém. Mimo jiné
je z dopravniho schématu patrné, jak by mohla byt geometrie predjizdné Kkoleje
na unkovickém zhlavi ptedpiipravena na budouci vloZeni vyhybek, coz by si na daném useku
vyzadalo demontdz pouze né€kolika kolejovych poli. Na druhém zhlavi by pak bylo
demontovano ptiblizné¢ 300 m piedjizdné koleje, pricemz by doslo i k demontéazi prislusné
vyhybky. Z dopravni koleje, ktera by byla ve stiednédobém horizontu koleji piedjizdnou,
by tak nové byla kolej kusa. Nastupisté realizované ve stiednédobém horizontu
by pak v dlouhodobém horizontu zlstalo zachovano, a pouze by doslo k jeho prodlouzeni
a pristavéni nezbytnych prvkll (pfedev§im pro spojeni s nov€ uvazovanym nastupiStém

v dlouhodobém horizontu).

Pro stfednédoby horizont je piedjizdna kolej navrzena tak, aby ji vyuzivaly vlaky
osobni dopravy jedouci ve sméru do Brna. Z tohoto diivodu je do ptedjizdné koleje pro tyto
vlaky uvazovano s moZnosti vjezdu rychlosti 130 km/h. Dopad tohoto omezeni na jizdu vlaku
je patrny z grafu dynamického pribéhu rychlosti nachdzejiciho se v pfiiloze I, pfiCemz
V porovnani se situaci, kdyz by vjizdéjici vlak nebyl ni¢im omezen, zde dojde k prodlouzeni
teoretické jizdni doby o 3 s. Rychlostni omezeni 100 km/h pfi odjezdu vlaku nebude
z pohledu dynamiky jeho jizdy nijak omezujici, jelikoz vlak se na tuto rychlost rozjede
az po opusténi krajni vyhybky celou svoji délkou. Pfedpokladana vzdalenost obou koncii
nastupisté od ptilehlého namezniku ¢ini 200 m a vzhledem k tomu, ze u vlaku, které budou
zastavovat v ZST Pohotelice, je pfedb&Zné uvazovano s nasazenim jednotky dlouhé 107 m
(viz kapitola 5.1.8 ), tak je mozné kalkulovat az s 300 m dlouhou vzdalenostni rezervou
pro bezpecné zastaveni a chybu odometrie (viz kapitola 4.2 ). To bude mit za nasledek
prodlouzeni teoretické jizdni doby piiblizn€ o 1 s, a to navic pouze pro ten vlak, ktery bude

do mista zastaveni brzdit z rychlosti 200 km/h (vlak vjizd&jici na hlavni kolej).

Do obvodu ZST Pohotelice by spadala i vyhybka, pomoci které bude nové zatisténa
vlecka ¢. 5298. Toto zausténi je zde ucelné ze dvou divodi. Kromé toho, ze vlecka bude

moci byt zkracena pfiblizné 0 6,5 km?’, coz by se mohlo pozitivné projevit v ekonomickém

27 Nutné pFijmout omezeni spoéivajici v moznosti obsluhovat vle¢ku pouze v okrajovych €asech pfi nizké
intenzité vlak( osobni dopravy
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hodnoceni celé trati (viz kapitola 5.4 ), nebude nutné fesit mimoutroviiové kiizeni se stavajici

vleckou.

Maximalni navrh v dlouhodobém horizontu bude umoziovat vlozeni dal$ich tras vlaka
z Brna hl. n., které by mohly kon¢it v Pohofelicich. Z navrhovaného GVD A (viz kapitola
5.1.3 ) se vSak prozatim jevi jako problematické, aby z Brna do Pohoftelic jezdily spoje
V piesném 15minutovém intervalu (a to i po nezbytném zdvoukolejnéni useku Unkovice —
Pohotelice). Ptipadné vlozené vlaky by tak musely byt vedeny s nékolikaminutovou

nesymetrii.

V uzlu Pohotelice bude pro sttednédoby i dlouhodoby horizont klicové, aby zde byly
co nejlépe optimalizovany prestupové vazby na autobusové linky. Pro stfednédoby horizont
se jako vyhodné jevi vyuziti stdvajiciho silni¢niho nadjezdu, kterym je v soucasnosti
preklenuto t&leso dalnice. V navrhu ZST Pohofelice je uvazovano stim, Ze dojde
k prodlouZeni tohoto nadjezdu tak, aby zde kromé& stavajici dalnice pieklenul také novou
stanici, kterd by zde byla situovdna soub&zné¢ s dalnici. V blizkosti bodu, ve kterém
by se pod nadjezdem nachazelo ostrovni nastupisté, by pak bylo vhodné ziidit zastavku
autobusu tak, aby pfistup na nastupiSté z tohoto mista byl co nejkratsi. Pfistup na nastupisté
by byl feSen pomoci chodniku ve sklonu vedouciho z nadjezdu (v optimalnim pfipadé

by chodnik ve sklonu mohl byt zastfeSen a doplnén také naptiklad o eskalatory).

Stavajici nadjezd vSak bude nutné rozsifit tak, aby me¢l dostatecné parametry
pro umisténi autobusové zastavky (na své prodlouZené stran¢) a zaroven sem mohl
byt pfiveden chodnik pro pé&si zmésta Pohotelice. Nova ZST by pro &ast cestujicich
z Pohotelic byla dosazitelna 1 pésky, jelikoz nejblizsi zastavba by byla od nastupisté vzdalena
piiblizné 400 m. Stavajici pohotelické autobusové nadrazi, které¢ se nachazi ptiblizné
ve sttedu mésta, by pak od nové stanice bylo vzdaleno pfiblizné 1,2 km. Optimalni
zde ve stiednédobém horizontu bude, aby autobusové spoje obsluhujici novou zastavku
situovanou nad novou ZST, zde byly vedeny jako tranzitni, a pokradovaly by na stavajici
pohotelické autobusové nadrazi (pfipadné 1 dal). Jak vyplyne z GVD A navrzeného
pro stfednddoby horizont (viz kapitola 5.1.3 ), v ZST Pohotelice se vlaky osobni dopravy
obou sméri budou potkavat vzdy ptfesné v ose symetrie X:00 a X:30, coz zde bude pro

tranzitni vedeni autobusovych linek maximalné ptiznive.

Umisténi zastavky ve stisnénych pomérech a na mostni konstrukci mize byt samo

0 sob& problematické, coz by v krajnim pfipad¢ mohlo znamenat nutnost Gpravy navrhu.
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S timto rizikem je zde nutné pocitat. Inspiraci pro dany navrh bylo mimo jiné navrhované
feSeni zastavky Pleteny Ujezd na trati Praha — Kladno. Zminéné feSeni se nachazi

na nasledujicim obrazku 8.
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Obrazek 8 Navrhované FeSeni zastavky Pleteny Ujezd
Zdroj: (25)

Pro dlouhodoby horizont je pak nastinéna i moZnost zausténi nové silni¢ni
komunikace, ktera by vedla z osady Velky Dvir a byla by zatisténa p¥imo k nastupistim ZST
Pohoftelice. Piestup mezi autobusovymi a vlakovymi spoji by tak mohl byt realizovan formou
hrana-hrana, a zpohledu cestujicich by se jednalo o maximalné¢ pfiznivé feSeni.
Vse je ale nutné peclivé provéftit z hlediska uzemni prachodnosti. Pfedpoklad pro vedeni nové
silni¢ni komunikace je ptedev§im ten, aby v daném misté¢ doSlo ke zruSeni télesa stavajici

vlecky €. 5298 (coz se predbézné jevi jako redlné).

4.45 Navrh odbo¢ky Emin

Diky této odbocce bude mozné po nové trati trasovat také pifimé vlaky do HruSovan

nad JeviSovkou.
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Rychlosti ve vyhybkach do odbo¢nych smérti jsou zde navrzeny tak, aby dochazelo
ke kontinualnimu  poklesu rychlosti smérem k ZST HruSovany nad JeviSovkou.
Na navazujicim Useku stdvajici trati ¢. 244 je pro potieby této prace uvazovano s tim,
ze po HruSovany nad JeviSovkou bude tratova rychlost zvySena na 100 km/h. Délka
stavajiciho tseku, kde je pocitano s timto zvysenim, €ini pfiblizn€ 1 200 m. Kromé toho bude
nezbytné zde zasdhnout do télesa stavajici trati ¢. 244 tak, aby v misté¢ mimouroviiového
kifizeni s novou ,,znojemskou‘ trati byla niveleta stavajici trati alespon o 2 m nize. Kiizeni
téchto dvou trati zde bude z hlediska prichodnosti uzemim problematické, a pokud
by niveleta stavajici trati ztistala v misté kiizeni ve stavajici poloze, naklady na umé¢lé stavby
by byly vyrazn¢ vyssi. Nevyhodou posunuti nivelety stavajici koleje bude predevsim to,
Ze zde na kratkém tuseku bude 20promilové stoupani, coz mize ¢astecné zhorSit parametry
stdvajici trati pro nékladni dopravu. Kromé toho bude nutné posoudit upravené vedeni
stavajici trati s ohledem na hladinu stoleté vody, a piipadné se smifit s rizikem jejiho

zaplaveni v piipadé povodni.

Taktéz v misté¢ odboceni z nové trati je uvazovano se sklonem 20 promile. To miize
castecné limitovat vlaky ndkladni dopravy, které z HruSovan nad JeviSovkou pojedou
do Pohotelic. Pro tcely této prace bude uvazovano s vedenim jednoho part nakladnich vlaku
s fepou ze ZST Nezamyslice do ZST Hruovany nad JeviSovkou, a to v noci béhem fepné
kampanég. JelikoZ by zde 20promilovy sklon limitoval ndkladni vlaky jedouci ve sméru
Hrusovany nad JeviSovkou — Pohotelice, kde se v piipadé fepného vlaku bude jednat

0 prazdnou soupravu, nebude toto povazovano za problém.

4.4.6 Navrh odbocky Novy Dvir

V této odboéce se noveé navrzena trat zausti do stavajici trati Bfeclav — Znojmo.
Zde je predpokladano, ze pfislusny oblouk stavajici trati bude realizovan tak, aby jeho
geometrie pfesné¢ odpovidala geometrii odbo¢né vétve vyhybky umoziujici rychlost jizdy
do odboéného sméru 160 km/h. Po vloZeni vyhybky by tak nova trat’ byla do stavajici trati
Bieclav — Znojmo zausténa piimo, a tusek s tratovou rychlosti 230 km/h by mohl
byt prodlouzen az po krajni vyhybku ZST Bozice u Znojma. Pies ZST BozZice u Znojma
by pak tratova rychlost ¢inila 200 km/h.

Pro pokracovani vyssi rychlosti by zde bylo limitujici jednak nastupis$té u hlavni
koleje, jednak vyhybky bez pohyblivych ¢asti srdcovky (PHS). Nicméné je mozné,

Ze pfi realizaci stanice (pokud by tou dobou jiz existovaly realné plany na vystavbu nové trati)
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by vznikl pozadavek na umisténi vyhybek s PHS, a to kvili vyhledové rychlosti 200 km/h.
Ackoliv rychlost 200 km/h neni podminéna vyhybkami s PHS, tak naptiklad zkuSenosti
Z projektovani trati mezi Brnem a Prerovem ukazuji, ze ze strany Odboru tratového
hospodafistvi je pozadavek na vyhybky s PHS celoplosné uplatiiovan i tehdy, kdyz maximalni
tratova rychlost ¢ini 200 km/h. Tento pozadavek byva zpravidla odivodiiovan snizenim
nakladi na udrzbu. Pro potieby této prace neni existence vyhybek bez PHS povazovana

za piekazku pro zvyseni tratové rychlosti na 200 km/h?.

U stavajiciho troviiové kiizeni s polni cestou (piejezd v km 4,289 trati Bieclav —

Znojmo) bude uvazovano S jeho nahradou mimouroviiovym ktizenim.

V tseku Novy Dvir — Bozice u Znojma bylo provéteno i mozné zdvoukolejnéni trati,
coz je pii bliz§im pohledu patrné z ptilohy J. Zde je nutno také zminit, Ze dva oblouky
o0 velkych polomérech R = 16 000 m a R = 20 005 m, které se zde nachazi a které jsou
pracovné navrzeny jako prosté kruznicové oblouky, po zvySeni rychlosti na 230 km/h,
respektive 200 km/h zapficini, ze zde bude dosahovano meznich hodnot pro nahly nedostatek
pfevyseni. To pravdépodobné nebude z hlediska tdrzby a jizdniho komfortu zcela optimalni,
avSak zpohledu zdejsi geometrie koleje se jednd o detail, ktery mize byt dle potieby
v budoucnu vytesen 1épe. V pfiloze J pak neni popisek obloukl v daném useku zcela piesny,
a vyhledova rychlost 230 km/h je zde uvedena jako rychlost VK, ackoliv se bude jednat
0 zakladni rychlost V. Divodem tohoto je snaha odliSit dva scénafe, a to scénaf zahrnujici
pouze revitalizaci a elektrizaci celé trati Bfeclav — Znojmo bez existence nové trati
(v popiscich obloukii se jedna o rychlost V) a scénai zahrnujici i vystavbu nové trati

(v popiscich oblouki rychlost Vk).

Pro potteby této prace je dale uvazovano stim, ze po vystavbé nové trati bude
na stavajici trati Bfeclav — Znojmo moZzno kalkulovat s tratovou rychlosti 160 km/h od krajni
vyhybky?® ZST Hru$ovany nad Jevisovkou az po odbo¢ku Novy Dvir. V tomto piiblizné
3 km dlouhém tuseku nebude pro zvySeni rychlosti povazovana za prekazku existence
uroviového kiizeni s u¢elovou komunikaci (polni cestou) v km 2,417 stavajici trati Bieclav —
Znojmo. Pfi sestavovani vyhledovych GVD vyplynulo, Ze ani pfipadna nizsi tratova rychlost
130 km/h vtomto useku (spojend s existenci kratsi vyhybky v odbocce Novy Dvr)

by pravdépodobné nebyla pro sestaveni GVD piekazkou. S nejvétsi pravdépodobnosti

28 pokud by se vyhybky s PHS v ZST BoZice u Znojma nachazely, §lo by teoreticky uvaZovat s prodlouzenim
tratové rychlosti 230 km/h aZ ke hrané nastupisté
2 Pfipadné od pfejezdu, pokud by zde z(stal
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by doslo pouze k mirnému zhorseni stability GVD. Pro tcely této prace vsak bude v daném

useku pocitano s tratovou rychlosti 160 km/h.

Déle je uvazovano se zvySenim tratové rychlosti na 200 km/h ze ZST Bozice
u Znojma az po omezujici oblouk, ktery se nachazi pred ZST Hodonice. S timto bude spojena
nutnost odstranéni veskerych uroviiovych kiizeni v dot¢eném useku (viz kapitoly 4.3.1

add7).

4.4.7 Hruby odhad investi¢nich nakladi spojenych s vystavbou nové trati

Pro hruby odhad investi¢nich nakladii byl pouzit Sbornik pro ocefiovani Zelezni¢nich
staveb ve stupni studie proveditelnosti (verze 2016-01). Vypocet nékterych polozek byl velmi
zjednodusen a u nékterych polozek se jedna viceméné o odhad. Vypocty je tak nutné brat
spiSe orienta¢né. Kompletni seznam a ocenéni jednotlivych polozek je uveden v tabulce 1.

Vybrané polozky jsou pak podrobnéji rozepsany v dalsi ¢asti kapitoly.
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Tabulka 1 Hruby odhad investi¢nich nakladi dle jednotlivych poloZek

polozka cena v K¢ vcetné
¢. struény popis 10% ptirazky
1 tratové zab. zaf. (33 km) 67 155 000 K¢&
2 ETCS (33 km) 137 940 000 K¢
3 sdélovaci kabel (33 km) 79 860 000 K¢
4 GSM-R (33 km) 87 120 000 K¢&
5 zelezni¢ni spodek (33 km) 152 460 000 K¢
6 zelezni¢ni svrek UIC 60, stérk (33 km) 635 250 000 K¢
7 prelozky siti (33 km) 157 905 000 K¢&
8 stfidava trakce (33 km) 239 580 000 K¢
9 vykup pozemki (33 km) 81 675 000 K¢
10 zébor ZPF (33 km) 51 727 500 K¢
11 propustky (33 propustki) 36 300 000 K¢
12 odvodnéni (33 km zpevnéného piikopu) 54 450 000 K¢
13 uprava porostu v okoli traté (33 km) 21 780 000 K¢
dil¢i soucet poloZek 1-13 1 803 202 500 K¢
14 stani¢ni zab. zaf. na 8 vyhybek 60 720 000 K¢
15 DOZ pro 3 dopravny 14 850 000 K¢
16 sd&lovaci zatizeni pro ZST Pohotelice 5500 000 K¢
17 sdé€lovaci zafizeni na 2 nastupni hrany 6 600 000 K¢
18 eskalatory v ZST Pohotelice (2 ks) 4 180 000 K¢
19 nové nastupisté (440 m hrany) 8 800 000 K¢
20 zastieSeni nastupisté 1 000 m? 13 200 000 K¢
21 vyhybka J60-1:48 PHS (1 ks) 27 500 000 K¢
22 vyhybka J60-1:33,5-8000/4000/14000 PHS (1 ks) 16 500 000 K¢
23 vyhybka J60-1:26,5-2500 PHS (2 ks) 18 920 000 K¢
24 vyhybka J60-1:18,5-1200 (1 ks) 7 150 000 K¢
25 vyhybka J60-1:14-760 (1 ks) 5720 000 K¢
26 vyhybka J60-1:11-300 (2 ks) 7260 000 K¢
27 pristiesek (100 m? 1 980 000 K¢&
28 elektricky ohtev vyhybek (8 ks) 5720 000 K¢
29 rozvody VN, NN na stanici (3 ks) 11 550 000 K¢&
30 osvétlovaci stoZar ve stanici (10 ks) 3 300 000 K¢
dil¢i soucet poloZek 14-30 219 450 000 K¢
31 estakady (1 900 m) 1 191 300 000 K¢
32 mensi mosty pies vodni toky (120 m) 59 400 000 K¢
33 silni¢ni nadjezd, podjezd (11 ks) 1200 000 000 K¢
34 naspy (5 000 m trati) 243 100 000 K¢
35 zéfezy (6 000 m trati) 234 000 000 K¢
dil¢i soucet poloZzek 31-35 2927800 000 K¢
soucet poloZek 1-35 4950 452 500 K¢
cena navySena o 15 % (pruzkumy, dokumentace) 5693 020 375 K¢&
konec¢na cena navySena o 10 % 6 262 322 413 K¢
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Polozky €. 1-13 jsou shodné spocitany pro 33 km dlouhy tisek nové traté. Délka 33 km
V sob¢ s drobnou rezervou zahrnuje jak délku nové trati Unkovice — Novy Dvir, tak novou
kolej spojujici novostavbu se stavajici trati ¢. 244 v odbo¢ce Emin. Stavajici usek trati ¢. 244,
ktery je nutné modernizovat, neni v tabulce zahrnut. Je tomu tak pfedevsim proto, Ze se jedna

0 jiz existujici usek, ktery by v tzv. varianté ,,bez projektu**

musel byt stejn€ v celé své délce
obnoven. Projektova varianta, kterd bude zahrnovat predevsim tUpravu nivelety koleje
azvySeni rychlosti v ose (viz kapitola 4.4.5 ), zde bude vyvolavat minimalni navyseni
investi¢nich nakladli v porovnéni s variantou ,,bez projektu®, a na nezbytné ekonomické
hodnoceni tak bude mit zcela zanedbatelny dopad. Navic by zde mohla existovat moznost,
ze nezbytny usek traté¢ ¢. 244 bude moci byt upraven na pozadovany cilovy stav v ramci

opravnych praci, a to 1 v n¢kolikaletém pfedstihu pted piipadnou vystavbou nové traté

(napiiklad b&hem revitalizace ZST Hruovany nad Jevisovkou).

Jelikoz nebyla blize znama struktura inzenyrskych siti, byla sazba na kilometr trati
u polozky ¢. 7 urena jako prumérna z danych dvou moznosti (4,35 mil K¢ na km). Tato
hodnota bude s nejvétsi pravdépodobnosti spise nadsazena, jelikoZ navrzena trat’ vede v fidce

zastavéném uzemi.

U polozky ¢. 9 byla zvolena nejniz§i hodnota platnd pro cenu pozemkli mimo
zastavéné Uzemi. Pro zjednoduseni bylo uvazovano s vykoupenim 15 m Sirokého pozemku

Vv celé délce trati. Stejné plochy se pak tykal 1 zdbor ZPF (polozka €. 10).

Propustky prezentované poloZkou ¢. 11 byly pocitany zjednoduSené, pficemz bylo

uvazovano s jednim propustkem v hodnoté 1 mil. K¢ na kazdy kilometr traté.

Odvodnéni traté¢ bylo pocitdno opét zjednodusené. Bylo uvazovano s vedenim
zpevnéného piikopu na jedné celé strané nové trati. Pfedev§im v zatfezech bude nutné budovat

odvodnéni na obou stranach. V jinych mistech zase nemusi byt vybudovano vibec.

Polozka ¢. 14 vsobé zahrnuje vybudovani stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni
na 8 vyhybek, a to dle zakladni cenikové sazby 6,95 mil. K¢ na zabezpeceni jedné vyhybky.
Polozka ¢. 15 pak zahrnuje dalkové ovladani 3 dopraven s kolejovym rozvétvenim (jedné

ZST a dvou odboé&ek).

Polozky &. 16 — 20, &. 27 a & 30 prezentuji jedno z mnoha moznych vybaveni ZST

Pohotelice, které nelze brat jako fixni. Napiiklad eskalatory se zde nachazet viibec nemusi.

30 Té7 oznalované jako ,nulova varianta”
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Cena u polozek ¢. 21 a 22 je pouze odhadnuta, jelikoz v ceniku se tyto vyhybky
nenachazeji. Nejkomfortn€j§i vyhybka, kterd je v ceniku zahrnuta, je vyhybka J60-1:26,5-
2500-PHS (v zakladnim tvaru umoznujici jizdu do odbo¢ného sméru rychlosti 130 km/h).
Popisek u polozky ¢. 21 byl zvolen tak, aby korespondoval se zatim vyvijenou

vysokorychlostni vyhybkou spole¢nosti DT — Vyhybkarna a strojirna a.s. (14).

Vyhybky prezentované polozkami ¢. 24 — 26 jsou v ceniku uvedeny pouze ve varianté
bez PHS. Krom¢ jednoho pifipadu nebude v téchto vyhybkach existence PHS nutna, avSak
je mozné, ze by existence PHS byla vyzadovana u vSech vyhybek, a ceny by u téchto polozek

musely byt upraveny (nemélo by se vSak jedna o vyraznou upravu ceny).

Jednou z nejvyznamnéjsich polozek z pohledu investi¢nich nakladd je polozka €. 31.
Hrubym odhadem jsou zde navrZeny celkem tfi 500 — 700 m dlouhé¢ estakady a jeden 100m
most pfes feku Jihlavu. U vSech téchto umélych staveb byla stanovena Sitka 6 m (odhad
pro jednokolejnou trat’). Dlouhé estakady jsou navrzeny na tfech problematickych mistech,

které vyplynuly pfi zasazovani nové trati do uzemi.

Prvnim problematické misto se nachazi mezi Unkovicemi a Pohotelicemi. Estakada
je zde uvazovana piiblizné od km 22,550 po km 23,150. Nachazi se zde vyrazny terénni zlom,
kdyZ zde na iseku dlouhém pfiblizn€ 100 m tGroven terénu klesne o 27 m (viz ptiloha J). Dana
lokalita je v mapé uvedena pod nazvem Studynkova a dle izemniho planu mésta Pohoielic
se zde nachazi tfi pamatné stromy (15). Bylo by pravdépodobné problematické, kdyz by nova
trat’ jakkoliv zasdhla tyto stromy, a proto bude pifi podrobnéjSim provéfovani vedeni traté
nezbytné existenci téchto stroml zohlednit. Zcela optimalni by pravdépodobné bylo, kdyz
by se trat’ problematické lokalit¢ uplné¢ vyhnula, a byla by vedena zapadné od ni.
To by si pravdépodobné nevyzadovalo budovani estakady, avSak problematické by bylo
napojeni v Unkovicich, kde by s nejvétsi pravdépodobnosti nebylo mozné dodrzet polohu
odboceni dle UTS Brno — Vranovice (minimélné ne pro variantni mimouroviiové napojeni
vV dlouhodobém horizontu). Pfi vystavbé¢ VRT Brno — Vranovice by meélo byt posunuti
dopravny Unkovice provéfeno s ohledem na vhodnéjsi vedeni odbocujici ,,znojemské trati®.
Pokud by se ukézalo, Ze posunuti dopravny Unkovice nepiedstavuje problém, mohlo by dojit
K vyraznému snizeni predpokladanych investinich nakladi spojenych s vystavbou

»Znojemskeé trati‘.

Druhé problematické misto, kde bude nutné vybudovat estakadu, se nachazi za ZST

Pohotelice ve sméru na Znojmo. V tomto misté¢ je nutné, aby nova trat mimouroviiove

87



pfekonala délnici a pfilehlou silnici II. tfidy. Estakdda je zde uvaZovana pfiiblizné
od km 26,300 po km 26,800. Zde bude vhodné provétit, zda uvazovana estakada nepujde

zkratit, a to naptiklad nahrazenim nekterych casti naspy.

Treti problematické misto se pak nachdzi zipadné od mésta HruSovany
nad JeviSovkou. V tseku mezi km 45,450 a 45,850 je nutné, aby nova trat’ mimouroviioveé
prekonala silnici II. t¥idy a téleso stavajici traté ¢. 244. Kromé toho, Ze je zde nepfiznivy
terén, je zde uvazovano také sexistenci odbocky Emin. U silnice Il. tfidy bude
pravdépodobné optimalni, kdyz v misté kiizeni bude pielozena o néckolik desitek metrii
smérem na sever tak, aby diky vyvySenému terénu, ktery se v daném misté nachazi, ptekonala
ob¢ koleje (hlavni trat’ i spojovaci vétev odbocky Emin) pomoci nadjezdu. Toto je naznaceno
V dopravnim schématu traté nachazejiciho se v ptiloze |. Kromé tohoto je mozné uvazovat
i Sopaénym FeSenim zahrnujicim pfesunuti silnice smérem na jih do mista, kde by byla
mimouroviove pieklenuta obéma kolejemi. U télesa stavajici traté ¢. 244 pak bude nezbytné,
aby vmist¢ kiizeni snovou trati byla niveleta stavajici koleje sniZzena alesponi
0 2 m (viz kapitola 4.4.5 ). Dale az po km 46,500 zde bude muset nova trat’ piekonat jesté
dva mensi toky. Pro tcely této prace je v celém tomto problematickém misté uvazovano s tim,
ze zde téleso bude moci byt ¢astetné vedeno na naspech, a celkova délka estakad zde bude
¢init 700 m. Toto misto si bude vyzadovat podrobné provéfeni, a to pravdépodobné
v nékolika variantdch. Je zde hned nékolik proménnych, které do vysledného teSeni
promlouvaji. Kromé riznych variant vedeni silnice II. tfidy ¢i trati ¢. 244 je moZné uvaZovat
napiiklad se zvySenim maximalniho sklonu nové trati, ¢imz by zde mohla byt podle potieby

ménéna niveleta noveé koleje. Déle zde bude nutné provétit hladinu stoleté vody atd.

PolozZka €. 32 pak zahrnuje odhadnutou celkovou délku menSich mostnich konstrukei

ptes drobné vodni toky. Je uvazovano s celkem Sesti 20m mostnimi konstrukcemi.

Vibec nejvyssi cena je spojena s polozkou €. 33. Zde je nutné vSak poznamenat,
zesejedna o velmi hruby odhad, kdy je kazdé mimotroviiové kiizeni (krome
mimouroviovych kfiZzeni feSenych estakddami zahrnutych v polozce €. 31) ohodnoceno fixni
astkou 100 mil. K& Pouze kiizeni v ZST Pohofelice, kde je uvaZzovano s vytvofenim
prestupniho uzlu (viz kapitola 4.4.4 ) je ohodnoceno fixni ¢astkou 200 mil. K¢. Veskera
mimourovinova kiizeni spadajici do polozky ¢. 33 jsou zakreslena v dopravnim schématu trati
v piiloze I. Je zde patrné roz¢lenéni na nadjezdy a podjezdy, a to vzdy s ohledem na niveletu

koleje a urovei terénu v daném miste. Fixni ¢astka 100 mil. K& miize na prvni pohled pulsobit
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spiSe optimisticky, avSak je nutné ptihlédnout k tomu, ze velkd ¢ast pozemnich komunikaci
neni valného vyznamu (Casto se jedna o polni cesty) a pfi navrhovani nové trati by nemél
byt problém dle potfeby lokalné zvysit ¢i snizit niveletu koleje, ¢imz by mohly byt celkové
investi¢ni naklady optimalizovan. Dale je uvazovano s tim, Ze vS§echna mimouroviova kiizeni
budou navrzena tak, aby neznemoziovala piipadné vyhledové dobudovani druhé tratové
koleje v celém tuseku. V tseku Bozice u Znojma — Hodonice, neni uvazovano se 100%
nahradou vsech troviovych kiizeni mimouroviiovymi. Subjektivné zde byla zvolena mista,
kde by bylo vhodné vybudovat mimouroviiova ki¥izeni s tim, ze tato by byla pro nahrazeni
stavajicich prejezdi dostacujici. Kromé jedné silnice II. tfidy, kterou stavajici trat’ kiizi
v blizkosti ZST Bozice u Znojma, zde vSechna ostatni wroviiova kiizeni piedstavuji
ktizeni trati S polnimi cestami. Né&ktera z nich jsou navic blizko sebe. Napiiklad pro stavajici
pfejezd vkm 15,694 je alternativou jiz dnes existujici podjezd, ktery se nachdzi pouze
300 m od zminéného ptejezdu, pricemz dotcené komunikace jsou na obou stranach vzajemné
propojeny. Pokud by se v daném useku nepodafilo projednat nahrazeni veskerych uroviiovych
ktizeni mimotroviiovymi dle dopravniho schématu trati obsazeného v piiloze I, bude nutné

zde kalkulovat s nezbytnym navySenim investi¢nich nakladu.

Polozky ¢. 34 a 35 byly taktéz nacenény velmi zjednoduSen¢. U naspl a zafezi
byl zvolen jednotny sklon svahu 1 : 1,75. Optickym pohledem na podélny profil v piiloze J
bylo odhadnuto, ze bude nutné vybudovat piiblizn¢ 5000 m naspid a 6000 zafezi
s primérnou stfedni vySkou, respektive hloubkou 4 m. Tyto vypocty bude nutné zptesnit.
Snizeni objemu nezbytnych sklont a zafezl je pak mozné docilit zvySenim maximalniho
sklonu trati (viz kapitola 4.4.1 ). Optimalni bude, kdyZ zde na naspy bude moci byt vyuzito

maximum zeminy ziskané v zafezech.

Do odhadovanych investi¢nich nakladii nebyla zahrnuta jakékoliv protihlukova
opatieni, a to predevsim proto, Ze nejbliz§i zastavba je od trati vzdalena piiblizné 600 m®2.
Nelze vyloucit nutnost ucinit protihlukova opatfeni na nékolika lokalnich objektech, avSak
Z pohledu celkovych investicnich nakladii se bude jednat o marginélni ¢astky. Pro podrobné;si
odhad celkovych investicnich nékladii bude pravdépodobné nutné zapocitat jesté¢ ndklady

spojené s ozelenénim svahu, pfipadné i s oplocenim traté.

Celkové hrubé odhadované investicni naklady spojené s vybudovanim nové trati

dle tabulky 1 po zaokrouhleni ¢ini 6,3 mld. K¢.

31 v Pohotelicich to muZe byt i blize, aviak mezi trati a nejblizéi zdstavbou se zde nachdazi dalnice
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5 ZHODNOCENI PRINOSU

V této kapitole bude prezentovan navrhovany koncept dopravy, a budou vyhodnoceny
jeho hlavni pfinosy. Jednim zhlavnich vystupi bude vyhodnoceni c¢asovych uspor
pro cestujici, ktefi budou moci nové navrzené piimé zelezni¢ni spojeni vyuzivat. Bude
zde nastinéno, s jakymi vstupnimi udaji by mohlo byt uvazovano pii sestavovani
ekonomického hodnoceni. Déle zde budou naznacena dal§i mozna opatfeni, kterymi by bylo

mozné celkovou koncepci jesté zkvalitnit.

5.1 Navrhovany koncept dopravy

Navrhovany koncept dopravy respektuje vesSkeré poznatky a navrhy uvedené

v predchozich kapitolach této prace.

5.1.1 Navrh novych vlakovych linek
Jsou navrhovany dv¢ nové vlakové linky pracovné oznacené jako linka X a linka Y.

Linka X je trasovana z Brna hl. n. do Znojma, pfi¢emz je mozné uvazovat i s tim,
Ze spoje jezdici v obdobi piepravni $picky budou moci byt vedeny uz z Olomouce hl. n.
(viz kapitola 5.1.7 ). Jednotlivé spoje této linky jsou po cely den vedeny v 60minutovém
intervalu a mezi Brnem a Znojmem nikde nestavi. Optimalni by bylo, pokud by spoje této
linky mohly byt v obdobi ptepravni Spi€ky vedeny ve 30minutovém intervalu,
ale to by si vyzadalo dalsi investice zahrnujici minimaln¢ zdvoukolejnéni nékolika klicovych

useku.

Linka Y je trasovana z Brna hl. n. do HruSovan nad JeviSovkou, pficemZ v obdobi
mimo pifepravni Spicku je navrZeno jeji prodlouzeni az do Mikulova na Moravé. Bylo
by zadouci, aby toto prodlouzeni bylo realizovatelné i u Casti spoju jezdicich v obdobi
ptepravni $picky, ale to by si opét vyzadalo dalsi investice (viz kapitola 5.5.1 ). Spoje této
linky obsluhuji také Pohofelice a jsou vedeny v zakladnim 60minutovém intervalu, ktery

je v dob¢ piepravni §picky zkracen na interval 30miutovy.

5.1.2 Jizdni a cestovni doby

U linek X a Y byly veskeré jizdni doby spocitany pro vozidlo Siemens Velaro 350,

jehoz maximalni rychlost byla zamérné omezena na 230 km/h (viz kapitola 4.4.2 ). Jizdni
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doby osobnich vlakii spojujicich Bfeclav se Znojmem (ekvivalent stavajici linky
S8 IDS JMK) byly spocitany pro tfivozovou jednotku Siemens Desiro ML (maximalni
rychlost 160 km/h). Procentualni piirazka, o kterou byly jizdni doby navySeny, ¢ini u linek X
aY 7 %. U vlaki Os na trati Bfeclav — Znojmo je pak uvazovano se 4% piirazkou k jizdnim

dobam.

Pro vypolty jizdnich dob byl pouzit program SP VlaDyka, pficemz hodnoty
pro brzdné kiivky byly pievzaty z nastroje ERA tool (viz kapitoly 4.2 a 4.4.2).

Celkova jizdni doba mezi Brnem a Znojmem ¢ini v obou smérech 26,5 minuty.
Celkova cestovni doba mezi Brnem a HruSovanami nad JeviSovkou pak v obou smérech ¢ini
20 minut. U osobnich vlaki mezi Bfeclavi a Znojmem ¢ini celkova cestovni doba 56 minut,
respektive 58,5 minuty v zavislosti na sméru. U téchto vlakl je uvazovano s nezbytnym

prodlouzenim pobytl vyplyvajiciho ze sestavenych GVD.

5.1.3 Navrziené GVD

V ramci této prace byly navrzeny dva GVD pro stiednédoby horizont. Oba GVD
se nachazi v ptilohach na konci préace. Jedna se o GVD A (ptiloha F) pro cely tsek Brno hl. n.
— Znojmo a GVD B (ptiloha G) pro trat Bieclav — Znojmo. Usek od odbocky Novy Dviir
po ZST Znojmo je tak soudasti obou GVD.

V tseku Brno hl. n. — Unkovice byly trasy vSech vlakd navrzeny plné v souladu
S poznatky prezentovanymi v kapitole 2 . V GVD A jsou nékteré¢ prvky zakomponovany
ve zjednodusené podobé. Oproti zvyklostem zde nejsou okdtovany trasy vlakd v nékterych
dopravnach nemajici Zadny zéasadni vliv na vypocty provoznich intervali a néslednych

mezidobi (dopravny Modfice, Troskotovice a Nova niva).

Piivodné bylo kalkulovano s tim, Ze mezi Unkovicemi a Pohofelicemi bude nezbytna
dvoukolejna trat’ s bezkoliznim zapojenim v Unkovicich. Postupné se ale podafilo trasy vSech
vlakli zakomponovat do GVD tak, Ze jiz sestaveni daného GVD nebylo dvoukolejnym
zapojenim podminéno, a proto bylo v ramci snahy o co nejlevnéjs$i feSeni pfistoupeno
ke zjednokolejnéni inkriminovaného useku (viz kapitola 4.4.3 ). V dopravné Unkovice byly
pro variantu jednokolejného napojeni proveéfeny veskeré provozni intervaly (za vyuziti

dosavadnich poznatkli uvedenych v kapitole 4.2 ).

Jediny provozni interval, ktery lze povazovat za hrani¢ni, je patrny v GVD A

V dopravné Unkovice tésn¢ po sedmé hodiné ranni. Prvni vlak zde piedstavuje vlak linky Y
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jedoucti z Pohotelic do Brna, ktery v dopravné Unkovice projizdi rychlosti 200 km/h a kolizné
ktizi trasu druhého vlaku jedouciho z Brna do Bfeclavi rychlosti 230 km/h. Prvni vlak
dopravnou Unkovice projizdi ve 2,5minutovém piedstihu pfed druhym vlakem. Za cCasy
prijezdii jsou povazovany cCasy, kdy kazdy