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ANOTACE

Cilem této diplomové prace je zjiStovani a navrhy zmény kapacity tratového tiseku Brno-
Malométice St.3 — Tisnov. Nejprve je tento usek prezentovan z hlediska dopravni
infrastruktury, charakteru a intenzity sou¢asného provozu. Dale je provedeno analytickou
metodou zjisStovani propustnosti tratovych koleji, kapacita stani¢nich koleji a zhlavi.
Metodou separatni simulace je provedeno zjisStovani kapacity vybranych zhlavi. Jsou

navrzeny upravy infrastruktury a organizace provozu.

KLiCOVA SLOVA

kapacita, propustnost, zeleznice, IDS JMK, fizeni provozu, vyluky

TITLE

An analysis and a change of capacity on the railway track Brno Maloméfice St. 3 - TiSnov
ANNOTATION

The aim of this thesis is to determine the capacity of the railway track section Brno-
Malomeétice St.3 — Tisnov (CZ) and to suggest changes of the capacity. First, this section
is presented as far as transport infrastructure, current traffic and its intensity is concerned.
Using analytical method the throughtput of interstation tracks, the capacity of station
tracks and junctions is detected. The method of separate simulation is used to determine
the capacity of selected junctions. Modifications to the infrastructure and traffic

organization are proposed.
KEYWORDS

capacity, throughtput, railway, IDS JMK, traffic management, lockout
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Uvod

Na tratovém useku Brno-Malomeétice St.3 — Tisnov dochézi k soubéhu provozu
pfiméstskych osobnich vlakt, rychlikli a nékladnich vlaki, k nimZ v soucasnosti pii
vylukach na I. tranzitnim koridoru pfistupuji téz mezistatni expresy a nakladni tranzit,
coz pii uvazeni celkové intenzity a heterogenity provozu klade zvySené naroky na
kapacitu tohoto useku. Cilem této diplomové prace je zjiSt'ovani kapacity trat’ového

useku Brno-Malomérice St.3 — TiSnov a pripadné navrhy na jeji zménu.

V prvni ¢asti této diplomové prace bude cely tratovy Usek charakterizovan i se specifiky
tykajicimi se jednotlivych stanic, zastdvek a zafizeni infrastruktury. Dale budou na
zakladé mekké analyzy s vyuzitim zkuSenosti provoznich zaméstnanci vybrana

smérnic Spravy Zeleznic.

Ve druhé c¢asti bude provedeno zjistovani kapacity vybranych prvka analytickou
metodou. Nejprve bude zjistovana skute¢na intenzita provozu na zakladé dostupnych
informaci o jizdé vlaku. Dale bude provétfena propustnost vSech tratovych koleji ve
spravném sméru. Nasledné bude podrobena analyze kapacita dopravnich koleji
S nastupistni hranou v zst. TiSnov. Zavérem bude provedeno zjistovani koeficientu

koliznosti kufimského zhlavi v Tignové a zhlavi v obvodu St.3 Brno-Maloméfice.

Ve treti ¢asti prace budou detailnéji provéfena problematicka mista a podany odiivodnéné
navrhy na zménu kapacity. Nejprve bude provedena separdtni simulace provozu na
zminénych zhlavich. Dale budou s ohledem na kapacitu tratovych koleji navrZeny
moznosti zvySeni po¢tu priméstskych vlaka. Poté bude provedena analyza provozu pfti
vyluce tratové koleje a pii vyluce tratového zabezpecCovaciho zafizeni a navrzena

opatfeni na zmirnéni jejich dopadu.
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1 Dopravni infrastruktura a provoz na tratovém useku

Brno Malomeérice St. 3 — TiSnov

Tratovy tsek Brno Maloméfice St. 3 — Tisnov je souéasti Zelezniéni trati &. 324 dle NJR
(Odb. Brno-Zidenice — Havli¢kiv Brod). V kniznim jizdnim #adu je tratovy tsek souc¢asti
trati ¢. 251 (Tisnov — Hustope¢e u Brna). Jedna se o dvoukolejnou trat’ uvedenou do
provozu roku 1953 a pozdgji v celé délce elektrifikovanou.! Kategorizaci se fadi
k draham celostatnim a je soucasti transevropské Zelezniéni sit€¢ TEN-T. Zaroven je

odklonovou trasou pro I. tranzitni koridor v useku Kolin — Brno.

V této kapitole budou nejprve prezentovany zeleznicni stanice a zastdvky na
analyzovaném tratovém useku S jejich  specifiky, charakterizovano tratové
zabezpecovaci zatizeni (dale jen TZZ), radiové sité a dalsi zafizeni infrastruktury. Potom
bude blize charakterizovan provoz na zminéném useku nejprve s ohledem na druhy
dopravy a druhy vlaki,? nasledné s ptihlédnutim k mistnim specifikiim, dale budou

uvedena tskali provozu pii mimotadnostech a vylukéch.
1.1 Zelezni¢ni stanice a zastavky

Jednotlivé Zelezni¢ni stanice a zastavky na analyzovaném tratovém useku jsou uvedeny
1 se stani¢enim v ptiloze B. NiZe budou charakterizovany jednotlivé stanice a zastavky na

tratovém useku Brno-Maloméfice St.3 — TiSnov.

1.1.1 Brno-Malomérice St. 3

Zelezniéni stanice Brno-Maloméfice je celostatné vyznamnou sefad’ovaci a vlakotvornou
stanici pro vlaky ndkladni dopravy. Komplexnost a vnitini vazby této stanice nejsou
soutasti této prace. Zst. Brno-Maloméfice je vybavena reléovym zabezpedovacim
zafizenim (RZZ) obsluhovanym vyprav¢imi, takto je obsluhovan i obvod stavédla 3
(St.3). Dopravni dokumentace je vedena prostfednictvim elektronického dopravniho
deniku (EDD). V uzivanych pomiickach JR a v provoznich aplikacich vsak figuruje
dopravni bod Brno-Maloméfice St. 3, kde se spojuje dvoukolejna trat’ od Brna-Zidenic
s dvéma kolejemi vychdzejicimi z vlastni zst. Brno-Malométice. Spolecné pokracuji

smérem k zst. Brno-Kralovo Pole. Z hlediska dopravniho provozu bude pro potieby této

! Exkurz do dg&jin Zelezni¢niho spojeni Brno — Tisnov je uveden jako piiloha A.

2 Druh vlaku“ je kodifikovany pojem, ktery oznacuje el vlaku ve smyslu piedpisu Spravy Zeleznic D1
¢l. 2147, 2206-2215 (1) a ktery bude v tomto vyznamu v praci uzivan. Pojem ,kategorie vlaku“ ptredpis
nezna. Komercni oznaceni vlaki jsou zalezitosti jednotlivych dopravci.
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préace dopravni bod Brno-Maloméfice St. 3 posuzovan jako zhlavi Zst. Brno-Malom¢fice.

Schéma jeho kolejiste je uvedené na obrazku 1:

1K _ _— . .
Tratove kolei . 7,,.7-—/-7'1':"{ Trat'ové koleje smér
ra 29 oleje smér / (48 2 Brno-Kralovo Pole
Brno-Zidenice B o
@ @ 5~ &
2K @ @ [s]
— ,./’
-
Brno-Maloméfice e

Obrazek 1 — Schéma kolejist¢ Brno-Maloméfice St. 3
Zdroj: autor dle (1)
Na obrazku 1 je uvedeno vedeni koleji v obvodu stavédla 3 vcetné ¢isel vyhybek. Pres

vyhybky je v odbo¢ném sméru dovolena rychlost jizdy vlaku 40 km-h? s vyjimkou
vyh. &. 45, kde je dovolena rychlost 60 km-h™, coz miize mit piiznivy vliv pro jizdu vlaki
z Malométic do Kralova Pole, u rozjizdéjicich se vlaki je vSak vyuziti této rychlosti

nepravdépodobné.

1.1.2 Zastavka Brno-Lesna

Ziizeni zastdvky Brno-Lesnd prob&hlo pomérné nedavno v r. 2006 na zaklad¢ vyrazné
prepravni poptavky s moznosti pfestupu na MHD. Na zastavce jsou dvé vnéjsi nastupiste
o délce 170 m a vySce nastupni hrany 550 mm. Zastavka je pfistupna bezbariérové (po
Sikmé ramp¢). Informovani cestujicich o jizdé vlakl probiha rozhlasem obsluhovanym
z 7st. Brno-Kralovo Pole, navic je v prostoru zastavky umisténa informacni tabule

s odjezdy spoju Integrované¢ho dopravniho systému Jihomoravského kraje (IDS JMK).

1.1.3 Zst. Brno-Kralovo Pole

Zelezni¢ni stanice Brno-Kralovo Pole je vyznamnym piestupnim uzlem mezi osobnimi
a dalkovymi vlaky a systtmem MHD Brno a dal$imi autobusovymi spoji IDS JMK.
Vysoké frekvenci cestujicich odpovida velikost vypravni budovy. Stanice je obsazena
jednim vyprav¢éim a vybavena zabezpecovacim zatizenim 3. kategorie (RZZ). Dopravni
dokumentace je od prosince r. 2021 vedena s automatickou evidenci jizdy vlaku
prostiednim provozni aplikace GRADO.

Ve stanici je celkem 9 dopravnich koleji (uvazuji-li se dvojice koleji 5, 5a a 9, 9a jako
jedna kolej). Tyto koleje maji trakéni vedeni v celé délce. Uzitecna délka predjizdnych
koleji vSak neni dostate¢nd pro piedjizdéni dlouhych vlaka (nejvyssi povolend délka
vlakt je 700 m dle tabulek tratovych poméra (TTP) na trati ¢. 324 (1), v praxi na trati
vlaky nepiesahuji délku 640 m). Ackoliv se stanice nachazi ve zvySené nivelité oproti
okoli, je na zahlavi z obou stran nepfiznivé stoupani (11,1 %o k Malomé&ficim a 10,4 %o

ke Kufimi). Z provozniho hlediska je tedy vyhodnéjsi pro nakladni vlaky zajistit prijezd,
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pfipadné je pfi jizd€ ve sledu ponechat stat u vjezdového navéstidla, aby sklon na zahlavi

rozjezdu vlaku napomohl.

Vsechna néstupisté v zst. Brno-Kralovo Pole jsou pfistupna mimourovitové podchodem
po schodisti s tim, Ze Groven vypravni budovy se nachazi v arovni podchodu, ¢imz neni
pfi cesté na a z nastupisté zapotiebi prekonavat dvoji schodisté. Bezbari¢rovy piistup lze
zajistit po sluzebnim piechodu se souhlasem vypravciho. Nastupisté €. 1 je postranni
0 délce 246 m u koleje €. 9. Nastupisté €. 2 a 3 je ostrovni o délce nastupni hrany 302 m
S ¢asteCnym zastieSenim. Nastupiste €. 2 se nachdzi mezi kolejemi €. 5 a 1, nastupisté €. 3
mezi kolejemi 2 a 6. VSechna nastupisté jsou ve vySce 400 mm nad temenem kolejnice.
Stanice je vybavena stani¢nim rozhlasem a ve vypravni budové se nachazi informac¢ni
panel s odjezdy vlaku a dalsich spoji IDS JMK. Na nastupistich v§ak informacni panely

instalovany dosud nejsou.

Sprava zeleznic chysta v letech 2023-2024 kompletni rekonstrukci zst. Brno-Kralovo
Pole, pti které bude vyfeSena otazka snadného bezbariérového pfistupu na nastupiste,
informovani cestujicich a také bude nahrazena novou dnes jiz moraln¢ zastarala vypravni
budova. Z hlediska dopravniho provozu bude zejména instalovano nové stani¢ni

zabezpecovaci zafizeni (SZZ) typu elektronického stavédla ovladaného z JOP. (2), (3)

1.1.4 Zastavka Brno-Redkovice

Na zastavce Brno-Re¢kovice je po rekonstrukci jedno &asteéné zastfeSené ostrovni
nastupiS$t¢ mezi tratovymi kolejemi piistupné podchodem po schodech a nové
bezbariéroveé i po Sikmé rampé. Délka néstupisté je 170 m a vySka néstupni hrany nad
temenem kolejnice je 550 mm. Diive byvalo soucasti zastavky rovnéZ nakladisté, existuje
tak prostorova rezerva mezi budovou zastavky a prvni koleji pro ptipadné vybudovani

jedné dalsi koleje liché skupiny.
1.1.5 Zastavka Ceska

Na zastiavce Ceska, kde rovnéz probéhla rekonstrukce, jsou dvé postranni nastupisté
0 délce 170 m a vySkou nastupni hrany 550 m nad temenem kolejnice. Zastavka je
pfistupna bezbariéroveé. Pro pfechod na druhou stranu kolejisté se vyuziva silni¢ni most

v blizkosti zastdvky. Rekonstrukce pfinesla rovnéz vybudovani zdzemi P+R.

1.1.6 Zst. KuFim

V Zelezni¢ni stanici Kuiim probehla kompletni rekonstrukce kolejiste, vypravni budovy
1 sdélovaciho a zabezpeCovaciho zafizeni a chystd se rekonstrukce pfednadrazniho

prostoru s vybudovanim autobusového termindlu IDS JMK. Stanice je vybavena
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zabezpecovacim zafizenim 3. kategorie typu elektronické stavédlo (ESA 11) s ovladanim
z JOP prostiednictvim vypravéiho z dopravni kancelafe (DK). Dopravni dokumentace je
vedena automaticky aplikaci GTN. Ve stanici je 5 dopravnich koleji (srov pfil. B).
Vyuzitim casti télesa zrusené vlecky TOS Kutfim doslo navic k prodlouzeni 6. stanicni
koleje. Z uzitecnych délek dopravnich koleji uvedenych v piiloze B je ziejmé, Ze v zst.
Kufim je mozné provadét predjizdéni delSich nakladnich vlaki bez vétSich obtizi.

Ve stanici jsou dvé CasteCné zastieSend ostrovni nastupiSté pristupnd podchodem po
schodech a bezbariéroveé vytahem. Délka néastupni hrany u koleji €. 3, 1, 2 a 4 je 250 m
avyska nastupni hrany nad temenem kolejnice 550 mm. Stanice je vybavena
informacnimi panely a stanicnim rozhlasem s automatickym ovladanim prostfednictvim
programu INNIS, zdsah obsluhy je nutny jen v pfipadé mimofadnosti. Systém hlaseni
stani¢niho rozhlasu provadi automatické hlaseni i na zastavkach Brno-Reckovice, Ceska,

Cebin a Hrad&any.

1.1.7 Zastavka Cebin

Na zastavce Cebin je zizeno jedno ostrovni nastupisté mezi tratovymi kolejemi s délkou
nastupni hrany 178 m a vySkou 380 mm nad temenem kolejnice. Nastupiste je ptistupno
podchodem po schodech. Po byvalém nakladisti je mozné vyuzit prostor po jedné koleji
sudé skupiny pro ptipadné rozsiteni kolejiSté. Zarovenl je rozsahla plocha u byvalého

nakladisté spontanné velmi intenzivné vyuzivana jako parkovisté typu P+R.
1.1.8 Zastavka Hrad¢any

V zastavce HradCany jsou dvé postranni nastupiSt€é o délce ndstupni hrany 170 m
u l. koleje a 187 m u 2. koleje a vysce 550 mm nad temenem kolejnice. Ptistup je
bezbariérovy. Pro pfechod na druhou stranu kolejisté je ziizen prichod pod kolejemi
Vv blizkosti zastavky. Nevyhodou této zastavky je jeji umisténi v oblouku se znatelnym
prevysenim kolejnice, coz €ini obtize pfi nastupu 1 vystupu zejména u 1. koleje a zaroven
znesnadiiuje komunikaci mezi strojvedoucim a vlakovou cetou pii vypraveé osobnich

vlaku.

1.1.9 Zst. TiSnov

V zelezni¢ni stanici TiSnov odbocuje z trati ¢. 324 jednokolejnd regionalni trat’ ¢. 325
(Tisnov — Nové Mésto na Moravé — Zdar nad Sizavou). Stanice je vybavena
zabezpeCovacim zafizenim 3. kategorie (RZZ) a dopravni dokumentace je od prosince

2021 vedena v aplikaci GRADO. Vypravni budova slouZi cestujici vefejnosti od r. 1885
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a vzhledem k frekvenci cestujicich ve stanici neni ptili§ velka. V prostoru piednadrazi je

ziizen vyznamny piestupni terminal IDS JMK pro autobusovou dopravu.

V zst. TiSnov je osm dopravnich koleji (srov. piil. B), uvazuje-li se kolej 4 a 4a, 5 a 5b, 6
a 6a, 8 a 8a za jednu kolej vyuzitelnou Vv celé délce obou koleji. VSechny dopravni koleje
jsou elektrifikovany Vv celé délce. Jejich délka je dostatecnd pro predjizdéni nakladnich
vlakt, vyuzitelnost 3. a 4. stani¢ni koleje pro tento ucel je diskutabilni, nebot’ tyto koleje

jsou vyuzity pro jizdu osobnich vlakt a pobyt jejich souprav.

Celkova rekonstrukce zst. Tisnov je planovana od r. 2025. Podle prospektu stavby by
méla probéhnout 1 zména konfigurace kolejisté, ale definitivni podoba by méla byt jesté
uptesnéna. Ohledné poctu nastupist’ se s zadnou zménou nepocita a uvadéji se vyslovné

Ctyfi nastupistni hrany. (2)

Ve stanici jsou dvé ostrovni nastupisté pfistupnd podchodem po schodech. Vstup do
podchodu vsak neni pfimo mozny z vypravni budovy, ale samostatnym vstupem
V prostoru mezi vypravni budovou a kolejistém. Bezbariérovy pfistup na nastupisté je
zajistén po sluzebnim piechodu za asistence stani¢niho dozorce. Néastupisté ¢. 2 se
nachdzi mezi kolejemi 2 a 4. Nastupiste ¢. 3 potom mezi kolejemi 1 a 3. VSechny nastupni
hrany jsou o délce 300 m a vySce 380 mm nad temenem kolejnice (mimo prostoru
sluZzebniho pfechodu). Chybi ovSem nastupisté €. 1. Historicky zde toto néstupisté bylo

ziizeno jako vnéjsi a jeho mozné obnove bude v praci jeSté vénovana pozornost.

Stanice je obsazena dvéma vypravéimi. Vyprav¢i I slouzi nepietrzité, vypravei 11 podle
rozvrhu smén (v soucasnosti v denni smén€ v pracovni dny). Stani¢ni dozorce slouzi
rovnéz dle rozvrhu smén a kromé ptevadéni cestujicich ptes koleje zjistuje také
skute€nost, Ze vlak vjel cely zejména ze sméru od Nedvédice, kde toto zjisténi vyzaduje
tratové zabezpeCovaci 2. kategorie typu reléovy poloautomaticky blok (RPB).
Systematizace pracovnich mist v zst. TiSnov se v nedavné dobé& vicekrat ménila zejména
z divodu persondlnich nedostatkii provozniho obvodu Brno Spravy Zeleznic. Dfive byla
stanice obsazena vypravcim ustfedniho stavédla, vypravéim vnéjsi sluzby a operatorem
stani¢niho rozhlasu. Vyprav¢i vnéjsi sluzby zajistoval prestupni vazby a také zpraveni
vlaki pisemnymi rozkazy, coz je nyni znacné znesnadnéno a zpravovani probihd
prostiednictvim vypravciho vnéjsi sluzby Brno hl. n. pracovisté sever pro vice vlaku
vezenych jednim strojvedoucim, pro strojvedouci nastupujici sluzbu v zst. TiSnov
probihé zpravovani prostfednictvim vypravcich ve sluzbé nebo stani¢niho dozorce (ktery
ovSem nesmi pisemné rozkazy upravovat). Vypravei také zajiStuji funkci operatora

stani¢niho rozhlasu. Obsazeni stanice TiSnov pouze jednim vypravéim se ukdzalo jako
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nedostate¢né zejména pii mimotaddné udalosti z 13. 8. 2020, kdy doslo pfi vyluce
zabezpecCovaciho zafizeni ve stanici k pfed¢asnému piestaveni vyhybky a tim k vidlicové
jizdé a vykolejeni rychliku, nastésti nebyl nikdo zranén. (3) Je smutné, Ze teprve takova
udalost piiméla vedeni provozniho obvodu Brno Spravy Zeleznic k opétovnému navyseni
poctu zaméstnancu ve sluzbé. (4) Zaroven po této udalosti doslo pfi nasledujicim pribéhu
vyluky k doasnému piesunu obratll souprav pfiméstskych vlaka do Zst. Rikonin, coZ je

moznosti, jak i do budoucna snizit dobu obsazeni stani¢nich koleji v TiSnové.

Pti obratech souprav osobnich vlakl v zst. TiSnov se vyuzivaji stale vice vratné soupravy,
¢imz odpada nutnost objizdéni soupravy hnacim vozidlem tak Casto. Ve Spic¢ce v pracovni
dny proto dochazi dle souc¢asného nasazovani souprav K objizdéni souprav pouze jednou
za hodinu. Pro nedostate¢ny pocet nastupnich hran jsou dovoleny pravidelné vjezdy
osobnich vlaki na obsazenou kolej. Ve stanici je vzhledem k délce nastupist mozné
umistit dvé soupravy osobnich vlakl za sebou. Protoze stani¢ni zabezpeCovaci zatizeni
neni vybaveno navésti ,,Jizda podle rozhledovych pomérii®, jsou vjezdy na obsazenou
kolej provadény prostifednictvim PN (pfivolavaci navésti). Kromé zajisténi ovladacich
prvkll ve vlakové cesté schvalenou upamatovavaci pomickou musi po celou dobu
vyprav¢i na obsluzném pultu RZZ drzet tlacitko privolavaci navésti, coZ mu znemoziuje
dalsi soubézné Cinnosti (neni zde uvazovano nedovolené zajisténi vratného tlacitka
privolavaci navésti neschvalenou pomtckou jako napf. koli¢ek na pradlo, zavarovaci
guma nebo tézitko). Z hlediska bezpecnosti provozu je vzdy vyuziti vjezdu na obsazenou
kolej rizikové a je Zadouci nutnost jeho zejména pravidelného vyuZivani minimalizovat.
Dale je tfeba uvést, Ze vjezd na obsazenou kolej od Nedvédice nelze provadét, ponévadz
by tim nedoslo k vybaveni izolovaného obvodu, které je nutné pro udé€leni odhlasky
prostiednictvim RPB. Navic by bylo nutné uvést TZZ do zakladniho stavu
prostiednictvim udrzujiciho zaméstnance (opct neni bran v tvahu neopravnény vstup
vypravciho do reléové Ustfedny a nedovolené uvedeni zatizeni do zékladniho stavu jinym
zpusobem). Rovnéz by musel vypravéi dat za vlakem od Nedvédice telefonickou
odhlasku a zavést zajisténi jizdy vlakl telefonickym dorozumivanim. Je tedy nutné pro
vjezd vlakt od Nedvédice vyhradit volnou kolej, zpravidla 4. stani¢ni kolej (dale jen SK),
aby bylo mozné tadné TZZ obslouzit. Zbudovani nového TZZ 3. kategorie typu
automatické hradlo (AH) by situaci zna¢né zjednodusilo. Je-li 4. SK obsazena, byva
realizovan vjezd na 2. nebo 1. SK, jejichz delsi obsazeni vSak neni zadouci, protoze se
jedna o hlavni prijezdné koleje. Pokud je doba pravidelného pobytu vlakii od Nedvédice

pfi obratu 8 minut, je takika vylouceno soupravu piestavit zpét na 4. SK, a proto piipadné

3 Dle predpisu Spravy Zeleznic (SZDC) D1, ¢l. 830-833. (1)
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projizdéjici vlaky z dvoukolejné trati musi vyuzit jinou stani¢ni kolej a snizit rychlost na

40 km-h'* pti jizdé do odboného sméru.

Dals$im omezujicim prvkem zst. TiSnov je tiikolejny troviiovy piejezd na fikoninském
zhlavi v km 30,607 (PZS 3ZNI — piejezdové zabezpecCovaci zafizeni svételné se zavorami
a indikaci na pultu obsluhy v DK Zst. Tisnov). S obsluhou pfejezdu je tfeba pocitat pfi
stavéni jizdnich cest doptedu, nebot’ jeho pifedzvanéci doba je 36 s. Proto je zejména pii
posunu tfeba drzet piejezd v uzavieném stavu i mezi jednotlivymi jizdami posunu na
zahlavi a zpét, aby nedoSlo k nadmérnému prodlouZeni doby manipulaci ve stanici. Na
druhou stranu na dlouhodobé uzavieni piejezdu citlivé reaguji fidi¢i a chodci, ktefi
mohou vznaset nepiijemné stiznosti mistni samospravé, méstské policii a Policii Ceské
republiky. Jedna se o jediny Zelezni¢ni piejezd na sledované dvoukolejné trati mezi
Brnem a Havlickovym Brodem. Snahy jej zrusSit nebo nahradit pfemosténim byly sice jiz
od vybudovani trati, le¢ dosud bezvysledné. Zrusit tento piejezd, nakolik to bude jen

mozné, je i v intenci prospektu k rekonstrukci stanice. (1), (4)
1.2 Tratové useky

Na celé trati ¢. 324 je trat'ové zabezpecovaci zafizeni 3. kategorie — obousmérny tfiznaky
automaticky blok (AB). Délky prostorovych oddili musi byt dle pfedpisu Spravy zeleznic
D1 nejméné na zabrzdnou vzdalenost (zde 1000 m). (1) Ackoliv je mozné ob¢ tratové
koleje pti provozni potiebé nebo pii mimotadnostech pojizdét i proti spravnému sméru,
ve vypoctech propustnosti tratovych koleji se bude uvazovat mimo vyluky jenom o jizdé

ve spravném sméru. Seznam navéstidel autobloku je uveden v ptiloze B.

Velikosti prostorovych oddili mohou byt limitujici zejména pfi jizdé vlaka ve sledu.
V budoucnu je mozné uvazovat o fizeni jizd vlakl v ,,plovoucich® prostorovych oddilech
pod dohledem ETCS L2 s takto optimalizovanou délkou oddilti nebo ETCS L3, ov§em
vV soucasnych podminkach k tomu jeSt¢ mnoho chybi na strané¢ provozovatele drahy
i dopraved. Pfi planované rekonstrukci tratovych usekl je mozné snadno zapracovat
zménu polohy oddilovych navéstidel a ziskat vétSi propustnost tratové koleje snizenim
nasledného mezidobi. (5) Optimalizaci velikosti prostorovych oddilti by bylo mozné po
rekonstrukci tratovych tsekl zvysit kapacitu trati. Pokud by byl prvni prostorovy oddil
feSen jako kratsi, bylo by mozné diive stavét odjezdovou vlakovou cestu pro predjizdéné
vlaky, ¢imz by vznikalo mensi zpozdéni pfi jejich predjizdéni. Tyto krat$i prostorové
oddily za odjezdovym navéstidlem jsou vyuzZity na této trati v jiZz rekonstruovanych

mezistani¢nich Usecich (Rikonin — Vlkov u TiSnova; KfiZanov — Sklené nad Oslavou —
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Ostrov nad Oslavou — Zd’4r nad Sazavou). Oddilova navéstidla takto optimalizovanych

oddilti potom nejsou umisténa vzdy vstficné pro oba sméry jizdy.
1.3 Radiové sité a dalsi zarizeni infrastruktury na trati

Na trati €. 324 je zdkladnim radiovym spojenim Zelezni¢ni mobilni sitt GSM-R. Diive
byla vyuzivana TRS (trat'ova radiova sit’), ta je v soucasnosti na této trati jiz zruSena. Pro
nouzové¢ zastaveni vlakll je mozné vyuzit funkcionalitu GSM-R STOP namisto dfive
uzivané funkcionality ,,adresny stop* a ,,generalni stop* v ramci TRS. Nouzové radiové
spojeni na vlak je zajisténo prostfednictvim simplexni radiové sit¢ VOS 12 (vSeobecna

operativni sit’, kanal 12) a sit¢ GSM (spojeni na sluzebni mobilni telefon strojvedouciho).

Soucasti zafizeni infrastruktury je také vlakovy zabezpecovaé s pirenosem navésti na
hnaci vozidlo. Je instalovan u vSech vjezdovych navéstidel, navéstidel automatického

bloku a odjezdovych navéstidel hlavnich a s nimi sousedicich koleji.

V 1. tratové koleji je vkm 15300 mezi stanicemi Kufim a Brno-Kralovo Pole
instalovéana trat'ova ¢ast zatizeni ASDEK pro indikaci horkych loZisek, horkych obruci
a nekorektnosti jizdy. Vlaky se zavaznym stupném zavady je nutné zastavit v zst. Brno-
Kralovo Pole, s niz§im stupném zavady potom v Zst. Brno-Maloméfice. Po technické
prohlidce strojvedoucim nebo v piipadé potifeby vozmistrem je viiz bud’ ponechan na
vlaku nebo odstaven. Zastaveni vlakad v zst. Brno-Kralovo Pole mlze mit vliv na
plynulost provozu, zvlast¢ kdyz ma byt z divodu bezpecnosti jizdy nekorektné jedouciho

vozu vlak zastaven na prvni stani¢ni koleji, aby nejel ptes vyhybky do odbo¢ného sméru.

Zelezni¢ni trat’ je elektrifikovana jednofazovou stfidavou soustavou 25 kV, 50 Hz.
Piiblizné v km 26,000 se nachazi napajeci stanice Cebin, jejiz vykon byl v roce 2021 jests
zvysen z diivodu oc¢ekavaného provazeni odklonovych vlakt zejména nakladni dopravy,
aby pfi provozu dvou vykonnych modernich hnacich vozidel na vlaku (napf. Siemens
Vectron nebo Bombardier (Alstom) Traxx o vykonech okolo 6000kW) nebyl za béznych
podminek provoz limitovan elektrickym mezidobim. Z tohoto diitvodu nebude v této praci
s elektrickym mezidobim v oblasti propustnosti pocitano. V blizkosti zastavky Brno-
Lesnd se nachazi spinaci stanice Husovice a neutralni pole v km 5,701 v 1.TK
avkm 6,510 ve 2TK, kde neni vhodné zastaveni elektrickych HV. (1)

1.4 Charakteristika souc¢asného Zelezni¢niho provozu

Zelezniéni provoz na tratovém useku Brno-Maloméfice St. 3 — Tisnov je smiSeny. Na

useku jsou provozovany z osobni dopravy piiméstské a regiondlni vlaky, rychliky
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a Vv soucasné dobé téz expresni vlaky dvou dopravct. Z hlediska nakladni dopravy se
jedna o vlaky vétsiho poctu dopravct. Jednotlivé slozky dopravniho provozu a obsazeni

trati budou vice ptiblizeny v nasledujicich podkapitolach.
1.4.1 Priméstské spojeni a linka S3 IDS JMK

Béhem poslednich desetileti dochazi k velkému rozvoji brnénské aglomerace. Brno
poskytuje mnozstvi pracovnich pfilezitosti, je sidlem mnoha Skol téméf vSech typa
a stupiit a také nabizi Siroké moznosti volnoc¢asového a kulturniho vyziti. Pfirozena
spadovost Z TisSnovska a Kufimska k Brnu je proto zfejma. Pii zvazeni intenzity provozu
na silnicich II/385 a 1/43 vedoucich k Brnu je Zelezni¢ni spojeni ¢asové i cenove

vyhodnou alternativou k individualni automobilové doprave.

Jiz od zalozeni IDS JMK (1. 1. 2004) byl analyzovany tratovy usek integrovan jako linka
S3, nebot’ se pocitalo se zelezni¢ni dopravou jako patefi IDS. Odstranénim soub¢hii
vlakovych a autobusovych linek mohl byt zaroven zaveden hodinovy takt vlakd v relaci
Brno — TiSnov. Od roku 2005 je soucasti IDS JMK také tsek Tisnov — Nihov
(pokracovani linky S3) a Tisnov — Nedvédice (linka S31), nyni je linka S31 prodlouzena
az po zastdvku Rovné-DiviSov. Roku 2007 byl takt linky S3 jiZz 2 hodiny a nyni
V dopravnich Spickach % hodiny. Takovy takt umoznilo realizovat nasazovani vétsiho
poctu vratnych souprav. Prestoze klasickym obrazkem ptiméstské dopravy v Brné jsou
od 70. let 20. stoleti obousmérné jednotky t. 560, v souc¢asné dobé jsou jiz technicky
I moraln¢ zastaralé. Velka Cast spoji linky S3 byva proto realizovana klasickou
soupravou HV t.242 (ptip. f. 263) s vozy Bdmtee. AZ od roku 2013 byly uvadény
do provozu fidici vozy t. Bthpvee (,,Sysel“). (6) V soucasnosti jsou provozovany také
dvou- a trojdilné soupravy t. 640 a 650 ,,Regio Panter”. VSechny zminéné osobni vlaky
provozuje narodni dopravce Ceské drahy, a. s. Do budoucnosti je mozné poéitat
s provozem ¢tyfdilnych a dvoudilnych jednotek ,,Moravia®“ vychazejicich z koncepce
»Regio Panter, kterych Jihomoravsky kraj objednal celkem 37. Je tedy pravdépodobné,
Ze naprosta vetsina spojit bude vedena vratnymi soupravami, kdyZ zminéné soupravy by
mély zajistovat 45 % vykonl objednavanych krajem, a to zejména na linkach S2 a S3.
(3) Otazkou dalsiho rozvoje ptiméstské dopravy mezi Brnem a Tisnovem bude vénovana

pozornost nize pii zjiStovani moznosti zkraceni intervalu linky S3.

Je pravidlem, ze pocet provozovanych spoju s klesajici vzdalenosti do centra aglomerace
stoupa. K regionalnim vlaktm pfistupuji v pasmovych stanicich dalsi posilové spoje
a zahus$t'uji takt osobnich vlakli. Vyznamnou pasmovou stanici je TiSnov, o vikendech

také Kufim. Takt na jednotlivych relacich linky S3 je ramcov¢ shrnut v tabulce 1:

21



Tabulka 1 — Piehled taktd linky S3 IDS JMK v jednotlivych relacich

Relace / takt vSedni den $pi¢ka | vSedni den sedlo | vikend
Zdér nad Sézavou — Tignov 1h 2h 2h
Tisnov — Kufim Yah Y2 h 1h
Kutim — HruSovany u Brna Yah %2 h %2 h
Hru$ovany u Brna — Zidlochovice | % h 1h 1h
Hrusovany u Brna — Hustopece V2 h 1h 1lh

Zdroj: autor dle (6)
Ve vSedni dny ve Spicce i mimo Spicku se jedna (v lichém sméru) o sled spojt: TiSnov —
Zidlochovice, Zd’ar nad Sazavou — Hustopede u Brna, Tisnov — Zidlochovice a Tignov —
Hustopeée u Brna. O vikendech potom o sled spojti: Kufim — Zidlochovice, Zd’ar nad

Séazavou — Hustope&e u Brna, Kutim — Zidlochovice a Ti§nov — Hustopeée u Brna.

Konfigurace kolejisté v Zidlochovicich tvofena dvéma kusymi kolejemi neni vhodna pro
provozovani klasickych souprav a je v této relaci uzivano prednostné vratnych souprav.
Neékteré osobni vlaky Hustopece u Brna — TiSnov a zpét v koncovych stanicich soupravu
objizdi hnacim vozidlem. Ve $picce je nutné objizdét soupravu pro osobni vlak v TisSnove
1x za hodinu, mimo $pi¢ku 1x za 2 hodiny. (4) Pro obraty vlakd v zst. Kufim je mozné
pti redukovaném vikendovém provozu zajistit vratnou soupravu bez vétsich obtizi. Vlaky
Zd’4r nad Sazavou — Hustopeée u Brna jsou v celém V této praci sledovaném tratovém
useku tranzitni. Nabidku regionalnich spoji doplituje o vikendu jeden par spéSnych vlakt
1780/1781 v trase Brno hl. n. — Tignov — Nové Mésto na Moravé — Zd’4ar nad Sazavou.

Tento ustaleny spoj CD (a difve i CSD) vhodné dopliuje vikendovou omezenou nabidku.

1.4.2 Vedeni dalkovych linek

Na analyzovaném tratovém useku jsou vedeny rychliky linky R9 (Praha — Havlicktv
Brod — Brno) ve dvouhodinovém taktu, v dopravni $pic¢ce v taktu hodinovém. Jedna se
celkem o 11 part vlaki za den. Tyto vlaky zastavuji v zst. TiSnov a Brno-Kralovo Pole
a jsou integrovany v IDS JMK. Pro rychlejsi dopravu z TiSnova do Brna neni ovSem vice
spojii provozovano. V planované soutézi Ministerstva dopravy CR na provoz linky R9
vystupuje pro obdobi od roku 2025 kromé jinych podminek pozadavek na dvouhodinovy
takt v iseku Havlickiv Brod — Brno. (3) Nelze tedy ocekavat, ze by vzrostl pocet
rychlikovych spoji mezi TiSnovem a Brnem. Je v§ak mozné, Ze by tato linka byla alespoii
na useku Tisnov — Brno prolozena napft. spésnymi vlaky s podobnou jizdni dobou jako
rychliky, aby tak bylo dosazeno hodinového taktu. Cestovni doba mezi TiSnovem
a Brnem hl. n. je osobnim vlakem 38 minut, zatimco rychlikem 32 minut. Rovnéz by bylo
mozné, aby osobni vlaky ze Zd’aru nad Sazavou pies K¥izanov od pasmové stanice

TiSnov jiz nezastavovaly ve vSech stanicich a zastavkach, aby se zkratila cestovni doba
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tém cestujicim ze vzdalengj§ich oblasti, musel by vak byt dle toho upraven ITJR. Tyto

moznosti budou uvazovany ve tieti ¢asti této prace.

V zst. Brno-Kralovo Pole jsou vychozi a koncici rychliky dopravce RegioJet linky R7
Brno — Ostrava. Jednd se o 11 part vlaki denné. U téchto rychlikt probihd v zst. Brno-
Kralovo Pole objizdéni soupravy hnacim vozidlem, protoze v Zst. Brno hlavni nadrazi by
k tomuto technologickému tukonu nebyly vhodné podminky a zvySovala by se tak

Vv hlavni stanici aglomerace doba obsazeni koleji a zhlavi.

Od 6. dubna 2021 je mezi TiSnovem a Brnem také z divodu vyluk na I. tranzitnim
koridoru provozovana linka Ex3 (Praha — Brno — Bieclav — Rakousko / — Slovensko —
Mad’arsko). Vlaky této linky zastavuji v zst. Brno-Kralovo Pole. Jedna se denn¢ o 19 part
vlakli. Soucasné provozuje expresni vlaky na této trase i soukromy dopravce RegioJet
V poctu 9 part denné. Tyto vlaky na zkoumaném useku pravidelné¢ nezastavuji. Provoz
expresil na analyzovaném tUseku mé vSak velmi vyznamny vliv na kvalitu ostatniho
provozu, nebot expresnim vlakiim je davana prednost, ¢imz dochazi k neplanovanym
predjizdénim, jedou-li expresy mimo svou &asovou polohu dle NJR. Tyto vlaky nejvice
zpisobuji nerovnobéznost jizdniho ftadu, coz se projevuje zejména v delSich
mezistani¢nich usecich. V tomto ohledu by bylo vhodné uvaZovat o vybudovani
ptedjizdnych koleji v limitujicich tsecich, aby bylo mozné operativné prelozit

ptedjizdéni pomalejsich vlaku. (1), (4)

Vyhledové je mozné pocitat nejprve s navratem expresnich vlakl na I. tranzitni koridor,
dale je pravdépodobné, ze tyto vlaky budou trasovdny po nyni pldnované
vysokorychlostni trati (VRT), a to alespont v tseku Brno — Osova Bityska. Je otazkou,
zda budou po VRT trasovany 1 rychliky, nebo zda budou trasovany i nadale ptes TiSnov.
Je tieba fici, Ze uvolnéni kapacity trati po dalkové osobni dopravé by znaéné piispélo
jednak k vétsi rovnob&znosti jizdniho fadu, jednak k moznosti dal$iho rozvoje pfiméstské

osobni dopravy.

1.4.3 Nakladni vlaky na tratovém useku

Zatimco pred zavedenim odklonovych tras bylo mezi Brnem a TiSnovem provozovano
pravidelné piiblizné 15 part nakladnich vlakd denné zejména druhu Nex a Pn, nyni se
jedné o dvoj- az tfindsobny pocet. Pro zjisténi skutecného poctu jedoucich nékladnich
vlakii neni mozné vychézet pouze z planovanych tras dle NJR, nebot’ tyto trasy mohou
zlstat nevyuzity, ale také mohou byt schvaleny dodatecné ad hoc trasy. Také Casova
poloha jizdy vlaki dle NJR neni pro skuteny provoz vzdy vypovidajici, ponévadz tyto
vlaky mohou jet se zpozdénim nebo s naskokem. V tomto ohledu je dvoukolejna trat
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vybavena automatickym blokem velmi flexibilni a odjezd nékladniho vlaku je mozny
Vv pritbéhu celého dne i noci. Na jednokolejce s omezenymi moznostmi kiizovani je pro
nakladni dopravu vyuzitelnych pouze nékolik malo tras vlaku, aby nebyly zpozdény

ostatni vlaky osobni dopravy a aby viibec byla zachovana koncepce provozu na dané trati.

Diive provozovala vétsinu nakladnich vlakd na trati spole¢nost CD Cargo, v soudasnosti
tvofi stale nemaly podil vykont, ale zaroven na trati operuji S rliznym zastoupenim i1 dalsi
dopravci (BF Logistics, Cargo Motion, CER Slovakia, City Rail, DB Cargo, HSL —
Logistik, IDS Cargo, METRANS, Orlen Unipetrol Doprava, PKP Cargo, Rabbit Rail aj.).
Dopravce CD Cargo provozuje jednak systémové vlaky obsluhujici velké vlakotvorné
stanice, jednak ucelené vlaky na objednavku piepravci. Manipulacni vlaky tohoto
dopravce jsou zastoupeny jednim parem denné. Ostatni nakladni dopravci provozuji

V naprosté vétSin€ ucelené vlaky, které jsou v zpravidla mezinarodniho charakteru.

Na trati je zavedena vefejna ptiptezni a postrkova sluzba (VPS), kdy tézké vlaky jedouci
odklonem z pivodni trasy po I. tranzitnim koridoru mohou byt opatieny navic
postrkovym nebo ptipfeznim hnacim vozidlem, aby nebyl piesazen technicky normativ
hmotnosti na dané hnaci vozidlo. (1) Tuto bezplatnou sluzbu se podafilo prosadit
u Spravy Zzeleznic i diky intervenci sdruzeni nakladnich dopravcit ZESNAD. Vitézem
soutéZze na provozovani VPS se stal dopravce RegioJet a pro tento ucel se zavazal
provozovat ¢tyfi hnaci vozidla Siemens Vectron. (3) Zpocatku nebylo mozné toto HV
provozovat soucasn¢ s jinymi druhy ¢innych elektrickych hnacich vozidel na vlaku, ¢imz
se tato sluzba stala hife vyuzitelnou. V praxi nékdy vlak tahly dvé HV RegioJetu a HV
dopravce vlaku ziistalo ne¢inné. Odpovédnost za ti¢elné vyuzivani postrkové sluzby ma
»provozni dispecer 8 v CDP Pterov, jehoz pracovni misto bylo pro tento Ucel ziizeno.
Postrkova HV jsou dislokovana v zst. Brno-Maloméfice a Kutna Hora hl. n., kam se po
vykonu postrkové sluzby vraceji. Zistdva otdzkou, zda by nebylo technologicky
a z hlediska dynamiky jizdy vyhodné&jsi projet s postrkem cely usek mezi zminénymi
stanicemi. Pravideln¢ je totiz mozné pozorovat kuridzni situace, kdy z Kutné Hory jede
postrkové HV na vlaku napi. do Svétlé nad Sazavou, kde je odvéSeno a vraci do
domovské stanice, zatimco z Brna jede druhé HV jako lokomotivni vlak do Pohledu, aby
bylo na tentyZ nakladni vlak ptivésena a pomohlo jej dopravit do Brna. Zda se, Ze by
snadno mohlo odpadnout odvéseni a pfivéseni HV, jizda dvou lokomotivnich vlakt
a rozjizdéni t€zkého vlaku bez postrku po jeho odvéseni a navic také v dispozicni stanici
Havlicktv Brod po zpraveni pissmnym rozkazem, kdyby postrkové HV doprovazelo vlak
z Kutné Hory az do Brna a na jiném vlaku se do domovské stanice opét jako postrk

vratilo. Snizil by se tak zarovenl pocet samostatnych jizd lokomotivnich vlakli na
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postrkovy vykon nebo zpét, coz by mélo rovnéz pozitivni vliv na kapacitu trati. Do konce

roku 2021 byla VPS vyuzita praimérné pro téméi 9 nakladnich vlaka za den. (3)

Kromé zminénych jizd postrkovych HV dopravce Regiolet je provozovano nékolik jizd
lokomotivnich vlakt denné dopravce CD Cargo z Vlkova u Tignova do Brna-Maloméfic.
Jedna se o HV 1. 230, které dopravce vyuziva pro postrk svych vlakt z Brna do Vlkova.
Lze kladn¢ hodnotit, Ze nasazenim vykonné¢jSich HV se potieba postrkii snizuje, nebot’
dopravce nasazuje pro vozbu nakladnich vlakl v posledni dobé téz stroje t. 383 (Siemens
Vectron), 381 (Bombardier Traxx) nebo dvojici HV . 363.5 (rekonstrukce . 163 na

dvousystémovou a vybavena rekuperaci).

Z hlediska provozu v obvodu St. 3 Brno-Maloméfice je tieba dodat, Ze pravidelné jsou
véechny vlaky osobni dopravy trasovany z/do Brna-Zidenic, zatimco viechny nakladni
vlaky z/do vlastni stanice Brno-Maloméfice. Jiné trasovani se uvazuje pouze pfi
mimotadnostech. Jizda ndkladnich vlaki pfes Brno-Maloméfice je Zddouci také z diivodu

potieby jejich zpraveni pisemnym rozkazem v této dispozi¢ni stanici.
1.5 Opatreni pri vylukach, omezeni provozu a mimoradnostech

Pfi omezeni provozu se pii planovanych vylukach se provoz fidi podle rozkazu o vyluce
(ROV) a vylukového nakresného jizdniho tadu (VNJR), pii neplanovanych
mimotadnostech se postupuje dle provadéciho natizeni k piedpisu Spravy zeleznic D7,
c¢ast B (PND7B) nebo zcela operativné dle rozhodnuti vypravciho pii zohlednéni

dispozici provozniho dispecera.
1.5.1 Opatreni a aplikované postupy v operativnim Fizeni provozu

V této podkapitole bude vénovana vétsi pozornost ,,anamnéze* dopravnich zaméstnancti

fidicich provoz na analyzovaném tratovém tseku a bude upozornéno zejména na situace,

vvvvvv

Na vybrané useky zelezni¢ni sit€ jsou zpracovany pro rizné mimotadnosti provozni
scénafe. PND7B uvadi k provozu na trati 324 v Gseku odb. Brno-Zidenice — Ti§nov
vyjimku v organizovani drazniho provozu oproti piedpisu Spravy Zeleznic D1 ¢l. 2214
o prednosti vlakt. Jedna se o toleranci zpozdéni vlakt druhu Ex az o 2 minuty z dGvodu
jizdy ve sledu za vlakem osobni dopravy niz§iho druhu a obdobné o toleranci zpozdéni
vlakt druhu R az o 5 minut ze stejného diivodu. Toto opatfeni je v provozu dulezité
zejména proto, ze vlaky nejezdi vzdy ve svych ¢asovych polohach tak, jak jsou pro né
zakresleny trasy v nakresném jizdnim fadu (NJR), kde se s piedjizdénim nékterych

osobnich vlakl poc€itd. Provozovatel drahy potom musi fesit situace, kdy bud’ zpozdi
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osobni vlak jeho pfedjetim, a tak nezachova jizdu v taktu, na ktery potom navazuji
Vv riznych stanicich dalsi piipojné spoje nejen vlakové v ramci IDS JMK, nebo zpozdi
rychlik ¢i expresni vlak, coz je dopravci o to piisnéji sledovano. Toto opatieni o zpozdéni
rychliku nebo expresniho vlaku lze aplikovat za jizdu tohoto vlaku v daném useku pouze
jedenkrat. Zpozdéni zptusobené ndkladnim vlakim jejich ¢ekanim napft. v Zst. Brno-
Malométice, nez se budou moci zaradit do sledu na Tisnov, Ci jejich piedjizdéni
v mezilehlych stanicich, byva dosud tolerovéano, a¢ podle predpisu Spravy zeleznic D1
¢l. 2214 mezistatni vlaky druhu Nex maji mit pfednost pied vlaky druhu Os. Ohledné
ptfednosti jizdy hraje také roli celkova velikost zpozdéni vSech dotcenych vlaki, uzité
hnaci vozidlo ve vztahu k hmotnosti vlaku, délka vlaku ¢i mimotradnosti na vlaku (napf.

omezeni rychlosti z divodu niz$ich brzdicich procent soupravy nebo pro mimotadnou
zasilku). (1), (4)

V posuzovaném useku tvoii kostru grafikonu takt osobnich vlakd, ktery ,,dozna“
pfipadnou jizdou rychliku nebo expresu mimo jeho vlastni ¢asovou polohu mirnou
odchylku. Jizda nakladnich vlaki se organizuje v mezerach mezi osobnimi vlaky, pokud
neni tato mezera vyuzita pro jizdu vlaku osobni ptepravy druhu Ex a R. Pro propustnost
tratového useku ve Spicce bude proto vhodné zjistit nejen stupenn obsazeni, ale uvazovat
také o vyuzitelnosti mezer, nebot’ ptili§ mald mezera nedovoluje vlozit dalsi vlak mezi
vlaky jedouci ve striktné dané ¢asové poloze, ¢imz do jisté miry osobni vlaky jedouci dle
integrovaného taktového jizdniho fadu (dale jen ITJR) jsou. Naopak zachovéani vétsi

mezery muze byt vyuzito pro eliminaci zpozdéni. (5)

Provoz v obvodu St. 3 Brno-Maloméfice lze, jak jiz bylo uvedeno, z kapacitniho hlediska
posuzovat jako zhlavi zst. Brno-Malométice. V tomto obvodu dochazi k segregaci osobni
a nakladni dopravy, nebot’ pravideln¢ vSechny vlaky osobni dopravy jedou z/do Brna-

Zidenic po tratovych kolejich 1K, 2K a nakladni z/do Brna-Malométic.*

V zst. Brno-Kralovo Pole mohou vznikat komplikace pti informovani cestujicich o zméné
ptijezdové a odjezdové koleje, nebot’ na nastupiStich neni osazena elektronicka
informacni tabule. Podobn¢ dochazi nékdy ke komplikacim pfi ptijezdu expresnich vlaki

a cestujici nejsou dostatecné zejména vizualn€ informovéni, ze dal§i planovanou

4 Velkou vyhodou Zelezni¢niho uzlu Brno (ZUB) je moznost segregovaného vedeni nakladni a osobni
dopravy. Osobni doprava je v béZném provozu vedena v trase Brno Malométice St.3/St.6 — odb. Brno-
Zidenice — Brno hl. n. — Brno-Horni Her3pice, zatimco nékladni v trase Brno Maloméfice St.3/St.6 — Brno-
Maloméftice — odb. Brno-Zidenice — odb. Brno-Cernovice zhl. Taborska — Brno-dolni nadrazi — Brno-Horni
Herspice (— Brno-jih — Modtice). Planovanym pfesunem hlavniho nadrazi by tato deviza byla ztracena, coz
by vyvolalo i rizikovou situaci v oblasti kapacity drahy a sni souvisejici kvalitou provozu. Touto
problematikou se zabyval ve své diplomové praci Tomas Rolnik. (7)
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zastavkou téchto vlaki je az Kolin. Pocet cestujicich, ktefi takto omylem dojeli az do

Kolina, je ovSem obtizné zjistitelny.

Zelezniéni stanice Kufim umoziiuje bez vétsich obtizi predjizdéni osobnich i nakladnich
vlakii. U n&kterych osobnich vlaki je toto predjizdéni planovano v NJR. Nakladni vlaky
je mozné zastavit pii predjizdéni zejména na 6. stani¢ni koleji, kterd je pro tento ucel
dostateCn¢ dlouha. Rekonstrukci zst. Kufim Ize hodnotit jako zdafilou a rovnéz
podotknout, Ze novym pracovistém vypravéiho s JOP, GTN a INNIS zna¢né vzrostl
komfort obsluhy. Otdzkou ziistava readlnd moznost nakladky a vykladky ve stanici pii
redukci manipula¢nich koleji. Pokud by nakladka ve stanici vzrostla, bylo by vhodné
uvazovat také o kolejich pro vychozi nékladni vlaky, aby nemusely jimi byt obsazovany

stavajici koleje dopravni.

V zst. TiSnov je vhodné pfi jizdé zejména tézkych nakladnich vlakt zajistit prijezd ve
sméru na Rikonin, nebot’ tam vstupuje vlak do tahlého stoupéani a rozjezd nebo i jizda do
odbocky rychlosti nejvyse 40 km-h by nebyla vzhledem ke sklonovym pomérim
vhodna. Je tfeba zajistit v nékterych piipadech, aby soupravy osobnich vlakl pfi obratu
neobsazovaly 2. stani¢ni kolej, nebo aby byly pfestaveny v ptipadé potfeby na jinou
vhodnou kolej. Vzhledem Kk jizdé expresnich vlaki je rovnéz vhodné, aby byl zajistén
jejich prijezd po hlavnich kolejich, nebot’ jizdou do odbocky by doslo k prodlouzeni
jejich jizdy piiblizn€ o dvé minuty. Stanice TiSnov ovSem neni vybavena dostateCnym
mnozstvim nastupist’, kde by mohly vychozi a koncici osobni vlaky stat, aby mohl byt
prijezd po hlavnich kolejich vZdy zajistén. Lze vSak v piipadé€ jizdy expresu do odbocky

odtvodnit zpozdéni dle vyse zminéného ustanoveni PND7B. (4)

Pti rekonstrukci zst. TiSnov je proto vhodné uvazovat o vyuziti Stihlych vyhybek pro vyssi
rychlost jizdy v odbo¢ném sméru, aby piedjizdéni vlaki stojicich na hlavnich kolejich
nezpusobilo takovy propad rychlosti pii prijezdu stanici. Jinou moznosti by bylo umisténi
nastupist’ nikoliv mezi 4.a 2., resp. 1. a 3. koleji, ale mezi 6. a 4., resp. 3. a 5. koleji. Tim
by mohl byt zajistén prijezd po hlavnich kolejich nesnizenou rychlosti, ovSem rychlost
by pfi jizdé¢ ptes vyhybky k nastupiStim v odsunuté poloze musely snizit vSechny
zastavujici vlaky osobni dopravy. Dalsi moznosti by bylo navySeni poctu nastupnich

hran, aby nebylo nutné vyuzivat k obratim souprav hlavni koleje.

1.5.2 Vyluky a poruchy na trati

V piipadé vyluk a mimotadnosti se pfi neprijezdnosti jedné tratové koleje dle PND7B
uvadi jako jedno z opatfeni ve Spicce redukce intervalu osobnich vlakd na 30 minut.

Ostatné vzhledem k jizdnim dobam téchto vlakii by byl kratsi interval nerealizovatelny
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alespon v useku Brno-Kralovo Pole — Tisnov. Jizdni doby osobnich vlaki jsou uvedeny

v tabulce 2:

Tabulka 2 — Jizdni doby osobnich vlaka

Tratovy tsek Jizdni doba [min]
Brno-Maloméfice St.3 — Brno-Kralovo Pole | 6

Brno-Kralovo Pole — Kufim 10,5

Kutfim — TiSnov 11,5

Ti8nov — Kufim 12

Kufim — Brno-Kralovo Pole 10,5
Brno-Kralovo Pole — Brno-Malométice St.3 | 6

Zdroj: autor dle NJR v (1)
Ovsem ani v useku Brno-Maloméfice — Brno-Kralovo Pole® by v piipadé mimoiadnosti
nebylo interval osobnich vlakti 15 minut vhodné ponechavat, protoze by pfi jeho realizaci
bylo obtizné provézt také vlaky osobni dopravy druhtt Ex a R a nédkladni vlaky. Pfi
omezeni provozu v tomto useku vsak lze vyuzit jiné linky IDS JMK v ramci mésta Brna,
zejména linky tramvajové. V praci bude niZze analyzovana propustnost V nejvice

omezujicim useku Kufim — TiSnov pravé pii neprijezdnosti jedné z tratovych koleji.

Planovana vyluka jedné ztratovych koleji zejména pti pravidelné¢ udrzbé neni nic
vyjime¢ného. V rozkazu o vyluce je ovSem V piipadé analyzovaného tratového tseku
zpravidla stanoveno, ze takova vyluka smi byt realizovana pouze o vikendech, kdy
nejezdi osobni vlaky ve ¢tvrthodinovém taktu. Pfipadné je mozné naplanovat vyluku jako
no¢ni. Jako ptiklad s uvedenymi opatfenimi lze uvést ROV 33208 NJR 2020/2021 ve
véci: ,,Vymeéna defektoskopicky vadnych kolejnic, Gprava GPK, odstranéni blativych
mist, udrzba trakéniho vedeni a odstranéni vegetace v useku Brno-Kralovo Pole — Kufim
— Tisnov*. (1) Je ovSem tieba fici, ze z hlediska udrzujicich zamé&stnanct vznika jisty
diskomfort, kdyz je po nich (a¢ za ptiplatek) pozadovana prace o vikendech ¢&i v noci.
K ptferuseni provozu na jedné z tratovych koleji mize dojit také neptedpokladané pti

uvaznuti vlaku naptiklad z divodu technické poruchy hnaciho vozidla.

S ohledem na délku mezistani¢niho useku, ktery by byl vylukou zasaZen, je vhodné
uvazovat o opatienich, ktera by mohly dopad vyluky na provoz zmirnit. Lze vzit v potaz
moznost ziizeni odbocCky piiblizn€ v poloviné mezistanicniho useku tvofené dvojici
kolejovych spojek mezi tratovymi kolejemi. Jednokolejnym provozem by tak byl dotcen

kratsi Gsek. Ziejm¢ tak nedojde k vyrazn€jSimu zvyseni kapacity pfi bézném provozu,

5 Analyzou propustnosti useku Brno-Malomé¥ice — Brno-Krélovo Pole téZ s ohledem na vyluku tratové
koleje se zabyval v roce 2015 Jan Bernat ve své bakalaiské praci. (8) Po rekonstrukci tratového useku
vroce 2016 doslo kvyraznym zménam infrastruktury. Pivodni jednosmérny AB byl nahrazen
obousmérnym a byly zménény polohy oddilovych navéstidel, také byla v casti useku zvysSena tratova
rychlost. (2)
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znacn€ se to vSak projevi v pfipadé potieby vylouceni jedné casti z tratovych koleji
z divodu udrzby nebo zcela nepiedpokladané pii lokalni neprijezdnosti. V praxi se
Vv soucasné dob¢ tohoto opatfeni u Spravy zeleznic vyuziva, lze zminit jako piiklad
budovani odbocek Cerhenice, Tatce a Bezpravi nebo v samé blizkosti Brna odbocek

Rajhrad a Svitava.

Dalsim druhem omezeni provozu na trati je vyluka zabezpecovaciho zafizeni. MlzZe se
jednat o poruchu automatického bloku nebo o planovanou udrzbu rozvodii 6 kV pro jeho
napajeni. V useku Brno-Kralovo Pole — Tisnov neni pro tratové zabezpecovaci zatizeni
zfizeno nahradni napéjeni z vefejné sit€ nebo z trakéniho vedeni ¢i nouzové napajeni
Z baterii. I to je divodem, aby doslo v dohledné dob¢ k rekonstrukci tohoto zatizeni, kdy
bude mozné sndze zapracovat také nékteré zmény napt. v poloze jednotlivych navéstidel,

jak to jiz bylo provedeno V ptipad¢ useku Brno-Maloméfice — Brno-Kréalovo Pole.

Pfi nefunkénosti automatického bloku je nutné zavést dopravni opatfeni, konkrétné
telefonické dorozumivani a jizdu vlakG organizovat v mezistani¢nich oddilech. Na
dvoukolejné trati potom je vhodné zavést zaroven jednosmérné pojizdéni tratovych
koleji, aby se snizilo nebezpeci srazky protismérnych vlak vlivem selhani lidského
faktoru. Také je na trati vybavené AB pfi jeho poruSe nebo vypnuti z provozu nutné
zpravit vSechny vlaky pisemnym rozkazem Z (pfipadné Pv) o této mimotfadnosti
a 0 neplatnosti oddilovych navéstidel. Toto zpraveni musi byt provedeno v posledni
obsazené stanici pied usekem s mimofadnosti. V piipadé planované vyluky AB lze toto
opatieni zapracovat do ROV a zpravovat vlak z dispozi¢ni stanice. Z technologického
hlediska je tfeba uvazovat téz Cas potfebny vypravéim pro ozndmeni nebo piijeti
predvidaného a skutecného odjezdu, udé€leni nebo piijeti telefonické odhlasky, sepsani

a doruceni pisemného rozkazu Z a zjisténi skute¢nosti, ze vlak vjel nebo odjel cely. (1)

Pti vyluce tratového zabezpecovaciho zatizeni je sice zachovan dvojkolejny provoz, jsou
ovSem prodlouzeny jizdni doby tim, ze vSechny vlaky jsou pfed omezujicim usekem
pfivolavaci navést, tedy nejvyse rychlosti 40 km-h. K dynamickym slozkam provoznich

intervalll je nutno ptipocist technologické doby pro vyse uvedené tkony vypravciho.

Diivodem, pro¢ je zde vénovana zvlastni pozornost mimotadnostem v provozu je ta, ze
pii soucasné intenzité provozu na analyzované trati je pravdépodobnost vyskytu riznych

poruch vétsi i s ohledem na stavajici stav a stafi dopravni infrastruktury. (4)
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1.6 Predbézné stanoveni rizik kvality provozu a mozZnosti jeho

budouciho rozvoje

V této kapitole budou na zaklad¢ dosavadni vySe uvedené mékké analyzy dopravni
infrastruktury a dopravniho provozu identifikovana rizika omezeni kvality provozu

a dany navrhy na opatieni pii pfipadném zvyseni intenzity provozu.

1.6.1 Drive posuzované otazky propustnosti a budouciho rozvoje na

zkoumaném tratovém useku

S ohledem posouzeni propustnosti na analyzovaném tratovém useku je tieba uvést
zejména jednu praci, ktera se podobnym Usekem zabyvala. Jedné se o diplomovou praci
Jana Blazka: Provéreni propustnosti Zeleznicni trati ¢. 250 s ohledem na moznost viozeni
tras vilakii vysokorychlostni dopravy v tiseku Ceskd — Brno obhdjené na Katedfe
technologie a fizeni dopravy DFJP UPa roku 2008. (9) V tehdejsi dobé se uvazovalo
0 moznosti zaustit v Ceské do stavajici konvenéni Zelezni¢ni trati vysokorychlostni trat’
(VRT). V soucasné dobé¢ je zfejmé, ze v této lokalit¢ VRT vedena nebude, nicméné
propocCty v praci uvedené maji stale svou hodnotu. Také se ve zmifiované praci uvazovalo
0 scénafi napojeni tzv. brnénského severojizniho kolejového diametru v oblasti zastavky
Brno-Reckovice. Tento projekt také zatim nebyl realizovan a ziistava otazkou, zda kdy
bude, a¢ by to nepochybné mélo velky ptinos pro ptfiméstskou dopravu. Ve zminované
praci se také posuzuje moznost zavedeni Spi¢kového intervalu 15 minut linky S3 namisto
tehdejSich 20 minut. Nyni je situace o krok dale a je vhodné provétit moznost dalSiho
zkraceni intervalu linky. Expresni vlaky byly ve zmifiované praci teprve planovany, podle

soucasného NJR jsou na tratovém useku provazeny.

1.6.2 Kapacitni naroky priméstskych vlaki

Srozvojem brnénské aglomerace a aplikaci opatifeni souvisejicich s ekologickou
a udrzitelnou mobilitou souvisi vétsi poptavka po kvalitnim a kapacitnim systému vetfejné
dopravy odpovidajicim soucasnym standardim. Jednim z téchto standardl je také
pravidelnost obsluhy dle ITJR v pribéhu celého obéanského dne a béhem viech dnti
V tydnu. Zkracovani intervalli mezi spoji se rovnéZ fadi mezi zminované standardy
a zpétné nabidka vyssi frekvence spojli tvori dalsi rist poptavky po prepravé danym
dopravnim moédem. (10) Avsak na tratich se smiSenym provozem se zavadénim ITJR
a zkracovanim intervali linek o to vice omezuji moznosti provazeni vlakt nakladni
dopravy, na¢ez na n¢kterych zvlasté exponovanych usecich poukazuji dopravci napiiklad
prostiednictvim sdruzeni ZESNAD. (11)
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Je-li v soucasnosti interval mezi osobnimi vlaky na lince S3 mezi Brnem a TiSnovem
V dopravni $picce 15 minut, bude nize v této praci zkoumana moznost realizace intervalu
krat$iho, tedy 12 minut a pfipadné¢ 10 minut. Podafi-li se z dokazat moznost zkraceni
intervalu a zaroven ponechat prostor i pro vlaky dalkové osobni dopravy také nakladni

dopravy, bude tento interval uznan za realizovatelny na soucasné infrastruktuie.

S intenzitou provozu osobnich vlakii souvisi také jejich pfifazeni k ptisluSnym
nastupistim zejména v obratové stanici TiSnov. Bude proto analyzovana doba obsazeni

stani¢nich koleji a navrzeny zmény v planu obsazeni stani¢nich koleji.

1.6.3 Nakladni transit

Po liberalizaci Zeleznice vstupuji na pole Zelezni¢ni nékladni dopravy novi soukromi
dopravci a po Gtlumu zelezni¢niho provozu v minulych desetiletich dochazi k jeho
opétovnému rozvoji, ovsem Vv jiné podobé. ,,Drobna prace* manipulacnich vlaki je dnes
z velké casti zajisStovana nakladni automobilovou dopravou. Pii pfepravé na delsi
vzdalenosti vSak ma Zeleznice pied sebou jesté ziejme slibnou budoucnost, jak alespon

vyplyva ze soucasného trendu rustu objemi nakladni zelezni¢ni ptepravy. (12)

Soucasny pocet vlakli ndkladni dopravy na analyzovaném trat'ovém useku je znacné vyssi
nez bézny provoz, nebot’ jsou po analyzované trati provaZzeny vlaky, které by za béznych
podminek vyuzily spiSe I. tranzitni koridor. Soucasti této prace bude i zjiStovani
skute¢ného poétu vlakil v soucasném provozu a jeho porovnani s planem dle NJR. Po
skonceni limitujicich vyluk na I. tranzitnim koridoru se tam vétSina tras vlakl opét vrati.
Neda se vsak fici, Ze by to byly vSechny spoje. Pro nékteré dopravce miize hrat velkou
roli pfi rozhodovani mozZnost vyuziti vefejné ptiptezni a postrkové sluzby (VPS) a také
otazka budouci nutnosti jizdy pod dohledem ETCS na koridorovych tratich. Proto bude

dale ve vypoctech uvazovano s vyssimi pocty nakladnich vlaki podle soucasné situace.

VyS§i intenzita provozu nékladnich vlaki s sebou nese vétsi pocet vzajemné koliznich
jizd na zhlavich zejména v obvodu St. 3 Brno-Malométice a na kufimském zhlavi

v TiSnové€. Proto bude vénovana pozornost zjiStovani kapacity na téchto zhlavich.

1.6.4 Kapacitni omezeni pri vylukach infrastruktury

Dale bude tieba posoudit, do jaké miry lze plnit soucasny NJR pii vyse zminénych
vylukach infrastruktury, totiz pfi kolejové vyluce jedné tratové koleje v omezujicim
useku a pii vyluce tratového zabezpecCovaciho zafizeni a nutnosti zavedeni jizdy
V mezistani¢nim Useku. Soucasti prace budou rovnéz navrhy, jak moznost kapacitniho

omezeni snizit.
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2 Analytické zjiStovani ukazatelii kapacity tratového useku

Brno Malomérice St. 3 — TiSnov

Ve druhé c¢asti této diplomové prace budou zjistovany ukazatele kapacity na tratovém
useku Brno-Maloméfice St. 3 — TiSnov za soucasného stavu dopravni infrastruktury.
Bude postupovano zejména analytickou metodou s ohledem na metodiku dle smérnice

Spravy Zeleznic (SZDC) SM124 , Zjistovani kapacity drahy* platné od 7. 6. 2019 (13),

Nejprve budou zjistovany skuteéné pocty vlaki na jednotlivych mezistani¢nich tisecich
a srovnany s poéty dle NJR. Nasledné bude zjiitovana propustnost tratovych koleji. Poté
bude provéfovano obsazeni koleji s ndstupiStni hranou v zst. TiSnov. Dale bude
analyzovan provoz na nejvytizené&jSich zhlavich a v zavéru této ¢asti bude provedeno

zhodnoceni dosazenych vysledk.
2.1 Prezentace dat pro model dopravnich proudi

Pro analyzu propustné vykonnosti a jejiho vyuziti je tfeba zajistit vstupni data o poctu
a druzich vlakd. Vzhledem k budoucim projektim nezbyvé, nez intenzitu dopravniho
provozu kvalifikované odhadnout a na zakladé poctu spoji v zdvazku vetejné sluzby
v osobni doprave a na zéklad¢ trendl v ndkladni dopravé stanovit ptiblizny pocet vlaka.
Jde vSak vzdy pouze o odhad a i pfi zpracovani simula¢nimi nastroji jesté neni ziejmé,
nakolik bude onen dopravni provoz realizovan. Pokud se jedna o hodnoceni stavajiciho
stavu, je mozZné s vétsi pfesnosti vypocitat primérné pocty vlaki za urcité obdobi. Zde je
ovSem vZdy rizikem vybér co nejvice vypovidajiciho obdobi s ohledem na denni, tydenni
¢i sezonni vykyvy. V této kapitole budou prezentovana shromazdéna data o poctech

vlak, ze kterych se bude pro vypocet vychazet.

V piipadé trati €. 324 vSak doSlo v pribéhu roku 2021 ke zna¢né zméné vyuziti kapacity
v souvislosti s vylukami na I. tranzitnim koridoru. Proto budou brany v potaz

a srovnavany stavy pred i po zavedeni odklonovych tras.

2.1.1 Planované pocty vlaki dle nakresnych jizdnich Fadi

V NJR 2020/2021 pred svou zménou platnou od 6. dubna 2021 je zachycen planovany
dopravni provoz na trati ¢. 324 pifed zavedenim vlakli odklonénych z I. tranzitniho

koridoru. Jedna se pravdépodobné o stav, do jakého se trat’ po ukonceni vyluk vrati. Neda
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se to konstatovat ovSem s jistotou, nebot’ n¢které dalkové spoje nebo vlaky nékterych
nakladnich dopravcet, které na trati pfibyly, mohou na trati byt provozovany i nadale.

Dopravni provoz charakterizuji idaje v ptiloze C.

NJR 2021/2022 zohlediiuje jiz odklonové trasy osobni i nakladni dopravy. Oproti zméné
NJR 2020/2021 platné od 6. 4. 2021 neobsahuje pro zkoumany tratovy usek vyznamné

zmény. Poéty vlaki v tomto NJR jsou uvedeny dle druhti v ptiloze D.

Pocet nakladnich vlakt a zv1a§té jejich ¢asové polohy planované NJR jsou v provozni
praxi Casto dost odliSné. Zatimco nékteré trasy nékladnich vlaki ztstavaji v riizné dny
nevyuzité, jsou schvalovany rtizné ad hoc trasy navic. Zde je ovSem dillezité, ze nové
trasy vychazeji z kmenovych tras tvofenych dle NJR. Vzhledem k variabilité vozového
parku riznych nakladnich dopravci se da jen tézko vytvofit pro dany vlak zcela
odpovidajici trasa, nebot’ zalezi nejen na pouzité kombinaci hnacich vozidel a hmotnosti
vlaku, ale také celkovém jizdnim odporu vlaku, povétrnostnich vlivech (s ohledem na

adhezi) a stylu jizdy a zkuSenostech strojvedouciho s mistnimi poméry.

2.1.2 Skute¢né pocty vlaku dle Portalu provozovani drahy

Na Portale provozovani drahy jsou uvedeny mapy Zelezni¢ni sité Spravy Zeleznic se
skuteCnym poctem vlaki na jednotlivych tratovych usecich za I. ¢tvrtleti let 2019-2021.
(1) Udaje o poétech vlakt jsou pievedeny do tabulky 3. A&koliv zdroj uvadi, Ze tato data
jsou bez zaruky, pteci jen maji jistou vypovidajici hodnotu o dopravnim provozu a lze je
validovat, jak bude nize provedeno. V mapach jsou obsazeny hodnoty pro 9. decil
a zaokrouhlené na nasobky 5. Nevyhodou téchto dat je, Ze neobsahuji informaci, zda se
jedna o vlaky liché nebo sudé a také informaci o druhu vlakd. Avsak s ohledem na platny
jizdni fad osobni dopravy se lze i z hlediska jednotlivych druhd vlakd pfiblizit reélné

hodnoté.

Tabulka 3 — Skute¢né poéty vlaka dle Portalu provozovani drahy

Obdobi 1/2019 | 1/2020 | 1/2021
Tratovy usek

Rikonin — Ti§nov 80 75 80
TiSnov — Kufim 150 155 160
Kufim — Brno-Kralovo Pole 155 155 165
Brno-Kralovo Pole — Brno-Maloméfice St. 3 | 220 185 180
Brno-Maloméfice St. 3 — Brno-Zidenice 150 155 140
Brno-Maloméfice St. 3 — Brno-Maloméfice | 75 35 40

Zdroj: autor dle (1)
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V tabulce 3 je tieba vysvétlit jisté nerovnomérnosti, které souvisi s organizaci provozu
v ZUB a na trati 324. V roce 2019 probihala rozsahla vyluka v Zst. Brno-hlavni nadrazi.
Proto byly zavedeny nékteré spoje jedouci mezi Kralovym Polem a hlavnim nadrazim
(20 para spoju linky S33 v pracovni dny). (6) Z kapacitnich divodi mohly byt nékteré
spoje osobni dopravy trasovany pies vlastni zst. Brno-Maloméfice. V roce 2020 mohla
mit na niz8i rozsah provozu vliv rozsahld vylukova ¢innost na trati 324, ktera zptisobila
mensi poCty vlakl nakladni dopravy, nebot’ bylo ztizeno provazeni vlaki jednokolejnymi

useky Kftizanov — Sklené nad Oslavou a Zd’ar nad Sazavou — Sézava u Zd’aru.

2.1.3 Skuteéné poéty vlaki dle ISOR

Informace o jizd¢ vlaki jsou v soucasné dobé provoznimi aplikacemi (EDD, GRADO,
GTN) predavany do Informaéniho systému operativniho fizeni (ISOR). Pro ovéieni
skutecného poctu vlaki na tratovém useku Brno-Malométice St. 3 — Tisnov byla
provedena analyza dat v ISOR o priljezdech vlakii v mezilehlé stanici Kufim, ktera tak
byla stanovena jako screen-line. Opét bylo mozné na zakladé znamych dat o vlacich
osobni dopravy rekonstruovat celkovy obraz provozu. Bylo vybrano nejprve obdobi
brezen 2021 (2 celé tydny), aby byl zohlednén pocet vlakli pied vylukami na

I. tranzitnimi koridoru. Denni pocty vlakli v obou smérech uvadi tabulka 4:

Tabulka 4 — Poéty vlakii dle ISOR, biezen 2021

PocCet PocCet
Datum 1 0ok [PAUM |k
13, |157 |83, |162

2.3. 159 9.3. 158
3.3. 162 10.3. 161

4.3. 161 11.3. 154
5.3. 172 12.3. 162
6.3. 98 13.3. 91
7.3. 86 14.3. 80

Zdroj: autor dle (15)

V tabulce 4 je mozné snadno rozpoznat pracovni dny a vikendy, kdy je zna¢né nizsi
dopravni provoz. Pro vypocty kapacity je dilezita hodnota odpovidajici 9. decilu z hodnot
statistického souboru, zde se jednd o hodnotu 162 vlaka za den. Tato hodnota se
neodchyluje od udaji dle Portalu provozovani drahy pro I. ¢tvrtleti roku 2021, nebot
Vv tseku Brno-Kralovo Pole — Kufim je uvadéno 165 vlakl a v tseku Kuiim — TiSnov
160 vlak.
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Pro jednotlivé mezistani¢ni Gseky jsou Vv pfiloze E uvedeny piepocitané hodnoty pro
jednotlivé druhy vlakt za piedpokladu, Ze poéty vlakil osobni dopravy odpovidaji NJR
a poCty nakladnich a lokomotivnich vlak budou piepocitany podle tabulky 6.

Podle ptilohy E je patrny niz§i celkovy podet vlaki ve srovnani s NJR. Jak jiz bylo
zminéno, nebyvaji vzdy vyuzivany vSechny trasy vlakd. Rovnéz je mozné odtivodnit

I mensi pocet nakladnich vlaka i hospodaiskym Gtlumem pii pandemii koronaviru.

Pro skute¢né pocty vlakti v obdobi po zavedeni odklont z I. tranzitniho koridoru zfejmé
neni dosud zpracovan jiny zdroj nez pfimé sé¢itani téchto vlaku. Proto bylo zvoleno obdobi
delsi. Zaroven byl zvolen mésic Fijen 2021, ktery by nem¢l byt tolik zasazen sezénnimi
vykyvy v dopravnim provozu. Z daného mésice byly zvoleny Cctyti celé tydny
(4.-31. 10. 2021). Krom¢& pouhého poctu vlakt byl sledovan i jejich druh a jako screen-

line zvolena opét Zst. Kufim. Pocty vlaka v jednotlivych dnech shrnuje tabulka 5:

Tabulka 5 — Potty vlakt dle ISOR, fijen 2021

Datum 51(; (;{elj Datum 51(; ieli Datum 51(; fﬁ Datum 51(; fﬁ
4.10. 236| 18.10. 274 11.10. 265] 25.10. 256
5.10. 250 19.10. 228| 12.10. 2391 26.10. 242
6.10. 252| 20.10. 250| 13.10. 253| 27.10. 230
7.10. 253| 21.10. 238| 14.10. 217| 28.10. 212
8.10. 258| 22.10. 239| 15.10. 209| 29.10. 229
9.10. 194| 23.10. 205| 16.10. 198| 30.10. 198
10.10. 180| 24.10. 187| 17.10. 183| 31.10. 186

Zdroj: autor dle (15)

V tabulce 5 je opét patrny niZsi pocet vlakd o vikendech a také ve statni svatek 28. fijna.
9. decilu, ktery ve vypoctech ohledn¢ kapacity figuruje, odpovida hodnota 258 vlaki za
den. Dalsi analyzou téchto dat v ISOR bylo zjisténo procentuélni zastoupeni jednotlivych

druhu vlaku a jejich primérny denni pocet, jak je uvedeno v tabulce 6:

Tabulka 6 — Pramérné poéty vlakt dle druhu, fijen 2021

Druh | Procentualni Primérny Druh | Procentudlni Primérny
vlaku | zastoupeni denni pocet vlaku | zastoupeni denni pocet
Ex 21,96% 50,21 Nex 14,74% 33,71

R 8,48% 19,39 Pn 7,62% 17,43

Sp 0,28% 0,64 Mn 0,30% 0,68

Os 39,04% 89,29 Lv 6,00% 13,71

Sv 0,87% 2,00 Sluz 0,72% 1,64
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V tabulce 6 figuruji kromé jiz dfive uvedenych druhti vlakt také vlaky sluzebni (Sluz),
které jsou zavadény podle potieby udrzujicich slozek drahy. Zajimavym zjisténim je, ze
oproti NJR je znaéné vétsi podet vlaktl lokomotivnich (Lv), nebot’ tak jsou provozovana
jednak samostatna hnaci vozidla dopravce RegioJet pro VPS, jednak HV jinych dopravci
pti pfistavnych a odstavnych jizdach. Pocty vlaka dle druhli a usekd jsou v prepoctu
uvedeny Vv piiloze F. Pro vlaky osobni dopravy a soupravové vlaky je vychazeno z NJR,
pro nakladni, lokomotivni a sluzebni vlaky byl ptepocet proveden dle tabulky 6, u téchto

------

osobni dopravy se dle jednotlivych dil¢ich mezistaniénich tsekit méni podle NJR.

Pii srovnani poétu vlaki dle planu v NJR a dle skuteéné evidence v ISOR, je mozné
uzaviit, Ze pocet vlakll je velmi podobny. Proto bude v nasledujicich kapitolach pii
zjistovani kapacity vychazeno jiZ jen z poétd vlaki dle NJR, nebot’ je tak mozné uréit

i jejich pravidelnou Gasovou polohu a provadét vypoéty i v rezimu jizdniho ¥adu (JR).
2.2 Analytické zjistovani kapacity tratovych koleji

Propustnost tratovych koleji v ur¢itém tratovém tuseku piedstavuje sérii obsluznych
zafizeni, kde pro kazdé z nich je tfeba zjistit jejich vykonnost zvlast. Bude tak zjiStén
usek s nejnizsi propustnosti, ktery bude oznacen jako omezujici. Nelze vSak jednoznacné
stanovit, Ze propustnost omezujiciho mezistanicniho useku je propustnosti celého
tratového tseku. (5) Prakticky to miiZze znamenat, ze se sice podaii provézt urcity pocet
vlakd omezujicim usekem, ale v pfedni dopravné vznikne dalsi zpozdéni pii predjizdéni

pomalejsich vlaki.
2.2.1 Metodika zjist'ovani kapacity tratovych koleji

Pro zjistovani propustnosti tratovych koleji se dle SM 124 vyuziva metoda analyticka,
separatni simulace, metoda ptfepoctu ¢ekani na piiriistek zpozdéni a extenzivni simulace.
Zde bude postupovano podle analytické metody, kterou je dale mozné aplikovat v reZimu
jizdniho #adu (JR) nebo v rezimu teorie pravdépodobnosti (TP). Zji§tovani propustnosti
analytickou metodou Vvrezimu JR spoéiva ve zjisténi celkové doby obsazeni
mezistani¢niho useku kompresni metodou. Komprese se provadi zakreslenim tras vlakt
V mezistani¢nim useku dle pofadi, v jakém se vyskytuji v NJR, s tim, e se vynechaji
veskeré Casové mezery mezi vlaky a ponechaji se jenom technologické doby souvisejici

S jizdou vlakl (nakonec se zakresli znovu trasa prvniho vlaku, ale jen k tomu tcelu, aby
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se pfipocetla technologicka doba souvisejici s pfipravou jeho jizdy). Takto je zjiSténa

celkova doba obsazeni B. (13)

Zjisténi celkové doby obsazeni v rezimu TP vyzaduje roz¢lenéni vlaka dle jednotlivych
druhid a smérd. Lze vyuzit zjednoduseni, ze druhy vlakt s podobnymi charakteristikami
se zahrnou do jedné kategorie. Je sestavena tabulka dob obsazeni, kde je uvedeno, jaka je
pro konkrétni poradi vlaka danych kategorii a smérti doba obsazeni tratové koleje. Pro
protismérné vlaky se kromé technologickych dob provoznich intervali k dob¢ obsazeni
pfipoc€itava i jizdni doba prvniho vlaku. Pro vlaky ve sledu (jedouci stejnym smérem) se
vypocte pouze nasledné mezidobi. Na dvoukolejnych tratich se zpravidla pro zjistovani
propustnosti  vychazi zjednosmérného pojizdéni tratovych koleji (ac tfeba
banalizovanych), ¢imz muize byt upusténo od vypoctu koeficientl ¢etnosti dvojic, a tak
byva sestavena tabulka pouze pro naslednad mezidobi pro jizdu na kazd¢ tratové koleji ve
spravném sméru. Hodnoty v tabulce dob obsazeni se vynasobi pravdépodobnosti poradi
danych kategorii vlaka (s uvazenim pocetniho zastoupeni vlakl jednotlivych kategorii
a celkového poctu vlaki), ¢imz se ziskd tabulka sum dob obsazeni. Celkova doba
obsazeni se vypocte jako soucet hodnot v tabulce sum dob obsazeni a navic se vyndsobi
koeficientem navyseni pro nepfesnosti plynouci z pouhé pravdépodobnosti potadi vlakd.
Pro vypocet hodnot tabulky sum dob obsazeni se vyuzije nasledujici vzorec dle (13):

N LJ

bsij=ky- (2-1)
kde je

bsij — sumarni doba obsazeni mezi kategorii i a j [min],

Ni — pocet vlakt kategorie i [-],

N; — pocet vlakt kategorie j [-],

N — pocet vSech vlaku [-],

bij — doba obsazeni mezi vlaky kategorie i a j [min],

kx —koeficient Cetnosti dvojic; pro jednosmérné pojizdénou tratovou kolej

je uréeno: kx =1 [-].
Celkova doba obsazeni se dale vypocita dle vzorce dle (13):
B=ky-XiXjbsi; (2-2)
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kde je
B — celkova doba obsazeni [min],
kn — koeficient navyseni, doporucuje se uzit kn = 1,05 [-].

Pro zjistovani propustnosti tratového tseku Brno-Maloméfice St.3 — Brno-Kréalovo Pole
bude postupovano tak, ze obvod St.3 Brno-Malométice bude uvazovan jako zhlavi
stanice Brno-Maloméfice, a¢ ve sméru od a do Brna-Zidenic jsou vijezdova navéstidla
zaroven odjezdovymi. Propustnost bude zjistovana zvlast’ pro prvni a druhou tratovou

kolej ve spravném sméru, a to v mezistanicnich usecich:

- Brno-Maloméfice — Brno-Kralovo Pole,
- Brno-Kralovo Pole — Kufim,

- Kufim — TiSnov.

Pokud by intenzita dopravy byla ve vSech mezistani¢nich usecich stejna, dalo by se
zjednoduSené fici, Ze omezujicim by byl nejdelsi usek s nejvetsimi jizdnimi dobami, tedy
usek Kutim-Tisnov. Ov§em usek Brno-Malométice — Brno-Kralovo pole vykazuje vyssi
pocet vlakii, navic se mnoho ndkladnich vlaki rozjizdi do stoupani z zst. Brno-
Maloméfice. Proto je tfeba zjistit, zda neni v tomto ohledu omezujicim usekem spise

2.TK z Brna-Malométic do Brna-Kralova Pole.

Pocty vlaka v mezistani¢nich tsecich budou uvazovany dle vyse uvedenych tabulek pro

provoz dle:

a) NJR 2020/2021 (piiloha C),
b) NIJR 2021/2022 (piiloha D).

Nebude tedy provadéno zjiStovani propustnosti tratovych koleji pro skute¢né pocty
vlakil, nebot’ jejich poéty jsou velmi podobné nebo nizsi nez podty vlakii podle NJR, jak
bylo zjisténo ve srovnani v predchazejicich kapitolach. Dale je tieba roz¢lenit vlaky na

zastavujici (Z) a projizdéjici (P) v jednotlivych stanicich (tabulka 7):

Tabulka 7 — Druhy vlaka dle charakteru jizdy v mezistani¢nim tseku

stanice | Brno Maloméfice | Brno Kralovo Pole | Kufim | TiSnov
Ex P ZIP P P
R P Z P Z
Sp P Z Z Z
Os P Z Z Z
Nex, Pn | Z P/z P/Zz P
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Mn Z Z Z Z
Lv,Sluz | Z P P P

Zdroj: autor dle NJR (1)
Pro vlaky druhu Ex budou vyuzity jizdni doby vlakt druhu R, nebot’ rozdily by nebyly

prili§ patrné. Ve stanici Brno-Kralovo Pole jsou zastavujici pouze expresni Vvlaky
dopravee CD (19 part), vlaky dopravce RegioJet (9 pari) jsou projizdgjici. Vlaky druhu
Nex a Pn jsou dle NJR 2020/2021 v Brné-Kralové Poli a Kufimi projizdgjici. V NJR
2021/2022 jsou vlaky projizdgjici s vyjimkou 11 vlakl, coz bude pii vypoctech
zohlednéno. Déle bude s vlaky druhu Nex pocitano dle tabulek naslednych mezidobi jako
s kategorii ,,nakladni rychly®, s vlaky Pn jako ,nakladni stfedni“ a vlaky Mn jako
,hakladni pomaly*. Vlaky druhu Sv budou spojeny s druhem Lv, nebot rozdily jizdnich
dob by byly zanedbatelné.

Dale je tfeba zjistit z celkové doby obsazeni také stupen obsazeni (S), ktery je podilem
celkové doby obsazeni (B) na vypocetnim Case (T), kterym se zde uvazuje cely den

(1440 min):
s=2 [-] (2-3)

Stupeii obsazeni je bezrozmérnou veliinou, kterd udava vytiZenost dopravni
infrastruktury a s tim souvisejici kvalitu provozu. V analyzovaném tratovém useku bude
uvazovano obdobi celého dne (1440 min) a primérna doba obsazeni do 10 min. Dle
charakteru provozu se uvazuje méné nez 80 % vlakl regionalni osobni dopravy. Pro

uvedena upiesnéni figuruji dle SM124 limitni hodnoty stupné obsazeni:

Sorr=0,4 - optimalni hodnota stupné obsazeni

SkriT=0,6 - kritickd hodnota stupné obsazeni
Pro stupen obsazeni plati:

kdyz S < SorrT, pak je kvalita provozu vyhovujici,
kdyz Sopt < S < SkriT, pak je kvalita provozu rizikova,

kdyz S > Skrit, pak je kvalita provozu nevyhovujici. (13)

Pti uziti vypocetni doby kratsi nez 6 hodin je pfipustna vyss$i hodnota stupné obsazeni. Je
zfejmé, Ze v analyzovaném tratovém useku je v dobé ranni a odpoledni $picky intenzita
dopravy vyrazné€ vyssi, nez primérné béhem celého dne. Na druhou stranu je obtizné ve

Spickovych hodindch provazet nakladni vlaky, jejich jizda je proto z nemalé Casti
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realizovdna béhem tzv. no¢niho skoku. Pro Spickové obdobi bude doplikové zjistovana
propustnost tratovych koleji Kutim — Tisnov, zde je tfeba uvést limitni hodnoty pro dany
tratovy usek a obdobi kratsi nez 4h dle (13):

Sopt =0,62 - optimalni hodnota stupné obsazeni

SkriT=0,75 - kriticka hodnota stupné obsazeni

Z celkového poctu vlaki a celkové doby obsazeni 1ze vypocitat primérnou dobu obsazeni

jednou jizdou b:
b == [min] (2-4)

Dale je mozné na zdkladé primérné doby obsazeni vypocitat propustnost (propustnou
vykonnost) n, kterd uvadi teoreticky realizovatelny pocet jizd na dané ¢asti infrastruktury.
Prakticky je pochopitelné 100% vyuziti propustnosti nemozné, nebot’ se nezapocitavaji
7zadné mezery mezi vlaky. Je to vSak dulezity ukazatel a na jeho zakladé se provadi
pfepocet limitnich ukazatel propustnosti: Z optimalni/kritické hodnoty stupné obsazeni

Ize ur¢it pocet vlakt pro optimalni/kritickou hodnotu propustnosti (13):

n= bE [-] (2-5)
nopr =N Sopr [-] (2-6)
Ngrir = N Skrir [-] (2-7)

kde je

n — propustnost (propustna vykonnost) [-],
Nopt — optimalni hodnota propustnosti [-],

nkriT — kriticka hodnota propustnosti [-].

Ptipadné je mozné provést také vypocet vyuziti propustnosti K, které je podilem poctu
jizd a propustnosti, resp. vyuziti optimalni a kritické hodnoty propustnosti (Kopt, KkriT).
(13) K témto hodnotam se lze také dopracovat podilem stupné obsazeni a limitnich

hodnot propustnosti.

K==1[] (2-8)

N S

Kopr = = [-] (2-9)

nopr  SoPT
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Kkrir = = [-] (2-10)

NKRIT  SKRIT
kde je:

K — vyuziti propustnosti [-],

N — pocet jizd [-],

n — propustnost [-],

Kopt — vyuziti optimalni hodnoty propustnosti [-],
KkriT — vyuziti kritické hodnoty propustnosti [-],
NopT — optimalni hodnota propustnosti [-],

nkriT — kriticka hodnota propustnosti [-],

S — stupeni obsazeni [-],

SopT — optimalni hodnota stupné obsazeni [-],

SkriT — kritickd hodnota stupné obsazeni [-].

2.2.2 Analytické zjistovani propustnosti trat’ovych useki

Pro provoz v mezistani¢nich usecich mezi zst. Brno-Kralovo Pole a Tisnov po spravné
koleji jsou kdispozici na (1) tabulky naslednych mezidobi. Hodnoty z tabulky
naslednych mezidobi jsou spolu s pocty vlaki zastoupenymi V analyzovaném provozu
a) dle NJR 2020/2021 a b) dle NJR 2021/2022 uvedeny v piiloze G-J, kde je také
proveden vypocet tabulky sum dob obsazeni podle vzorce (2-1), celkové doby obsazeni
podle vzorce (2-2) a stupné obsazeni podle vzorce (2-3). Pro usek Brno-Maloméfice —
Brno-Kralovo Pole byly vypoéteny hodnoty naslednych mezidobi pro typové vlaky dle
dokumentu Spravy Zeleznic (SZDC) Smérnice &. 104 (16) a dale téZ tabulky sum dob
obsazeni, celkové doby obsazeni a stupné obsazeni a jsou uvedeny v piiloze K-L. Zjisténé
vysledky 0 celkové dobé obsazeni a stupniti obsazeni tratovych koleji jsou souhrnné

uvedeny v tabulce 8:

Tabulka 8 — Celkova doba obsazeni a stupei obsazeni tratovych koleji

Provoz a) b)

Mezistani¢ni tisek celkova doba | stupen celkova doba | stupen
obsazeni (B) | obsazeni (S) | obsazeni (B) | obsazeni (S)

Brno-Maloméfice — Brno-Kralovo Pole | 447,42 min 0,311 699,63 min 0,486

(2.TK)

Brno-Kralovo Pole — Kutim (2.TK) 374,17 min 0,260 608,96 min 0,423

Kufim — Tisnov (2.TK) 386,97 min 0,269 599,51 min 0,416

Tisnov — Ku#im (1.TK) 437,04 min 0,304 668,73 min 0,464
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Kutim — Brno-Kralovo Pole (1.TK) 424,02 min 0,295 655,39 min 0,455

Brno-Kréalovo Pole — Brno-Maloméfice | 405,3 min 0,282 588,53 min 0,409
(1.TK)

Zdroj: autor dle piiloh G-L

Hodnoty uvedené v tabulce 8 jsou zavislé na vstupnich hodnotach. Zejména na tom, jaké
byly urCeny soupravy pro dany typovy vlak. Neda se pfesn¢ urcit, jaka souprava bude
nasazena na konkrétni spoj vzhledem k nehomogenité¢ vozového parku dopravcii. Nelze
to fici ani v oblasti osobnich vlaki, nebot’ mohou byt nasazovany HV tad 242, 263, 210,
(diive 1 230) pripadné ucelené jednotky fad 814.2, 640, 650 nebo 560. Rovnéz pocet
osobnich vozl je u klasickych souprav variabilni. Bylo i na zakladé zkuSenosti (4)
rozhodnuto, Ze pro vypocty u osobnich vlakl bude uvazovano HV f. 242 + 4x Bdmtee.
Ohledné tazeni rychlikii je rovnéz jista variabilita, zde se ovSem da sndze urdit
ptevladajici soupravu — HV . 362 + 5 osobnich vozl fad Aee, Bee, BDs, Bpee, B
(v riznych variantach), jejichz hmotnosti jsou srovnatelné. Pro zjednoduseni byly tyto
soupravy uvazovany i pro expresni vlaky, ackoliv u nich jsou nasazovana z nemalé ¢asti
i novéjsi HV napt. . 380, 383, 388, OBB 1216. Jeité obtizn&jsi je situace v nakladni
dopravé. Dfive na unitarni Zeleznici byl od samého zacatku elektrické trakce nakladni
provoz na trati 324 zejména zajiStovan hnacimi vozidly fady 230, kdy na vlaku byvalo
| fazeni 2x230, piipadné jesté s postrkem téze fady. Proto bylo s danou fadou HV
uvazovano i ve vypoCtech, nebot skute¢na heterogenita hnacich vozidel rtiznych
dopravci je obtizné kvantifikovatelna. Ohledné zatéZe na nakladnim vlaku neni jednota

ani ohledné oficidlnich tabulek naslednych mezidobi pro jednotlivé mezistani¢ni Giseky.

Ve viech zkoumanych mezistani¢nich isecich doslo v reZimu provozu b) dle NJR
2021/2022 o vice ¢i méné k pirekonani optimalni hodnoty stupné obsazeni pro dané
podminky a vypocetni dobu Sort = 0,4. Je mozné tedy povazovat kvalitu provozu na
analyzovaném trat’ovém tseku celkové za rizikovou. Tato skute¢nost se za bézného
provozu nemusi projevit, mize vSak negativné ptispét pti likvidaci zpozdéni osobnich
vlakli, pfi mimofddné¢ vyS$§i poptdvce po provazeni ndkladnich vlakd a pfi

nepiedpokladanych omezenich infrastruktury.

V sudém sméru (2.TK) je dosazeno nejvyssi hodnoty stupné obsazeni v iseku Brno-
Malométice — Brno-Kralovo Pole (S = 0,486). Tato vysoka hodnota souvisi zejména
stim, Ze vSechny ndkladni vlaky byly zZst. Brno-Maloméfice uvazovany jako
rozjizd¢jici se, pfiCemZz dany mezistanicni Usek je v prvni €asti veden do stoupani.
Rozjizdéjici se nakladni vlaky tak nabyvaji nizSich hodnot primérného zrychleni, ¢imz
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se prodluzuje doba obsazeni. Naproti tomu osobni vlaky vstupuji do daného
mezistani¢niho Gseku tratovou rychlosti a nasledna mezidobi musi byt vypocitana tak,

aby je dtive jedouci pomalejsi vlak neomezil.

Pro 1. TK vuseku Brno-Krilovo Pole — Brno-Maloméfice je tabulka naslednych
mezidobi v nékterych fadcich stejna, coz jde na vrub zaokrouhleni. Vzajemné ovlivnéni
jizd vlakt tim, Ze nakladni vlaky v Zst. Brno-Malométice v obvodu St.3 jedou do odbocky
rychlosti 40 km-h™ se projevuje méné, nez bylo pivodné odekavano. Je to zpiisobeno

i tim, Ze v daném mezistani¢nim useku je tratova rychlost pouze 80 km-h™.

Vyssi hodnota stupné obsazeni byla zjisténa pro 1. TK Tisnov — Kufim, kde je to
ovlivnéno zejména vysokym poctem vychozich osobnich vlakd odjizdéjicich ptes
kufimské zhlavi rychlosti 40 km-h™. Proto bylo provedeno jesté zjistovani kapacity useku
Kufim — Ti§nov pro obdobi pIné dopravni picky pro provoz dle NJR 2021/2022. V ranni
$picce byla vybrana doba 6-8h, v odpoledni $pi¢ce 15-17h. Kritériem tohoto vybéru byla
zejména jizda osobnich vlakd v intervalu 15 min v obou smérech. Vypocet je uveden

v piiloze M-N. Tabulka 9 uvadi hodnoty celkové doby obsazeni a stupné obsazeni:

Tabulka 9 — Celkové doby obsazeni a stupné obsazeni Kufim — Tisnov a zpét ve $picce

Provoz v dopravni $picce 6-8h 15-17h
dle NJR 2021/2022

Mezistani¢ni usek

celkova doba

obsazeni (B)

stupen

obsazeni (S)

celkova doba

obsazeni (B)

stupeii

obsazeni (S)

Kufim — Tisnov (2.TK)

62,97 min

0,525

60,55 min

0,505

Tisnov — Kufim (1.TK)

70,78 min

0,590

74,67 min

0,622

Zdroj autor dle piiloh M-N

Pro obdobi krat$i nez 4h je optimalni hodnotou stupné obsazeni pro analyzovany usek
Sopt =0,62. Pro odpoledni $pi¢ku je tato hodnota v 1.TK piekonana, coz odkazuje na to,
ze kvalita provozu je za téchto podminek jiz rizikova i s ohledem na vyssi hodnoty stupné
obsazeni pro dopravni §pi¢ku. NJR je zkonstruovan tak, ze v dobé& intervalu 15 min je
mezi osobnimi vlaky provezen po tratovém useku jeden dal$i vlak jin¢ho druhu (Ex, R,
Nex, Pn, Lv). Pokud by byly v intervalu 15 min mezi osobnimi vlaky provazeny dva
vlaky jiného druhu, bylo by jiZ dosaZeno ve vétSiné moznych kombinaci kritického stupné
obsazeni a tim i k pfetiZzeni infrastruktury. NavySovani poctu vlakli v dob¢ dopravni
S$picky tak neni mozné bez zmény délky intervalu. Zkracenim intervalu by mohlo byt
docileno, ze se proveze za stejnou dobu vice osobnich i dalSich vlakl. Realizovatelnost

tohoto opatieni ke zvySeni kapacity bude provétena v dalsi ¢asti prace.
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2.3 Analytické vypocty kapacity dopravnich koleji a obsazeni

nastupiStnich hran v zst. TiSnov

Zelezni¢ni stanice Tisnov je jako pasmova a odbodna stanice vyrazndji zatiZena
Z hlediska obsazeni dopravnich koleji, a to zejména téch, které jsou uzplisobené pro
nastup a vystup cestujicich. V TiSnové jsou pouze ¢tyfi nastupistni hrany. Stanice Brno-
Kralovo Pole mé pét nastupistnich hran, stanice Kufim mé Ctyfi, ovSem neni stanici
odbocnou a mimo vikendy ani pasmovou. Ve stanici TiSnov je ndpadné, ze dvé ostrovni
nastupisté jsou oznacena jako ,,druhé*“ a ,tfeti”, coz evokuje otazku, kde je nastupisté
,.prvni“. Zde je tieba uvést analogicky piiklad stanice Zd’ar nad Sazavou, kde jsou rovnéz
dvé ostrovni nastupiste, ale je také zachovano nastupisté prvni u koleje ¢. 10, které je
vyuzivano takika vyhradn& pro vlaky z regionalni trati Zd’ar nad Sazavou — Tisnov.
Dal3im piikladem mize byt stanice Cesky Brod, ktera je vyznamnou pasmovou stanici
prazské aglomerace. Stanice je kromé dvou ostrovnich néstupist’ vybavena také vnéjSim
nastupistém (¢. 1) u koleje ¢. 5, ¢imz je zvySen pocet nastupiStnich hran a usnadnény
obraty souprav. Kdyby bylo podobné ,,prvni* nastupisté zachovano i v TiSnov¢, bylo by
vyfeSeno mnoho obtiZi s operativnim fizenim provozu. Existenci nékdejSiho I. nastupiste

u koleje ¢. 10 1ze dokumentovat na planu stanice TiSnov obsazeném v (17) s. 493.

Cilem této kapitoly je zjistit ukazatele obsazeni dopravnich koleji v Zst. Tisnov v provozu
podle NJR 2021/2022. Analyza bude provadéna pouze pro obdobi dopravni $picky.
Nejprve budou vymezeny vlaky, které dle NJR jedou ve vymezeném obdobi, dale bude
provedeno ptifazeni vlakl nebo skupin jizd na vhodné stani¢ni koleje a pro dany provoz

a obsazeni koleji @ budou vypocitany podle (13) ukazatele obsazeni kolejovych skupin.

2.3.1 Soubor vlaki v dopravni Spicce v Zst. TiSnov

Pro analyzu obsazeni stani¢nich koleji bylo vybrano podobné jako vySe obdobi ranni
dopravni $picky (6-8h) a odpoledni dopravni $picky (15-17h), nebot’ v téchto obdobich
jsou provozovany osobni vlaky v intervalu 15 minut v obou smérech. V téchto obdobich

dopravni $pi¢ky budou zahrnuty vlaky dle ptiloh O-P.
2.3.2 Doby obsazeni a plan obsazeni stani¢nich koleji v Zst. TiSnov

Obsazenim stani¢ni koleje je tfeba chépat dobu, kdy je na stanicni koleji Zelezni¢ni
kolejové vozidlo, at’ jiz se jedna o vlak nebo posunovy dil. Rovnéz je tieba kolej uvazovat

jako obsazenou, pokud je na ni stavéna nebo postavena vlakova nebo posunova cesta pfi
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vjezdu vlakli nebo pii pfistavovani souprav posunem. Také pii odjezdu vlaku nebo
posunového dilu z koleje je tieba piipocCist dobu zjisténi volnosti koleje, u SZZ
3. kategorie s postupnym rusenim zavéru vlakové cesty je toto provadéno samocinné

a tato doba je zanedbatelna. (13)

Pro zst. TisSnov byly vypocitany doby obsazeni stani¢nich koleji pro rizné druhy vlaki
suvazenim charakteru jejich jizdy (sudy/lichy, vychozi/konéici/tranzitni). Tyto doby

obsazeni v minutovych hodnotach jsou uvedeny souhrnné v pfiloze Q.

U vychozich a kon¢icich vlaku se jedna pouze o ¢ast doby obsazeni souvisejici s jejich
piijezdem ¢i odjezdem. Navic je tieba ptipocitat jesté¢ dobu samotného pobytu pii obratu.
Pro odstaveni nebo pfistaveni soupravy je doba manipulace soucasti pobytu a neni
uvazovana zvlast. Pfi objizdéni souprav se uvazuje, ze hnaci vozidlo objizdi soupravu
po nékteré z volnych koleji bez nastupiStni hrany a tato doba neni uvazovana. Je pouze
ptihlédnuto k tomu, aby nedochazelo pti objizdéni souprav k obsazeni zdhlavi, na kterém
by méla byt jiz postavena vlakova cesta. U tranzitnich vlaki je v tabulce uvadéna jako
prijezd doba od pocatku stavéni vlakové cesty po minuti odjezdového navéstidla, jako
odjezd potom doba jizdy okolo odjezdového navéstidla, nez dojde k uvolnéni stani¢ni

koleje celou vlakovou soupravou.

Dynamika jizdy vlaku je zavisld na hodnotach kladného a zaporného zrychleni,
maximalni dovolené rychlosti, vzdalenostech bodl infrastruktury a v ptipadé odjezdl téz
na délce vlaku. Hmotnost vlaku a charakteristika hnaciho vozidla se promitaji do

prumérnych hodnot zrychleni.

Nepfretrzité obsazeni stani¢ni koleje vlakem nebo posunovym dilem tvoii jednu skupinu
jizd. Pocatkem obsazeni je doba od pocatku stavéni jizdni cesty na volnou kolej a koncem
je jeji uvolnéni po rozpadu jizdni cesty z této koleje, kdyZ je kolej opet uvolnéna. Skupina
jizd je také ptipadné Casové omezena pocatkem a koncem analyzovaného obdobi. Béhem
obsazeni mize dojit pochopiteln¢ ke zméné Cisla vlaku, ptistaveni nebo odstaveni vozl
¢i odjezdu ¢asti obsazujicich vozidel nebo téz ke vjezdu na tuto obsazenou kolej. (13)
Navrhované obsazeni koleji je uvedeno v priloze R pro ranni dopravni Spicku
a v priloze S pro odpoledni dopravni Spicku. Pii sestavé obsazeni jednotlivych koleji
bylo ptihlédnuto k mistnim zvyklostem (4), seznamu vlakd pro stani¢ni zaméstnance

a udajich o skute¢né jizdé vlaki dle ISOR. Sougasti jsou i p¥ifazené doby vjezdu, pobytu
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na stani¢ni koleji a odjezdu, déle je proveden soucet obsazeni jednotlivymi skupinami

jizd a soucet pro danou kolej za celé¢ analyzované obdobi.

Pii rozd&lovani vlaki na staniéni koleje byl respektovan provoz dle NJR zejména s Gasy
prijezdi exprest a nakladnich vlakl. V praxi byva u téchto vlakl vétsi casova odchylka
od jejich pravidelné polohy, a proto by bylo mozné uskutecnit operativni obsazeni koleji
I s méné prestavnymi jizdami nebo shad i bez vjezda na obsazenou kolej. Dalo by se také
vjezdl na obsazenou kolej vyvarovat tim, ze by pro pfijezd koncicich osobnich vlaka
byly vice vyuzivany hlavni koleje a ptipadné tranzitni vlaky by musely projizdét po jinych
nez hlavnich kolejich. V uvedeném obsazeni koleji se podafilo témét vSechny tranzitni
vlaky v dobé jizdy dle NJR naplanovat po hlavnich kolejich (krom& R 973 rano). Naopak
koncici vlaky jsou pfednostné planovany na 3. a 4.SK (kromé& rano Os 4632, 4908
a odpoledne Os 4656, 4658). Pfi mirném zpozdéni nékterych osobnich vlaki by bylo
mozné realizovat jejich vjezd na kolej po praveé odjizdéjicim vlaku opa¢ného sméru. To
ov$em nelze planovat bez zasahu do polohy v jizdnim tadu, v praxi k tomu ¢asto dochazi,
ze ptijezdovy osobni vlak je pozdrZzen u vjezdového néavéstidla a je nejprve uskutecnén
odjezd uvolnujici pro n&j kole;j. (4) Pii vjezdu na obsazenou kolej je tieba dbat na to, aby
vjezdu na obsazenou kolej od Nedvédice bylo jiz pséno, proto neni v uvadéném obsazeni

koleji uvazovan.
2.3.3 Metodika vypoctu ukazateli obsazeni kolejovych skupin dle SM124

Hlavnimi hodnoticimi ukazateli obsazeni kolejovych skupin jsou pravdepodobnost
pldanovaného cekani (Pv) a koeficient pravdepodobnosti planovaného cekani (Qpv), které
se porovnaji se svymi limitnimi hodnotami dle SM124 (13). Ve vypoétu obsazeni
stani¢nich koleji v zst. TisSnov budou uvazovany vSechny ctyfti koleje s nastupistni hranou
jako soucast jediné kolejové skupiny jakoby vzdjemné zaménitelné. Ve skute¢nosti tomu
tak neni, protoze pro tranzitni vlaky jsou preferovany hlavni koleje vzdy ve spravném
sméru z diivodu moznosti jizdy tratovou rychlosti (100 km-h™) a tim i kratsi doby

obsazeni stani¢nich koleji.
Jako vstup je nutné znat:

k [-] — pocet koleji v kolejové skupiné (uvazuji se prvotné 4, dale je v propoctu
uvazovano postupné az vsech 8 dopravnich koleji,

Tz [min] — vypocetni doba (120 min),
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N [-]- pocet skupin jizd,
a [min] — primérna doba mezi vstupy jizd:

Tz
N

a =

b [min] — primérna doba obsazeni:

_ B

Tz
oa [min] — smérodatna odchylka doby mezi vstupy jizd,

oa [min] — smérodatna odchylka dob obsazeni.

(2-11)

(2-12)

Pro vypocet smérodatnych odchylek je tieba konkrétni navrh obsazeni stanicnich koleji,

aby byl znam statisticky soubor. Dalsi postup dle (13) probihd postupnym vypoctem

koeficientli a pomocnych veli¢in na zéklad¢ teorie hromadné obsluhy nasledovné:

kde je:

a=2[]
S=i=a U
va=% [
vb=32 [
C = (%)H)az -(14+va)2—va® prova<l
c=1 prova>1
6= ooz [
G
F=(3) [
Po=——a— []
Yizo 7+ O 1F
Po=Pyie G [
v=Py LG —L-a  [min]

a — koeficient shlukovitosti [-],

S — stupeii obsazeni [-],

va — variacni koeficient primérné doby mezi vstupy [-],
vb — varia¢ni koeficient primérné doby obsazeni [-],

C, G, F — pomocné veli¢iny [-],
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Po— pomocna veli¢ina (pravdépodobnost, Ze jsou vSechny koleje volné) [-],
Pv — pravdépodobnost planovaného ¢ekani [-],
vV — prumérné planované ¢ekani [min].
Velikost pravdépodobnosti planovaného ¢ekani 1ze piepocist na koeficient planovaného

¢ekani s ohledem na charakter provozu a pocty jizd:

P
qpy = Py ;/PT [-] (2-24)
kn
Py opr = N (Nos Py opros + NNAKL ) PV OPT NAKL) ['] (2'25)
Py krir =2 Pyopr ['] (2'26)

kde je:
gev — koeficient planovaného ¢ekani [-],
Pv opt — vysledna optimalni hodnota pravdépodobnosti planovaného ¢ekani [-],
kn — koeficient navyseni optimalni hodnoty pravdépodobnosti planovaného
¢ekani, pro obdobi dopravni $picky kratsi nez 4h plati kn = 1,4 [-],
Nos — pocet vlakt osobni dopravy [-],
Nn.ixz — pocet vlaki nakladni dopravy [-],
Pv opt 0s— optimalni hodnota pravdépodobnosti planovaného ¢ekani pro vlaky
osobni dopravy [-], PvorTos = 0,025 = 2,5 %,
Py oprnikL — optimalni hodnota pravdépodobnosti planovaného ¢ekani pro vlaky
nakladni dopravy [-], Pv orr nAkeL = 0,05 =5 %,

Pv kriT — kritickd hodnota pravdépodobnosti planovaného ¢ekani [-].

Pomér poctu vlakii osobni a ndkladni dopravy urcuje vyslednou optimalni hodnotu
pravdépodobnosti planovaného cekani. Koeficient planovaného cekani své optimalni
hodnoty nabyva pii 100 %, kritické hodnoty pii 200 %. Pii hodnoté do 100 % je kvalita
provozu vyhovujici, mezi 100 % a 200 % rizikova a nad 200 % je nevyhovujici. S témito
hodnotami se porovnaji hodnoty ziskané vypoctem z dané dopravni situace. Je ovSem
tieba fici, Ze analyza je vypovidajici jen za stanovenych podminek. Na jednu stranu neni
doporucovano slucovat do kolejové skupiny méné nez tii koleje, na druhou stranu v mélo
ptipadech by bylo mozné zejména v 0Sobni dopravé povazovat i takovy pocet za stejné
vhodny pro jizdu urcitych vlakia s ohledem na pfitomnost a délku nastupisté, vybaveni
trakénim vedenim a omezeni rychlosti pfi jizd¢ ptes zhlavi. Rovnéz nemohou byt v§echny
koleje ekvivalentni, kdyby v odbo¢nych stanicich nebo na vicekolejnych tratich

dochazelo ke zbytecnym vzniklim koliznich situaci.
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2.3.4 Vypocet ukazateli obsazeni kolejovych skupin v Zst. TiSnov

v dopravni Spicce

Podle vyse uvedené metodiky dle SM124 byl proveden vypocet ukazateli obsazeni
kolejovych skupin v Zst. Ti§nov V rezimu JR V ranni (6-8h) a odpoledni (15-17h)
dopravni $pi¢ce. Krom¢ hodnoty pravdépodobnosti planovaného ¢ekani a s ni
korelujiciho koeficientu pravdépodobnosti planovaného ¢ekani je v tabulce 10 také
uveden stupen obsazeni stani¢nich koleji a primérna doba planovaného ¢ekani. Nejprve
je uveden vysledek, byly-li by k dispozici pouze 4 stani¢ni koleje, v dalSich sloupcich se

vzdy jedna kolej ptfidava, az je dosazeno vSech 8 dopravnich koleji:

Tabulka 10 — Ukazatele kapacity stani¢nich koleji zst. TisSnov

Kk 4 5 6 7 8

6-8h |« N Pvorr |PvkriT |S 0,531| 0,425| 0,354| 0,303| 0,265
2,124 26| 4,31%| 8,62% |Pv 21,61% 2,59% | 0,74%|0,19%

b QevorT |OpvKRIT |V 1,283 0,305| 0,026 0,016| 0,003

11,011 100% | 200% |Qpv 502% 60,06% | 17,22% | 4,40%

15-17h | o N Pvorr |PvkriT |S 0,602 | 0,482| 0,402| 0,344| 0,301
2,410 30| 4,43%| 8,87% |Pv 26,95% | 9,22% | 2,66% | 0,65% |0,14%

b QevorT |OpvKRIT |V 1,332 0,262| 0,053| 0,010| 0,002

9,639 100%| 200% |Qpv 608% | 208% | 59,97% | 14,75% | 3,12%

Zdroj: autor dle (13) a pfiloh R,S

Z udaju v tabulce 10 je patrné, ze provoz pouze po 4 dopravnich kolejich by vedl v Zst.
TiSnov k nevyhovujici kvalité¢ provozu. Na druhou stranu neni zadouci, aby vlaky
vyuzivaly jiné stani¢ni koleje. Pro zastavujici vlaky osobni dopravy je to nepiipustné,
nebot koleje kromé 1.-4. SK nejsou vybaveny nastupistém. Pro veskeré projizdéjici vlaky
neni vhodné vyuzivat vedlejsi stani¢ni koleje, nebot’ tim dojde k prodlouZeni jizdnich dob
a pfipadnému zpozdéni naslednych vlaki. Pii jednoduchém propoctu jizdnich dob
snizenou (40 km-h) a nesnizenou (100 km-h™) rychlosti pies Zst. Tisnov je rozdil a tedy
I vzniklé zpozdéni u vlakt druhu Ex pfiblizn€ 2 min, u vlakd druhu Nex pfiblizné 3 min.
Pfi nutnosti zastaveni nakladnich vlaki na 5.,6., 7. a 8.SK je tfeba uvazovat téz jejich
délku. Podle tabulky 10 lze usuzovat, ze k dosazeni vyhovujici kvality provozu vlakt
muze byt nutné vyuZzivat Sest a vice stani¢nich koleji. Pfitom je tfeba dbat na to, aby se
provazenim tranzitnich vlakd pfednostné po hlavnich kolejich spravného sméru
minimalizovala doba obsazeni v zst. TiSnov. Podle Vv ptfiloze R a S uvedeného planu
obsazeni stani¢nich koleji je v§ak rovnéz patrné, Ze by mélo byt dostacujici (a¢ rozhodné
nikoliv zcela vyhovujici) vyuZzivat pro jizdu zastavujicich osobnich vlaki Ctyfi stavajici

koleje s nastupistni hranou. Bylo by ov§em vhodné vybudovanim nové nastupistni hrany
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redukovat potfebu vjezdi na obsazenou kolej a také nutnost prestavovani souprav pro
uvolnéni n¢kterych jinych dopravnich koleji. Proto bylo sestaveno v ptiloze T alternativni
obsazeni koleji s nastupiStni hranou v odpoledni dopravni S$picce V pfipade, ze by
napiiklad u 8.SK bylo ziizeno nastupisté (5. nastupistni hrana), a tak by se eliminovaly
vSechny pravidelné vjezdy na obsazenou kolej a pfestavovani souprav z diivodu potieby
uvolnéni koleje. Bylo dosazeno velmi rovnomérné doby obsazeni jednotlivych vedlejsich
koleji. Nebyly ovSem vyfeSeny konflikty na kufimském zhlavi, kdy dochazi k vjezdim
a odjezdlim osobnich vlakl opacného sméru v podobny ¢asovy okamzik. To je mozné
upravit pfi ptipravé jizdniho fadu. V tomto ohledu by bylo vhodné zavést pravidlo, aby
odjizd¢jici osobni vlak mél piednost pred vjizdéjicim, cemuz by mohlo napomoci i to, ze
vychozich z TiSnova. Tim by mohly byt planované obsazovany téz pravé uvolnéné

stani¢ni koleje.

Diive existujici 1. nastupisté v zst. TiSnov mélo vyznam pii obratu souprav vlaki od
Nedvédice, kdyz byly jesté provozovany klasickymi soupravami. Tehdy byl pozadavek
na delsi pobyt v obratové stanici z divodu nutnosti objizdéni hnaciho vozidla, proto byly
doby obsazeni jednotlivymi skupinami vlakd del$i. V soucasné dobé jsou osobni vlaky
od Nedvédice vedeny ucelenymi motorovymi jednotkami f. 814.2 a samotny pobyt pii
obratu trva pouze 8 minut. Proto by nebylo vhodné patou nastupistni hranu rezervovat
pouze pro vlaky z regionalni trati, ale jeji vyuziti muze byt i pro vlaky ze sméru od
Kufimi, jak je tomu i podle ptilohy T. Byla-li by pata nastupistni hrana zfizena, mélo by
to byt u prijezdné koleje, nikoliv u kusé, aby byl umoznén vjezd od Kuifimi i od
Rikonina/Nedvédice. A&koliv ziizeni kusé koleje s nastupistni hranou by se nabizelo

u 2. nastupisté v &asti od Rikonina/Nedvédice mezi 2. a 4. koleji.

PonévadZ byly eliminovany vjezdy na obsazenou kolej a pfestavovani souprav, doslo
K vyssi dobé obsazeni jednotlivych analyzovanych stani¢nich koleji, protoze na kazdé
koleji je vzdy nejvySe jedna souprava. Celkova doba obsazeni se zvySila z 289 min na
331 min. To ma vliv na ukazatele obsazeni kolejovych skupin, které je tak nutné znovu
spocitat. Zaroven je tieba fici, Ze integrace vétsiho poctu jizd vlakid do jedné skupiny jizd,
jak je uvéadéna vysSe za predpokladu vjezdi na obsazenou kolej, mize také plsobit
zkresleni vysledku o vyuziti stani¢nich koleji. Proto jsou ukazatele v tabulce 11 do jisté
miry relevantni 1 pro sou€asnou situaci se ¢tyfmi nastupiStnimi hranami. Vysledky

kapacitnich propoctil uvadi tabulka:
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Tabulka 11 — Ukazatele kapacity stani¢nich koleji zst. TiSnov — alternativni obsazeni koleji s patou nastupistni
hranou

k 5 6 7 8

15-17h | a N Pv opt Pv kriT S 0,556 0,464 | 0,397| 0,348
2,781 30 4,4% 8,9% | Py 15,4% 50%| 1,4%/| 0,62%

b gpv oPT grv KRIT v 0,561 0,121| 0,026| 0,003

11,125 100% 200% | qpv 348% 31% 7%

Zdroj: autor dle (13) a pfilohy T
Pfi vyuziti péti nastupistnich hran by bylo podle planu obsazeni koleji mozné bez nutnosti
vjezdl na obsazenou kolej a pfestavovani souprav obslouzit vSechny zastavujici vlaky
osobni dopravy v analyzovaném obdobi. S ohledem na teorii hromadné obsluhy, ktera se
Vv kapacitnich vypoctech vyuzivd, by ovSem bylo nutné vyuzivat minimaln¢ Sest
dopravnich koleji. V pfipadé Sesti dopravnich koleji se kvalita provozu pohybuje na
zacatku rizikového pasma (gpv = 113%). Otazku vyuziti nastupistnich hran a obsazeni
stani¢nich koleji v zst. TiSnov by bylo vhodné podrobnéji prozkoumat simula¢nimi

metodami, aby bylo patrné, jaké zpozdéni v provozu vznika.
2.4 Analytické vypocty ukazateli kapacity zhlavi

V této kapitole budou zkoumany ukazatele kapacity nejvytizenéjSich zhlavi na
analyzovaném tratovém useku, jednd se o zhlavi v obvodu St.3 Brno-Malométice
a kufimské zhlavi v TiSnov€. Topologie zhlavi Zelezni¢nich stanic ma vliv na jeho
kapacitu, nebot’ jizdni cesty, které je pfes zhlavi moZné stavét mohou byt vzajemné
kolizni. To ovSem zalezi také na provozu, jaky pies dané zhlavi je. V menSich
mezilehlych stanicich na dvoukolejné trati miize dochéazet k vyuzivani kolejovych spojek
mezi hlavnimi kolejemi minimalné, jsou prakticky mozné ptes zhlavi zaroveil v priméru
témet vZdy dvé cesty a hlavni ukazatel kapacity zhlavi —koeficient koliznosti se ptiblizuje
hodnoté 0,5. Naproti tomu absolutni koliznost kazdé jizdni cesty s kazdou ptedstavuje
jednoduché zhlavi na jednokolejné trati, kde se koeficient koliznosti rovna 1 a pro takova
koeficient koliznosti ukazuje, do jaké miry v daném provozu dochazi ke vzdjemnému

ruSeni jizdnich cest.

2.4.1 Metodika vypoctu kapacity zhlavi

Podle dfive platného piedpisu SZDC (CSD) D24 se pii vypodtu kapacity zhlavi vychazelo
z teorie pravdépodobnosti a pocitala se téZ doba obsazeni zhlavi jednotlivymi druhy

jizdnich cest. (14) Soucasna metodika Spravy zeleznic podle SM124 z hlediska
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analytickych vypoctii zlstava pouze u vypoctu koeficientu koliznosti (¢) a jeho
ptevracené hodnoty, primérného poctu soucasné moznych jizd (s) dle nasledujicich

vzorcu:

=[] (2-27)

s=—[] (2-28)
kde je:

¢ — koeficient koliznosti [-],

k — pocet koliznich dvojic jizd [-],

N — celkovy pocet jizd [-],

S — pramérny pocet soucasné moznych jizd [-].
Vyznam koeficientu koliznosti, ktery nema dany limitni hodnoty, spociva zejména ve
srovnani moznych variant provozu a uspotfadani zhlavi. Pro vypocet poctu koliznich
dvojic jizd se vytvofi matice vzajemné koliznosti jizdnich cest doplnéna o pocty jizd
daného druhu. V dal$im kroku se vynasobi v§echny v tivahu ptipadajici pocty druh jizd,
které jsou vzajemné kolizni, jejichz souétem je hodnota K. Dal$§i moznosti v ramci
analytickych metod nejsou soucasti SM124, protoze se predpokladd, ze zjistovani

kapacity zhlavi bude provadéno spise simula¢nimi metodami.

2.4.2 Vypocet koeficientu koliznosti ¢asti zhlavi v obvodu St.3 Brno-

Malomérice

Bude provadéno zjistovani koeficientu koliznosti ¢asti zhlavi v obvodu St.3 Brno-
Malomeéfice. Jednd se o tu ¢ast zhlavi, kterd pfimo souvisi s provozem na dvoukolejné
trati ¢. 324 a ktera je vymezena vyse v rozsahu obrazku 1. Pii vytvareni matice koliznosti
je otazkou, zda povaZovat vjezdovou a odjezdovou cestu ve vlastni zst. Brno-Malomeéfice
za vzajemné kolizni. Bylo by totiZ moZné organizovat dopravu tak, aby se této koliznosti
piedeslo, nebot’ uspofadani zhlavi to zjevné umoziuje. Pfi cesté ptes vyh. €. 45 je mozné
uskutecnit jizdu pouze na tfi vjezdové koleje. Pfi cesté pres vyh. ¢. 48 je moznosti
mnohokrat vice. Protoze neni soucasti této prace zkoumat provoz v zst. Brno-
Maloméfice, byly vypocitany ob¢ varianty koeficientu koliznosti — S kolizi vjezdové
a odjezdové cesty: ¢=0,69 a bez této kolize: ¢=0,62. Je ziejmé, ze redlna hodnota

koeficientu se bude pohybovat mezi uvedenymi variantami. Pro vypocet byl zvolen rezim
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provozu dle NJR 2021/2022 a analyzovanym obdobim je cely den. Vypodet je uveden

Vv ptiloze U.

Podle vzajemného poméru osobni a nakladni dopravy se odviji také koeficient koliznosti
na zhlavi v obvodu St.3 Brno-Malométice za predpokladu, ze vlaky nakladni dopravy
jedou pres vlastni zst. Brno-Maloméfice a osobni po tratovych kolejich 1K a 2K do odb.
Brno-Zidenice. Pfi pfevaze jednoho druhu dopravy by klesal koeficient koliznosti
k hodnot¢ 0,5. Naopak pii vyrovnaném poméru druhti dopravy by rostl za dané topologie
zhlavi Kk hodnoté 0,625 pfti koliznosti vjezdi a odjezdt v Brné-Malomeéficich, resp.

k hodnoté 0,75 v ptipad¢ jejich nekoliznosti.

2.4.3 Vypocet koeficientu koliznosti kufimského zhlavi v Zst. TiSnov

Ze strany od Kufimi vstupuji do zst. TiSnov dvé tratové koleje. Provoz je sice
banalizovany, ale vzhledem k jeho intenzité dochazi k jizdé proti spravnému sméru spise
vyjimec¢né nebo pii vylukach. V zst. TiSnov je osm dopravnich koleji s moZnosti vjezdu
a odjezdu na ob¢ tratové koleje a s trakénim vedenim v celé délce. U koleji 1,2,3 a4 je
ziizena nastupistni hrana. Dale je feSena situace pouze pro tyto ¢tyfi dopravni koleje. Je
mozné fici, ze kolej €. 3 zastupuje téZ kolej €. 5 a 7 a kolej €. 4 zastupuje téz kolej €. 6
a 8. Provoz na vytaznych, vleckovych a manipulaénich kolejich neni uvazovan. Na

obrazku 2 je uveden vytez z planu stanice TiSnov:

<2 Kuiim

tereo oo

{1
[=x!

[
L

Obrazek 2 — Situacni schéma kurimského zhlavi zZst. Tisnov
Zdroj: (1), aprava autor

Hlavnim diivodem, pro¢ vznikaji kolizni situace na kufimském zhlavi, jsou predevsim
vjezdy a odjezdy osobnich vlakl do/z Zst. TisSnov. Bud’ pii vjezdu nebo pii odjezdu musi
vlak ptejet ze sudé¢ kolejové skupiny do liché, protoze vjezdy jsou organizovany ze 2. TK
a odjezdy na 1.TK. Pti pfejezdu mezi lichou a sudou kolejovou skupinou dochazi k ruseni
jizdy vlakl po obou tratovych kolejich. Mtize tak dochazet ke vzniku zpozdéni osobnich

vlakl, pokud se blizi vlak s vyS§si pfednosti jizdy (zejména druhy vlakd Ex, R, Nex).
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K podobné situaci dochazi ovsem i pii odjezdu vlakid z kterékoliv koleje, aby se dany

vlak zatadil do sledu vlakii s ohledem na ptednost vlaki ostatnich druht.

Pokud by dochazelo k zavaznému omezeni provozu kolizemi na kufimském zhlavi
a koeficient koliznosti by se zdola blizil k hodnot¢ 1, znamenalo by to, ze primérny pocet
soucasnych jizd by limitn¢ klesal k hodnoté 1. V takové situaci by bylo nutné uvazovat
0 zmén¢ kapacity zhlavi. Neni pravdépodobné, Ze by se jednalo o vétsi stavebni zasah do
topologie zhlavi, ponévadz nizSiho koeficientu koliznosti by bylo mozné dosahnout
I jinou organizaci provozu. Tisnov se jako vyrazna pasmova stanice svou tlohou podoba
koncovym stanicim méstskych rychlodrah, u kterych je tieba zminit dva zplsoby
usporadani, totiz koncové stanice docCasné a trvalé. U doCasné koncové stanice za
zhlavim, kde probihd ptejizdéni mezi lichou a sudou kolejovou skupinou, je umisténo
teprve nastupisté u kusych koleji, kde probiha obrat souprav. U trvalé koncové stanice je
kolizni zhlavi az za nastupistém a za zhlavim jsou kusé koleje, kde probiha obrat souprav.

(5) Situaci shrnuje obrazek 3:

>

doc¢asna koncova stanice

B |t

= :
> .
~__

i

trvala koncova stanice

Obrazek 3 — Uspotadani docasné a trvalé koncové stanice
Zdroj: (5), s. 54, uprava autor

Vyznamnym rozdilem mezi do€asnou koncovou stanici je pravé umisténi zhlavi pred
nebo za nastupisti. Ke zvyseni kapacity kufimského zhlavi i stani¢nich koleji by mohla
pfispét organizace provozu podobnd trvalé koncové stanici prostfednictvim vétSiho
vyuziti fikoninského zhlavi: souprava konciciho vlaku by se posunem ze sudé kolejové
skupiny premistila na fikoninské zahlavi a nasledné na liché koleje na odjezd. Doba
pobytu na zéhlavi by méla byt minimalni, aby nebyly omezeny pfipadné tranzitni vlaky.
Lze také uvazovat o zajizdéni souprav na zahlavi ve sméru Nedvédice, kde ovSem neni
trakéni vedeni v celé délce. Pti v&tsim vyuzivani fikoninského zhlavi je tfeba brat v potaz

dobu vystrahy na ptejezdu. Pro redukci pobytu na fikoninském zhlavi by bylo mozné fadit
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soupravy k odjezdu na 3.SK. Zpravidla by tak na 3.SK nebyly organizovany vjezdy, ale
pouze by slouzila jako odjezdova, ¢imz by bylo mozné jeji témét trvalé obsazeni
soupravami osobnich vlak. Obtizi v tomto ohledu je, ze osobni vlaky ve sméru
Hustopeée u Brna a ve sméru Zidlochovice maji jinou délku pobytu v Zst. Tisnov. Dale
by bylo moZné vyuZivat jako obratovou stanici i Rikonin, musel by se oviem takovy
prepravné nerentabilni poc¢in zdivodnit dopravné-technologicky. Vyhledové by také
piipadalo v uvahu pfi elektrizaci nékterych regiondlnich trati a vybudovani propojek
prodlouzeni ptfimé linky od Brna napi. do Nedvédice nebo do Velkého Mezifi¢i, ¢imz by
ubylo v zst. TisSnov zna¢né mnozstvi obrati souprav a doslo k mensimu poctu piejezda

mezi sudou a lichou kolejovou skupinou, zejména na kufimském zhlavi.

Pro vypocet koeficientu koliznosti kutimského zhlavi v zst. TiSnov bylo zvoleno obdobi
odpoledni dopravni $pic¢ky (pracovni dny 15-17h). Pocty vlaku a jejich ptitazeni k jizddm
se odviji od planu obsazeni koleji dle ptilohy S, jsou zaroven zapocteny jizdy posunového
dilu pfi objizdéni na soupravu vlaku Os 4655 (1.SK-1.TK, 1.TK-3.SK) a pfestavovani
soupravy Os 4943 (2.SK-2.TK, 2.TK-4.SK). Ostatni jizdy posunu pii piestavovani
souprav jsou planovany pies fikoninské zhlavi. Vypocet koeficientu koliznosti na zaklad¢

matice koliznosti a poctu jizd uvadi ptiloha V; ¢=0,71.

Podle udaju v ptiloze V je vice neZ tietina jizd mezi sudou a lichou kolejovou skupinou.
Tyto jizdy jsou kolizni se vS§emi ostatnimi na kutimském zhlavi. Zjisténi zpozdéni, které
ty tyto jizdy mohly zpisobit nebo které by mohlo byt témito jizdami zplisobeno, by bylo

vhodné provést simulacnimi metodami.
2.5 Dilci zavér o zjistovani kapacity analytickou metodou

V prubéhu druhé ¢asti prace byly zjiStovany ukazatele kapacity tratového useku Brno-
Malomeétice St. 3 — TiSnov analytickou metodou. Nejprve byla zjiStovana intenzita
provozu. Udaje z planu vlakové dopravy dle NJR 2020/2021 a 2021/2022 byly porovnany
s udaji z Portalu provozovani drahy o poctech vlakt vzdy za prvni ¢tvrtleti let 2019-2021.
Dale byla provedena analyza dat o skutenych jizdach vlaki dle ISOR, a to v provozu
Vv bfeznu roku 2021 a v fijnu roku 2021. Je tfeba pfipomenout, ze od dubna 2021 se na
trati ¢. 324 vyrazné zvysila intenzita provozu pretrasovanim nékterych vlakia dalkové
osobni a nakladni dopravy z I. tranzitniho koridoru. Vysledkem porovnani planovaného
a skute¢ného poctu vlaki je, Ze tyto pocty se pfilis§ nelisi. Nedochazi sice k plnému vyuziti
nabidkovych tras dle NJR, na druhou stranu je objednavana kapacita drahy pro jednotlivé
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ad hoc trasy. Celkovy pocet vlaki je vSak velmi podobny. Ve skute¢ném provozu je
nezanedbatelny pocet lokomotivnich vlakl (cca. 6 %) na tkor vlakli ndkladnich riznych
druhti. Bylo rozhodnuto pro dalsi zjistovani kapacity vychazet z provozu prezentovaného

dle NJR.

Pti zjistovani kapacity tratovych koleji bylo pro soucasnou intenzitu provozu ve vSech
mezistani¢nich usecich v obou smérech dosazeno hodnoty piesahujici optimalni zatizeni
dopravni infrastruktury, coz implikuje jiz rizikovou kvalitu provozu. Docasné je takova
situace sice pripustna, do budoucna piedstavuje hrozbu v podobé neptedpokladanych
vyluk z diivodu mozného havarijniho stavu nékterych prvki infrastruktury. Proto je tfeba
preventivné prozkoumat piipadné omezeni infrastruktury asohledem na soucasné

moznosti navrhnout feseni pro minimalizaci dopadu téchto omezeni.

V dopravni $picce se nezda byt vhodné prokladat interval jizdy osobnich vlaka 15 minut
vice nez jednim vlakem jiného druhu (Ex, R, Nex, Pn), nebot by tim doslo jiz
k nevyhovujici kvalité provozu. Je tfeba prozkoumat moznost zkraceni intervalu jizdy
osobnich vlakd na 12 a ptipadné¢ 10 minut s tim, zda by za takové situace jest¢ bylo
kapacitné ptipustné v mezefe mezi osobnimi vlaky provazet téz vlaky jiného druhu, a tak

zvysit pocet vlakli v obdobi dopravni Spicky.

V rezimu provozu dle NJR 2021/2022 se nepodaiilo vytvofit racionalni plan obsazeni
stavajicich Ctyft koleji s nastupiStni hranou bez nutnosti pravidelnych vjezdl na obsazenou
kolej a pfestavovani souprav osobnich vlakll po pfijezdu z divodu potieby uvolnéni
koleje pro prijezd dalsich vlakt. Bylo pfihlizeno k tomu, aby nebylo nutné organizovat
jJizdu tranzitnich vlakti po vedlejSich kolejich sniZzenou rychlosti. Pfi existenci péti
nastupiStnich hran by bylo moZné eliminovat vjezdy na obsazenou kolej a ptestavovani
souprav, proto je navrzeno ziizeni paté nastupistni hrany, a to u 8. stani¢ni koleje. Tim by
se také minimalizovala doba pfistupu cestujicich na toto nastupiSté, nebot’ by nebylo
nutné vyuzivat podchod, ale ke koleji by se ptistupovalo piimo (pfes 10. stani¢ni kolej
manipulacni, pokud by nebyla nové realizovana jako kusd). Ztizeni paté nastupistni hrany
je ovSem odvislé od legislativniho ramce pro danou oblast, kterd ovSem klade na noveé
budované nastupistni hrany vysoké stavebni naroky. Nezda se vSak nemozné tento pocin
pii rekonstrukei zst. TiSnov pro jeho dopravni vyznam i dodate¢né nezahrnout, prestoze

tomu tak dosud dle prospektu stavby neni.
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Pii vypoctu koeficientu koliznosti zhlavi v obvodu Brno-Malomeéfice St. 3 byla zjisténa
hodnota, ktera vypovida o nezanedbatelném koliznim misté¢ a bylo by vhodné situaci

provérit simula¢nimi metodami.

Koeficient koliznosti na kufimském zhlavi zst. TiSnov je ovlivnén poétem osobnich
vlaki, které na tomto zhlavi piejizdéji mezi sudou a lichou kolejovou skupinou. TiSnov
jako pasmova stanice neni nepodobna koncovym stanicim méstskych rychlodrah, coz by
bylo zfejmé&;jsi pii dalsim zkracovani intervalu osobnich vlakl. Pro sniZeni koliznosti na
kufimském zhlavi bylo pfedstaveno feSeni ptejizdéni vlakovych souprav mezi sudou
a lichou kolejovou skupinou az na fikoninském zhlavi, pfipadné by bylo mozné uvazovat
0 CastgjSich obratech nékterych vlaki ve vzdalengjSich stanicich (Vlkov u TiSnova,

Kftizanov), jak tomu v n€kterych ptipadech je 1 v soucasnosti.
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3 Rizika omezeni kapacity a navrhy na zménu kapacity

Tteti kapitola této prace se zabyva detailngj$im proveéfenim kapacity nékterych prvki
infrastruktury, aby bylo patrné, do jaké miry jsou omezujicim faktorem celé¢ho tratového
useku a aby bylo mozné odiivodnéné navrhnout opatieni na zvyseni kapacity a kvality
provozu. Nejprve budou provéfena separatni simulaci vybrand zhlavi. Nasledn¢ bude
zvazena moznost navyseni poc¢tu spojii osobni piiméstské dopravy. Poté bude feSen

provoz a jeho racionalizace pfi vyluce jedné tratové koleje a pti vyluce TZZ.
3.1 Zjistovani kapacity zhlavi separatni simulaci

V kapitole 2.4 byl zjistovan koeficient koliznosti na zhlavi v obvodu Brno-Malométice
St.3 a na kutimském zhlavi v Tisnové. Dalsi zjisStovani kapacity zhlavi bylo ponechéno

na simulaci, jak odpovida metodice SM 124 a jak bude provedeno v této kapitole.
3.1.1 ZjisStovani kapacity separatni simulaci

Separatni simulace se vyuzZiva zejména pro zjiStovani kapacity zhlavi a tratovych koleji
s mezoskopickou Urovni podrobnosti. Pro danou konfiguraci infrastruktury s danymi
technologickymi dobami se vytvofi model dopravniho provozu, ktery pfifazuje
jednotlivym jizdam casovou polohu s pfipadnym zpozdénim. Smyslem simulace je
napodobeni redlného provozu a zjisténi vyuziti kapacity jednotlivych prvki
infrastruktury, na kterych by mohlo dochdzet ke konfliktim jizdnich cest. Hlavnim
kritériem separatni simulace je hodnota primérného ¢ekani v provozu (w), tedy zpozdéni,

které vznikne ¢ekdnim na umoznéni jizdy ptes dany prvek infrastruktury.

Ziskana doba ¢ekani v provozu se porovna s limitnimi hodnotami pro dany druh vlaki,
kterymi je optimalni hodnota priméru c¢ekani v provozu (wopt) a kritickd hodnota
pruméru ¢ekani v provozu (wkrit). Plati pfitom vztah: wkrit = 1,7 -Wopt. Primérna
hodnota ¢ekani pod optimalni hodnotou znaci vyhovujici kvalitu provozu, mezi optimalni
a kritickou hodnotou kvalitu rizikovou a nad kritickou hodnotou kvalitu nevyhovujici.
Pro obdobi dopravni Spicky krat§$i nez 4 hodiny jsou limitni hodnoty ndsobeny

koeficientem 1,4. Z limitnich hodnot 1ze vypoditat téz koeficient ¢ekani v provozu (Qw).

Nahodné vygenerované zpozdéni se fidi exponencidlnim rozdélenim pravdépodobnosti
s ptedepsanou stfedni hodnotou. Pribéh simulace se provadi iteracnég, aby bylo provéfeno

¢ekani provozu pfi rizné kombinaci velikosti zpozdéni jednotlivych vlaki. Je doporuc¢eno
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provést fadove stovky replikaci. Sprava Zeleznic vyuziva pro separatni simulaci program
SepSim vytvofeny v prostfedi MS Excel. Dalsi moznosti separatni simulace je feSeni
koliznich situaci v modelu podle ptfedepsané priority vlakii. Separatni simulaci lze

realizovat v rezimu jizdniho fadu i teorie pravdépodobnosti. (13)

3.1.2 Charakteristika vyuzitého simula¢niho modelu

Pro simulaci provozu na zhlavi bylo vyuzito prostiedi MS Excel, nebot’ tak mohlo byt
navazano na ptedchozi vypocty jizdnich dob, které byly pro potfeby simuldtoru jeste

uptesnény, aby byly zjistény doby obsazeni prvkl zkoumanych zhlavi podle druht jizd.

Nejprve byly do pocitace vlozeny tidaje o pravidelnych casech vjezdl, odjezdu, resp.
prijezda vlakt, aby mohlo byt postupovano vrezimu JR. Pomoci generatoru
pseudondhodnych ¢isel v MS Excel byly vytvofeny hodnoty zpozdéni, které se
s pravdépodobnosti danou druhem vlaku piitazovalo pravidelnym ¢asim jizdy dle

exponencialniho rozdéleni pravdépodobnosti se stfedni hodnotou dle druhu vlakt podle

podkladu v (13).

Podle druhu a sméru jizdy se vlakiim logickymi funkcemi ptiradily dle pozadované jizdni
cesty prislusné koleje a prvky zhlavi, které bylo nutné danou jizdou obsadit. Byl-1i dany
prvek obsazen, byl vypocitan ¢asovy interval jeho obsazeni ve vztahu K referenénimu
¢asu a S ohledem na dynamické vlastnosti jizdy 1 na technologické doby znemozZnujici
vyuziti prvku pro jinou jizdu (dohlednost ndvéstidla, doba vypravy, obsluha ZZ,
prestaveni prvku jizdni cesty, rozpad zavéru jizdni cesty). Technologické doby byly
zpracovany podle dokumentu SM 104 (16). Mezoskopickym piesahem zkoumaného
zhlavi byla zavislost na dob& uvolnéni prvniho vzdalovaciho tseku tratové koleje, aby

mohla byt vlakova cesta viibec postavena a rozsvicena na navéstidle povolujici navést.

Dale probéhlo porovnani intervalii obsazeni prvka zhlavi jednotlivymi jizdami. Bylo
zjiSté€no trvani konfliktl na jednotlivych prvcich, aby mohla byt postupné sumarizovana
doba ¢ekani v provozu. Po jejim vydéleni poétem jizd bylo dosazeno primérné hodnoty

¢ekani v provozu a porovndno s jejimi limitnimi hodnotami
3.1.3 Simulaéni zjistovani kapacity zhlavi v obvodu Brno-Malomérice St.3

Separatni simulace zjiStovani kapacity zhlavi v obvodu Brno-Malométice St.3 byla
provedena v rezimu JR v ramci celého pracovniho dne. Nab&hovou fazi simulace tvofilo

jesté dalsi dvouhodinové obdobi, aby mohlo byt zohlednéno ptipadné zpozdéni téchto
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vlakel. Simulace prob&hla na dvou typech provozu, totiz dle NJR 2020/2021 (provoz ,,a“)
a2021/2022 (provoz ,,b*). Na obrazku 4 je uvedeno zhlavi s popisem jednotlivych prvki:

C 15
oo

ol

Brno - Zidenice 14

1§
oh

|
|
s —

Brno - Kralovo Pole

Obrazek 4 — Prvky zhlavi v obvodu St. 3 Brno-Maloméfice
Zdroj: autor s vyuzitim programu OpenTrack

Jizdy nékladnich vlakl do/z zZst. Brno-Maloméfice byly realizovany jako nekonfliktni,
vjezdy pies prvky A, C, odjezdy ptes prvek B, ktery by jinak musel byt rozd€len na prvky
dva. Pro odjezdy vlak se uvazovalo s vlakovou cestou jiz od navéstidla Lcl, nebot’ tak
to odpovida readlnym pribéhtiim odjezdt a podobného staniceni jsou téz dalsi navéstidla
dané skupiny. Simulace prob¢hla v 500 replikacich a vysledky shrnuje tabulka 12,

hodnoty ¢ekani v provozu (w) jsou uvedeny v minutach:

Tabulka 12 — Vysledky separatni simulace zjistovani kapacity zhlavi v obvodu St.3

provoz a b

druh vlaku | wopt |W | Qw W | Qw

Ex 0,25 - -10,14 | 56,36%
R 0,3/0,12| 40,14% (0,16 | 54,55%
Os 0,6/0,10| 17,10% (0,20 | 33,19%
Nex 1,410,10| 7,27%0,19]| 13,62%
Pn 1,8/0,14| 8,02%(0,20| 10,95%
Mn 1,8/0,06| 3,16%(0,19] 10,79%
Lv 1,8/0,16| 8,94%|0,26| 14,50%
prumér 0,75/0,11]14,95% | 0,21 | 24,95%

Zdroj: autor

Podle primérnych hodnot doby ¢ekani v provozu za jednotlivé druhy vlaki i za vSechny
vlaky dle vazeného priméru nedoslo na zhlavi v obvodu St.3 K pfesazeni optimalni
hodnoty doby ¢ekani v provozu a je mozné vyslovit zavér, ze kvalita provozu ,,a“ 1 ,,b*
na tomto zhlavi je vyhovujici. Vyss§i doby ¢ekani u vlak druhu Ex a R by bylo jesté
mozné sniZit aplikaci jejich pfednosti v modelu, ¢imz by se celkové zpozdéni sice zvysilo,
ale pfeneslo na jiny druh vlakl. Tento nedostatek modelu by byl pochopitelné déle
korigovan, pokud by byl zjistén vysledek atakujici limitni hodnoty kvality provozu. Bylo
by ziejmé v takovém piipad¢ vhodné vytvofit model pro extenzivni simulaci zahrnujici
vétsi rozsah infrastruktury.
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Obavou provoznich zaméstnanct (4) i autora bylo, aby zejména liché nakladni vlaky
jedouci do zst. Brno-Malométice nebyly v neakceptovatelné miie pti¢inou vzniku ¢ekani
Vv provozu pro sudé vlaky osobni dopravy a pro dalsi liché vlaky ve sledu. V simulaci bylo
zjisténo, ze prvek A je limitujici (at’ jiz sam nebo spolu s dalSimi prvky) pfiblizné
Vv poloviné piipadl vzniku ¢ekani v provozu (pro provoz ,,a“ z 49,5%, pro provoz ,,b*
Z 49,2%), ostatni ¢ekani v provozu vznika vylu¢né jizdou vlaka ve sledu pii ¢ekani na
uvolnéni prvkl v pokracovani jizdni cesty. Na zakladé provedené simulace je mozné
Fici, Ze zhlavi v obvodu St.3 vykazuje kapacitni rezervy pro pripadné navysSeni

intenzity provozu a neni nutné uvazovat o stavebnich zménach jeho uspoiadani.

3.1.4 Simulaéni zjiSovani kapacity kufimského zhlavi v Zst. TiSnov

Zjistovani kapacity kutimského zhlavi zst. Tisnov separatni simulaci bylo provedeno pro
provoz dle NJR 2021/2022 a bylo vyuzito obsazeni koleji dle ptilohy S. Simulace byla
provedena pro dvouhodinové obdobi odpoledni dopravni $pic¢ky (15:20-17:20, nab&éhova
faze od 14:40). Vyhybkové tseky byly slouc¢eny celkem do 4 prvki dle obrazku 5:

LX

@
b — — comot
_® ®

Ceskomorav sky cement, 3.5,

Obrazek 5 — Prvky kutfimského zhlavi v Tisnoveé
Zdroj: (1), aprava autor

Oznaceni prvkll obsahuje informaci, zda se nachazi v liché (L) nebo sudé (S) kolejové
skupin€ a zda se jedna o Cast dvojité kolejové spojky, ,.kiize* (X) nebo o prosté vyhybky
(V). Vsimulaci o 500 replikacich byly zjistény hodnoty cekani v provozu uvedené
v tabulce 13. Vsechny hodnoty ¢ekani v provozu jsou uvedeny v minutach, pficemz
optimalni hodnoty ¢ekéani v provozu jsou vynasobeny koeficientem navyseni pro obdobi
dopravni Spicky (k = 1,4).

Tabulka 13 — Vysledky separatni simulace zjistovani kapacity kutimského zhlavi zst. TisSnov

druh
viaku WoPT w Qw OPT
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EX 0,350| 0,199 S57%

R 0,420, 0,181 43%
Os 0,840 0,397 47%
Nex 1,960 0,332 17%
Pn 2,520 0,304 12%

prumér 1,064 0,325 31%

Zdroj: autor

Podle simulaci ziskanych hodnot ¢ekani v provozu pro jednotlivé druhy vlakl i pro
vSechny vlaky dle vazeného priméru nedosSlo k dosazeni limitnich hodnot cekéni
Vv provozu. Hodnoty u vlakt dalkové osobni dopravy by bylo mozné snizit opét za cenu
celkového zvysSeni ¢ekani v provozu tim, ze by jejich jizdy byly organizovany s vyssi
prioritou. U osobnich vlaki by bylo mozné zamezit nékterym konfliktliim na zhlavi vétSim
podilem vjezdl do sudé kolejové skupiny a odjezdu z liché kolejové skupiny. Celkem
vSak lze fici, Ze ani kufimské zhlavi v TisSnové neni dopravné exponované natolik, Ze by
na ném vznikajici ¢ekani v provozu zptsobovalo nevyhovujici nebo rizikovou kvalitu

ukazatelll existuji jest¢ kapacitni rezervy.

Bylo dale ovéteno, Ze piijezd osobnich vlakt dle referen¢niho ¢asu ve stejny Cas jako
odjezd vlaki opacného sméru cekéni v provozu nezplsobuje. Jde o Castou situaci
vzajemné koliznich vlakovych cest, totiz vjezdu na 3.SK a odjezdu ze 4.SK, kde je
limitujicim zejména prvek LX, ktery se promitd do 57 % ze sumy ¢ekéani v provozu (at’
jiz sam nebo spolu s ostatnimi prvky). Ostatni prvky se promitaji: SX v 48 %, LV v 26 %,

SV v 19 % a sled vlaku pfi jizd€ na hlavni stani¢ni nebo na tratovou kolej v 23 %.

Vzhledem k velmi prijatelnym hodnotam ¢ekani v provozu na kufimském zhlavi
v TiSnové je ziejmé, Ze neni nutné uvaZovat o zméné jeho stavebniho usporadani

nebo zasadni zméné organizace provozu na ném.
3.2 MozZnosti zavedeni taktu 12" a 10”

V této kapitole bude zjistovano, do jaké miry by bylo realizovatelné snizeni intervalu
osobnich vlakt v dopravni $picce, kdy je soucasny interval 15 minut, jeho nasobky potom
v ostatnich dennich dobéach. Z hlediska navaznosti a uZivatelské piivétivosti ITIR se
zpravidla vyuzivd intervalli, které jsou déliteli cisla 60, piip. 120. V piipade

analyzovaného tratového useku ptichazeji proto v uvahu intervaly o délce 12 a 10 minut.
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Limitujicim vstupem zahusténi intervalu stran propustnosti tratovych koleji je nasledné
mezidobi, které mezi osobnimi zastavkovymi vlaky ¢ini 4,5 min. Na okraj lze uvést, ze
na analyzovaném tratovém useku v piipadée segregovaného provozu pouze piriméstskych
osobnich vlakl by bylo realné zkratit interval jejich jizdy az na 6 minut ve Spicce. Stupen
obsazeni by byl potom roven své optimdlni hodnoté pro dany charakter provozu:
S = Sopt = 0,75. O segregovaném provozu by bylo mozné uvazovat v piipad¢ realizace
useku vysokorychlostni trati VRT-04 mezi Brnem a Osovou BitySkou, na kterou by

mohly byt pfevedeny dalkové vlaky osobni a nakladni dopravy.

Pii zachovani smiSeného provozu je tieba uvaZovat, e osobni vlaky jedouci podle ITJIR
tvoii jakousi nehybnou kostru NJR a ostatni vlaky jsou planovany s ohledem na né. Je
tteba uvazovat o moznostech predjizdéni osobnich vlakli nebo akceptovat omezeni
rychlosti jizdy ostatnich vlaki jizdou v tésném sledu za vlaky osobnimi. Prvni zptsob
feSeni vzbuzuje nelibost u cestujici vefejnosti, druhy u zelezni¢nich dopravci.
U smiSeného provozu je tfeba interval stanovit tak, aby mezi dvojici osobnich vlaki mohl
byt provezen alespoii jeden vlak jiného druhu a zaroven nepiekrocena kriticka hodnota

stupné€ obsazeni trat'ovych koleji.

Zavedenim kratSiho taktu (10 nebo 12 minut) by doSlo ke kompresi mezery mezi
osobnimi vlaky. OvSem 1 pfi taktu 10 minut by mohla byt zachovana néslednd mezidobi
mezi vlaky. Kostra jizdniho fadu tvofend osobnimi vlaky by doznala odchylky pouze pii
predjizdéni ve stanicich Brno-Kralovo Pole a Kufim. Pti pohledu na jizdni doby vlak je
patrné, Ze by nebylo nutné planovat, aby byl osobni vlak pfedjizdén rychlikem nebo
expresem na celém analyzovaném trat'ovém useku vice nezli jednou. Nakladni vlaky by
potom byly vedeny ve sledu za osobnimi. Nebylo by ovSem mozné vyuzit vSechny
mezery mezi osobnimi vlaky pro jizdu jinych druhti vlakid, ponévadz pii vy$sim poctu
vlakil by jiz byla ptesazena kritickd hodnota stupné obsazeni tratovych koleji. Piiklad
vedeni vlakii v hodinovém obdobi ukazuje spolecné se stupném obsazeni tabulka 14.
Nasledna mezidobi pro vypocet stupné obsazeni byla uzita dle 1. TK Tisnov — Kufim,

plati limitni hodnoty stupné obsazeni pro dopravni $pi¢ku: Sopt = 0,62, SkriT = 0,75.

Tabulka 14 — Priklad vedeni vlaki v dopravni §pi¢ce v hodinovém obdobi

Interval Os vlakti | Seznam vlakt Stupeni obsazeni
107 6x Os, 1xX EX, 1x R, 1x Nex, 1x Pn | 0,725

6Xx Os, 1x EX, 1X R, 1x Nex 0,650
127 5x Os, 1x EX, 1x R, 2x Nex, 1x Pn | 0,717

5x Os, 1x EX, 1x R, 1x Nex, 1x Pn | 0,650

Zdroj: autor s vyuzitim (1), (13)
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Pti provazeni 10 vlakt za hodinu by ovSem kvalita provozu byla takika nevyhovujici, pii
provazeni 9 vlakd za hodinu by se pohybovala na hranici vyhovujiciho a rizikového
pasma. Z dosavadnich analytickych vypocta a tvah a s ptihlédnutim k navrhu ¢asti GVD
v piiloze X je mozné uzavfit, Ze takt 10 minut na zkoumaném tratovém tseku by bylo
mozné zavést. Je ovSem tfeba vzit v potaz i dalsi okolnosti, kterymi je obrat souprav ve
stanici TiSnov a zpiisob pokracovani linky S3 za stanici Brno hl. n, kdy by bylo zaddouci
navazat zménény interval na dalsi spoje IDS JMK. Nabizi se moznost vést z TiSnova
osobni vlaky do tfi riiznych koncovych stanic. V soucasnosti jsou to zejména Hustopece
u Brna a Zidlochovice. Pfi dalsim slibném rozvoji Zelezniéni infrastruktury by mohlo byt
tieti rameno linky S3 sméfovano naptiklad do Pohotelic (pfi vybudovani beziivratového
spojeni namisto dosavadni nevyuzivané tvrati z Vranovic). Mimo Spi¢ku by mohl byt
interval z Tisnova prodlouzen z 10 na 20 nebo 40 minut a na kazdém ze tiéi ramen by
potom byl prodlouzen z 30 na 60 nebo 120 minut. V piipadé intervalu 12 minut by

podobné déleni intervalu bylo nerovnomérné a uzivatelsky hlife zapamatovatelné.

V useku Brno Malométice St.3 — Brno Kralovo Pole by kratsi interval osobnich vlaku byl
mén¢ limitujici vzhledem k nizsi tratové rychlosti a tim i mensi heterogenité rychlosti
vlakt riznych druht, v tomto pfipadé by mohl byt na daném tseku ponechan par vliakt

linky R8 Kk obratu ve stanici Brno Kralovo Pole, jak je uvedeno téz v ptiloze X.

Nabizi se ovSem I moznost pii zachovani intervalu 15 minut vést nékteré spoje navic jako
zrychlené s niz§im poctem zastavek. Takto by mohly byt vedeny ty vlaky, které pocinaji
svou jizdu jeste pred stanici TiSnov. Cestujicim ze vzdalenéjSich mist by se tak zkratila
cestovni doba do Brna. Podobn¢ Ize zavést spésné vlaky Tisnov — Brno jako proklad
ke dvouhodinovému taktu linky R9, jak ilustruje pfiloha Y. Tyto spoje by mohly byt pies
Brno 1 tranzitni. Navic by pii zavedenych spéSnych vlacich mohly byt nékteré osobni
vlaky z Brna ukonéeny v Kufimi, nebot’ cestujici do Tisnova a dale by vyuZili spésného
vlaku. Obratem souprav v Kufimi by byla zaroven zkracena doba obsazeni stani¢nich

koleji v TiSnové.

Lze Fici, Ze zkraceni intervalu osobnich vlakii aZ na 10° v dopravni Spicce je na
analyzovaném tratovém useku realizovatelné s ohledem na kapacitu drahy a na
jizdu ostatnich vlakia. Pripadné je realizovatelné zavedeni spéSného vlaku jako
prokladu k lince R9, aby mezi Brnem a TiSnovem v dopravni $pi¢ce bylo mozZné

vyuzit 5 vlaku osobni dopravy za hodinu (4x Os, 1x Sp/R).
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3.3 Propustnost pri kolejové vyluce jedné z tratovych koleji

Zatimco na jednokolejné trati znamena kolejovd vyluka zastaveni provozu, na
vicekolejnych tratich je to jeho vyrazné omezeni. Takova vyluka mize byt planovana ve
smyslu vétSich rekonstrukénich praci nebo ve smyslu pravidelné Udrzby (prace na
zelezni¢nim svrsku, vyfez dievin v okoli trati, udrzba TV). Mohou se vSak vyskytnout
téZ neplanované (uvaznuti vlaku, lom kolejnice, ptekazky v jizdnim profilu). Pro
planované vyluky je mozné sestavit vylukovy jizdni fad, ktery fesi vybrané konflikty

Vv poradi vlakda.

Pro usek Brno-Malométice St. 3 — Brno-Kralovo Pole a Kufim — Tisnov je pro vyluku
dle ROV 33009 (NJR 2021/2022) sestaven vylukovy nakresny jizdni ¥ad (VNIR). Nize
bude vénovana pozornost kolejové vyluce v tiseku Kufim — Tisnov dle etapy F ROV
33009 (VNJR dostupny z (1)). Oproti b&Znému jizdnimu fadu je pii jizdé protismérnych
vlakil pausalné pocitano s ¢asem 1 min piedstavujicim provozni interval postupného
vjezdu a odjezdu (PIPVO). Je oviem tieba hodnotit jako nedostatek tohoto VNIR, Ze pro
jizdu vlakl pravidelné projizdéjicich neni evidentné proveden piepocet jizdnich dob,
kdyz museji mimotadné (dle VNJR) v zst. Kufim nebo Tignov z dopravnich divodii
zastavit. Je zachovan pravidelny vikendovy interval osobnich vlakid 60 minut. Je zfejmé,
ze s ohledem na dalsi vlaky dalkové osobni a nékladni dopravy by kratsi interval nebyl
realny. To by o vikendech pochopitelné nevadilo, ale pti podobném neptedpokladaném
omezeni provozu v pracovni dny by se jednalo o vaznou redukci dopravni obsluznosti
regionu. Aby mohl byt zachovan pravidelny provoz osobnich vlaki, je uvazovano
s ¢ekanim vlaki Ex dopravce RegiolJet v Zst. Kufim i Ti$nov S trvanim 13 min, coz je
Vv pfipad€ expresniho vlaku znatelné zpozdéni, to je vSak do urcité miry ospravedlnitelné

pii srovnani s pravidelnym zpoZzdénim téchto vlaki.

Podle VNIR je po dobu vyluky (9:30-16:25) provezeno po jedné koleji 53 vlakt (z toho
29 v sudém sméru a 24 v lichém sméru). Mezery mezi vlaky jsou minimalni, a proto by
nebylo tucelné zjistovat stupen obsazeni provozované TK analytickou metodou.
Vzhledem k tomu, ze jednokolejny provoz predstavuje vaznou hrozbu pro propustnost
mezistanicniho useku, bude nyni vénovana pozornost moznostem zmirnéni nasledkil
kolejové vyluky. Pii spravné funkci TZZ (tj. autobloku) je mozné vyuzivat svazkovani
pro zvySeni propustnosti a organizovat jizdu vice vlakl ve sledu za sebou a poté povolit
jizdu opét vice protivlakd. Zména sméru jizdy vsak s Sebou nese casovou ztratu rostouci

s délkou omezujiciho Gseku (zpravidla mezistani¢niho).
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Zkraceni omezujiciho tseku lze realizovat vytvorenim odbocky nebo vyhybny. (5)
V piipadé useku Kufim — Tisnov lze vybudovat novou dopravnu v misté zastavky Cebin

vvvvvv

funkci hlasky, kdy bylo rovnéz vhodné vytvorit dva podobné dlouhé prostorové oddily.

Odbocka Cebin by byla tvorena dvojici kolejovych spojek mezi trafovymi kolejemi.
Ptedpoklada se DOZ (napt. z JOP Kuiim). Bylo by vhodné¢ umoznit i mistni obsluhu
(alesponl nouzovou) ze sluzebni mistnosti byvalé hlasky, kde by také mohlo byt umisténo
téz sd¢lovaci a zabezpecovaci zafizeni. RovnéZ by bylo vhodné uzit vyhybek pro rychlost
vyssi nez 40 km-h. V pravidelném provozu by vlaky ziejmé byly vedeny po spravnych
tratovych kolejich a vyznam odbocCky by byl zejména pro kolejové vyluky. Je vSak
dilezité poznamenat, ze oproti stavajicim dvéma usekiim tratovych koleji by vV novém
stavu byly ¢étyfi, piipadna lokalni piekazka by zastavila provoz pouze na jednom z nich,
zatimco ostatni tfi by ziistaly provozovang, tedy by nebyl mezistani¢ni isek jednokolejny
cele, ale pouze zjedné poloviny. Moznost vyuziti jizdy proti spravnému sméru
Vv pravidelném provozu by zaviselo na domluvé vypravcich zst. Tisnov a Kufim. Pouze
je tieba piipomenout, Ze jizda osobnich vlaki v useku Cebin — Tisnov proti spravnému
smeéru by nebyla zddouci s ohledem na cestujici na zastdvce HradCany ocekévajici jizdu
osobniho vlaku po spravné koleji. Avsak v useku odb. Cebin — Kufim by bylo mozné vést

operativné i osobni vlaky proti spravnému sméru a umoznit tak jejich letmé predjeti.

Tisnov

<=

Kufim

1.TK

Obrazek 6 — Situa¢ni schéma navrhované odb. Cebin

Zdroj: autor

Vyhybna ¢&i spise stanice s DOZ Cebin by byla tvofena kolejovymi spojkami mezi
tratovymi kolejemi na tiSnovském 1 kufimském zhlavi, kromé& toho by byla zfizena
nejméné jedna prijezdna odboéna dopravni kolej. S ohledem na topologii zast. Cebin by
bylo vhodné vybudovat odbo¢nou kolej vsudé skupiné v misté byvalé koleje
u nakladisté. Kolej by mohla byt téZ snadno vybavena vnéjSim nastupistém piistupnym
pfimo od stani¢ni budovy. Pii budovani stani¢nich koleji je tfeba zohlednit co moZna
nejvetsi délku vliaka. Tato kolej by mohla byt vyuzivana jako piedjizdna zejména v sudém

sméru. Vyvarovalo by se tim pfedjizdéni nakladnich vlakd v Tisnov€ a jejich rozjezdu do
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prudkého stoupani k Rikoninu. Tieti nastupistni hrana by umoziovala téz predjizdéni

osobnich vlaka.

Jesté je tieba na okraj uvést jeden ,,smély* navrh, totiz obnoveni useku puvodni
jednokolejné trati mezi Kufimi a Tisnovem, kdy by tento tisek vedouci nikoliv pies Cebin,
ale pres Drasov, mohl tvofit jakoby tfeti tratovou kolej mezi Kufimi a TiSnovem.
Usnadnénim by bylo vyuziti starého drazniho télesa, nevyhodou vsak pravdépodobné
nutnost zfizeni urovnovych piejezdl a nizka tratova rychlost v pivodni stopé. Podle
analytickych vypocti kapacity tratového useku Kuiim — TiSnov se vSak nezda zadouci
treti tratovou kolej ztizovat, nicméné pro zfizeni by byla jakymsi argumentem moznost

dopravni obsluznosti Drasova prostfednictvim Zeleznice.

Pokud by na dvoukolejném mezistani¢nim Gseku Kutim — Tisnov byla jedna z tratovych
koleji vyloucena, bylo by pfi sou¢asném provozu s expresnimi vlaky a zvySenym poctem
vlakli nékladnich zbyte¢né zabyvat se analytickymi propocty kapacity. Jina je ovSem
situace pii uvazeni puvodniho provozu oznaceného vyse pismenem ,a“ dle GVD
2020/2021. Pii uvazeni protismérnych jizd by nebylo pocitano pouze s tabulkou
naslednych mezidobi, ale t¢Z s moznym potadim vlakll opaénych sméri zahrnutych do
tabulky dob obsazeni. V rezimu TP bylo dosaZeno pfi provozu ,,a* hodnoty stupné
obsazeni S = 1,20. Je zfejmé, ze takova hodnota ukazuje, Ze provézt dany pocet vlakt po
jedné tratové koleji je zcela neredlné. Pokud by byl odboc¢kou zkracen tratovy tsek na
polovinu, s jistou mirou zjednoduseni by se i dynamické slozky doby obsazeni pro jizdy
protismérnych vlaki blizily k poloviéni hodnoté (pifi zachovani technologickych cast),
¢imz by bylo dosazeno stupné obsazeni S = 0,73. Tato hodnota se jiz ptiblizuje shora
kritické hodnoté Skrir = 0,60. Pfi dalsi upravé provozu vynechanim 16 pari osobnich
vlakt v dopravni $picce, ¢imz by doslo k prodlouzeni taktu osobni dopravy na % hodiny,
by ovSem bylo dosaZeno jiz hodnoty stupné obsazeni S = 0,59. Tato hodnota je jiz
piijatelna i v celodennim rezimu a na jejim zaklad¢ Ize usuzovat, ze pii vybudovani
odbocky v Cebiné by bylo mozné pfi redukci provozu osobnich vlakii alespoti na zakladé
analytickych propocti kapacity realizovat zbytek provozu ,,a“, a¢ ve velmi rizikové
kvalité. Je tfeba dodat, Ze pouhym vynechanim zminénych 16 part vlaka Os pfi neziizeni
odbocky by doslo k redukci stupné obsazeni pouze na hodnotu S = 0,99, coz je ovSem

hodnota zna¢né nad kritickou hodnotu stupné obsazeni.

Obdobn¢ ziizeni odbocky by bylo na analyzovaném useku vhodné zvazit i ve zbyvajicich
mezistani¢nich usecich, nebot’ by to zna¢né usnadnilo fizeni provozu pii kolejovych
vylukdch. Misto vhodné pro zfizeni takové odbocky by se nachazelo v poloviné

mezistani¢niho Gseku a korespondovalo by s polohou byvalych hlasek, které rovnéz
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délily mezistani¢ni useky pfiblizn€ na dva stejné dlouhé prostorové oddily. Tedy mezi
zst. Brno-Malométice a Brno-Kralovo Pole by to bylo v blizkosti zast. Brno-Lesna, kde
diive byla hlaska Fucikova ¢tvrt’. Je ovSem dulezité uvazit polohu odbocky s ohledem na
nastupisté zastavky, neutralni pole a na Husovicky tunel. Mezi stanicemi Brno-Kralovo

Pole a Kufim by se odbocka nachazela v mistech byvalé hlasky a zastavky Jehnice.

Jako prostiedek ke zmirnéni zpozdéni pri kolejovych vylukach a v operativnim
Fizeni provozu je tedy navrZeno ziizeni odbocky Cebin s DOZ sestavajici se ze

dvojice kolejovych spojek mezi tratovymi kolejemi.
3.4 Propustnost pii vyluce trat’ového zabezpecovaciho zarizeni

Pti poruse automatického bloku Vv tratovém useku dochazi k nutnosti zavést dopravni
opatieni v podobé telefonickych odhlasek a zpraveni vlaku rozkazem Z o jizde
v mezistani¢nim oddilu a o neplatnosti oddilovych navéstidel autobloku. Zaroven je tfeba
zajistit odjezd vlaku na ptivoldvaci navést nebo jej vypravit jinym zpisobem po zpraveni
pisemnym rozkazem o neobsluhovani odjezdového navéstidla. Tato opatieni vyzaduji
zastaveni kazdého vlaku pted omezujicim tsekem a jizdu na odjezdovém zhlavi nejvyse
rychlosti 40 km-h™, ¢imz dochazi k vyraznému snizeni propustnosti mezistani¢niho
useku. S ohledem na rozdily ve stylu jizdy jednotlivych strojvedoucich je obtizné urcit
dobu jizdy vlakt. Lze vsSak ji alesponi aproximovat jizdnimi dobami uvedenymi
Vv pomiickdch pro vykon dopravni sluzby v tabulce naslednych mezidobi. K jizdnim
dobam, které zde budou uvazovany jako dynamicka slozka je tieba pfi¢ist technologické

doby obsluhy vlakti a zabezpecovaciho zatizeni s ohledem na (16).

Ve vhodné vlakové piestavce bude sepsan a dorucen strojvedoucimu rozkaz Z a bude
ohlasen ptedvidany odjezd vlaku vyprav€imu predni stanice. Do technologickych dob

souvisejicimi s vlakovou cestou bude pocitano jen s nasledujicimi tikony:

1) Zjisténi (a ohlaseni), ze prvni vlak vjel cely:
a) V zst. Tisnov — vypravéi 11 nebo stani¢ni dozorce radiostanici — 0,2 min,
b) v zst. Kutim — vyprav¢i pied DK osobné pohledem, navrat do DK — 0,1 min,
2) Telefonicka odhlaska za prvnim vlakem vyprav¢imu zadni stanice — 0,2 min,
3) Ptiprava vlakové cesty pro druhy vlak:
a) na RZZ Tisnov — piestaveni vyhybek a zajisténi fadici upamatovavacimi
pomuckami — 0,2 min, 2x tlac¢itko pro obsluhu PN — 0,1 min, celkem 0,3 min,
b) na JOP Kufim — postaveni nouzové vlakové cesty (PN cestovym zplisobem) —

0,1 min, potvrzovaci sekvence — 0,05 min, celkem 0,15 min.
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4) Vyprava druhého vlaku (zaméstnanci dopravce) — 0,2-0,4 min u vlakli osobni
dopravy, 1 min u nakladnich vlakd.

Pfi zohlednéni rezervy je mozné uzavtit, ze technologické doby spojené s odjezdem vlaku
budou zaokrouhleny na 1,5 min (2 min u nakl. vlaku), v piipadé vjezdu vlaku na 1 min.
Tedy k jizdni dob¢ vlaki budou jako ptedstavitel téchto technologickych dob pfipocteny
2 min (2,5 min u nakl. vlaki) pro oba sméry jizdy. Jizdni doba bude pocitana cela u vlaka
zastavujicich i projizdéjicich v piedni dopravng, nebot’ po jejim uplynuti by jiz mélo byt
uvolnéno i s ohledem na délku vlaku vjezdové zhlavi a mélo by byt zjistitelné, Ze vlak

vjel cely pfi poloze dopravni kancelare v zst. Kufim a TiSnov.

Bude zkouména mozZnost vyuZiti kapacity v obdobi jedné hodiny dopravni $picky. Pro
oba sméry (obé TK ve spravném smeéru) jsou jizdni doby obdobné. Pro prvni tratovou
kolej Tisnov — Kufim jsou pocty vlaku, jizdni doby a jejich slozky uvedeny v tabulce 15:
Tabulka 15 — Jizdni doby Vv piipadé vyluky TZZ Tisnov-Kufim

druh vlaku | N-h?(-) | dynamicka slozka | technologické | jizdni doba

jizdni doby (min) | doby (min) celkem (min)

Ex, R 2 8,0 2,0 10,0
Os 4 12,0 2,0 14,0
Nex, Pn 2 13,0 2,5 15,5

Zdroj: autor s vyuzitim (1)

Pro provezeni vSech vlaki, které by za hodinu Vv jednom sméru bylo tieba provézt, by
bylo nutné uvazovat s dobou 107 minut a je zfejmé, ze takovy pocet vlakli by omezujicim
usekem za danych okolnosti provezen byt nemohl, nebot” kapacita useku je pfiblizné
polovi¢ni. Bylo by ovS§em realizovatelné v omezujicim tiseku provézt piiblizné 4 vlaky
za hodinu, a to i s jakousi minimalni rezervou. V souc¢asném grafikonu by zfejmé béhem
hodiny byl realizovan provoz 2 vlakti druhu Ex nebo R, 1 vlaku Os a 1 vlaku nakladniho.
Pokud by na analyzované trati jiz nebyly provazeny vlaky druhu Ex, nabizi se jiny
provozni scénaf, totiz 1 vlak R, 2 vlaky Os a jeden vlak nakladni, ¢imz by mohl byt
zachovan takt osobnich vlakl alesponi 2 hodiny, coZ by mélo pro dopravni obsluhu
severozapadni casti brnénské aglomerace velky vyznam v porovnani s taktem pouze
hodinovym. Pro zlepSeni dopravni obsluznosti 1ze také zavést mimotadné zastaveni vlaku

R ve vSech stanicich a zastavkach dotéenych vylukou nebo alespon v Zst. Kufim.

Dale je potieba uvazit, jaky by v ptipadé vyluky TZZ méla vyznam ptipadnd odbocka
nebo stanice s DOZ Cebin. Jednalo-li by se o nepfedpokladanou poruchu, nebylo by
zfejmé& snadné obsadit pracovisté pohotovostnim vypravéim. S ohledem na nutnost

zastavovani vlakll a zpravovani pisemnym rozkazem Z a dal$i dopravni opatieni
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a omezeni by byl vyznam obsazeni pracovisté diskutabilni. Jind by ovSem byla situace,
pokud by se jednalo o planovanou vyluku, kdy by podle vylukového rozkazu byly vlaky
zpraveny o neobsluhovani oddilovych navéstidel a jizd¢ v prostorovém oddilu jiz
z dispozi¢nich stanic. Nebylo by potom nutné zastaveni pravidelné projizdéjicich vlak,
pouze snizeni rychlosti pii odjezdu na pfivolavaci navést. Odjezdy na PN by byly
organizovany i v dopravné Cebin obsluhované pohotovostnim vypravéim, ktery by také
daval za vlaky telefonickou odhlagku do zadni stanice. Technologické doby v odb. Cebin
by byly srovnatelné s zst. Kuiim. Pokud by se jednalo o dlouhodob¢jsi opateni, bylo by
vhodné uvazovat o pravé zminéném opatieni a obsazeni dopravny Cebin alespoii V denni
dobé pro zvysSeni propustnosti useku Kufim — TiSnov. Ponévadz neni znama piesna
poloha piipadnych budoucich navéstidel a vyhybek dopravny Cebin, byla provedena
aproximace jizdnich dob Tisnov — Cebin na zakladé NJR a jizdnich vlastnosti
zastoupenych druhti vlaka a udaje jsou uvedeny v tabulce 16. Podobna nasledna mezidobi
by byla uvazovana i v piipadé vyluky TZZ v tiseku Cebin — Kufim.

Tabulka 16 — Nasledna mezidobi v piipadé vyluky TZZ Tisnov-Kuiim pi zfizeni odb. Cebin

druh vlaku | N-h? (h?) | dynamick4 sloZka jizdni | technologické | nasledné
doby (min) doby (min) mezidobi (min)
Ex, R 3 5,0 2,0 7,0
Os 4 7,0 2,0 9,0
Nex, Pn 2 8,0 2,5 10,5

Zdroj: autor s vyuzitim (1)

Podle jizdnich dob v tabulce 16 by pro provezeni potiebného poctu vlakd Vv ptipadé
existence dopravny Cebin bylo tieba 78 minut. Je tedy zfejmé, Ze ani v tomto piipadé
zfizeni dopravny by cely rozsah provozu realizovan byt nemohl. Bylo by ovSem mozné
opét téZ s urcitou rezervou provézt béhem hodiny 6 vlakl (napt. 2x Ex/R, 3x Os, 1x
nakladni). Pokud by nebyly provozovéany vlaky druhu Ex, bylo by moZzné provézt témét
cely rozsah dopravy, ptipadné v dobé osobni dopravni Spicky pozdrzet nakladni dopravu

a realizovat osobni dopravu v plném rozsahu a nasledné nakladni se zpozdénim.

Lze uzav¥it, Ze vybudovani odbo¢ky Cebin (v pFipadé piiznivé finanéni situace
i stanice s DOZ Cebin) s moZnosti mistni obsluhy pohotovostnim vypravéim by
v pripadé planované vyluky TZZ mélo opodstatnéni z hlediska zvySeni kapacity
mezistani¢niho useku Kurim-TiSnov a zachovani dopravni obsluZnosti regionu pri

mimoradnostech.
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Z.avér

Dle nazoru autora byl cil diplomové prace uvedeny v ¢asti Uvod splnén. Nejprve byl
po uvodnich charakteristikadch podroben analyze tratovy usek Brno Malométice St.3 —
Tisnov z hlediska jeho kapacity a kvality provozu. Bylo vybrano na zakladé informaci od
provoznich zaméstnanci a z ISOR né&kolik pravdépodobné limitujicich mist: propustnost
TK, obsazeni koleji v zst. TiSnov, kapacita zhlavi (kufimské zhlavi v TiSnové a zhlavi
v obvodu Brno-Maloméfice St.3), moznost zkraceni intervalu linky IDS JMK S3

a kapacita mezistani¢niho tuseku pfi vyluce jedné z TK a v ptipad¢ vyluky TZZ.

Pii analyze skute¢ného poétu vlaki v ISOR v soudasném provozu bylo zjisténo, Ze
piiblizné odpovida NIR, pouze je zna¢né vyssi zastoupeni lokomotivnich vlaki (6 %) na
tikor ostatnich nakladnich vlakd. Stupef obsazeni tratovych koleji p¥i provozu podle NJR
2021/2022 ve vSech mezistani¢nich usecich ukazuje na rizikovou kvalitu provozu,
nejvice vsak v usecich Brno-Malométice St.3 — Brno-Kréalovo Pole (2.TK), kde dochazi
k rozjezdu nakladnich vlaki, a Tisnov — Kufim (1.TK), kde k tranzitnim vlakim

ptistupuji vychozi osobni vlaky z TiSnova zpravidla z odbo¢nych koleji.

Pti soucasné konfiguraci zst. Ti§nov se ¢tyfmi nastupiStnimi hranami nelze smysluplné
s ohledem na JR sestavit plan obsazeni koleji bez nutnosti vijezdi osobnich vlakd na
obsazenou kolej. Bylo navrZzeno vybudovani paté nastupistni hrany (u 8. SK u stani¢ni
budovy), aby Kk nutnosti pravidelného vjezdu na obsazenou kolej nedochazelo
avyvarovalo se prestavovani souprav z hlavnich koleji a zkratila se doba pfistupu

cestujicich k tomuto nastupisti.

Kutimské zhlavi v TiSnové ani zhlavi v obvodu Brno-Maloméfice St.3 se neukazalo jako
nadlimitni pivodce ¢ekani v provozu ani po prezkoumani separatni simulaci v rezimu

jizdniho #adu.

Z hlediska kapacity tratovych koleji byla prezentovana realizovatelnost snizeni intervalu
linky S3 aZ na 10 minut, pfipadné€ zavedeni spéSnych vlakti TiSnov — Brno v trase rychlikt

linky R9.
V mezistani¢nimi useku Kufim — TiSnov pii lokdln€ zplisobené vyluce jedné z tratovych
koleji 1 pfi planované vyluce TZZ se jako vhodny prosttedek ke zmirnéni disledki

kapacitnich omezeni zptisobenych vylukou ukazalo ziizeni odbocky Cebin situované

Vv poloviné tohoto useku a obsaditelné v piipade potieby provoznim zaméstnancem.
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Priloha A — Struéné déjiny Zelezni¢niho spojeni Brna a TiSnova

O zelezni¢nim spojeni Brna a TiSnova se uvazovalo jiz v poloviné 19. stoleti
I v souvislosti s napojenim mésta Brna na trat’ od Vidné roku 1839. Nejprve bude popsana
puvodni trat’ z Brna do TiSnova znama téz jako ,,Stard TiSnovka®. S obdobim némecké
okupace a nasledn¢ druhé svétové valky souvisi jeji dalsi zkapacitnéni i budovani nové
dvoukolejné trati, jejiz kapacita byla dale navySena zavedenim novéjsi sdélovaci
a zabezpecovaci techniky.

Charakter dopravniho spojeni Brno — TiSnov

Pted zapocCetim stavby Zeleznicni trati je tfeba jednoznacné urcit, jakému ucelu ma dana
trat’ slouzit. Od toho se odviji stavebni parametry jako nejvyssi pfipustné sklonové
pomeéry, poloméry obloukll, tfida zatizeni, délka dopravnich a manipulaénich koleji
zelezni¢nich stanic a vyhyben nebo délka nastupist’ ve stanicich a zastavkach. Pro traté
vyznamng¢js$i se snaze obstara financovani umoziujici i budovani mosti a tunelil, zatimco
regionalni traté spiSe kopiruji terén.

Prvni navrhy na zelezni¢ni spojeni Brna s TiSnovem z roku 1840 uvazuji o draze mezi
Brnem a Prahou vedouci pravé pies Tisnov. Po vybudovani drahy Brno — Ceska Tiebova
vSak ztratily na vyznamu. Pro mésta bylo nesmirnou vyhodou, pokud se ptes n¢ podatilo
trasovat zeleznici, nebot’ ziskala moderni spojeni se svétem a moznost dal$iho svého
rozvoje. Ptikladem mohou byt Pardubice, Ceska Trebova nebo Havlickav Brod, ale
I mnoho daleko mensich mést.

Zeleznice mezi Brnem a Tisnovem byla nakonec vybudovana jako regionélni dréha
a oteviena roku 1885. Vyznam této trati byl v osobni dopravé pro spojeni TiSnova
draha méla tehdy charakter drahy piiméstské. OvSem jesté vétSi vyznam byl jiZ
od pocatku v nakladni dopravé, nebot’ v Predklasteti u Tisnova bylo vice vyznamnych
pfepravctl a nejinak tomu bylo v Tisnové ¢i Kufimi.

Po propojeni trati Brno — Tisnov a Zd’ar nad Sazavou — Némecky Brod pres Nové Mésto
na Moravé roku 1905 jiz existoval potencial vyuzit tuto drahu jako celostatni. Je vSak
tieba fici, Ze provoz na ni i nadale mél spiSe charakter regionalni. Problémem mohly byt
pfiliS narocné sklonové pomeéry, které neumozinovaly snadné provazeni delSich a t€zSich
vlaku.

~rvr

Za druhé svétové valky bylo mnoho trati pfetnuto hranicemi mezi Némeckou fisi
a Protektoratem Cechy a Morava, coZ vyvolavalo prodlouzeni doby piepravy celnimi
prohlidkami 1 nebezpeci nevpusténi ndkladu €1 osob za hranici. Proto byly na zbyvajicich
vnitrostatnich zelezni¢nich spojnicich vychodni a zapadni ¢asti Protektoratu provedeny
upravy pro zvysSeni kapacity. Jednalo se o spojeni Brno — TiSnov — Némecky Brod, Brno
— Okftisky — Jihlava — Némecky Brod a Némecky Brod — Kolin. Byly prodlouzeny
dopravni koleje a vybudovany vyhybny a hlasky na existujicim spojeni, tim se staly tyto
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traté ve valecnych podminkach strategicky vyznamnymi a byly na nich zavedeny n¢které
dalkové vlaky osobni i ndkladni dopravy.

Zejména vSak bylo ptikroceno k vybudovani nové dvoukolejné trati mezi Brnem
a Némeckym Brodem. Do konce druhé svétové valky byl ovSem osud nové trati nejasny,
ponévadz jiz vybudované tunely byly zabrany pro leteckou a zbrojni vyrobu. Nové
vybudovana trat’ byla v omezeném rozsahu oteviena roku 1953 a v nasledujicich letech
byla dobudovana v celé délce i druhd tratova kolej. Tak vzniklo tehdy nejvyznamng;jsi
a nejkapacitng€jsi spojeni Prahy a Brna (resp. Bratislavy) a trat’ ma od té doby jednoznacné
charakter celostatni drahy mezinarodniho vyznamu. (17)

Dalsi zmény nastaly po vybudovani I. tranzitniho koridoru v 90. letech 20. stoleti, kdy
expresni vlaky mezi Prahou a Brnem byly pfevedeny na néj. Tim se ovSem umoznilo
vetsi vyuziti pro pfiméstskou dopravu, kdy Tisnov se pomalu stavd soucésti brnénské
aglomerace. Rovnéz se chvalyhodné podaftilo integrovat zelezni¢ni spojeni mezi Brnem
a TiSnovem jako linku S3, jednu z patetnich linek IDS JMK.

Od roku 2021 vlivem vylukovych praci, kdy dochazi k vyznamnym omezenim kapacity
infrastruktury 1. tranzitniho koridoru opét dvojkolejna trat’ pfes TiSnov nabyla na
vyznamu, nebot’ na ni byla odklonéna dalkova osobni doprava a tranzitni ndkladni
doprava z 1. tranzitniho koridoru.

Stara TiSnovka

Pod pojmem ,,Stara TiSnovka* se mysli plivodni Zelezni¢ni trat’ mezi Brnem a TiSnovem.
K 15. lednu 1884 byla ziskéna koncese pro stavbu trati z Brna do TiSnova Spole¢nosti
statni drahy (StEG). Bylo vyuZito tlev pro parametry drahy v dikci tzv. lokdlkového
zdkona, kdy se uvazovalo o nejvyssi dovolené rychlosti 25 km-h™ a stoupani 35 %o
a vyjimecné az 50 %o. Drazni téleso mélo co nejvice kopirovat terén, aby bylo tifeba co
nejméng zarezi a naspll. Draha s takovymi parametry ovSem pii dal$im rozvoji mize byt
jen sté€zi konkurenceschopna. Na povoleni stavby trati nesl velkou zasluhu tiSnovsky
advokat JUDr. Vaclav Sileny, ktery se i jinym zptisobem zasadil o regiondlni rozvoj
TiSnovska. Vyznam Zzeleznice V tehdejSi dobé snad dobfe dokladd nasledujici citat
z mistniho tisku roku 1885:

Valem se blizi den, kdy zlatym pismem bude zapsan do historie naSeho mésta, nebot’ jiz
tuto nedéli prijede do TiSnova prvni parostroj. V nenavratnu zmizi ¢asy, ve kterych jediny
spoj s Brnem byl dostavnik. Vy vSichni, ktefi jste byli nuceni pro jedinou chvili v Brné
stravenou, sedét osm hodin v dostavniku, si snad ani nedovedete ptredstavit chvili, az
pohodIné v budoucnu pojedete parostrojem neboli cestovodem z Tisnova do Brna
zavratnou rychlosti az desiti kilometrti za hodinu. Jet tak rychle a ptitom se kochati krasou
naseho kraje — je mozné si prat vice? (18)

Slavnostni predani trati vetejnosti prob&hlo 2. ¢ervence 1885 a prvni vlak do TiSnova
z Brna pfijel vned¢li 5. Cervence 1885. Jiz tehdy byla snaha propojit téz TiSnov
S Némeckym Brodem, avSak konkurenéni chovani Zeleznicnich spolecnosti to
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nedovolilo. Spolecnost statni drahy (StEG) nechtéla vybudovat po boku svého spojeni
zBrna do Prahy pies Ceskou Tiebovou konkurenéni spojnici, nebot Zeleznice
v Némeckém Brodé byly ve spravé Rakouské severozapadni drahy (ONWB).

Stara TiSnovka vychazela zbrnénského hlavniho nadrazi (tzv. ,horniho nadrazi‘)
a u byvalého St.8 v km 156,748 odbocovala z prvni tratové koleje vedouci do Zidenic.
Po svazujicim se naspu dodnes mirn¢ patrném se drdha stacela podél feky Svitavy
k severu do stanice Zabrdovice. (N¢které dopravny v pribéhu let své existence ménily
status, takze jednu dobu se mohlo jednat o zelezni¢ni stanice, jindy vyhybny nebo
nakladisté se zastdvkou a ptipadné hlaskou. To se tyka Zabrdovic i dalSich dopraven.)
V Zabrdovicich bylo vybudovano nékolik vlecek jako napojeni na vyrobni podniky
a skladiste. Ve stanici se nachazel urovitovy piejezd na ulici Cejl a byla po ném vedena
I tramvajova trat’. Vzhledem k provozu na trati a manipulacim ve stanici byl tento piejezd
znaénym omezenim pietinané radialy. Ze Zabrdovic stoupala trat’ strmé k Cernym Polim.
Dodnes jsou zachovany opéry byvalého zelezni¢niho mostu pies Vranovskou ulici.
Nedaleko za mostem zacinalo kolejové rozvétveni vyhybny Cacovice (pozdéji i zastavka,
nékdy uvadéno jako Brno-Husovice). Tato vyhybna byla zbudovana dodate¢né z diivodu
zvySeni kapacity tratového tuseku. Technologickou zvlastnosti této vyhybny vzhledem
K nepfiznivym sklonovym pomériim byla nutnost zajistit prijezd vlakiim od Zabrdovic
do Kralova Pole. Odjezdové navéstidlo této vyhybny bylo totiz pouze ve sméru na
Zabrdovice.

U Cernych Poli prochazela trat’ v nejvyssich mistech zafezem, stadela se k zapadu
a pokraCovala prudkym klesdnim az 20 %o. Zajimavosti je, Ze v téchto mistech se
nachazel klenuty oblouk akvaduktu (tzv. biezovského vodovodu z r. 1913 a zachovalého
do r. 1997), ktery byl budovan jiz s ohledem na budouci mozné zdvojkolejnéni traté. (18)

Pivodni nadrazi v Kralové Poli je pon€kud blize centru nez soucasné a je dosud
zachovano jeho kolejiste jako vlecka, ktera je napojena na soucasné nadrazi. Z ptivodniho
nadrazi vychazelo nékolik dalSich vlecek. Jednalo se zejména o napojeni Kralovopolské
strojirny a o 1,5 km dlouhou vlec¢ku do skladu vojenského materidlu v misté souc¢asného
Krajského vojenského velitelstvi na ulici Palackého. Na kfiZovatce ulic Palackého
a Kartouzska byla spojovaci kolej mezi touto vle€kou a tramvajovou trati, také je v téchto
mistech dodnes zalito v povrchu silnice par metri kolejnic tehdejsi vlecky.

Nabizi se otdzka trasovani uvedené Gasti trati pies nepiiznivé stoupani v Cernych Polich
a ne piimé&ji pres Luzanky. Nejpravdépodobnéjsi odpoveédi je hydrologicka situace
Vv oblasti potoka Ponavky, kdy zéplavové tizemi a celkové podmaceny terén by nebyly
vhodnym podlozim pro vedeni zeleznice.

Mezi Kralovym Polem, Reckovicemi a Ceskou vedla Stara Tisnovka dale v udoli
Ponavky, kudy vede i trasa nové trati a vzajemné se né€kolikrat kiizi, nebot’ plivodni
trasovani vyuzivalo oblouky o mens$im poloméru.
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V Regkovicich byla piivodné Zelezniéni stanice. Jeji vypravni budova dosud stoji a je
vyuzivéana jako rodinny diim. Mezi Re¢kovicemi a Ceskou se nachazela zastavka Jehnice,
ktera byla v pribéhu druhé svétové valky i hlaskou. Tato zastdvka byla i na nové trati,
byla vSak v Sedesatych letech zruSena, protoze se nachdzela daleko od vlastni obce
a dopravni obsluznost bylo mozné snaze zajistit autobusy. Budova byvalé zastavky je
rovnéz zachovana a vyuzivana k obytnym Gcelim. Nakladisté a zastavka Ceska se stala
od 15. unora 1939 stanici z divodu zvyseni kapacity trati. (17)

Nadjezd nad trati v blizkosti ptivodni stanice Ceské spojujici Ceskou s Lelekovicemi byl
budovan nad puvodni trati jiz s parametry pro dvoukolejnou trat. Tento nadjezd byl
vyuzit i pro trat’ novou, pouze je z umisténi jeho podpér patrna drobné smérova odchylka
silnici Brno — Svitavy (dnes 1/43, E461). Toto uroviové kiiZzeni bylo na nové trati
eliminovano silni¢nim nadjezdem.

Zelezni¢ni stanice Kufim se nachdzela na misté sou¢asné stanice, pouze v niz$i nivelité.
Na soucasnou ulici Legionéiska tehdy navazovalo troviiové kiiZeni, dnes je tato ulice
vedena podjezdem. Stanice Kuifim byla v letech 1911-1936 rovnéz odbo¢nou stanici pro
8,4 km dlouhou trat do Veverské Bitysky. Ta byla zruSena z diivodu dlouhodobé
nerentability v dusledcich svétové hospodaiské krize. (18)

Vyznamnéjsi byla zelezni¢ni vlecka do kufimského provozu Zbrojovky Brno, ktera si
lokalitu jiz ve 30. letech 20. stoleti vyhlédla a mistni samospravou byla stavba nového
zavodu s radosti pfijata, nebot’ méla pfinést mnozstvi novych pracovnich mist. Mensi
nadseni vSak vyvolalo, kdyZ byla zbrojovka budovana aZz za némecké okupace a oteviena
roku 1942. V poslednich letech valky to potom znamenalo, ze Kufim byla terCem
leteckych naletd. Byla bombardovana Americany v roce 1944 i Rusy vroce 1945.
Zelezni¢ni vletka znadrazi do zbrojovky (pozd&ji TOS Kuiim) byla nejprve
uzkorozchodné pro stavebni ucely, od r. 1943 byla oteviena normélnérozchodna vlecka
zausténd vyhybkou do Siré trati ve sméru na TiSnov. Po prodlouZeni stani¢nich koleji
v Kufimi v fijnu téhoz roku se napojovala vle€ka jiZ ptimo do stanice. Za zhlavim vlecka
stoupala ve sklonu az 20 %o. ZvySenim nivelity stanice na nové trati bylo toto stoupani
Z ¢asti snizeno. Vlecka byla vyuZivana pro ndkladni a v prvnich dvou desetiletich 1 osobni
dopravu. Roku 1966 byla elektrifikovana a rekonstruovana pro vyssi napravové tlaky. Po
roce 1989 dochézelo k postupnému poklesu vyroby v TOS Kufim a vlecka byla roku
2015 zcela zruSena.

Z Kufimi trat pokracovala tdhlym stoupanim pies sedlo mezi vrchem Cebinkou
a Malhostovickou Peckou do Drasova, kde byla dal3i mezilehl4 stanice. K vrchu Cebinka
vSak sméfovala vlecka do mistni vapenky, ktera byla vyznamnym pfepravcem i po
prevedeni provozu na novou trat’. Usek od Ti§nova az po ebinskou vapenku totiZ ziistal
zachovan 1 nadale jako vlecka az do roku 1999. Dalsi vlecka byla zatsténa do trati jiz
Vv tésné blizkosti Drasova, a to pro firmu Brown — Boveri, pozdéji MEZ Drasov, dnes
soucast koncernu Siemens. (18)
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Ve stanici Drasov probihaly v letech 1938 a 1939 stavebni prace na prodlouzeni
stani¢nich koleji. Nové trat’ vSak pfes Drasov vedena viibec nebyla, kolejisté je sneseno
a typova stavba tehdejsi stani¢ni budovy slouzi dnes k obytnym tuceltim.

Mezi Drasovem a Tisnovem trat’ opét klesala se sklonem 20 %o. Dodnes je zachovana
elezniéni vle¢ka z Tisnova na télese pivodni trati k rozvodné vysokého napéti Cebin.
V mistech pfemosténi potoka Lub¢ se nachazelo ¢tyikolejné predavkové kolejiste diive
vyznamného vle¢kového komplexu.

Stanice TisSnov byla vybudovana jako obratova stanice a byla vybavena vytopnou, tocnou,
vodarnou 1 odpopelovaci jamou. Historicka stani¢ni budova z roku 1885 slouzi cestujici
vefejnosti dodnes.

Zajem o vybudovani drdhy meéli 1 vyznamni potencialni ptepravci z Predklasteri
u Tisnova, ktefi volali po napojeni drahy az do Predklastefi pro snaz§i moznost napojeni
jejich vlecek, jak uvadi i zastupce brnénské Obchodni a zivnostenské komory:

Nechceme podcenovat mnozstvi nakladd, které souvisi s méstem TiSnovem a jeho
vyznamnymi obilnymi trhy, avSak hlavni zdroj pfepravy bude poskytovat predevsSim
velky cukrovar v Predklasteti, jeden z nejvétSich v zemi, dvé papirny, pivovar a bohaté
lozisko médéné rudy, doposud nevyuzité v disledku nedostatecného dopravniho spojeni.
Vzdalenost 3 km, stav silni¢niho spojeni a skuteCnost, Ze se jedna téméf vyhradné
0 nakladku hromadného zbozi, davaji prostor obavam, Ze pro uvedené podniky nebude
draha nic nabizet, nebot’ se bude muset zachovat doprava po silnici k nadrazi v TiSnov¢;
zejména cukrovar musi z tohoto diivodu drzet velké mnozstvi taznych volu a koni, takze
aby odpadlo piekladani, vyplati se zfejmé doprava po silnici az do Brna. Proto se jevi
vyhodné tuto tiikilometrovou vzdalenost piekonat vleckou, bud’ soukromou anebo jako
prodlouzeni mistni drahy. (18)

Pro realizaci tohoto prodlouzeni do Piedkléstefi bylo nutné zbudovat most pfes feku
Svratku ptiblizné v mistech sou¢asného mostu dvoukolejné trati. Bylo snahou ptepravci,
aby to byla kategorie regionalni trati a nikoliv vlecka, nebot’ od toho se odvijelo také
financovani zminéného mostu. Most byl nakonec zbudovan a posledni usek trati hojné
vyuzivan. Ve 30. letech 20. stoleti vSak byla statika mostu narusena a provoz zastaven
a pozdéji oficialné zrusen. Most byl na pocatku roku 1938 tizené odstielen. (17)

Se Starou TiSnovkou souvisi Uzce 1 jeji pokraovani do severovychodni casti
Ceskomoravské vrchoviny neboli na Horacko. Odtud byva pojmenovani pokradovani této
trati nazyvano téZ ,,Horka*. Podobn¢ jako TiSnov méla i dal$i mésta na Vysociné jako
Zdar nad Sazavou, Nové Mésto na Moravé & Bystiice nad Pernstejnem zajem
0 zelezni¢ni spojeni se svétem. Byla proto zalozena akciova spolecnost ,,Mistni drdha
Némecky Brod — Zd’ar*, ktera napojila roku 1898 Zd’ar nad Sazavou na Zelezniéni sit
prostiednictvim mistni drahy v udoli feky Sédzavy. Zahy byla ziskdna koncese pro
pokracovani trati a podle toho byla pfejmenovana i zminéna spolecnost jako ,Mistni

draha Némecky Brod — TiSnov*. Zelezni¢ni trat’ mezi Zd’arem nad Sdzavou a TiSnovem
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byla uvedena do provozu roku 1905. Staniceni Horky je dodnes pocitano z Havlickova
Brodu.

V letech protektoratu byly na trati Zd'ar nad Sizavou — Tisnov provedeny nékteré
stavebni upravy pro zvysSeni kapacity. Jednalo se o prodlouzeni vzdy dvou dopravnich
koleji ve stanicich Zd'ar nad Sazavou, Nové Mésto na Moravé, Bystfice nad Pernstejnem,
Rozna a Nedvédice. Kromé toho byla vybudovana stanice Slavkovice (dnes Veselicko)
a vyhybny Rovné a Borac. (18)

V ramci redukci infrastruktury na zeleznici v 90. letech byly nékteré zminéné koleje
umoziujici kiizovani delSich vlaki opét zkraceny (Nové Mésto n. M., Roznd), nékteré
dopravni koleje nahrazeny ostrovnimi nastupisti (Nové Mésto n. M., Bystfice n. P.,
Roznd), vyhybny Rovné a Borac zruseny a stanice VeseliCko pifeménéna na nakladiste se
zastavkou, nez byla pozdé&ji obnovena opét jako stanice (s DOZ), avSak se zkracenou
uzitecnou délkou koleji, ac stavebni délka zlstala zachovana. Tim se takika zamezilo
vyuziti trati Tisnov — Nové Mésto na Moravé — Zd’ar nad Sazavou jako objizdné trasy pro
dvoukolejny usek Tisnov — Kiizanov — Zd’ar nad Sazavou v piipadé zvlasté zavaznych
mimofadnosti. Tyto redukce dopravni infrastruktury byly dle nazoru autora velmi
nepromyslené a zejména bezohledné vzhledem k moznému budoucimu rozvoji provozu.

Plany nové trati

Jiz v prvnim desetileti 20. stoleti se ukazovala trat’ mezi Ceskou Tiebovou a Prahou jako
pretizend, nebot’ spojovala Prahu takika s celou Moravou. Tisnovka prodlouzena az do
Cech nebyla viak schopna byt alternativou tomuto spojeni a nejinak tomu bylo i u trati
mezi Brnem a Jihlavou. Problémem byly nepiiznivé sklonové poméry, maly polomér
obloukli a celkové nizkd cestovni rychlost. Pouze v pribéhu 1. svétové valky byla
zbudovana vyhybna Cacovice (Husovice) pro zkapacitnéni tseku trati do Kralova Pole
pro obsluhu vlecek Kralovopolské strojirny a ,,Mundurdepa® (skladu vojenské vystroje).

Ve 30. letech se jiz uvazovalo o vybudovani druhé tratové koleje a vznikly k tomu i rlizné
konkrétnéjsi podklady. Zpravidla se v§ak mélo jednat pouze o zdvojkolejnéni stavajici
trati a napfimeni nékterych oblouktl. Podle usneseni ministerské rady z 20. ervence 1935
méla byt nova dvoukolejna trat’ mezi Brnem a Némeckym Brodem (spolu s na ni
zvyhodnéna stavba se lhiitou dokonéeni ke konci roku 1949. V souvislosti s budovanim
jinych trati zejména na samém vychodé CSR potom nebyly finanéni, personalni a
technické prostfedky pro realizaci tohoto usneseni a k tomu pfisly navic udélosti zabrani
Sudet a druhé svétové valky. (17)

Pravé mnichovska dohoda z29. zaii 1938 byla pies sviyj tragicky obsah vzhledem
K integrité tzemi Ceskoslovenské republiky jistou vzpruhou pro budovani nové trati.
CSD piisly vlivem zabrani Sudet o 3397 km trati z celkové délky 13297 km. Novymi
hranicemi byly pfetnuty i vyznamné Zelezni¢ni traté, zejména ptipadl Némecke 1isi i uzel
Ceska Ttebova. To vyvolalo pfednostni zdjem o vybudovani nového kapacitniho spojeni
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Cech a Moravy. Byly podniknuty vyse uvedené prace na zkapacitnéni trati Brno —
Némecky Brod. Také byly podobné prace provedeny na trati Brno — Ok#isky (prodlouzeni
dopravnich koleji v Tetcicich, vybudovani vyhyben Vysoké Popovice a Smrk). Tato trat’
vsak také neposkytovala vhodné sklonové poméry. Od 11. fijna 1938 byl zaveden piimy
osobni vlak Praha-Masarykovo nadrazi — Némecky Brod — TisSnov — Brno.

V ramci zvySovani kapacity trati bylo dokonceno a 12. 10. 1939 ptedana do provozu jiz
diive zapodata stavba 2. tratové koleje v Giseku Némecky Brod — Céslav v km 227,511-
277,405. V useku Brno — Némecky Brod vsak dlouho nebylo jasné piesné trasovani, také
nebylo jasné, zda v useku Brno — Tinov a Zd’ar nad Sazavou — Némecky Brod dojde
pouze ke zdvojkolejnéni stavajici trat¢ nebo k novostavbé dvojkolejky. Po zabrani
pohranic¢i se ovSem uvolnily personalni a technické kapacity stavebnich firem, které
budovaly systém ceskoslovenského opevnéni a zeleznice na Slovensku a na Podkarpatské
Rusi. Zabor Gizemi také pozastavil plan na vybudovani sefad’ovaci stanice v Ceské
Ttebové. Ziejmée 1 proto bylo rozhodnuto o stavbé jeji alternativy v Brné-Maloméfticich,
ktera jiz byla jeste pied valkou vyhledové v planu.

Pro stavbu dvoukolejné trati z Brna do Némeckého Brodu existovalo vicero variant,
z nichZ nékteré nakladné projekty uvazovaly az o dvaceti tunelech a mnoha mostech. Na
konci roku 1938 jiz zacinalo probihat vymeétfovani a vyvlastiiovani od Brna do TiSnova.
Definitivni podoba trati byla vSak zndma az 1ét€¢ 1939 a v roce 1940 se jiz provadély
stavebni prace takika na celé nové trati. S ohledem na tehdy platné némecké normy bylo
uvazovano s planovanou tratovou rychlosti 100 km-h?, prijezdnym prifezem
umoziujicim budouci elektrifikaci a mimolroviiovymi kiiZenimi pozemnich
komunikaci, coz bylo v§e az na vyjimky dodrzeno. (17)

Stavba trati a jeji okoli za druhé svétové valky

Ackoliv byla po zadboru Sudet zapocata nékolika firmami stavba sefad’ovaciho nadrazi
v Brné-Maloméficich, byla tato stavba pierusena a misto toho byla vyhybna Zidenice
provizorné roz$ifena na pétikolejnou stanici. Od rozestavéné stanice Brno-Maloméfice
ke Kralovu Poli se budovalo na nové trati nékolik tunelii. Nedostavény Cacovicky
a Husovicky tunel byly za vélky vyuzity jako skladisté. Pied soucasnou stanici Kralovo
Pole byl vybudovan Kralovopolsky tunel, ktery byl Kralovopolskou strojirnou vyuZzivan
behem valky jako kryt a sklad materidlu. Tento tunel byl budovan povrchovou metodou,
kdy po vyhloubeni zafezu byla tunelova roura opét zasypana. Nevyhodou tohoto tunelu
bylo, Ze nemé¢l zcela vhodny prijezdny priifez pro budouci trakéni vedeni, ¢imz byl prave
vyjimkou oproti vy$e uvedenym zasadam. (17)

Prace na budovani druhé tratové koleje byly zahijeny hned v roce 1938 v blizkosti
zastavky Jehnice, kde doslo k dosypani naspu ke stavajici tratové koleji. Jednalo se
0 vyuziti pracovni sily Zelezni¢nich dé€lnikd, kteti se stahli ze Sudet. Tyto prace vSak
pfisly vnive¢, ponévadZ se nova trat’ nakonec vedla jinou stopou. Nasazeni na stavbu
drahy byli také nékteii demobilizovani vojaci Eeskoslovenské armady. V Reckovicich
a Kufimi byla roku 1943 zbudovana dal$i dopravni kolej. V Kufimi také doslo
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k prodlouzeni stani¢nich koleji a tim i k jiz zminénému zauasténi vlecky zbrojovky piimo
do stanice.

Mezi Kuiimi, Cebinem a Drasovem se mély kiizit dvé vyznamné protektoratni liniové
dopravni stavby. Jednalo se o nami sledovanou dvojkolejnou trat’ a délnici Viden —
Vratislav (Wien — Breslau). Pod tak ostrym thlem, ktery by svirala piivodni trat’ s dalnici,
by bylo naro¢né budovat piemosténi. Bylo tedy rozhodnuto o vedeni nové trati jizné od
vrchu Cebinka pies Cebin a nikoliv pfes Drasov, aby nova trat’ s dalnici svirala kolmé&jsi

v

tihel. Trasovanim pies Cebin se dosdhlo taktéZ piiznivéjsich sklonovych poméri. (17)

V tunelech nové budované drahy u Dolnich Lou¢ek a mezi Rikoninem a Nihovem byl
roku 1943 zfizen provoz podzemni tovarny Diana, kterd vyrdbéla stihaci letadla
Messerschmitt Bf 109 G-14 a Bf 109 G-10. Jednalo se o pfesun vyroby ze zni¢enych
zavodi v Rakousku (Wiener Neustddter Flugzeugwerke). Lou¢sky tunel, ktery se zacal
razit 30. 8. 1939 byl tehdy jiz dokoncen a s délkou 633 metrti vhodnym a bezpe¢nym
prostorem pro montazni linku trupt letadel. Pfed dokonfenim byl i Lubensky tunel
0 délce 213 m, kde byla umisténa vyroba hydraulickych ¢asti a drobné mechaniky,
a Nihovsky tunel o délce 531 metrti, kde se vyrdbéla kiidla letadel. Tovarna také zabrala
a rozsitila tehdej$i ubytovaci prostory stavebnich firem Kruli§ a Hlava podilejicich se na
stavbé trati.

Pro pfisun materialu, komponentli a zasobovani tovarny Diana byla z tiSnovského nadrazi
postavena uzkorozchodné zeleznice v udoli fek Loucky a Libochovky. Do Dolnich
Loucek byla vybudovana tato draha jesté pied valkou firmou Kruli§ a ve stanici TiSnov
instalovala tato firma 1 mechaniza¢ni prostfedky pro prekladku.

Stupent sestaveni letadel by bylo mozné oznacit dnes uzivanym terminem pro
automobilovy pramysl ,,semi-knocked-out“, tedy vyrobu, ktera z divodu uspory mista
pii prepravé neni zcela dokoncCena, ale jsou sestaveny ¢asti tak, aby mohly byt prostoroveé
co nejuspornéji dopraveny na misto finalni kompletace. Doprava probihala do TiSnova
nakladnimi automobily a po uzkokolejce. V TiSnové potom byla letadla nalozena na
normalnérozchodné vozy a expedovana. Nejvyhodnégjsi byly kryté vozy s ¢elnimi dveimi.
Pteprava na otevienych vozech pod plachtou byla z divodu mozného leteckého utoku na
vlak pfili§ napadna.

Zelezni¢ni stanice Tisnov zaznamenala proto v letech stavby nové trati a v letech
fungovani tovarny Diana znacny narlist intenzity Zzelezni¢ni dopravy a osobnich
a nakladnich pfepravnich proudii. Nejednalo se pouze dovoz materidlu a zbozi a odesilani
findlnich produktt, ale také o vétsi pocet prepravenych osob. K tomu je tfeba pocitat
| pomérné¢ Castou organizovanou vyménu zameéstnanci tovarny, ktefi tam byli
nadirigovani nebo totaln¢ nasazeni. Z hlediska kapacity Staré TisSnovky a Horky to
znamenalo, jak bylo uvedeno, budovani novych stanic a vyhyben ¢i hldsek a prodluzovani
a zvySovani poc¢tu dopravnich koleji.
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Otazkou vsak v dobé¢ druhé svétové valky bylo, kudy vlastné povede nova zelezni¢ni trat’
mezi Brnem a Némeckym Brodem, kdyz tunely pro ni budované byly vyuzity k jinému
ucelu. (17)

Nova TiSnovka

Oznacenim ,,Nova TiSnovka® je mySlena dvoukolejna Zeleznicni trat’ mezi Brnem
a Tisnovem budovana v poloviné 20. stoleti. Jedna se o soudast trati odb. Brno-Zidenice
— Havli¢ktiv Brod (dle NJR trat’ & 324) jakozto druhého kapacitniho spojeni Cech

%

a Moravy. V kniznim jizdnim fadu se jedna o trat’ ¢. 250 (dfive 25b).

Po ukonceni druhé svétové valky byla od roku 1948 obnovena stavba trati z Brna do
Némeckého Brodu (od r. 1945 Havlickiiv Brod). Setkéni stavebnich et pokladajicich
koleje z obou koncii trati prob&hlo 2. 6. 1953 u Ostrova nad Oslavou. Zahajeni provozu
Vv celé délce trati probéhlo k 20. 12. 1953, tehdy byla vSak dokoncena pouze prvni tratova
kolej. Druha tratova kolej byla uvedena do provozu roku 1958. Zahgjeni elektrického
provozu probéhlo k 7. 10. 1966. (18)

Otevrieni trati

Nova Tisnovka za¢ind v odboéce Brno-Zidenice a probiha po kolejich 1K a 2K podél
sefad'ovaci stanice Brno-Maloméfice, kde kolej 2K mimouroviiové kiizi trat’ do Ceské
Ttebové. Stanici Brno-Maloméfice prochazi trat’ pouze jednim zhlavim, a to v obvodu
St.3. Nejedna se o stavédlo obsluhované signalistou, ale o ¢ast stanice obsluhovanou
z ustfedniho stavédla tratovym vypravéim v Brné-Maloméficich. V tomto obvodu se
setkdva osobni doprava od Zidenic a nakladni od Maloméfic a pokraduje spoletné
smérem ke stanici Brno-Kralovo Pole.

Trat’ pfekonava feku Svratku pfes Maloméficky most a sméfuje do Obtanského tunelu.
Staci se ve stoupani postupné az k jihu, prochézi Cacovickym tunelem a nasledné
k zapadu, kdy v oblouku vede Husovickym tunelem. Za nim byla zfizena hlaska Fucikova
¢tvrt. Dlouho se diskutovalo 1 o zfizeni Zelezni¢ni zastavky Vv téchto mistech (dnes
oznacené Brno-Lesnd), k ¢emuZ doSlo az v roce 2006. Dale pokracuje pfimym tsekem
a klesa az ke Kralovopolskému tunelu. Za nim se staci k severozéapadu a vchazi do stanice
Brno-Kralovo Pole. Usek mezi Maloméficemi a Kralovym Polem lze s nadsazkou
povazovat za trat’ horského charakteru pro pocet tuneli a sklonové poméry. (8)

Do malométického zhlavi v Kralové Poli je zatsténa trat’ (dnes vlecka) ze staré¢ho
kralovopolského nadrazi. Tato vlecka 1 dalsi na ni napojené maji dosud dopravni vyznam.
Rovnéz je do stanice zatsténa vleCka Dopravniho podniku mésta Brna, kterd navazuje na
tramvajovou sit’. Soucasti stanice je i rozsahly vleckovy areal Spravy trati. Stanice Brno-
Kralovo Pole méa dv€ ostrovni nastupisté a jedno bocni. VSechna jsou pfistupna
podchodem z prostorného vestibulu. Mimotroviiovy pfistup na nastupisté je na celé nové
trati zachovan jako standard.
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Brno-Rec¢kovice byla piivodné hlaska s nakladiitém a zastavkou. Je vybavena jednim
ostrovnim nastupisStém mezi 1. a 2. tratovou koleji. Ze strany od Kufimi byla ptivodné
kolejova spojka mezi tratovymi kolejemi. Pozd¢ji pii elektrifikaci trati bylo nakladiste
I spojka zruseny. Podobny osud méla i ostatni nakladisté na trati. Misto po nakladkové
koleji v§ak mlze byt ptipadnou izemni rezervou budouciho rozvoje kolejisté. Z Kralova
Pole az do Rec¢kovic byl v kvétnu 1952 nejdfive pieveden provoz na novou trat, a to hned
po obou tratovych kolejich.

V Ceské byly rovnéz jako v Reckovicich ziizeny hlaska, nakladi§té a zastavka. Nastupiste
Jsou vnéjsi a pristup na né€ je umoznén po silnicnim moste, ktery byl vybudovan, jak jiz
bylo uvedeno, jesté pro starou trat’. Nakladisté bylo pozd¢ji zruseno.

Stanice Kufim byla vybavena péti dopravnimi kolejemi a né€kolika koleji manipulacnimi
a byla do ni zatsténa vlecka TOS Kufim. Ke dvéma ostrovnim nastupistim byl pfistup
zajistén podchodem. V useku mezi Kuiimi a Cebinem okolo 21. km trati bylo
problematické misto s jilovym podlozim a spodni vodou. Dlouhodobé tam byla rychlost
omezena na 30 km-h, nez bylo misto f4dné sanovano a zpevnéno.

V zst. TiSnov byla nejprve zprovoznéna licha kolejova skupina a v blizkosti zastavky
Hrad¢any bylo vybudovano provizorni propojeni ze staré na novou trat, poté bylo
sneseno staré kolejisté v Tisnove a na jeho mist¢ dobudovana suda kolejova skupina nové
stanice. (18)
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Priloha B — Prehled prvkii infrastruktury na tratovém useku Brno-
Malomérice St.3 — TiSnov

Seznam dopravnich bodii se stani¢enim, dopravnich koleji ve stanicich a jejich délek,
oddilovych navéstidel autobloku, vjezdovych navéstidel a odjezdovych navéstidel
Vv hlavnich stani¢nich kolejich na tratovém useku Brno-Malométice St.3 — TiSnov

Dopravni body a stanic¢eni

Nazev dopravniho bodu | staniceni
Brno-Maloméfice St. 3 2,412
zast. Brno-Lesna 6,025
zst. Brno-Kralovo Pole 8,535
zast. Brno-Reckovice 10,913

zast. Ceskd 15,495
zst. Kufim 18,655
zast. Cebin 25,172
zast. HradCany 27,808
zst. TiSnov 30,041

Zdroj: autor dle (1)

Zst. Brno-Krilovo Pole — dopravni koleje a jejich délka

Dopravni koleje | Uzite¢né délka
1 691 m
2 700 m
5+5a 595 m
6 572m
7 445 m
9+9a 396 m
10 436 m
12 411m

Zdroj: autor dle (1)

Zst. Ku¥im — dopravni koleje a jejich délka

Dopravni koleje | Uzite¢na délka
1 714 m
2 714 m
3 642 m
4 674 m
6 850 m

Zdroj: autor dle (1)
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Zst. Tisnov — dopravni koleje a jejich délka

Dopravni koleje | UziteCna délka
1 799 m
2 797 m
3 701 m
4+ 4a 703 m
5+5b 640 m
6 + 6a 662 m
7 527 m
8 + 8a 599 m
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Navéstidla zapojena do autobloku v sudém sméru:

~

Zst. Druh Oznaceni navéstidla Stani¢eni (km)
navéstidla
Brno-Malomeéfice Odj L5b 1,907 (pfepocteno)
Brno-Maloméfice Vj 2KL 2,434
AB 2-41 4,124
AB 2-51 5,195
AB 2-67 6,665
Brno-Kréalovo Pole Vj 2L 7,892
Brno-Kralovo Pole Odj L2 9,113
AB 2-101 10,157
AB 2-113 11,300
AB 2-127 12,733
AB 2-143 14,341
AB 2,159 15,944
Kufim Vij 2L 17,627
Kufim Odj L2 18,830
AB 2-203 20,330
AB 2-217 21,687
AB 2-231 23,230
AB 2-249 24,863
AB 2-265 26,661
AB 2-281 28,222
Tisnov Vj L 29,238
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Navéstidla zapojena do autobloku v lichém sméru:

Zst. Druh Oznaceni navéstidla Stani¢eni (km)
navéstidla
Ti$nov Odj S1 29,649
AB 1-282 28,222
AB 1-272 27,159
AB 1-258 25,789
AB 1-242 24,112
AB 1-226 22,568
AB 1-208 20,766
Kufim Vj 1S 19,439
Kufim Odj S1 18,116
AB 1-172 17,057
AB 1-154 15,315
AB 1-142 14,188
AB 1-124 12,410
AB 1-108 10,670
Brno-Kréalovo Pole Vj S 9,600
Brno-Kralovo Pole Odj S1 8,437
AB 1-72 7,244
AB 1-58 5,870
AB 1-46 4,519
Brno-Maloméftice Vj 1S 3,172
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Piiloha C — Poéty vlakii dle druhii v NJR 2020/2021

(pied zménou k 6. 4. 2021)

Sudy smér (Brno — TiSnov)

Maloméfice

Druh viaku R |Sp|Os|Sv|Nex|Pn|Mn|Lv|suma
Tratovy tsek

Brno-Maloméfice — Brno-Malométice St. |0 |0 |0 |5 |12 |9 |1 1 |25

3

Brno-Zidenice — Brno-Maloméfice St.3 |22 2 |52 (0 [0 |0 |0 |0 |78
Brno-Maloméfice St. 3 — Brno-Kralovo 2212 |52|5 |12 |9 |1 1 |104
Pole

Brno-Kralovo Pole — Kufim 11|11 |52 (4 (12 |9 |1 1 (91
Kufim — TiSnov 11|11 |52 (4 (12 |9 |1 1 (91
Tisnov — Rikonin 110 |13 |0 |12 |9 |1 1 |47
Lichy smér (Ti§nov — Brno)

Druh viaku R |Sp|Os|Sv|Nex|Pn|Mn|Lv|suma
Tratovy tusek

Rikonin — Ti§nov 11(0 |13 |0 |12 |9 |1 5 |51
Ti$nov — Kufim 11|11 |52 (4 (12 |9 |1 5 195
Kufim — Brno-Kralovo Pole 111 |52 (4 (12 |9 |1 5 195
Brno-Kralovo Pole — Brno-Maloméfice St. | 22 |2 |52 |5 (12 |9 |1 5 | 108
3

Brno-Maloméfice St. 3 — Brno-Zidenice 2212 520 |0 0 |0 0 |76
Brno-Maloméfice St. 3 — Brno- 0 |0 |0 |5 |12 |9 |1 5 |32

Zdroj: autor dle NJR 2020/2021 v (1)

Zkratky druhti vlakt jsou v uvedeny dle predpisu Spravy zeleznic D1 ¢l. 2207-2208.
K uvedenym poctim vlaki je tfeba uvést, ze rusici vlaky nebyly zapocitany, nebylo téz
zohlednéno omezeni dle dnii jizdy at’ jiz v ¢asti trasy nebo v celé trase (napt. osobni vlaky

0 vikendu koncici v Kufimi).
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Piiloha D — Poéty vlakii dle druhii v NJR 2021/2022

Sudy smér (Brno — TiSnov)

Druh viaku EX|R | Sp|Os|Sv|Nex|Pn|Mn|Lv|suma
Tratovy usek

Brno-Maloméfice — Brno-Maloméiice |0 |0 [0 |0 |3 |36 |17 |1 1 |58
St. 3

Brno-Zidenice — Brno-Maloméfice St. |28 [22 |1 [52 |1 |0 0 |0 0 |104
3

Brno-Malométice St. 3 — Brno- 28 (221 |52 |4 |36 |17 |1 1 |162
Kralovo Pole

Brno-Kralovo Pole — Kufim 28 {111 |52 |1 |36 |17 |1 1 | 148
Kufim — TiSnov 28 {111 |52 |1 |36 |17 |1 1 | 148
Tidnov — Rikonin 28 |11(0 |13 |0 |36 |17 |1 1 |107
Lichy smér (TiSnov — Brno)

Druh viaku EX|R | Sp|Os|Sv|Nex|Pn|Mn|Lv|suma
Tratovy usek

Rikonin — Ti§nov 28 (110 |13 |1 |36 |17 |1 4 |111
TiSnov — Kufim 28 (111 |52 (3 |36 |17 |1 4 | 153
Kufim — Brno-Kralovo Pole 28 (111 |52 (3 |36 |17 |1 4 | 153
Brno-Kralovo Pole — Brno- 28 (2212 |52 |4 |36 |17 |1 4 | 166
Malomeéfice St. 3

Brno-Malométice St. 3 — Brno- 28 1221 |52|0 |0 0 |0 0 |103
Zidenice

Brno-Maloméfice St. 3 — Brno- 0O |0 (1 |0 |4 |36 |17 |1 4 |63
Malomeétice

Zdroj: autor dle NJR 2021/2022 v (1)
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Priloha E — Poéty vlakii birezen 2021, prepocet dle druhii a tsekii

Sudy smér (Brno — TiSnov)
Druh vlaku
Tratovy tsek

R |Sp|Os|Sv |Nex|Pn|Mn|Lv|suma

Brno-Maloméfice — Brno-Maloméftice St. 3 |0 |0 [0 |5 |7 4 |10 (2 |18
Brno-Zidenice — Brno-Maloméfice St. 3 220 |51(0 [0 |0 |0 |0 |73
Brno-Maloméfice St. 3 — Brno-Kralovo Pole |22 |0 [51 |5 |7 4 10 (2 |91
Brno-Kralovo Pole — Kufim 11|10 |511(4 |7 4 (0 |2 |79
Kufim — TiSnov 11|10 |511(4 |7 4 (0 |2 |79
Tisnov — Rikonin 1110 (13|10 |7 4 |10 (2 |37
Lichy smér (TisSnov — Brno)
Druh vlaku

— R |Sp |[Os|Sv |Nex|Pn |Mn|Lv|suma
Tratovy tusek
Rikonin — Ti§nov 11 /0 (13|10 |9 5 10 (3 |41
Ti$nov — Kufim 1110 |511(4 |9 5 10 |3 |83
Kufim — Brno-Kralovo Pole 110 |511(4 |9 5 |0 |3 |83
Brno-Kralovo Pole — Brno-Malométice St. 322 |0 |51 |5 |9 510 (3 |95
Brno-Maloméfice St. 3 — Brno-Zidenice 2210 |51 (0 |O 0 [0 (0 |73
Brno-Maloméfice St. 3 — Brno-Maloméfice |0 |0 [0 |5 |9 5 10 |3 |22

Zdroj: autor dle (12)

91



Priloha F — Pocty vlaku Fijen 2021, prepocet dle druhi vlaku

a mezistani¢nich aseka

Sudy smér (Brno — TiSnov)

92

Druh viaku Ex [R |[Sp|Os |Sv |Nex|Pn|Mn|Sluz|Lv |suma
Tratovy usek
Brno-Maloméfice — Brno-Maloméfice St. 3 |0 0 0 |0 |3 |28 |14|1 |1 11 |58
Brno-Zidenice — Brno-Maloméfice St. 3 28 |22 |0 |51 |3 |O 0 |0 |0 0 |104
Brno-Maloméfice St. 3 — Brno-Kralovo Pole (28 (22 |0 |51 (4 |28 |14 |1 |1 11 /160
Brno-Kralovo Pole — Kuiim 28 |11 |0 (51 |1 |28 |14 |1 |1 11 | 146
Kufim — Tignov 28 |11 |0 (51 |1 |28 |14 |1 |1 11 | 146
Tisnov — Rikonin 28 |11 |0 (13 |0 |28 |14 |1 |1 11 |107
Lichy smér (TiSnov — Brno)
Druh viaku Ex |[R |Sp|Os |Sv|Nex|Pn|Mn|Sluz|Lv |suma
Tratovy usek
Rikonin — Tignov 28 |11 |0 (13 |1 |29 |15|1 |1 12 |111
Tignov — Kufim 28 |11 |0 (51 |3 |29 |15|1 |1 12 | 151
Kufim — Brno-Kralovo Pole 28 |11 |0 (51 |3 |29 |15|1 |1 12 | 151
Brno-Kralovo Pole — Brno-Maloméfice St. 3 |28 |22 [0 |51 |4 |29 |15(1 |1 12 1163
Brno-Maloméfice St. 3 — Brno-Zidenice 28 |22 |0 |51 |0 (O |0 |0 |O 0 |101
Brno-Maloméfice St. 3 — Brno-Malométice |0 0 0 |0 |4 |29 |15]1 |1 15 |65
Zdroj: autor dle (12)




Priloha G — Nasledna mezidobi a stupen obsazeni Brno-Kralovo Pole —
Kuiim, 2.TK

Nésledna mezidobi a poéty viakd

druh (rychlost) vlaku
zast./proj.
pocet vlak

jede jako prvni

Brno-Kralovo Pole - Kufim

tratova kolej: 2
jede jako druhy

tabulka sum dob obsazeni
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Zdroj: autor dle (1)

jizdni dob{R Os nakladni rychly nékladni stfedni n. pomaly|Lv celkem
PP ZP 7z PP PZ PP PZ ZP 7z PP
a) 0 11 53 12 0 9 0 0 1 5 91
b) 19 20 53 35 1 12 4 1 1 7 153
R PP 0 19 6 2,5 15 15 3 3 3,5 3,5 15 2 3
P 11 20 75 4 25 2,5 4 4 45 45 3 4,5 4
Os 2z 53 53 10,5! 6,5 5 35 6,5 6,5 6 6 4 4 6
n.rychly PP 12 35 6 3 15 15 3 3 35 3,5 15 2 3
PZ 0 1 8| 4 25 15 35 3,5 35 35 15 2 3
n. stfedni PP 9 12 85 55 4 2,5 5 5 4 4 25 25 4,5
Pz 0 4 10 6 4,5 2,5 6 6 5 5 25 25 5,5
ZP 0 1 11 8 6,5 5 7,5 7,5 6,5 6,5 45 4,5 7
n. pomaly 72 1 1 29 25 235 21,5 25 25 24 24 21,5 13 24,5
Lv PP 5 7 7,5 4 2,5 15 3,5 3,5 3,5 3,5 2 2 3
a) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 3,32 16,02 5,80 0,00 4,90 0,00 0,00 0,54 2,42
0,00 32,03 108,04 45,43 0,00 31,45 0,00 0,00 2,33 17,47|
0,00 2,18 10,48 4,75 0,00 4,15 0,00 0,00 0,26 1,98
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 4,35 13,10 5,93 0,00 3,56 0,00 0,00 0,25 2,23
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 2,84 12,52 3,30 0,00 2,37 0,00 0,00 0,14 1,35
0,00 1,51 4,37 2,31 0,00 1,73 0,00 0,00 0,11 0,82
B(a)= 374,17 S (opt) = 0,40 S (krit) = 0,60
S(a)= 0,26 K (opt) = 0,65 K (krit) = 0,43
b) 5,90 3,73 9,87 13,04 0,37 5,22 1,74 0,19 0,25 2,61
9,93 6,54 17,32 18,30 0,52 7,06 2,35 0,39 0,59 3,66
42,78 34,64 64,26 78,81 2,25 24,94 8,31 1,39 1,39 14,55
13,04 6,86 18,19 24,02 0,69 9,61 3,20 0,34 0,46 4,80
0,50 0,33 0,52 0,80 0,02 0,27 0,09 0,01 0,01 0,14
8,20 6,27 10,39 13,73 0,39 3,76 1,25 0,20 0,20 2,47
2,98 2,35 3,46 5,49 0,16 1,57 0,52 0,07 0,07 1,01
0,99 0,85 1,73 1,72 0,05 0,51 0,17 0,03 0,03 0,32
3,10 3,07 7,45 5,72 0,16 1,88 0,63 0,14 0,08 1,12
3,48 2,29 3,64 5,60 0,16 1,92 0,64 0,09 0,09 0,96
B(b) = 608,96 S (opt) = 0,40 S (krit) = 0,60
S(b) = 0,42 K (opt) = 1,06 K (krit) = 0,70




Priloha H — Nasledna mezidobi a stupen obsazeni Kurim — TiSnov,

2.TK

Néslednd mezidobi a pocty vlakd

tratova kolej: 2
druh (rychlost) vlaku
zast./proj.

pocet vlakd

jede jako prvni

Kufim - Tinov

tabulka sum dob obsazeni

jede jako druhy
jizdni doba |R Os nakladni rychly nakladni stfedni n. pomaly|Lv celkem
PP PZ 77 PP P PP P Y24 PP
a) 0 11 53 12 0 9 0 1 5 91
b) 28 11 53 35 1 13 4 1 2 148

R PP 0 28 7 2,5 2,5 2 2,5 2 2,5 2 2,5 3
PZ 11 11 7 2,5 2,5 2 2,5 2 2,5 2 2,5 3
Os y24 53 53 11,5 6 6 4 55 4 4 25 3 5
n. rychly PP 12 35 7,5 35 3,5 3 3 2,5 3,5 25 2,5 3
P 0 1 10 55 55 4,5 5 4 4,5 4 4 4,5
n. stfedni PP 9 13 10, 55 55 5 5 35 4 35 35 4,5
P 0 4 12 7,5 7,5 7 7 55 6 55 55 6,5
n. pomaly 7z 1 1 16 10,5 10,5 8,5 10 8 8 6,5 6,5 9
Lv PP 5 2 9 4 4 3 3,5 2,5 3 2,5 2,5 3
a) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 3,32 12,81 3,63 0,00 2,72 0,00 0,30 1,81
0,00 38,44 123,47 38,44 0,00 20,97 0,00 1,75 14,56)
0,00 5,08 20,97 4,75 0,00 4,15 0,00 0,33 1,98
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 5,98 26,21 5,93 0,00 3,56 0,00 0,35 2,23
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00]
0,00 1,27 4,95 1,32 0,00 0,79 0,00 0,07 0,49
0,00 2,42 8,74 2,31 0,00 1,48 0,00 0,14 0,82

B(a) = 386,97 S (opt) = 0,40 S (krit) = 0,60

S(a)= 0,27 K (opt) = 0,67 K (krit) = 0,45
b) 13,24 5,20 20,05 16,55 0,38 6,15 1,51 0,47 1,14
5,20 2,04 7,88 6,50 0,15 2,42 0,59 0,19 0,45
60,16 23,64 75,92 68,94 1,43 18,62 3,58 1,07 3,58
23,18 9,10 37,60 24,83 0,59 10,76 2,36 0,59 1,42
1,04 0,41 161 1,18 0,03 0,40 0,11 0,03 0,06
13,53 531 23,28 15,37 0,31 4,57 1,23 0,31 0,79
5,68 2,23 10,03 6,62 0,15 2,11 0,59 0,15 0,35
1,99 0,78 3,04 2,36 0,05 0,70 0,18 0,04 0,12
1,51 0,59 2,15 1,66 0,03 0,53 0,14 0,03 0,08

B(b)= 599,51 S (opt) = 0,40 S (krit) = 0,60

S(b) = 0,42 K (opt) = 1,04 K (krit) = 0,69
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Zdroj: autor dle (1)




Priloha |

-N

Néslednd mezidobi a pocty vlakl

tratova kolej: 1
druh (rychlost) vlaku
zast./proj.

pocet vlakd

jede jako prvni

Tisnov - Kufim

ledna mezidobi a stupen obsazeni TiSnov — Kufim, 1.TK

tabulka sum dob obsazeni

jede jako druhy
jizdni dob{R Os nakladni rychly nakladni stfedni n. pomaly|Lv celkem
PP P y24 PP PZ PP PZ Y74 PP
a) 0 11 53 12 0 9 0 1 9 95
b) 19 20 53 34 2 16 1 1 7 153

R PP 0 19 7 3 2 15 2,5 2,5 3,5 35 15 3
P 11 20 8| 4 3 2,5 3,5 3,5 4,5 4,5 2,5 3,5
Os 7z 53 53 12 75 6,5 45 7 7 6,5 6,5 45 6,5
n. rychly PP 12 34 8 4 3 1,5 3,5 3 3,5 35 2 3
PZ 0 2 10,5 5 4 15 4 4 35 35 2 35
n. stfedni PP 9 16 10 6 5 2,5 5 5 4,5 4,5 2,5 4,5
Pz 0 1 12,5 75 6,5 25 6,5 7 55 55 2,5 6
n. pomaly ZZ 1 1 22,5 17,5 16,5 12,5 16,5 17 15,5 15,5 10,5 16
Lv PP 9 7 9 4,5 3,5 2 3,5 3,5 3,5 3,5 2 3
a) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 3,82 15,34 4,86 0,00 4,69 0,00 0,29 3,65
0,00 39,89 133,06 46,86 0,00 32,64 0,00 2,51 32,64
0,00 4,17 10,04 531 0,00 3,98 0,00 0,25 3,41
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 5,21 12,55 5,68 0,00 3,84 0,00 0,24 3,84
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 191 6,97 2,08 0,00 1,47 0,00 0,11 1,52
0,00 3,65 10,04 3,98 0,00 2,98 0,00 0,19 2,56

B(a) = 437,04 S (opt) = 0,40 S (krit) = 0,60

S(a)= 0,30 K (opt) = 0,76 K (krit) = 0,51
b) 7,08 4,97 9,87 10,56 0,62 6,95 0,43 0,19 2,61
9,93 7,84 17,32 15,56 0,92 9,41 0,59 0,33 3,20
49,36 45,03 82,62 82,44 4,85 36,03 2,25 1,56 15,76
16,89 13,33 17,67 26,44 1,33 12,44 0,78 0,44 4,67
1,24 1,05 1,04 1,78 0,10 0,73 0,05 0,03 0,32
11,92 10,46 13,86 17,78 1,05 7,53 0,47 0,26 3,29
0,93 0,85 0,87 1,44 0,09 0,58 0,04 0,02 0,27
2,17 2,16 4,33 3,67 0,22 1,62 0,10 0,07 0,73
3,91 3,20 4,85 5,44 0,32 2,56 0,16 0,09 0,96

B(b) = 668,73 S (opt) = 0,40 S (krit) = 0,60

S(b) = 0,46 K (opt) = 1,16 K (krit) = 0,77
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Zdroj: autor dle (1)




Priloha J — Nasledna mezidobi a stupen obsazeni Kurim — Brno-

Kralovo Pole, 1.TK

Nésledna mezidobi a poéty vlakd

tratova kolej: 1
druh (rychlost) vlaku
zast./proj.

pocet vlakd

jede jako prvni

Kufim - Brno-Krélovo Pole

jede jako druhy

tabulka sum dob obsazeni

jizdni dob{R Os nékladni rychly nékladni stredni n. pomaly|Lv celkem
PP PZ Y24 PP PZ P PP PZ ZP 2z PP
a) 0 11 53 12 0 0 9 0 0 1 9 95
b) 19 20 53 33 1 2 15 1 1 1 7 153
R PP 0 19 6| 3 3 15 2,5 2,5 2 3 3 2 2 2,5
PZ 11 20 6,5 3 3 15 2,5 2,5 2 3 3 2 2 2,5
Os y24 53 53 10,5! 7 7 4,5 6 6 4,5 55 55 4 4,5 6|
n.rychly PP 12 33 7,5 4,5 4,5 2 35 35 2,5 3 3 2,5 2,5 3,5
PZ 0 1 9 4,5 4,5 2 4 4 2,5 3 3 2,5 25 4
ZP 0 2 9,5 6,5 6,5 4 55 5,5 4,5 5 5 4,5 4,5 5,5
n. stfedni PP 9 15, 9,5 6 6 35 55 55 35 5 5 35 35 5,5
PZ 0 1 11 7 7 4 6 6 4 5 5 3,5 35 6
ZP 0 1 13 9,5 9,5 7 9 9 7 8,5 8,5 7 7 9
n. pomaly ZZ 1 1 16,5! 12,5 12,5 9,5 11,5 11,5 9,5 10,5 10,5 75 75 11,5
Lv PP 9 7 7,5 4 4 2 3 3 2,5 2,5 3 2 2,5 3
a) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 3,82 9,21 3,47 0,00 0,00 3,13 0,00 0,00 0,23 2,61
0,00 42,96 133,06 40,17 0,00 0,00 27,62 0,00 0,00 2,51 30,13
0,00 6,25 13,39 531 0,00 0,00 3,41 0,00 0,00 0,32 3,98
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 6,25 17,57 6,25 0,00 0,00 4,26 0,00 0,00 0,33 4,69
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 1,45 5,30 1,45 0,00 0,00 0,99 0,00 0,00 0,08 1,09]
0,00 4,17 10,04 3,41 0,00 0,00 2,13 0,00 0,00 0,24 2,56
B(a)= 424,02 S (opt) = 0,40 S (krit) = 0,60
S(a)= 0,29 K (opt) = 0,74 K (krit) = 0,49
b) 7,08 7,45 9,87 10,25 0,31 0,50 5,59 0,37 0,25 0,25 2,17
7,45 7,84 10,39 10,78 0,33 0,52 5,88 0,39 0,26 0,26 2,29
46,07 48,50 82,62 68,59 2,08 3,12 28,58 191 1,39 1,56 14,55
18,44 19,41 22,86 24,91 0,75 1,08 9,71 0,65 0,54 0,54 5,28
0,56 0,59 0,69 0,86 0,03 0,03 0,29 0,02 0,02 0,02 0,18
161 1,70 2,77 2,37 0,07 0,12 0,98 0,07 0,06 0,06 0,50
11,18 11,76 18,19 17,79 0,54 0,69 7,35 0,49 0,34 0,34 3,77]
0,87 0,92 1,39 1,29 0,04 0,05 0,49 0,03 0,02 0,02 0,27|
1,18 1,24 2,42 1,94 0,06 0,09 0,83 0,06 0,05 0,05 0,41
1,55 1,63 3,29 2,48 0,08 0,12 1,03 0,07 0,05 0,05 0,53
3,48 3,66 4,85 4,53 0,14 0,23 1,72 0,14 0,09 0,11 0,96
B(b) = 655,39 S (opt) = 0,40 S (krit) = 0,60
S(b) = 0,46 K (opt) = 1,14 K (krit) = 0,76
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Zdroj: autor dle (1)




Priloha K — Nasledna mezidobi a stupen obsazeni Brno-Malomérice —

Brno-Kralovo Pole, 2.TK

Naslednd mezidobi a poéty vlaka

tratova kolej: 2
druh (rychlost) vlaku
zast./proj.

pocet vlakil

jede jako prvni

Brno-Maloméfice - Brno-Kralovo Pole

tabulka sum dob obsazeni

jede jako druhy
jizdni dob{R Os n. rychly [n. stfedni [n. pomaly|Lv celkem
PP PZ PZ(9.5K) |7z P P y24 PP
a) 0 11 11 54 12 9 1 6. 104
b) 9 30 11 53 35 17 2 8 165

R PP 0 9 5 3 3 3 3 3 3 3 3
PZ 11 30 5,5 4,5 4,5 3 3 3 3 3 3
PZ(9.5K) 11 11 6| 3 3 3 3 3 3 3 3
Os 77 54 53 6,5 55 55 3,5 45 45 35 35 5
n. rychly 7P 12 35 6,5 4 4 4 4 4 4 4 4
n. sttedni ZP 9 17 7,5 5 5 5 5 5 5 5 5
n. pomaly 7Z(8.5K) 1 2 8,5 5 5 5 5 5 5 5 5
Lv P 6 8 6 3,5 3,5 3,5 35 35 35 35 3,5
a) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 5,24 3,49 17,13 3,81 2,86 0,32 1,90
0,00 3,49 3,49 17,13 3,81 2,86 0,32 1,90
0,00 31,41 19,99 126,17 28,04 16,36 1,82 15,58
0,00 5,08 5,08 24,92 5,54 4,15 0,46 2,77
0,00 4,76 4,76 23,37 5,19 3,89 0,43 2,60
0,00 0,53 0,53 2,60 0,58 0,43 0,05 0,29
0,00 2,22 2,22 10,90 2,42 1,82 0,20 1,21

B(a) = 447,42 S (opt) = 0,40 S (krit) = 0,60

S(a)= 0,31 K (opt) = 0,78 K (krit) = 0,52
b) 147 491 1,80 8,67 573 2,78 0,33 1,31
7,36 24,55 6,00 28,91 19,09 9,27 1,09 4,36
1,80 6,00 2,20 10,60 7,00 3,40 0,40 1,60
15,90 53,00 12,37 76,61 50,59 19,11 2,25 12,85
7,64 25,45 9,33 44,97 29,70 14,42 1,70 6,79
4,64 15,45 5,67 27,30 18,03 8,76 1,03 4,12
0,55 1,82 0,67 3,21 2,12 1,03 0,12 0,48
1,53 5,09 1,87 8,99 5,94 2,88 0,34 1,36

B(b)= 699,63 S (opt) = 0,40 S (krit) = 0,60

S(b) = 0,49 K (opt) = 1,21 K (krit) = 0,81

Pozn.: Shodné vysledné hodnoty naslednych mezidobi v nékterych fadcich vznikly zaokrouhlenim maxim dil¢ich naslednych

mezidobi.
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Zdroj: autor dle (1), (16)




Priloha L — Nasledna mezidobi a stupeii obsazeni Brno-Kralovo Pole —
Brno-Malomérice, 1. TK

Néslednd mezidobi a pocty vlaki Brno-Krélovo Pole - Brno-Maloméfice
tratova kolej: 1 jede jako druhy
druh (rychlost) vlaku jizdni dob{R Os n. rychly |n. stfedni |n. pomaly|Lv celkem
zast./proj. PP 7P ZP(z2 9.5K) |22 PP PP 77 PP
pocet vlakl a) 0 11 11 54 12 1 10 108
b) 9 30 11 54 35 16 3 8 166
jede jako prvni R PP 0 9 4,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5
zpP 11 30 5| 3 3 3 3 3 3 3 3
ZP(z 9.5K) 11 11 55 4 4 4 4 4 4 4 4
Os P 54 54 6,5 4 4 4 4 4 4 4 4
n. rychly Pz 12 35 6 3 3 3 3 3 3 3 3
n. stredni PP 9 16 55 3 3 3 3 3 3 3 3
n. pomaly 7Z(z 7.5K) 1 3 75 5 5 5 5 5 5 5 5
Lv PP 10 8 5 25 25 2,5 2,5 2,5 25 2,5 2,5
tabulka sum dob obsazeni a) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 3,36 3,36 16,50 3,67 2,75 0,31 3,06
0,00 4,48 4,48 22,00 4,89 3,67 0,41 4,07,
0,00 22,00 22,00 108,00 24,00 18,00 2,00 20,00
0,00 3,67 3,67 18,00 4,00 3,00 0,33 3,33
0,00 2,75 2,75 13,50 3,00 2,25 0,25 2,50
0,00 0,51 0,51 2,50 0,56 0,42 0,05 0,46
0,00 2,55 2,55 12,50 2,78 2,08 0,23 2,31
B(a)= 405,30 S (opt) = 0,40
S(a)= 0,28 K (opt) = 0,70
b) 1,22 4,07 1,49 7,32 474 2,17 0,41 1,08|
4,88 16,27 5,96 29,28 18,98 8,67 1,63 4,34
2,39 7,95 2,92 14,31 9,28 4,24 0,80 2,12
11,71 39,04 14,31 70,27 45,54 20,82 3,90 10,41
5,69 18,98 6,96 34,16 22,14 10,12 1,90 5,06
2,60 8,67 3,18 15,61 10,12 4,63 0,87 2,31
0,81 2,71 0,99 4,88 3,16 1,45 0,27 0,72
1,08 3,61 1,33 6,51 422 1,93 0,36 0,96
B(b) = 588,53 S (opt) = 0,60
S (b) = 0,41 K (opt) = 0,68

Pozn.: Shodné vysledné hodnoty naslednych mezidobi v nékterych fadcich vznikly zaokrouhlenim maxim dil¢ich naslednych

navéstidel, nicméné ani pii dosazeni jim vypocitanych hodnot nedochazi k piesazeni kritické hodnoty stupné obsazeni.

Zdroj: autor dle (1), (16)
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Priloha M — Nasledna mezidobi a stupen obsazeni Kufim — TiSnov,

2.TK (v dopravni $pic¢ce 6-8h, 15-17h)

Nésledna mezidobi a pocty vlakd

tratova kolej: 2
druh (rychlost) viaku
zast./proj.

pocet vlakd

jede jako prvni

Kufim - Tisnov

jede jako druhy

tabulka sum dob obsazeni

jizdni doba |R Os nakladni rychly nakladni stredni n. pomaly| celkem
PP Pz 77 PP
6-8h 4 1 8 3 0 0 0 0 0 16
15-17h 3 1 8 2 1 0 0 0 0 15

R PP 4 3 7 2,5 2,5 2 2,5 2 2,5 2 2,5 3
Pz 1 1 7 2,5 2,5 2 2,5 2 2,5 2 2,5 3
Os 7z 8 8 11,5 6 6 4 55 4 4 2,5 3 5
n. rychly PP 3 2 7,5 35 35 3 3 2,5 35 2,5 2,5 3
zP 0 1 10 55 55 4,5 5 4 45 4 4 4,5
n. stfedni PP 0 0 10 55 55 5 5 35 4 35 35 4,5
P 0 0 12, 7,5 7,5 7 7 55 6 55 55 6,5
n. pomaly 7Z 0 0 16 10,5 10,5 8,5 10 8 8 6,5 6,5 9
Lv PP 0 0 9 4 4 3 3,5 2,5 3 2,5 2,5 3
6-8h 2,50 0,63 4,00 1,88 0 0 0 0 0
0,63 0,16 1,00 0,47 0 0 0 0 0
12,00 3,00 16,00 8,25 0 0 0 0 0
2,63 0,66 4,50 1,69 0 0 0 0 0|
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0|

B (6-8) = 62,97 S (opt) = 0,62 S (krit) = 0,75

S(6-8) = 0,52 K (opt) = 0,85 K (krit) = 0,70
15-17h 1,50 0,50 3,20 1,00 0,40 0 0 0 0
0,50 0,17 1,07 0,33 0,13 0 0 0 0|
9,60 3,20 17,07 5,87 2,13 0 0 0 0|
1,40 0,47 3,20 0,80 0,33 0 0 0 0
1,10 0,37 2,40 0,67 0,27 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0|

B (15-17) = 60,55 S (opt) = 0,62 S (krit) = 0,75

S(15-17) = 0,50 K (opt) = 0,81 K (krit) = 0,67
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Zdroj: autor dle (1)




Priloha N — Nasledna mezidobi a stupen obsazeni TiSnov — Ku¥im,

1.TK (v dopravni §picce 6-8h, 15-17h)

Nésledna mezidobi a pocty vlakd

tratovad kolej: 1
druh (rychlost) vlaku
zast./proj.

pocet vlakd

jede jako prvni

Tisnov - Kufim

tabulka sum dob obsazeni

jede jako druhy
jizdni dob{R nakladni rychly nakladni stfedni n. pomaly| celkem
PP P PP
6-8h 2 2 8 2 0 1 0 0 1 16
15-17h 3 1 8 3 1 1 0 0 0 17

R PP 2 3 7| 3 2 15 2,5 25 35 35 15 3
P 2 1 8 4 3 2,5 35 35 4,5 4,5 2,5 35
Os 77 8 8 12 7,5 6,5 4,5 7 7 6,5 6,5 4,5 6,5
n. rychly PP 2 3 8 4 3 15 35 3 35 35 2 3
Pz 0 1 10,5 5 4 15 4 4 3,5 35 2 35
n. stfedni PP 1 1 10| 6 5 2,5 5 5 4,5 4,5 2,5 4,5
Pz 0 0 12,5 7,5 6,5 2,5 6,5 7 55 55 2,5 6
n. pomaly 72 0 0 22,5 17,5 16,5 12,5 16,5 17 15,5 15,5 10,5 16|
Lv PP 1 0 9 4,5 3,5 2 3,5 3,5 3,5 3,5 2 3
6-8h 0,75 0,50 1,50 0,63 0 0,44 0 0 0,38
1,00 0,75 2,50 0,88 0 0,56 0 0 0,44
7,50 6,50 18,00 7,00 0 3,25 0 0 3,25
1,00 0,75 1,50 0,88 0 0,44 0 0 0,38
0 0 0 0 0 0 0 0 0|
0,75 0,63 1,25 0,63 0 0,28 0 0 0,28
0 0 0 0 0 0 0 0 0|
0 0 0 0 0 0 0 0 0|
0,56 0,44 1,00 0,44 0 0,22 0 0 0,19

B (6-8) = 70,78 S (opt) = 0,62 S (krit) = 0,75

S (6-8) = 0,59 K (opt) = 0,95 K (krit) = 0,79
15-17h 1,59 0,35 2,12 1,32 0,44 0,62 0 0 0
0,71 0,18 1,18 0,62 0,21 0,26 0 0 0
10,59 3,06 16,94 9,88 3,29 3,06 0 0 0
2,12 0,53 2,12 1,85 0,53 0,62 0 0 0
0,88 0,24 0,71 0,71 0,24 0,21 0 0 0
1,06 0,29 1,18 0,88 0,29 0,26 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0|
0 0 0 0 0 0 0 0 0|
0 0 0 0 0 0 0 0 0|

B(15-17): 74,67 S (opt) = 0,62 S (krit) = 0,75

S (15-17) = 0,62 K (opt) = 1,00 K (krit) = 0,83
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Piiloha O — Vlaky v zst. TiSnov v ranni dopravni Spic¢ce (pracovni den

6-8h)
vlak na piijezdu/ |vlak na
prujezdu odjezdu piijezd | odjezd
4630 4635 5:59 6:59
574 pr 6:05
- 4909 6:14
4902 4911 6:14 6:46
971 6:06 6:08
47710 pr 6:22
4605 6:27 6:29
4602 6:29 6:30
14901 14944 6:25 6:33
1042 pr 6:35
4904 4913 6:46 7:14
988 6:49 6:50
71 pr 6:53
4632 4637 6:59 8:32
284 pr 7:05
973 7:06 7:08
4906 4915 7:16 7:43
45306 pr 7:20
47767 pr 7:21
4607 7:27 7:29
4634 4951 7:29 8:14
14945 14902 7:25 7:33
1044 pr 7:35
4908 4917 7:46 7:59
40738 pr 7:49
4636 4639 7:59 8:57
47741 pr 7:39
62145 pr 6:39
71 pr 6:52
pr = prujezd
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Zdroj: autor dle NJR 2021/2022 (1)



Piiloha P — Vlaky v Zst. TiSnov v odpoledni dopravni $picce (pracovni
den 15-17h)

vlak na piijezdu/ |vlak na
prijezdu odjezdu piijezd | odjezd

4928 4937| 14:58| 15:14
256 pr 15:05
981 15:06| 15:08
4930 4939| 15:15| 15:42
48138 pr 15:18
1035 pr 15:20
14953 14910 15:25| 15:33
4617 15:27| 15:29
4614 15:29| 15:30
48370 pr 15:35
62123 pr 15:37
4932 4941 | 15:44| 16:14
978 15:47| 15:48
287 pr 15:52
69506 pr 15:53
4656 4619| 15:59| 16:29
4654 4655| 14:45| 15:59
276 pr 16:05
41751 pr 16:10
4934 4943| 16:14| 16:42
60207 pr 16:18
14911 14954| 16:25| 16:33
48327 pr 16:25
4616 16:29| 16:30
14631 4657| 16:34| 16:59
1034 pr 16:35
49801 pr 16:38
4936 4945| 16:45| 17:14
976 16:47 16:48
371 pr 16:52

4658 16:59 | odst.

pr = prijezd; odst. = odstaveni soupravy

Zdroj: autor dle NJR 2021/2022 (1)
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Priloha Q — Doby obsazeni stani¢nich koleji Zst. TiSnov dle typi jizdy
vlaki

Druh vlaku prijezd | pobyt odjezd |celkem |kolej

Ex S prijezd 1,63 0,12 1,75 2
Ex L prijezd 1,97 0,12 2,09 1
R S piij/odj 1,85 2,00 0,84 4,69 2
R L ptij/odj 2,27 2,00 0,46 4,73 1
R L piij/odj 3,18 1,50 0,72 5,40 3
Os S ptij/odj 1,79 1,00 0,84 3,63 2
Os L ptij/odj 2,27 1,50 0,65 4,42 1
Os S pfij 2,38 2,38 34
Os L ptij 3,18 3,18 34
Os L odj 0,95 0,95 34
Os Nedv. pfij 2,47 2,47 4
Os Nedv. odj 1,13 1,13 4
Nex S prujezd 1,63 0,30 1,93 2
Nex L prijezd 1,97 0,30 2,27 1
Pn S prijezd 1,97 0,45 2,42 2
Pn L prijezd 2,39 0,45 2,84 1

Zdroj: autor dle (1), (13), (16)
Pozn.: S = sudy, L = lichy

Pro piijezd je doba obsazeni pied referen¢nim ¢asem ptijezdu, tj. pfed zastavenim vlaku.
Pro odjezd nasleduje jesté doba obsazeni po referencnim ¢ase odjezdu, tj. kdy se vlak da
do naposledy v dopravné do pohybu. Pro prijezd je doba obsazeni piijezdu do
referen¢niho Casu prujezdu (minuti odjezdového navésidla), doba obsazeni pro odjezd je
zbyvajici doba do uvolnéni staniéni koleje.
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Priloha R — Obsazeni stani¢nich koleji s nastupisStni hranou v Zst.
TiSnov v ranni dopravni Spi¢ce 6-8h

kolej | skupina jizd | vlak piij. | vlak odj. |pfij. |odj. |vjezd |pobyt|odjezd |celkem
3 1 4630 4635((6:00)| 6:59| 0,00 59| 0,95] 59,95
4902 4911| 6:14| 6:46|vj.obs.
2 973 7:06| 7:08 0,72| 5,90
3 4906 4915| 7:16| 7:43| 2,38 27| 0,95| 30,33
4 4636 odst.| 7:59((8:00)| 2,38 1| 0,00, 338
) 99,55
4 1| pfist. 4909 | 6:04| 6:14| 0,00 10| 0,95| 10,95
2| 14901 14944 | 6:25| 6:33| 2,47 8| 1,13] 1159
3 4904 4913| 6:46| 7:14| 2,38 28| 0,95] 31,33
4| 14945 14902 | 7:25| T7:33| 2,47 8| 0,00| 3747
4634 4951 | 7:29(8:00) | vj.obs. 27| 0,00
) 91,33
1 1 971 6:06| 6:08| 2,27 2| 046| 473
2 4605 6:27| 6:29| 227| 15| 065 442
3| 62145 pr 6:39] 2,39 0| 045| 284
4 71 pr 6:52| 1,97 0| 012 2,09
5 4632 | ptest.6.SK| 6:59| 7:09| 2,27 2| 046| 4,73
6| 47767 pr 721 1,97 0| 030 2727
7 4607 7:27| 7:29| 227 15| 0,65 442
8| 47741 pr 7:39] 197 0| 030 2727
9 4908 4917 | 7:46| 7:59| 2,38 13| 0,65| 16,03
) 43,80
2 1 574 pr 6:05| 1,63 0| 012 175
2| 47710 pr 6:22| 1,63 0| 030 1093
3 4602 6:29| 6:30|] 1,79 1| 084 3,63
4 1042 pr 6:35| 1,63 0| 012 175
5 988 6:49| 6:50| 1,85 1| 084 3,69
7 284 pr 7:05| 1,63 0| 012 175
8| 45306 pr 7:200 1,63 0| 030 193
9 1044 pr 7:35| 1,63 0| 012 175
10| 40738 pr 7:49| 1,63 0/ 030 193
) 20,15
P 254,83

Pozn.: Hodnoty v zavorkéch oznacuji obsazeni koleje 1 pted/po analyzovaném obdobi.

Zdroj: autor dle ptiloh O, Q
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Priloha S — Obsazeni stani¢nich koleji s nastupiStni hranou v Zst.
Tisnov v odp. dopravni Spicce 15-17h

kolej | skupina jizd | vlak piij. vlak odj. | piij. odj. vjezd |pobyt |odjezd celkem
3 1 4654 4655| (15:00)| 15:59| 0,00 59 0,95| 59,95
4930 4939 | 15:15| 15:42]vj.obs.
2| piist z 1.SK 4619| 16:06| 16:29 23 0,95| 23,95
3 14631 4657 | 16:34| 16:59| 3,18 25 0,95| 29,12
z 113,02
4 1 4928 4937| 15:.00| 15:14| 2,38 14 0,95| 17,33
2 14953 14910| 15:25| 15:33| 2,47 8 1,13| 11,59
3 4932 4941| 15:44| 16:14| 2,38 30 0,95| 33,33
4 14911 14954 | 16:25| 16:33| 2,47 1 0,00] 2041
piist z 2.SK 4943| 16:26| 16:42| 0,00 16 0,95
5 16:45| (17:00)| 2,38 15 0,95| 18,33
) 100,98
1 1 981 15:06| 15:.08| 2,27 2 0,46 4,73
2 1035 pr 15:20| 1,97 0 0,12 2,09
3 4617 15:27 15:29 2,27 15 0,65 4,42
4 62123 15:37] 2,39 0 0,45 2,84
5 287 pr 15:52| 1,97 0 0,12 2,09
6 4656 4619| 15:59| 16:06| 2,27 7 | prest.3.SK 9,27
7 41751 16:10 1,97 0,30 2,27
8 60207 16:18| 1,97 0 0,30 2,27
9 48327 16:25| 1,97 0 0,30 2,27
10 49801 16:38| 1,97 0 0,30 2,27
11 371 pr 16:52 1,97 0 0,12 2,09
12 4658 odst. (17:00)| 1,79 1 0,00 2,79
z 39,41
2 1 48138 pr 15:18| 1,63 0 0,30 1,93
2 4614 15:29| 15:30] 1,79 1 0,84 3,63
3 48370 15:35| 1,63 0 0,30 1,93
4 978 15:47 15:48 1,85 1 0,84 3,69
5 69506 pr 15:53| 1,63 0 0,30 1,93
6 276 pr 16:05| 1,63 0 0,12 1,75
7 4934 4943| 16:14| 16:24| 1,79 10| prest.4.SK| 11,79
8 4616 16:29| 16:30] 1,79 1 0,84 3,63
9 1034 16:35| 1,63 0 0,12 1,75
10 976 16:47| 16:48| 1,85 1 0,84 3,69
z 35,76
P 289,17

Pozn.: Hodnoty v zavorkéch oznacuji obsazeni koleje 1 pted/po analyzovaném obdobi.

Zdroj: autor dle ptiloh P, Q
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Priloha T — Alternativni obsazeni stani¢nich koleji s nastupiStni
hranou v zst. TiSnov v odp. dopravni $picce 15-17h (5 nastupisStnich
hran)

kolej | skupina jizd | vlak ptij. | vlak odj. | pfij. odj. vjezd |pobyt |odjezd | celkem
3 1 4654 4655 (15:00)| 15:59| 2,38| 59,00/ 0,95| 62,33
2 4934 4943| 16:14| 16:42| 2,38| 28,00/ 0,95| 31,33

) 93,65

4 1 4930 4939| 15:15| 15:42| 2,38] 27,00/ 0,95| 30,33
2 4656 4619| 15:59| 16:29| 2,38| 30,00/ 0,95| 33,33

3| 14631 4657 | 16:34| 16:59| 3,18| 25,00 0,95| 29,12

) 92,77

1 1 981 15:06| 15:08| 2,27| 2,00, 046| 473
2 1035 pr 15:20| 1,97 0,12 2,09

3 4617 15:27| 15:29| 2,27| 150 0,65 442

4] 62123 pr 15:37| 2,39 045| 284

5 287 pr 15:52| 1,97 0,12 2,09

6| 41751 pr 16:10| 1,97 0,30 2,27

7| 60207 pr 16:18| 1,97 0,30 2,27

8| 48327 pr 16:25| 1,97 0,30 2,27

9| 49801 pr 16:38| 1,97 0,30 2,27

10 371 pr 16:52| 1,97 0,12 2,09

) 27,35

2 1| 48138 pr 15:18| 1,63 0,30] 1,93
2 4614 15:29| 15:30] 1,79| 1,00/, 0,84 3,63

3| 48370 pr 15:35| 1,63 0,30] 1,93

4 978 15:47| 15:48| 185| 1,00| 0,84| 4,69

5| 69506 pr 15:53| 1,63 0,30] 1,93

6 276 pr 16:05| 1,63 0,12 175

7 4616 16:29| 16:30] 1,79 100, 0,84 3,63

8 1034 pr 16:35| 1,63 0,12 175

9 976 16:47| 16:48| 185| 1,00 084 4,69

10 4658 | odst. 16:59|(17:00)| 1,79| 1,00 2,79

) 28,76

8 1 4928 4937 |(15:00)| 15:14 14,00 0,95| 14,95
2| 14953| 14910| 15:25| 15:33| 247| 8,00| 1,13| 1159

3 4932 4941| 15:44| 16:14| 2,38| 30,00/ 0,95| 33,33

4] 14911| 14954| 16:25| 16:33| 247| 8,00 1,13| 11,59

5 4936 4945| 16:45|(17:00)| 2,38| 15,00 17,38

) 88,84

P 331,38

Zdroj: autor dle ptiloh P, Q
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Priloha U — Vypocet koeficientu koliznosti zhlavi pfi Brno-Malomérice

St.3

a) V pripad¢ nekoliznosti vjezdovych a odjezdovych cest z zst. Brno-Maloméfice

Matice koliznosti

popis JC 2K-2 1-1K Malo-2 |1-Malo
pocet 104 103 58 63
2K-2 104 1 0 1 1
1-1K 103 0 1 0 1
Malo-2 58 1 0 1 0
1-Malo 63 1 1 0 1
Pocty vzajemné koliznich dvojic jizd
popis JC 2K-2 1-1K Malo-2 |1-Malo
pocet 104 103 58 63
2K-2 104| 10816 0 6032 6552
1-1K 103 0| 10609 0 6489
Malo-2 58 6032 0 3364 0
1-Malo 63 6552 6489 0 3969
Y jizd 328 ¢ |0,621877
5|1,608035

b) V piipadé koliznosti vjezdovych a odjezdovych cest z Zst. Brno-Maloméfice

Matice koliznosti

popis JC 2K-2 1-1K Malo-2 |1-Malo
pocet 104 103 58 63
2K-2 104 1 0 1 1
1-1K 103 0 1 0 1
Malo-2 58 1 0 1 1
1-Malo 63 1 1 1 1
Pocty vzajemné koliznich dvojic jizd
popis JC 2K-2 1-1K Malo-2 |1-Malo
pocet 104 103 58 63
2K-2 104| 10816 0 6032 6552
1-1K 103 0] 10609 0 6489
Malo-2 58 6032 0 3364 3654
1-Malo 63 6552 6489 3654 3969
Y jizd 328 ¢ | 0,689805
5|1,449685
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Priloha V — Vypocet koeficientu koliznosti kufimského zhlavi v Zst.

TisSnov

Matice koliznosti

popis JC 2.TK-2.5K|2.TK-4.SK|1.SK-1.TK | 2.5K-1.TK | 3.5K-1.TK [ 4.SK-1.TK
pocet 12 2 4 12 7 2
2.TK-2.5K 12 1 1 0 1 0 1
2.TK-1.5K 2 1 1 1 1 1 1
2.TK-4.5K 4 1 1 0 1 0 1
1.5K-1.TK 12 0 0 1 1 1 1
3.5K-1.TK 7 0 0 1 1 1 1
4.SK-1.TK 2 1 1 1 1 1 1
Poéty vzajemné koliznich dvojic jizd
popis JC 2.TK-2.5K|2.TK-4.SK|1.SK-1.TK | 2.5K-1.TK | 3.SK-1.TK [ 4.SK-1.TK
pocet 12 2 4 12 7 2
2.TK-2.5K 12 144 24 0 144 0 24
2.TK-1.5K 2 24 4 8 24 14 4
2.TK-4.5K 4 48 8 0 48 0 8
1.5K-1.TK 12 0 0 48 144 84 24
3.5K-1.TK 7 0 0 28 84 49 14
4.SK-1.TK 2 24 4 8 24 14 4
Y jizd 39 (0] 0,71
S 1,41
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Priloha W — Ukazka simula¢niho modelu zjist'ovani kapacity zhlavi
(kurimské zhlavi Zst. TiSnov, 4. replikace)

€. vlaku

4654
980
79
4935
4928
14992
256
4937
4930
981
1035
4617
48138
62123
4939
4614
4932
978
69506
4656
4655
287
48370
41751
4941
4934
60207
47317
276
4619
4616
1034
4943
4936
976
371
4658
4657
78
69111
983
4938
4945
40730
1035
4618
4621
49801
1050
48327

ref. éas

14:45:00
14:47:00
14:52:30
14:54:59
14:59:00
15:02:00
15:05:00

15:20:00
15:29:00
15:29:11
15:37:00
15:42:00
15:44:31
15:45:00
15:47:00
15:53:30
15:59:00
15:59:00
16:00:15
16:02:21
16:10:30
16:14:00
16:14:00
16:18:30
16:21:18
16:24:13
16:29:00
16:30:45
16:35:00
16:42:00
16:45:00

16:59:00
17:05:00
17:11:00
17:14:56
17:15:00
17:15:16
17:18:00
17:20:00
17:24:00
17:24:30
17:27:40
17:38:06
18:11:20

L/s

R R R R e T T Y R R N Y R R R R R R R NV RV RV AT VRV

druh

30s
2R
1Ex
3 0s
4 Os
6 Sv
2 Ex
4 Os
30s
1R
1R
10s
2 Nex
1Pn
30s
2 0s
4 Os

2Pn
30s
30s
1Ex
2 Nex
1 Nex
4 Os
10s
1Pn
1 Nex
2 Ex
30s
2 0s
2R

4 Os
4 Os
2R
1Ex
10s
30s
2 Ex
1Pn
1R
30s
4 Os
2 Nex

2 0s
10s
1 Nex
2R

1 Nex

prvek
LX

14:42:43
0:00:00
14:51:30
14:54:35
0:00:00
0:00:00
0:00:00
15:13:36
15:12:43
15:15:59
15:19:36
15:28:36
0:00:00
15:35:48
15:41:36
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
15:56:43
15:58:36
15:59:15
0:00:00
16:09:18
16:13:36
16:11:43
16:17:18
16:20:06
0:00:00
16:28:36
0:00:00
0:00:00
16:41:36
0:00:00
0:00:00
16:51:30
16:56:43
16:58:36
0:00:00
17:09:48
17:14:32
17:12:43
17:14:52
0:00:00
17:19:36
0:00:00
17:24:06
17:26:29
0:00:00
18:10:08

14:44:25
0:00:00
14:52:48
14:56:17
0:00:00
0:00:00
0:00:00
15:15:18
15:14:25
15:17:08
15:20:45
15:30:18
0:00:00
15:37:39
15:43:18
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
15:58:25
16:00:18
16:00:33
0:00:00
16:11:09
16:15:18
16:13:25
16:19:09
16:21:57
0:00:00
16:30:18
0:00:00
0:00:00
16:43:18
0:00:00
0:00:00
16:52:48
16:58:25
17:00:18
0:00:00
17:11:39
17:15:40
17:14:25
17:16:34
0:00:00
17:20:45
0:00:00
17:25:48
17:28:20
0:00:00
18:11:59

SX

14:42:43
14:45:19
0:00:00
0:00:00
14:56:43
15:00:08
15:03:28
15:13:36
15:12:43
0:00:00
0:00:00
0:00:00
15:27:19
0:00:00
0:00:00
15:42:14
15:42:43
15:45:19
15:51:38
15:56:43
0:00:00
0:00:00
16:00:29
0:00:00
16:13:36
16:11:43
0:00:00
0:00:00
16:22:41
0:00:00
16:28:28
16:33:19
16:41:36
16:42:43
16:45:19
0:00:00
16:56:43
0:00:00
17:03:28
0:00:00
0:00:00
17:12:43
17:14:52
17:16:08
0:00:00
17:21:43
0:00:00
0:00:00
17:36:24
0:00:00

14:44:25

0:00:00
0:00:00
15:29:05
0:00:00
0:00:00
15:43:56
15:44:25
15:46:47
15:53:24

16:15:18
16:13:25
0:00:00
0:00:00
16:23:55
0:00:00
16:30:10
16:34:47
16:43:18
16:44:25
16:46:47
0:00:00

17:17:54
0:00:00
17:23:25
0:00:00
0:00:00
17:37:53
0:00:00

Lv

14:42:43

15:19:36
15:28:36

0:00:00
15:35:48

16:58:36
0:00:00
17:09:48
17:14:32
17:12:43
0:00:00

18:10:08
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14:44:32
0:00:00
14:52:46
14:56:09
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
15:14:32
15:17:01
15:20:38
15:30:11
0:00:00
15:37:36
15:43:11
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
15:58:32
16:00:11
16:00:30
0:00:00
16:11:06
0:00:00
16:13:32
16:19:06
16:21:53
0:00:00
16:30:11
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
16:52:46
16:58:32
17:00:11
0:00:00
17:11:36
17:15:34
17:14:32
0:00:00
0:00:00
17:20:38
0:00:00
17:25:41
17:28:16
0:00:00
18:11:56

sV

0:00:00
14:45:19
0:00:00
0:00:00
14:56:43
15:00:08
15:03:28
15:13:36
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
15:27:19
0:00:00
0:00:00
15:42:14
15:42:43
15:45:19
15:51:38
0:00:00
0:00:00
0:00:00
16:00:29
0:00:00
16:13:36
0:00:00
0:00:00
0:00:00
16:22:41
0:00:00
16:28:28
16:33:19
16:41:36
16:42:43
16:45:19
0:00:00
0:00:00
0:00:00
17:03:28
0:00:00
0:00:00
0:00:00
17:14:52
17:16:08
0:00:00
17:21:43
0:00:00
0:00:00
17:36:24
0:00:00

0:00:00
14:46:54
0:00:00
0:00:00
14:58:32
15:01:59
15:04:45
15:15:11
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
15:29:10
0:00:00
0:00:00
15:44:03
15:44:32
15:46:54
15:53:29
0:00:00
0:00:00
0:00:00
16:02:19
0:00:00
16:15:11
0:00:00
0:00:00
0:00:00
16:23:59
0:00:00
16:30:17
16:34:54
16:43:11
16:44:32
16:46:54
0:00:00
0:00:00
0:00:00
17:04:45
0:00:00
0:00:00
0:00:00
17:16:27
17:17:59
0:00:00
17:23:32
0:00:00
0:00:00
17:38:00
0:00:00

konflikt
sled X SX

0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:02:35
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:01:13
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:03:35
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:35
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:26
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00

primérné ¢ekéni v provozu za viechny druhy

dle druhti

Ex 0,25
R 03
Os 0,6
Nex 14
Pn 18
navyseni 1,4
celkem W (opt)

w (opt)

w (krit)  (*1,7)

w(opt dru poéetvl W(opt)
0:00:15 4 0:01:00
5 0:01:30
17 0:10:12
5 0:07:00
4 0:07:12
0:37:40
0:01:05
0:01:50 1:04:01

0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:56
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:02:51
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00

w
0:01:48
0:00:00
0:09:11
0:00:26
0:00:00

sV celkem

0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:01:19
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:27
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:19
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00
0:00:00

2
w
[l

0:00:27
0:00:00
0:00:32
0:00:05
0:00:00

q(wopt) 37,151%
q(w krit)  21,853%

Zdroj: autor v MS Excel
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Priloha Y — GVD proklad R9

Uprava GVD v useku Brno hl. n. — Tinov s prokladem linky R9 spésnym vlakem

; °
s L. o
= [+ >
o é 6 o E e
e E ™ e . i B
= - = -
m m¢y 00X 4 [

Zdroj: NJR 2021/2022 (1), aprava autor

111



