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Abstrakt

Predmétem diplomové prace je navrh modernizace Zelezni¢ni stanice Brno hl. n. v jeji sou¢asné
poloze v centralni ¢asti mésta. V maximalni mozné mife je uplatfiovana zasada vyuziti pouze
stavajicich draznich pozemku, a to i za cenu pouziti minimalnich ¢ maximalnich pfipustnych
navrhovych parametru Zelezni€ni infrastruktury nebo atypickych technickych feSeni. Navrzené
usporadani kolejisté stanice je podrobeno zjednoduSenému kapacitnimu posouzeni na vyhledovy
rozsah zelezni¢niho provozu podle studie ,Dopracovani variant feSeni zelezni¢niho uzlu Brno®
(IKP CE, s.r.o., 2014). Na zakladé vysledkl kapacitniho posouzeni jsou navrzeny dodatec¢né

upravy technického feSeni.

Abstract

The aim of this diploma thesis is to design a modernization of Brno main railway station in its
current location in the central part of the city. The track alignment design is drawn up with
maximum effort to keep the proposed tracks and complementary facilities within the plots that are
currently owned by the Czech Railway Administration or the Czech Republic. To achieve this the
highest or lowest acceptable technical parameters or non-standard technical solutions are used.
The operational capacity of the proposed track topology is tested by a simplified capacity
evaluation method. The scope of the expected railway traffic is based on the study “Dopracovani
variant feSeni Zelezniéniho uzlu Brno* (The Finalization of Brno Railway Hub Solution in Two
Options) provided by IKP CE, s.r.o. in 2014. Additional adjustments to the technical solution are

suggested after the results of the capacity evaluation are known.
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1 SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

Ex

hl. n.
JMK
KFNB
MDCR
NStB
odb.
0S. n.
OBB
ONWB
PHS
R

R IDS JMK
RS

S
SBB
SJKD
st. hr.
StEG
SZDC
SZG
TEN-T
VB
VRT
vyh.
VZ.
zst.
ZUB

automatické stavéni vlakovych cest
Brnénsko-rosicka draha

Cislo

Ceské drahy, akciova spoleénost

Ceska technicka norma

Cesky Ufad zeméméFicsky a katastralni

Deutsche Bahn Aktiengesellschaft

depo kolejovych vozidel

European Train Control System Level 2

Evropska unie

linka dalkové Zelezni¢ni dopravy, expresni segment
hlavni nadrazi

Jihomoravsky kraj

Kaiser Ferdinands-Nordbahn = Severni draha cisafe Ferdinanda
Ministerstvo dopravy Ceské republiky

Nordliche Staatsbahn = Severni statni draha
odbocka (dopravna s kolejovym rozvétvenim)
osobni nadrazi

Osterreichische Bundesbahnen Aktiengesellschaft
Osterreichische Nordwestbahn = Rakouska severozapadni draha
pohyblivy hrot srdcovky

linka dalkoveé Zeleznicni dopravy, rychly segment
linka regionalni Zelezni¢ni dopravy, rychly segment
rychlé spojeni

linka regionalni zZelezni¢ni dopravy, pomaly segment
Schweizerische Bundesbahnen Aktiengesellschaft
severojizni kolejovy diametr

statni hranice

Staatseisenbahn Gesellschaft = Rakouska spole¢nost statni drahy
Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace
Sprava Zelezniéni geodézie, SZDC

Trans-European Transport Networks

vypravni budova

vysokorychlostni trat

vyhybka nebo vyhybkova konstrukce

vzor

Zelezni¢ni stanice

Zelezni¢ni uzel Brno



2 UvoD

Na téma Zelezni¢niho uzlu Brno bylo v poslednich desetiletich v souvislosti s jeho nutnou
modernizaci vypracovano uZz mnoho odbornych praci a publikovano nespoCetné mnoZstvi
medialnich pfispévkl. S nadsazkou lIze Fici, ze neni tydne, kdy by se neobjevila nova zprava
tykajici se brnénského hlavniho nadrazi. Téma rekonstrukce Ci pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno
(ZUB) silné rezonuje odbornou i laickou veFejnosti a uz davno se stalo také tématem vrcholné
politickym. Intenzivni vefejna diskuze je u stavby takového vyznamu zcela pfirozena a

nevyhnutelna. V zasadé v ni zaznivaji nazory a argumenty tfi stran.

Obyvatelé mésta a regionu pozaduji, aby nové nadrazi zUstalo bezproblémové dostupné
v centralni Casti mésta, zaroven vsak, aby ve mésté netvofilo nepfekonatelnou bariéru. Dale aby
nadrazi dostalo reprezentativni a architektonicky hodnotnou podobu respektujici kontext okolniho
meéstského prostiedi a aby spole¢né s prfednadraznim prostorem utvarelo dlstojny vstup do

mésta.

Spravce infrastruktury, dopravci, objednatelé Zelezni¢ni dopravy a daldi pfedstavitelé odborné
sféry si od nového nadrazi slibuji pfedevsim podstatné navyseni jeho kapacity. NavySeni kapacity
nejenze zaru€i pfipravenost uzlu na rostouci objem osobni dopravy v budoucnosti, ale také
kone¢né umozni odblokovat realizaci zaméru, které jsou na vysledné podobé brnénského
hlavniho nadrazi pfimo zavislé (napfiklad trati RS). Kromé kapacitnich problému je nezbytné
nutné odstranit technicky a humanné uz davno nevyhovujici stav zafizeni pro osobni dopravu
(nastupist, podchodu), vlastniho kolejisté a vypravni budovy.

Vefejny investor jako spravny hospodaFr a Zzadatel o dota¢ni podporu z EU pozaduje co mozna
narocnost vlastni rekonstrukce (vystavby), ale také o maximalni snahu o vyuZiti jen stavajicich
draznich (pfipadné vefejnych) pozemkl. Zabor soukromych pozemkl v centru mésta je
z finanéniho, pravniho i ¢asového hlediska pro investora velmi naroCny, zvlasté pokud se pfi

vykupovani pozemku projevi rizné osobni a spekulativni zajmy.

Je zfejmé, Zze navrh odrazejici uvedené Casto protichidné pozadavky musi byt zaloZen na velmi
dikladném provozné-technologickém posouzeni a jemu na miru usSitém technickém FeSeni.

Modernizace ZUB je oficialné navrZena ve dvou prezentovanych variantach.

Varianta modernizace ZUB znama pod nazvem ,Reka" (minéno Svratka) pocita se zruSenim

hlavniho nadrazi ve stavajici poloze a jeho pfesunem do polohy stavajici zst. Brno dolni nadrazi.

Varianta modernizace ZUB znama pod nazvem ,Petrov” pocita se zachovanim hlavniho nadrazi

zhruba ve stavajici poloze a jeho doplnénim o podzemni ¢ast urenou pro traté RS.



Varianta ,Reka“ nabizi oproti varianté ,Petrov* nasleduijici vyhody:
o celkové zjednoduSeni vedeni zelezniénich trati Gzemim mésta,

¢ moznost navrhu velkorysého a technicky jednodussiho feSeni stanice diky méné

stisnénym prostorovym podminkam v prostoru dolniho nadrazi,

e moznost zausténi trati RS od Prahy do stanice z jihu a od Ostravy ze severu bez

nutnosti budovat tunely pod méstem,
e moznost ponechat stavajici nadrazi v provozu v prubéhu vystavby nového nadrazi,

o vysoky stuperi pokrocilosti projektové a uzemni pfipravy.

Varianta ,Petrov* nabizi oproti varianté& ,Reka“ nasledujici vyhody:
e zachovani stanice v sou¢asné poloze s dobrou dostupnosti centra mésta,

e zachovanim centralni polohy stanice bude v daleko mensi mife generovana ,nova

doprava“ po mésté,

e zachovani od osobni dopravy oddéleného vedeni nakladniho prutahu.

Vedle dvou oficialnich navrha existuje v roviné ideového zaméru (koncep&niho navrhu) jesté treti
varianta feSeni. Autorem této varianty je Ing. Zdenék Prochazka. Ideovy zamér pracuje
s umisténim nového hlavniho nadrazi do polohy sou¢asného nadrazi, avsak v podobé odlisné od
varianty ,Petrov®. Koncepce stanice se snazi strikiné dodrzet pozadavek na vyuziti jen draznich
(vyjimecné vefejnych) pozemku i za cenu pouziti nestandardnich technickych feSeni a
minimalnich nebo maximalnich pfipustnych navrhovych parametrii. Protoze Ing. Prochazka
profesné neni projektantem Zelezni¢nich staveb, realizovatelnost jeho ideového zaméru v podobé
konkrétniho geometrického feseni kolejisté a nastupidt doposud nebyla nikym provéfena. Pravé
tento ukol je zadan ke zpracovani v prvni ¢asti této diplomové prace. Druhym zadanym ukolem
je provéfit, zda navrzené konkrétni geometrické feSeni bude schopno odbavit vyhledovy rozsah
dopravy. Vysledkem prace by tedy mélo byt stanovisko, zda je navrh dle ideového zaméru nejen

technicky proveditelny, ale i provozné funkéni.

Autor diplomové prace se v zajmu zachovani nezaujatosti a neovlivnéni podobou pfedchozich
navrhl rozhodl, Zze geometrické feSeni varianty ,Petrov* ani ,Reka“ nebude podrobné studovat
do doby, nez bude diplomova prace hotova. Geometrické FeSeni kolejisté stanice v€etné ureni
budouci smérovosti trati do ni vstupujicich tak bylo provedeno pouze na zakladé materialu

ideového zaméru nebo vlastniho Usudku autora.



3 HISTORICKY VYVOJ ZELEZNICNIHO UZLU BRNO

Vedeni trati, tratovych spojek a vleCkovych koleji na uzemi mésta Brna je na prvni pohled velmi
neprehledné. Zelezniéni traté neprotinaji mésto pfimodare, naopak se méstem slozité proplétaji.
V centralni €asti uzlu jsou hlavni traté vedeny na historickych naspech a mostnich objektech nad
urovni okolniho terénu (ulicni urovni). K mimouroviiovému kfiZzeni drah dochazi velmi ¢asto bez
vzajemného pfimého propojeni. Slozité usporadani ZUB je vysledkem dlouhého historického
vyvoje, v jehoz prlibéhu zasadni roli sehral zejména tvrdy konkuren&ni boj draznich spolecnosti,

které nebyly naklonény pfilisnému sdileni spole¢né drazni infrastruktury.

Jako prvni byla do Brna roku 1839 pfivedena odboéna vétev Severni drahy cisafe Ferdinanda
(KFNB). Koncové (hlavové) nadrazi odbocné vétve Bieclav — Brno bylo umisténo v sou€asné
poloze brnénského hlavniho nadrazi. Vypravni budova byla postavena kolmo na kusé koleje (v
jejich pokradovani). Roku 1849 byla Severni statni drahou (NStB) zprovoznéna trat Brno — Ceska
Trebova. Trat byla v Brné zakon&ena hlavovym nadrazim v bezprostfedni blizkosti stanice KFNB.
Vzniklo tak brnénské hlavni ,dvojnadrazi“ se dvéma hlavovymi konci kolejist umisténymi proti
sobé, dvéma vypravnimi budovami a jednim spole¢nym vestibulem. V této podobé vydrzelo az

do roku 1898, kdy konec¢né& doslo k propojeni kusych koleji.

Roku 1856 byla do Brna pfivedena ' DBRANY

trat z Boziho PoZehnani (Zastavky u

S
Ny ot
Brna), jejimz provozovatelem byla - RANY, ﬁ{.ga,
. . . . IVEPILE" ol
spole¢nost Brnénsko-rosicka draha AL m

(BRE). Pravé tato draha dala vznik

Rosickému nadrazi (dnes i
nazyvaného Brno dolni nadrazi), do \ viﬁn:mnv
jehoz  prostoru je  navrzeno é{hKY. ‘ : :-'i‘
pfemisténi sou€asného hlavniho , _f T _v—»JUUAggl
nadrazi z centra. N, OS2 <
Liskovet It ..e'» i TSIk

Z dlvodu zachovani prehlednosti je |- Eopveny U/ : % [3

e ) 2% e '; NS
slozity historicky vyvoj ZUB ucelen& i) 0 (" ﬁemowce BRN p
zachycen v tabulkdach 1 a 2. Na B"h"“'“ ﬁ 7 Sixgna

4 i i VLY i 1856 v /E-': ; === EXIT 190\ \
obrazku 1 jsou u jednotlivych trati a % “&Horni> i'?.:mzx(; i o\

, - EXIT 194 J i = N
spojek  uvedeny  roky jejich |gpno. CENTRE -&,J e —

3% - ’ latinka

zprovoznéni a pfipadné i zruSeni. / 3 TR oy

s (73, Ivanovice

Obrazek 1. Historicky vyvoj ZUB, zdroj: [10]
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4 STAVAJICIi STANICE BRNO HL. N.

Zelezniéni stanice Brno hl. n. je vyznamnou uzlovou stanici ¢eské Zelezniéni sité. Stanici

prochazeji nebo do ni usti traté €. (Eislovani podle knizniho jizdniho fadu 2014/2015):
e 240 Brno - Jihlava, jednokolejna,
e 244  Brno — HruSovany nad JeviSovkou, jednokolejna,
e 250 (Praha-) Havli¢ckiv Brod — Brno — Kuty, dvoukolejna,
e 260 (Praha-) Ceska Tfebova — Brno, dvoukolejna,
e 300 Brno — Pferov (— Bohumin), jednokolejna,
e 340 Brno — Uherské Hradisté, jednokolejna.

V8echny uvedené traté kromé traté €. 244 spadaji do kategorie celostatnich drah. VSechny

uvedené traté kromé trati €. 240 a 244 jsou zafazené do sité TEN-T.

Stanice lezi v km 143,496 celostatni drahy Lanzhot st. hr. — Brno hl. n. Toto stani€eni odpovida
km 0,000 celostatnich drah Brno hl. n. — Holubice a Brno hl. n. — Pferov os. n. Poloha km 143,765
celostatni drahy Lanzhot st. hr. — Brno hl. n. odpovida km 156,029 celostatni drahy Brno hl. n. —

Kutna Hora hl. n.

Stanice se z hlediska dopravniho provozu déli na dva obvody: osobni nadrazi a pfednadrazi. Do
stanice je zaust&no technologické kolejist& DKV Brno a udelové kolejisté SZDC. Ve stanici se

nachazi ruéni tocna.

Ve stanici je 17 dopravnich koleji (13 prGjezdnych a 4 kusé), 62 manipulanich koleji, 3 odvratné
koleje a 1 kolej vedouci k tocné. Dopravni koleje jsou popsany v tabulce 4. Nastupisté jsou
popsana v tabulce 3. Technicky stav nastupidt dlouhodobé neodpovida normativnim,

bezpecnostnim ani lidskym standardim dnesni doby.

Tabulka 3. Stavajici nastupisté, zdroj: [08]

Cislo | délka | zastreSeni | u koleje ¢. druh pristup
[m] [m]
1 380 200 1 vnéjsi od VB
2 316 200 2,3 ostrovni
3 287 200 4,5 ostrovni podchodem
4 342 200 6, 6a vnéjsi
5 288 120 5k, 9k jazykoveé droviiovym prechodem
6 280 120 11k, 13k | jazykové v km 143,285
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Tabulka 4. Stavajici dopravni koleje, zdroj: [08]

kolej uz.
¢. délka mezi pfednostni uéel a poznamky
[m]
1 356 Scl-L1 hlavni, viezd, odjezd, prijezd, od km
2 334 Sc2-L2 143.079 rychlost 30 km/h, smér Brno-
4 305 Sc4-L4 Horni HerSpice jen po1.a 2. TK
3 330 Sc3-L3 viezd, odjezd, prijezd, od km 143.079
S 264 Sc5-Les rychlost 30 km/h, smér Brno-Horni
6 256 Sc6-Lcb HerSpice jenpo 1. a 2. TK
hlavni, vjezd, odjezd, rychlost 30 km/h,
smér Brno-Horni HerSpice po 1. a 3.
5k 458 Scbhk-Lcbk TK
9k 314 Sc9k-Lcok
11K 274 Sclik-Lollk vjezd, odjezd, rychlost 30 km/h, smér
CllK-LC Brno-Horni HerSpice po 1. a 3. TK
13k 266 Sc13k-Lc13k
la 266 Scla-Lcla hlavni, viezd, odjezd, prijezd, smér
1b 291 S1b-Se43 Brno-Horni Her$pice po 1.TK
hlavni, vjezd, odjezd, prdjezd, smér
2a 222 S2a-Lc2a Brno-Cernovice/Chrlice po 2.TK
3b 158 S3b- nam.v.¢.31 hlavni, vjezd, odjezd, prijezd, smér
3c 338 3L-Lc3c Brno-Horni Her$pice po 3.TK
hlavni, viezd, odjezd, prijezd, smér
4da 388 S4da-Lcda Brno-Cernovice/Chrlice
nam.v.¢.203- vjezd, odlezd, prijezd, smér Brno-
6a 35 nam.v.¢.211 Zidenice po 2.TK

Z tabulek 3 a 4 je ziejmé, Ze pocet stavajicich dopravnich koleji, jejich uzite€né délky a délky
nastupnich hran nejsou pro pfilisné navySovani rozsahu provozu dostacujici. Ani jedna
z nastupnich hran neni dlouha alespori 400 m pro odbaveni vlaku mezinarodni dopravy. Odjezd
ze skupiny kusych koleji 5k-13k ve sméru do Brna-Hornich HerSpic je mozny po tratovych kolejich
€. 1 a 3. Odjezd ze skupiny prujezdnych koleji je ve sméru do Brna-Hornich HerSpic umoznén jen
po tratovych kolejich €. 1 a 2. V prostoru nastupist’ je povolena rychlost 30 km/h. V8echny tyto

skutec€nosti ilustruji, v ¢em spocCivaji kapacitni problémy soucasného hlavniho nadrazi.

Pod kolejistém pfic¢né prostupuji celkem 4 podchody. Dva z téchto podchodU jsou drazni (v km

143,416 a km 143,496) a je_z nich pristup na nastupisté (schodisti a vytahy). Drazni podchody

nejsou pruchozi do prostoru za kolejistém (smér Zvonarka). V pfipadé prvniho podchodu (ve

smeéru stani¢eni) prlichodu brani zdéna pficka, v pfipadé druhého podchodu prichodu brani

uzamcené dvefe (2x). Druhé dva podchody jsou méstské, neni z nich pfimy pfistup na nastupisté
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a jsou prachozi do prostoru za kolejistém (smér Zvonarka). Popsana situace je dlouhodobé velmi
neuspokojiva, nepfehledna a cestujici od vyuzivani Zelezni¢ni dopravy spiSe odrazuje (hlavni
proud lidi vyuziva Siroky méstsky podchod bez pfistupu na nastupisté v ose pési trasy:
autobusové nadrazi Zvonarka — obchodni centrum Varnkovka — obchodni dim Tesco — zst. Brno
hl. n. — zastavky MHD v prostoru pfednadrazi). Urover privétivosti vdech podchod( je obecné
velmi nizka, vstup do uzsiho méstského podchodu (zvaného pravem ,mysi dira“) vyZzaduje notnou

davku odvahy.

Stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni je 2. kategorie — elektromechanickeé s Fidicim pfistrojem vz. 5007
a zavislymi stavédly. Dopravné vyznamné vyhybkové konstrukce jsou vybaveny elektrickymi
prestavniky s kontrolou jazykl. Ve stanici jsou zavedeny kolejové obvody a rychlostni navéstni

soustava.
Tratové zabezpecovaci zafizeni v pfilehlych mezistani€nich Usecich:

e Brno hl. n. — Brno-Horni Her$pice, Brno hl. n. — Brno-Chrlice, Brno hl. n. — odb. Brno-

Cernovice: 2. kategorie — reléovy poloautomaticky blok obousmérny,

e Brno hl. n. — Brno-Zidenice: 3. kategorie — jednosmérny tfiznakovy automaticky blok

s tratovymi souhlasy.

Stanice je umisténa Casteéné na historickém naspu nad urovni terénu na jihovychodni strané a
Castecné v urovni terénu na severozapadni strané. Na stanic¢ni budovu ve sméru do centra mésta
navazuje pfednadrazni prostor se zastavkami méstské hromadné dopravy (tramvaje, trolejbusy,
autobusy), ktery se pro svoji nepfivétivost, bariérovost a nepfehlednost pravidelné stava teréem

kritiky architektd, urbanistd, dopravnich odbornik( i vefejnosti.

Zatimco prostor nachazejici se na severozapad od kolejisté stanice je pokrocile urbanizovan a
az na vyjimky dotvofen, prostor nachazejici se na jihovychod od kolejisté stanice je dodnes
ponechan z velké vétSiny prazdny a pusobi velmi neuspofadanym a neméstskym dojmem.
Prostoru dominuji budovy obchodnich domd Tesco a Varikovka na severu, dale na jih se podél
kolejidté stanice otevira az nepfirozené rozlehla travnata neudrZzovana plocha dopinéna nékolika
parkovisti. Na ploSe by podle navrhu ,Reka“ v budoucnu mélo vzniknout nové jizni centrum mésta.
Do doby rozhodnuti o podobé hlavniho nadrazi v8ak tyto plochy s velkou pravdépodobnosti
zustanou v neutéSené podobé zakonzervovany. Na samostatnou kapitolu vy vydal popis vyvoje

slozitych majetkopravnich vztahu k pozemkdm v této lokalité v prabéhu €asu.
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5 IDEOVY ZAMER MODERZNIZACE ZUB

|deovy zdmér modernizace ZUB je v diplomové praci prevzat z material(i ,Nového néavrhu feseni
nadrazi ve stfedu mésta“ [11] vypracovanych Ing. Zdefikem Prochazkou. Vybrané koncepcni
navrhy obsazené v ideovém zaméru jsou v diplomové praci rozpracovany do podoby konkrétniho
technického (geometrického) fedeni a podrobeny kapacitnimu posouzeni na vyhledové stavy

rozsahu provozu.
Diplomova prace z ideového zaméru prebira a do technického feSeni zapracovava nasledujici
Casti:

¢ navrh topologie (usporadani) kolejisté zst. Brno hl. n. véetné smérového vedeni,

e navrh tratové spojky Ponava (Brno hl. n. — Brno-Kralovo Pole),

e navrh tratové spojky Slatina (Brno hl. n. — Brno-Slatina).

Dvoukolejna tratova spojka Ponava je dle ideového |
zameéru navrzena jako tunelova pod uzemim méstskych \\T L
&asti Zabrdovice, Cerna Pole a Ponava. Smyslem spojky R
je zkraceni délky zausténi trati &. 250 do ZUB pfimym \
podzemnim vedenim trati mezi zst. Brno-Kralovo Pole a
Brno hl. n. Diky realizaci spojky by viaky od/do TiSnova T
s

nemusely projizdét pres Zst. Brno-Zidenice, Brno-
Maloméfice a zast. Brno-Lesna, ¢imz by doslo ke zkraceni ",,
cesty o 6 km. V diplomové praci se pocita s umisténim « H
spojky dle varianty B z ddvodu snazSiho napojeni na
severni zhlavi Zst. Brno hl. n. Ve sméru z jihu na sever je A l'b‘

spojka podle varianty B vedena nasledujicim zpusobem:
\ da
Severni zhlavi stanice Brno hl. n. opousti ve sméru ¥

. PR N RS . ZABRDOVICE
rovnobézném s ulici Kolisté na ZelezniCnim naspu

nachazejicim se jizné od budovy Magistratu mésta Brna.
lhned po odpojeni od koleji ve sméru do Zst. Brno-Zidenice } ST

nova trat spojky prudce klesa, aby ulici Kolisté podesla uz

pod urovni terénu. Vice podrobnosti k tomuto sklonové i :
¢ TRNITA
prostorové naro€nému useku je uvedeno v Kkapitole

7.5.1.2. Za uarovni ulice Kolisté trat pokraCuje severnim ] /

Y
]
v

smérem v ose ulice Ponavka. V ramci délky ulice Ponavka

a ji prilehlého parkovité se trat dostava do dostate¢né Obr. 2. Spojka Ponava, zdroj: [11]
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hloubky pod uroven terénu tak, aby v nasledujicim useku pod méstem uz mohla podchazet pod
zaklady domd. Vedeni spojky v podzemnim Useku je znazornéno na obrazku 2. Vyusténi tunelu
na povrch na severni strané je navrzeno jizné od mimourovioveé kfizovatky velkého méstského
okruhu (1/42) a silnice 1/43. Nova trat’ spojky je od severniho portalu tunelu vedena v poloze koleji

stavajici vle€ky teplarny na pozemcich mésta az do prostoru jizniho zhlavi Zst. Brno-Kralovo Pole.

Dvoukolejna tratova spojka Slatina je navrzena dle ideového zaméru ve varianté mimourovrnové
(maximalni, viz str. 22 zaméru [11]) na Uzemi méstskych &asti Zabrdovice a Zidenice. Smyslem
spojky je umoznéni bezuvratového prujezdu viakl vyjizdéjicich z hlavniho nadrazi na sever pfimo
do Zst. Brno-Slatina (mimo Zst. Brno-Zidenice). Vytvofenim tohoto nového spojeni bude
dosazeno vyznamného odlehCeni jizniho zhlavi v Zst. Brno hl. n. Po kolejich spojky se totiz ve
vyhledovém stavu predpoklada vedeni vlakl vysokorychlostni dopravy ve/ze sméru Ostrava po
RS 1. Dale jsou ve vyhledu po kolejich spojky trasovany vlaky linek sméru VySkov/Bucovice
ukon&ené v Brné& hl. n. Jejich vedeni ZUB a koncovou/vychozi stanici Brno hl. n. je navrzeno jako
polookruzni: Vyskov/Bugovice — Brno-Slatina — Brno-Cernovice — (Brno-Komarov) — Brno hl. n. —
spojka Slatina — Brno-Slatina — VySkov/BuCovice. Provazeni koncicich/vychozich vlakd timto
zpusobem pfispiva k rovnomérnosti zatizeni obou zhlavi, odpovida prijezdnému charakteru
navrhu stanice a smérovému usporadani stani¢nich koleji (viz kapitola 6) a v uvedeném sméru
navic vlakova cesta uroviiové kfizi koleje opacného sméru jen jednou (Cernovicky triangl, smér

do/od zst. Brno-Slatina — viz obrazek 3), coz ma dalSi pozitivni dopad na kapacitu celého uzlu.

Ve sméru od Zst. Brno hl. n. do Zst. Brno-Slatina je spojka Slatina podle maximalni varianty
vedena nasledujicim zplsobem: Od trati Brno hl. n. — Brno Zidenice se dvé koleje spojky Slatina
aroviiové odpojuji v prostoru mostu pres feku Svitavu a pokracuji pfimym smérem na vychod
pfes soukromé pozemky s primyslovymi stavbami (demolice nevyhnutelna). Dostavaji se do
stoupani a v prostoru pozemkl (a obytnych budov) pfilehlych k ulicim Jilkova a Nevrklova se
stadeji k jihu do soub&hu se stavajici dvoukolejnou spojkou Brno-Zidenice — Brno-Cernovice/
Brno-Slatina. Dvé koleje spojky Brno-Zidenice — Brno-Cernovice nova spojka Slatina pfekraduje
mimouroviiové na mostnim objektu. Uvnitf Cernovického trianglu zacCinaji dvé koleje spojky
Slatina klesat v levém smérovém oblouku a po dosaZeni vy$kové Grovné trati Brno-Cernovice —

Brno-Slatina jsou do této trati uroviové zaustény.

Alternativné k ideovému zaméru by bylo mozné provéfit i polohu, v niz by byla spojka Slatina vice
vysunuta severnim smérem od obytnych budov v ulicich Jilkova a Nevrklova do prostoru budov

Cisté prumyslovych. S tim by ov8em zfejmé souviselo zmenseni polomérd smérovych obloukud

do traté Brno hl. n. — Brno-Zidenice.
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Realizace spojek Ponava a Slatina si nevyhnutelné vyzada zasah do nedraznich pozemkd,
v&etné soukromych. ProtoZe timto neni respektovano zadani diplomové prace, pocita se s obéma

spojkami az v ramci navrhu varianty 2 koncepce technického feSeni (viz kapitola 6).

Navrhy a myslenky pfevzaté do diplomoveé prace z ideového zaméru pana Ing. Prochazky jsou
ucelené zachyceny na obrazku 3. Schematicky je na ném zakresleno:

e umisténi zst. Brno hl. n.,
e umisténi obou tratovych spojek (Ponava modfe, Slatina zelené),

e vedeni linek sméru VysSkov/Bu€ovice koncCicich/za€inajicich v Zst. Brno hl. n.

polookruznim zplsobem (€ervené s vyznacenim sméru s jedinym koliznim bodem),
e vedeni nakladniho priitahu ZUB (fialové),

e vedeni ostatnich trati (Cerné).

T, o g =

R A
} NG
S Ré

NN P LS
e y Ay

G To5 )\ ek 4 W\

spojka
Ponava

Kralovo Pole |

“]Zidenice, Kralovo Pole |DEH!CE~_ A

¥ A Toray o\C L

B0

-im“am A

spojka
Slatina

«~ | Slatina, Vyskov,
Bucovice, letisté,
RS1 -> Ostrava

Modfrice, Strelice
RS1 -> Praha . ‘
i ‘ RS2 -> Bfeclav R Y57 )

Chrlice, Ujezd u Brna
/ W

Obrazek 3. Spojky Slatina a Ponava, zst. Brno hl. n., polookruzni smycka
s jedinym koliznim bodem, ostatni traté, zdroj: [11, 15]
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6 KONCEPCE TECHNICKEHO RESENI

Koncepéné je zst. Brno hl. n. a navazna infrastruktura navrzena ve dvou variantach:

Ve varianté 1 je stanice navrzena tak, aby splnila pozadavek zadani diplomové prace na vyuziti
jen draznich, vyjimecné vefejnych pozemku. Ve varianté 1 se navrh omezuje jen na samotnou
stanici Brno hl. n. bez jakychkoliv dalSich navaznych tratovych usekd, tratovych spojek Ci
zausténi VRT. Varianta 1 je proto posouzena na stfednédoby vyhled rozsahu dopravy (rok 2025)
dle studie [05], v némZ se jesté nepocita se zavedenim vysokorychlostni dopravy.

Ve varianté 2 je navrh koncipovan tak, ze samotna stanice Brno hl. n. pozadavek zadani
diplomové prace na vyuziti jen draznich, vyjimeéné vefejnych pozemkd neporusuje, ale navazné
stavby (nové tratové spojky) tento pozadavek uz nerespektuji. Ve varianté 2 navrh pocita kromé
samotné stanice s realizaci spojek Ponava (ve varianté B) a Slatina (v maximalni, mimourovriové
varianté), se zausténim trati RS 1 od Prahy a RS 2 od Bfeclavi do jizniho zhlavi a se zausténim
trati RS 1 od Ostravy do severniho zhlavi (pfes spojku Slatina). Varianta 2 je posouzena na
dlouhodoby vyhled rozsahu dopravy (rok 2040) dle studie [05], v némz se pocita i s vlaky

vysokorychlostni dopravy.

Charakter stanice je v obou variantach navrzen jako prljezdny se smérové uspofadanymi
stani¢nimi kolejemi. Stanici pomysiné podélné déli budova Malé Ameriky (podrobnéji popsana
v kapitole 7.2) umisténa uprostied kolejisté. Skupina prijezdnych koleji polozenych vychodné od
ni je prednostniho sméru na sever, skupina prujezdnych koleji polozenych zapadné od ni je
prednostniho sméru na jih. Uvratové vedeni vlak( se s ohledem na vyhledovy rozsah dopravy
predpoklada predevSim pfes jizni zhlavi, coZz navrh zohledriuje zfizenim co nejvétSiho poctu
kusych koleji pro smér od jihu / na jih.

Vzhledem k rozdéleni kolejisté budovou Malé Ameriky jsou zavedena dvé staniceni.

Hlavni staniCeni navazuje v km 142,200 na stavajici stani€eni pfichazejici od zst. Brno-Horni
Herspice. Od tohoto bodu se jeho prabéh vztahuje k tratové koleji €. 3 a dale ke stani¢nim kolejim
€. 3a a 3b, které sleduje v jejich pokracovani pres severni zhlavi az na tratovou kolej €. 1 ve
sméru do Zst. Brno-Zidenice. Zjednodusené Ize hlavni stani¢eni pfifadit kolejim leZicim zapadné
od budovy Malé Ameriky.

VedlejSi staniCeni zaCina v km 142,598 hlavniho stani€eni (poloha vyménového styku
vyhybky €. 22). Od tohoto bodu se jeho prubéh vztahuje ke stani¢ni koleji €. 10a a 10b az do km
0,710, ktery odpovida km 143,366 hlavniho stani¢eni. ZjednoduSené Ize vedlejsi staniceni pfifadit

kolejim lezicim vychodné od budovy Malé Ameriky.

Ve varianté 2 je pro trat nové spojky Ponava zavedeno tfeti stani€eni. Stani¢eni spojky Ponava
zaCina v km 143,627 hlavniho stanieni (poloha vyménového styku vyhybky €. 62). Od tohoto

bodu se jeho prubéh vztahuje k tratové koleji €. 2 spojky Ponava.
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7 POSTUP A POPIS TECHNICKEHO RESENI

7.1 Kartografické podklady a geodeticka zaméreni

Vzhledem ke stisnénym prostorovym podminkam méstského prostfedi, v nichz je navrh hlavniho
nadrazi v diplomové praci vyprojektovan, bylo nezbytné nutné ziskat co mozna nejpfesnéjsi
zaméreni stavajiciho stavu zelezniéni infrastruktury i okolniho méstského prostiedi. Stavajici stav
Zelezniéni infrastruktury byl prevzat z Digitalniho modelu ZUB ve 2D vypracovaného SZG
Olomouc v roce 2013 [19]. Tento model byl pivodné vytvofen pro potfeby vypracovani
predchozich navrh(i ,Reka“ a ,Petrov*. Stavajici stav okolniho méstského prostiedi (polohopis)
byl prevzat z U&elové mapy polohopisné situace poskytnuté Odborem méstské informatiky
(pracovisté GIS) Magistratu mésta Brna [22]. Zaméreni parcel a hranic pozemk( (majetkopravni
vztahy) bylo pfevzato z Katastralni vektorové mapy poskytnuté Odborem méstské informatiky
(pracovi$té GIS) Magistratu mésta Brna [20]. Odchylky mezi zaméFfenim SZG Olomouc a

zaméfenimi Magistratu mésta Brna jsou minimalni.

7.2 Urceni prostorovych okrajovych podminek navrhu

Z bodu 2 zasad pro vypracovani uvedenych v zadani diplomové prace plyne povinnost pokusit
se v prvni fadé vypracovat takovy navrh kolejisté stanice a zafizeni pro osobni dopravu, ktery
nebude prekraCovat hranice stavajicich draznich pozemkl (za drazni pozemky jsou pro ucely
diplomové prace povaZzovany jak pozemky SZDC, tak CD). Pouze v pfipadé prostorové nouze,
kterou objektivné nelze vyfesit ani konceplné zcela jinym uspofadanim kolejisté, je povoleno
vyuziti ostatnich vefejnych pozemku, ovSem jen v co nejmensi mozné mife. Navrzeni novych
nebo rozSifeni stavajicich mostnich objektll nad verejnymi pozemky je povoleno, nicméné opét
jen v objektivné nezbytné nutném rozsahu. Demolice draznich budov je povolena s vyjimkou
budov pamatkové chranénych. V obvodu stanice se nachazeji tfi pamatkové chranéné budovy,
které jsou pro navrh technického feSeni zasadné vyznamné a omezuijici. Prvni je samotna hlavni
nadrazni budova se socharskou a sgrafitovou vyzdobou v ulici Nadrazni, Cislo popisné 418, Cisla
orientacni 1, 3, 5. Druhou je budova posty v ulici Nadrazni, Cislo popisné 118, Cislo orientacni 7.
Na seznamu kulturnich pamatek Ceské republiky jsou tyto budovy zapsany od 3. 5. 1958. Treti
je budova tzv. ,Malé Ameriky“, Cislo popisné 956. Jedna se o plavodni cihlovy sklad z obdobi 18.
stoleti, dnes transformovany na objekt ur€eny pro kulturni vyuziti, nachazejici se uvnitf stavajiciho
kolejisté stanice jizné od mimouroviiového kfiZzeni kolejisté s ulici Uzkou. Pozemky pod
chranénymi budovami jsou drazni. Ur€eni vnéjSich hranic draznich pozemku a typu vlastnictvi

pozemklU nachazejicich se za témito hranicemi (vefejné nebo soukromé pozemky) bylo

19



provedeno pomoci aplikace Nahlizeni do katastru nemovitosti CUZK. S ohledem na § 506 odst.
1 z. & 89/2012 Sb. (Ob&ansky zakonik) je jako ur€ujici chapan typ vlastnictvi pozemkd, na
vlastnictvi budovy umisténé na pozemku neni bran ohled. Za vefejné pozemky jsou povazovany
pozemky ve vlastnictvi mésta Brna a méstem zfizovanych organizaci, Jihomoravského kraje a

Ceské republiky.

7.3 Nejvice omezujici priény profil

V dalSim kroku byl na zakladé omezujicich podminek uvedenych v kapitole 7.2 nalezen nejvice
prostorové omezujici (nejuzsi) pfiény profil v celém prostoru stanice. Tento profil se nachazi v km
143,475 hlavniho staniCeni. Na jedné strané tvofi hranici tohoto profilu zed chranéné nadrazni
budovy, na druhé strané hranice drazniho a vefejného pozemku. VyuZitelna Sifka profilu je
56,75 m. Tuto prostorovou miru bylo nutno zohlednit v navrhu jako prvni a posoudit, zda bude
mozné navrhnout Sest, sedm nebo osm prujezdnych koleji s nastupisti v prostoru pfed nadrazni
budovou. Pfi posuzovani bylo uvazovano s limitnimi az minimalnimi navrhovymi Sifkovymi

parametry jednotlivych prvkud pficného profilu:
e osova vzdalenost stani¢nich koleji: 4,75 m,

e vzdalenost mezi hranou nastupisté a osou pfilehlé koleje: 1,67 m v pfimé / 1,68 m ve

smérovém oblouku o poloméru R, kdyZ 300 m < R <1500 m,
e Sitka vnéjSich nastupist: 3 m /2,5 m v pfipadé lokalnich zizeni do délky 5 m,
e Sitka ostrovnich nastupist: 6,1 m (bez zohlednéni intenzit pfepravnich proudd cestujicich).

Sestava téchto prvkd v nejuzSim profilu je uvedena v tabulce 5. Z tabulky je zfejmé, Ze Sitka
nejuzsiho profilu umoziuje viozeni dvou vnégjsich, tfi ostrovnich nastupidt a celkem osmi

prijezdnych stani¢nich koleji.

Tabulka 5. Sestava prvki v nejuz$im pFiéném profilu

prvek priéného profilu Sirka prvku [m]
vnéjsi nastupisté (l.) 3,00 (2,50)*
hrana nastupisté — osa koleje 1,67

osova vzdalenost koleji 4,75

osa koleje — hrana nastupisté 1,67

ostrovni nastupisté (ll.) 6,10*

hrana nastupisté — osa koleje 1,67
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osova vzdalenost koleji 4,75

osa koleje — hrana nastupisté 1,67
ostrovni nastupisté (lll.) 6,10*

hrana nastupisté — osa koleje 1,67

osova vzdalenost koleji 4,75

osa koleje — hrana nastupisté 1,67
ostrovni nastupisté (I1V.) 6,10*

hrana nastupisté — osa koleje 1,67

osova vzdalenost koleji 4,75

osa koleje — hrana nastupisté 1,67

vnéjSi nastupisté (V.) 3,00 (2,50)*
celkem minimalné 56,66 (55,66)

* Sitku nastupist je nutné navysit o hodnotu 0,01 m v pfipadech, kdy nastupistni hrana nalezi
koleji, ktera v pribéhu kolem nastupistni hrany pfechazi do oblouku s polomérem mensim nez
1500 m a zaroven vétsim nebo rovnym 300 m. V takovém smérovém oblouku se odstup
nastupistni hrany od osy koleje zvySuje na 1,68 m. Vzhledem ke konfiguraci nastupisté a obou
pfilehlych koleji k tomuto nastupisti (vétSi polomér koleje na vnitfni strané nastupisté, mensi
polomér koleje na vnéjsi strané nastupisté, nastupisté se v oblouku rozsifuje, rozdilné staniceni
pocatkl a koncl smérovych obloukd na vnéjSi a vnitini strané nastupisté) postacuje rozSifeni
nastupisté jen 0 0,01 m (nikoliv o 0,02 m), protoZe ke zméné odstupu z hodnoty 1,67 m na 1,68

m nedochazi ve shodném staniCeni na obou stranach nastupisté zaroven, ale postupné.

7.4 Sitkové usporadani prvki nejuzsiho nastupisté

Uz v tomto momenté je nutno pamatovat na zachovani bezpecného odstupu pevné prekazky
umisténé v plose ostrovniho nastupisté (pfistupového schodisté a vytahu) od nastupistni hrany.
Hodnota bezpecného odstupu pro pfekazku o maximalni délce 10 m pfi tratové rychlosti do 160
km/h je 2,0 m. Nejnizsi pfipustna hodnota pro Sifku otvoru pfistupového schodisté je 1,6 m. Otvor
je nutno ohradit zabradlim, které ale Ize uchytit do stény schodiStové jamy tak, aby nedoslo ke
zbyte€né ztraté cennych centimetrd po celé délce otvoru. UzZiti minimalni Sifky pfistupového
schodisté je podminéno dostateCnym poctem navrzenych schodist na dané nastupisté — soucet

Sifek by mél minimalné odpovidat Sifce nutné k odbaveni cestujicich dle pfilohy A normy [01].
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Sitka stény objektu vytahu, v niz je dveni otvor, je 2,05 m. Sestava prvkd v rdmci ostrovniho
nastupisté je uvedena v tabulce 6. Z tabulky je zfejmé, Ze minimalni Sifka ostrovniho nastupisté
6,1 m postacuje pro vlozeni pfistupovych prvku pfi zachovani bezpecnostnich odstup(.

Tabulka 6. Sestava prvkl v ramci ostrovniho nastupisté

prvek ostrovniho nastupisté Sifka prvku [m]

bezpec€nostni odstup: hrana — pevna pfekazka | 2,00

pfistupové schodisté / vytah 1,60/ 2,05

bezpec€nostni odstup: pevna prekazka — hrana | 2,00

celkem minimalné 5,60/ 6,05

Obecné je vhodnéjsi pFistupova schodisté a vytahy situovat do mist, kde se ostrovni nastupisté
nachazi v oblouku, protozZe je v téchto mistech rozSifené vlivem kombinace vétSiho poloméru
oblouku koleje na vnitfni strané nastupisté a mensiho poloméru oblouku koleje na vnéjsi strané
nastupisté. Pfistupové schodisté a vytah je zdsadné nutno umistovat v konfiguraci za sebe do
osy ostrovniho nastupisté (nikoliv vedle sebe). Pokud to konkrétni prostorové podminky
umoznuji, je vzhledem k neblokovani nastupistni plochy vhodné pfistupové schodisté a vytah
umistit na ¢elo nebo za &elo nastupisté pfi zachovani odstupu 3,0 m volného schlidného a
manipulaéniho prostoru mezi pfekazkou a osou nejbliZsi koleje.

V pfipadé vnéjSich nastupist je zdhodno umistovat pfistupové schodisté a vytah na vnéjsi stranu
nastupisté (bez nastupni hrany). Pokud je Sitka vnéjSiho nastupisté v misté vloZeni pfekazky jen
3,0 m, je nevyhnutelné &astedné vysunuti schodisté &i vytahu za hranici nastupisté vzhledem

k nutnosti dodrzeni bezpeénostniho odstupu 2,0 m.

V pfipadé jednostrannych ostrovnich nastupist (pfipadné jednostrannych konct oboustrannych
ostrovnich nastupist) je zahodno umistovat pfistupové schodisté a vytah na stranu bez nastupni
hrany s tim, Ze musi byt vymezen a dodrzen volny schidny a manipulaéni prostor Sife 3,0 m mezi
nenastupni nastupidtni hranou jednostranného ostrovniho nastupisté (respektive pfekazkou na

ném) a nejblizsi koleji za touto hranou.

7.5 Geometricka poloha koleji

Spole¢né pro v8echny varianty je kolejisté stanice navrzeno:

e na maximalni tratovou rychlost 50 km/h, pfi€emzZ oblouky a kolejové spojky, v nichz
nebylo mozné dosahnout rychlosti 50 km/h jsou uvedeny jednotlivé v dalSim popisu

variant,
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o bez pfevySeni a bez pfechodnic,

e s maximalni nahlou zménou nedostatku prevyseni Alnax = 100 mm,

e s maximalnim nedostatkem prevyseni Imax = 100 mm,

e s minimalnimi poloméry smeérovych oblouku
e 295 m pro rychlost do 50 km/h,
e 190 m pro rychlost do 40 km/h,

e s minimalni délkou mezipfime, kruznicové ¢asti oblouku (resp. mezioblouku)
¢ Vv hlavnich stani€nich kolejich Lsmin = 10 m dle tabulky 8 normy [04],

e v ostatnich stani¢nich kolejich v zavislosti na konkrétni tratové rychlosti a
polomérech oblouk( dle tabulek 9, C.3.1, C.4.1 a C.5.1 normy [04].

7.5.1 Severni zhlavi stanice

Severni zhlavi stanice bylo navrzeno ve dvou variantach:
e varianta Zidenice (pro variantu 1 koncepce technického feseni),

e varianta Zidenice + Kralovo Pole (pro variantu 2 koncepce technického feseni).

7.5.1.1 Varianta Zidenice

Navrh v této varianté pocita se zkapacitnénim severniho zhlavi na nejvy3Si moznou uroven pfi
respektovani pozadavku na vyuziti jen stavajicich draznich pozemkl (s jednou vyjimkou
uvedenou nize). Stopa nového staniCeni se blizi stopé stavajiciho staniCeni, smérové tedy
k zdsadnim zmé&nam vedeni nedochazi. Na osm se navysuje poCet koleji pfichazejicich ze sméru
od nastupist. Pocet kolejovych spojek se navySuje na ucelné maximum a v uc€elnych smérech,
jak je dokladovano v kapitole 8 a pfilohach 3.1 a 3.2. Maximalni po¢et vyhybkovych konstrukci je
umistén do pfimych koleji, pfesto je poCet obloukovych kolejovych spojek znacny. Rychlost
50 km/h je omezena na 40 km/h ve vSech stani¢nich kolejich v useku od km 143,510 do km
143,650 (oblouk pred stani¢ni budovou za konci nastupnich hran), kde bylo pouziti poloméru
obloukd vétsich nez 190,000 m (resp. 194,750 m) z davodu stisnénych prostorovych podminek
vylouceno. Vzhledem k tomu, ze omezeni rychlosti nastava az v bezprostifedni blizkosti nastupist
a ze vSechny vlaky osobni dopravy ve stanici budou vzdy zastavovat, neni tento rychlostni propad
povazovan za problematicky. Rychlostni omezeni 40 km/h se tyka také obloukové kolejové spojky
69-71, kde je zpusobeno odbo&enim dovnitf oblouku o poloméru 310,000 m polomérem 219,499

m a nasledné meziobloukem o poloméru 266,710 m.
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Ve sméru od severniho konce nastupist do Zidenic se zhlavi zuZuje takovym zptsobem, aby
volné drazni pozemky Sifkové vyuZzilo v co nejvétsi a nejucelnéjdi mozné mife. V tomto smyslu je
omezujici zejména pricny profil v km 143,900 hlavniho stanieni, kde je zhlavi z obou stran uzce
sevieno hranicemi soukromych pozemku. V km 143,866 hlavniho staniCeni dochazi ke stfetu
nejjiznéjSi koleje zhlavi (pokracovani stanicni koleje €. 10) s hranici soukromého pozemku, ktera
je od osy koleje vzdalena jen 0,5 m, coz neni pro potfeby zfizeni koridoru Zelezniéni trati
dostacujici. Tento stfet je pouze lokalni, protoze soukromy pozemek do jinak souvislé liniové
plochy vyuzitelnych draznich pozemk( pouze lokalné vyéniva. Pfi uvazovani zaboru do 3,0 m od
osy kolizni koleje ¢ini zabor soukromé plochy 8,3 m?. Kolizni kolej a s ni i vSechny ostatni
nekolizni koleje se v tomto koliznim useku budou nachazet nad urovni terénu na mostni
konstrukci, jako je tomu i ve stavajicim stavu. Nova mostni konstrukce vSak bude oproti té
soucasné rozsifena a zminénou plochou zaboru tak zakryje soukromy pozemek. Vzhledem
k velkému vyznamu a potfebnosti této koleje pro nasledné kapacitni posouzeni (kolej umoznuje
odjezd ze skupiny staniénich koleji 8, 10, 12 a paralelni — sou€asny vjezd do skupiny stani¢nich

koleji 6, 4, 2, 3, 5) je tento stfet kvalifikovan jako pfijatelny.

RozSifeni zhlavi vlivem navySeni poctu a délky koleji ve zhlavi si vyzada rozSifeni mostnich
objektl pfes mistni komunikace Nadrazni a Kolisté, rozSifeni zapadniho konce obloukového
mostu nad ulici VIhkou a rozSifeni naspu mezi km 143,900 a km 144,000 hlavniho staniceni.
Pfedpoklada se rozSifeni naspu pouzitim svislych Zelezobetonovych opérnych zdi, které

nezasahnou za hranice draznich pozemkau.

7.5.1.2 Varianta Zidenice + Kralovo Pole

Ve varianté Zidenice + Kralovo Pole je do severniho zhlavi zausténa kromé plivodni dvoukolejné
traté od Zst. Brno-Zidenice také nova dvoukolejna trat od Zst. Brno-Kralovo Pole (spojka Ponava).
Vedeni koleji zhlavi do Zidenic odpovida vedeni ve varianté Zidenice. Vyhybkové konstrukce
musely byt ovéem oproti varianté Zidenice posunuty tak, aby vytvofily prostor pro zapojeni spojky
Ponava. Vyhybkové konstrukce se proto v této varianté nachazeji i v obloucich s poloméry
190,000 m (oblouky pfed staniéni budovou). Do téchto obloukt byly vkladany pouze vyhybky se
shodnym polomérem v odbo&né vétvi, k transformacim nedochazi. Rychlostni omezeni z 50 km/h
na 40 km/h se podobné jako u varianty Zidenice tyka jen obloukd pfed staniéni budovou ve véech
stani¢nich kolejich a jedné jednoduché kolejové spojky 79-82 ze stejného dlivodu jako ve varianté
Zidenice.

Nové spojka Ponava je ve sméru do Kralova Pole pfevedena pies koleje ve sméru do Zidenic
pomoci atypickych kolejovych kfizovatek. Kolejové kfizovatky maiji jednak atypicky uhel kfizent,

jednak maiji jednu z kfizicich se koleji transformovanou do oblouku. V nékterych pfipadech se
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navic dvé sousedni kolejové kfizovatky vioZzené v tézZe koleji pfekryvaji. Je zfejmé, Ze takto slozité

vyhybkoveé konstrukce by musely byt vyrobeny na miru tohoto geometrického feseni.

Cilem navrhu zausténi spojky Ponava bylo, aby vlaky sméfujici do Kralova Pole mohly odjizdét
ze stani¢nich koleji 6, 8, 10 a 12 a v opacném sméru mohly pfijizdét na stani¢ni koleje 5, 3, 2 a
4. S vyjimkou koleje 4 bylo tohoto cile dosazeno. Aby ovSem nebylo nutné vkladat slozité
obloukové kfizovatkové vyhybky, byl ve sméru do Kralova Pole zvolen postup zapojeni vzdy dvou
sousednich staniénich koleji (6 + 8 a 10 + 12) zvlast do jedné koleje spojky Ponava. Tato kolej
nasledné vdechny ostatni koleje v oblouku smérem na Zidenice piekfizi piimo pomoci zmin&nych
atypickych kolejovych kfizovatek. Ve sméru od Kralova Pole je situace daleko jednodussi, protoze
vlaky tohoto sméru je nutné zaustit jen do skupiny stani¢nich koleji 5, 3 a 2, které svoji polohou
pfiléhaji k trati spojky Ponava. Jinymi slovy nedochazi ke kfizeni koleji ur€enych opacnému
sméru. Ve sméru od Kralova Pole je proto zausténi provedeno jen jednou spolenou koleji, ktera
se v ramci zhlavi postupné rozvétvi pomoci standardnich vyhybkovych konstrukci do stani¢nich
koleji 5, 3 a 2.

Déle je nutné okomentovat technické feSeni spojky Ponava v useku od posledni kolejové
kfizovatky smérem do Zst. Brno-Kralovo Pole. Ideovy zamér konceptu [11] popisuje vedeni traté
spojky Ponava novym dvoukolejnym tunelem, jehoZ jizni portal by mél byt umistén takovym
zpusobem, aby mistni komunikaci Kolisté trat podesla uz pod urovni terénu. Vzhledem k tomu,
Ze jesté v misté posledniho kfiZeni s koleji do Zidenic musi byt trat spojky Ponava ve vyskové
urovni odpovidajici trati ve sméru do Zidenic, nezbyva na pokles koleji spojky Ponava pod ulici
Kolisté pfili§ mnoho prostoru. Vzdalenost v ose koleje od bodu posledniho kfizeni kolejnic ve
vySkové urovni naspu (a mostu pres Kolisté) k obrubniku ulice Kolisté je pouhych 270 m. Ulice
okruhu. | pfes svUj velky vyznam je ale velmi Sifkové naddimenzovana a bylo by mozné ji zuzit.
Nabizi se také jeji vychyleni vychodnim smérem na ukor pasu Sikmeého stani a zruSeni chodniku
na zapadni strané. VSechny tyto upravy uliéniho prostoru by ke zminénym 270 m umoznily pfidat
dalSich minimalné 16 m. VySkovy rozdil, ktery je na vzdalenosti 286 m nutno pfekonat, Cini celkem

10,8 m a je souctem:

e rozdilu vySek terénu 207 m. n. m. — 203 m. n. m. = 4 m (v&. vySky temene kolejnice nad

terénem),

e vysky prljezdného prufez Z-GC, v€. nastavce pro elektrizované trati do urovné polohy

pevné troleje = 5,5 m,
o vySky konstrukce pevné troleje = 0,3 m,

o vySky zelezobetonového osténi tunelu, které zaroven tvofi vozovku ulice Kolisté az do

polohy, kde trat' v tunelu uz dostate¢né poklesne = 1,0 m.
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Vzhledem k pfitomnosti vyhybek, tunelu a obloukd o minimalnich polomérech 300 m je nutno
pocitat kromé odporu daného podélnym sklonem s dalSim mérnym tratovym odporem, ktery byl
pausalné stanoven souhrnné na 3 %.. Maximalni podélny sklon byl urCen tak, aby soucet

s ostatnimi tratovymi odpory vychazel 40 %o, tedy Smax = 37 %eo.

Parabolické zaobleni vySkového oblouku je provedeno v pfimé mezi poslednim bodem kFfiZzeni
s trati do Zidenic a vyhybkou &. k2 sougasné pro véechny tfi koleje spojky Ponava tak, aby mezi
kolejemi nebyl vySkovy rozdil a bylo mozné v prabéhu klesani vkladat jednoduché kolejové
spojky. Je navrZzen minimalni polomér zaobleni 1000 m (pfipustny pro tratovou rychlost do 80

km/h), vzdalenost od po¢atku zaobleni ke svislé ose paraboly je 18,5 m.

Pokud uvedeny podélny sklon a pocCéateéni parabolické zaobleni aplikujeme na vzdalenosti
286 m, poklesne kolej jen o 9,89 m. Chybéjici vyskovy rozdil (10,80 m — 9,89 m = 0,91 m) je
nutno fesit zvySenim nivelety vozovky ulice Kolisté. Je vSak potfeba zaroveri dodrzet veskera
bezpelnosti omezeni, ktera plynou z blizkosti kfizovatky ulic Kolisté a Cejl. V pfipadé nutnosti Ize

uvazovat o zakazu nékterych pohybu vozidel v kfiZovatce.

Uhrnna hodnota tratového odporu 40 %o je z provozniho hlediska velmi problematicka s ohledem
na vykonnostni charakteristiky sou€asnych hnacich vozidel, energetickou narocnost provozu a
problémy s adhezi na styku mezi kolem a kolejnici. Vzhledem k tomu, Ze varianta Zidenice +
Kralovo Pole je ale chapana jako vyhledova pro rok 2040, je mozné, Ze do té doby bude zvladani
podobnych podélnych sklont béznéjsi zalezitosti. V kazdém pfipadé ale bude mozné na trati
spojky Ponava provozovat jen hnaci vozidla, ktera budou pro provozovani na takto sklonové

naro¢nych tratich schvalena.

Spojka Ponava byla v diplomové praci provéfena jako soucast ideového zaméru [11] i pFesto, Ze
zasahuje na soukromé (pomérné nedavno ale jesté drazni/vefejné) pozemky v prostoru na naspu
za budovou magistratu mésta. Varianta 2 koncepce technického feSeni zabor soukromych
pozemk( umozriuje (viz kapitola 6).

Jako alternativa ke spojce Ponava by mohlo stagit prosté z&tyFkolejnéni stavajici trati do Zidenic.

Takovy navrh by si ale také nevyhnutelné vyZzadal vykup soukromych pozemku podél koridoru

stavajici trati. Vice je tato alternativa rozvedena v kapitole 9.

Varianta Zidenice + Kralovo Pole je navrzena jako vyhledova pro rok 2040 a kromé spojky Ponava
pocita s vybudovanim nové mimourovihové spojky Slatina v podobé, ktera je uvedena v textu
ideového zaméru [11] na strané 22. Koncep¢ni technické a provozni feSeni této spojky je popsano

v kapitolach 5, 6 a 8.
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7.5.2 Jizni zhlavi stanice

Navrh jizniho zhlavi je proveden invariantné, tj. plati pro obé varianty koncepce technického
feseni. Jizni zhlavi stanice Ize v porovnani se severnim zhlavim navrhnout podstatné velkoryseji,
protoze drazni pozemky poskytuji vice prostoru. Na druhou stranu velmi omezujicim prvkem,
ktery vyznamné ovlivnil navrh nejen jizniho zhlavi, je pamatkové chranéna budova Malé Ameriky
nachazejici se uprostred kolejisté. V souladu s ideovym zamérem do jizniho zhlavi pfichazeji od
jihu pfes mostni objekt nad fekou Svratkou &tyfi pribézné tratové koleje. V navrhu se podita s tim,
Ze dvé z téchto koleji (2 + 4) budou vyuZitelné pro smér do/od Brna-Chrlic a Brna-Cernovic a dvé
(1 + 3) pro smér do/od Brna-Hornich Herspic a Strelic. Pokud budeme predpokladat dlouhodoby
vyhled se zapojenim trati RS, potom pro trat RS do Bfeclavi budou pfednostné uréeny koleje 2 +
4 a pro trat RS do Prahy koleje 1 + 3.

Kolejové upravy zasahuji na jiznim konci zhlavi az do obvodu odstavného nadrazi jizné od mostu
pres Svratku. V obvodu odstavného nadrazi dochazi k upravé napojeni tratovych koleji 2 + 4 na
koleje odstavného nadrazi B (dvoukolejné) a upravé napojeni vSech tratovych koleji (3 + 1 +2 +
4) na koleje odstavného nadrazi A (jednokolejné). Kolejova spojka 10-5 - kolej 513 odstavného
nadrazi B je navrzena na rychlost 40 km/h z didvodu prostorové tisné (koleje do odstavného

nadrazi B odbocuji bezprostfedné za mostem pres Svratku).

Cilem pfi navrhu jizniho zhlavi bylo dodrzet koncepci pfednostné jednosmérného prijezdu
hlavnim nadrazim na sever ve skupiné stani¢nich koleji 6 + 8 + 10 + 12 a na jih ve skupiné
staninich koleji 5 + 3 + 2 + 4 (smérové usporadani stani¢nich koleji). Z tohoto divodu bylo nutné
umoznit vlakum pfijizdéjicim ze v8ech jiznich sméru dostat se na skupinu stani¢nich koleji 6 + 8
+ 10 + 12. DalSim pozadavkem bylo umoznit co mozna nejvice paralelnich — soucasnych
vlakovych cest pres jizni zhlavi. Reakci na tyto pozadavky je navrh paralelnich kolejovych spojek
(zhlavi pro souCasné jizdy), které se nachazeji na mosté pies Svratku a v jeho tésné blizkosti.
Mostni konstrukce bude muset odpovidat pfitomnosti kolejovych spojek na ni a byt dimenzovana
na naro¢né dynamické namahani.

V prostoru od severniho konce mostu pfes Svratku po jizni konce nastupist se zhlavi zacina délit
na skupinu koleji poloZzenych vychodné od budovy Malé Ameriky (pfednostni smér na sever) a

skupinu koleji poloZzenych zapadné od budovy Malé Ameriky (pfednostni smér na jih).

Smér skupiny koleji pfednostniho sméru na jih je pfimo uréen polohou mostu pfes Svratku na
jihu, na severu potom polohou hranice soukromého pozemku vy€nivajiciho do pozemku draznich
v prostoru mezi budovou Malé Ameriky a ulici Nové sady a polohou dvou zapadnich roht budovy
Malé Ameriky. Mezi tyto okrajové body bylo v navrhu vlozeno sedm pfimych dopravnich koleji

s osovymi vzdalenostmi 4,75 m. Napojeni na koleje pfichazejici od jihu pfes most pfes Svratku
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bylo nutno mirné smérové korigovat soustfednymi smérovymi oblouky. V ramci délky sedmi
pfimych dopravnich koleji bylo doplnéno nékolik paralelnich kolejovych spojek tentokrat
opacného sméru, tedy pfi jizdé od jihu spojky odbocuji smérem na stani¢ni koleje 5+ 7 + 9 + 11
+ 13. Rovnéz je v ramci tohoto pfimého uUseku dokonéeno prospojkovani koleji, které bylo

zapocato uz na mosté pfes Svratku.

Skupina koleji pfednostniho sméru na sever se od koleji pfednostniho sméru na jih odpojuje
v mistech, kde postupné konéi paralelni kolejové spojky, jejichz zaCatek leZzi na mosté pres
Svratku a jizné od néj. Jinymi slovy koleje pfednostniho sméru na sever lezi v pokracovani
odbocnych vétvi téchto spojek. Smér skupiny koleji pfednostniho sméru na sever je pfimo uréen
rovnob&znosti s budovou Malé Ameriky. Uhel mezi skupinou sedmi pfimych dopravnich koleji
pfednostniho sméru na jih a skupinou koleji pfednostniho sméru na sever rovnobéznych
s budovou Malé Ameriky ovSem neumoziiuje, aby byla kazda stani¢ni kolej pfednostniho sméru
na sever zausténa na jihu do vlastni kolejoveé spojky. Je to dano délkou konstrukci kfizovatkovych
vyhybek C 60 1:11 — 300, které pfi uvedeném uhlu nelze vlozit tak blizko sebe, aby bylo mozné
je jednotlivé napojit na odpovidajici koleje pfednostniho sméru na sever. To by pfi osové
vzdalenosti koleji pfednostniho sméru na sever 4,75 m bylo mozné jen tehdy, pokud by byl
zminény uhel podstatné mensi, coz vzhledem k vySe popsanym okrajovym podminkam neni
mozné. V navrhu je proto pfistoupeno k feSeni, v némz jsou vzdy dvé sousedni stani¢ni koleje
pfednostniho sméru na sever zaustény do jedné kolejové spojky dohromady pomoci jedné
kfizovatkové (vyh. €. 38 a 43) nebo jednoduché (vyh. €. 31) vyhybky. Vétveni do dvou stani¢nich
koleji probiha az mezi posledni kfizovatkovou/jednoduchou vyhybkou a zaCatkem nastupisté.
Existuje tedy vzdy kratky jednokolejny usek pro dvé sousedni stani¢ni koleje. Tento problém

s ohledem na jednosmérnost provozu (pfednostni smér na sever) neni povazovan za omezujici.

DalSi problém je v nedostateéné délce koleje pro spole¢né prazce mezi koncem kfizovatkové
vyhybky a zagatkem vyhybky jednoduché (zminény jednokolejny usek). Prostor chybi pro dva
dlouhé spole¢né prazce. Geometricky by tento problém bylo mozné vyfeSit napfiklad posunutim
jednoduché vyhybky za posledni spoleCny prazec a pouZitim dvou protismérnych oblouku
s minimalni mezipfimou do koleje za odbo¢nou vétvi jednoduché vyhybky. Tento zplsob feseni
byl geometricky provéfen a je mozny, nicméné nejde ani zdaleka o tak elegantni feSeni, jako
v pfipadé feSeni s nedostatkem mista pro posledni dva spole¢né prazce. Proto se navrh pfiklani
k tomu, ze prazce budou v téchto pfipadech vyrobeny na miru a podfidi se vhodnéjSimu
geometrickému feseni. Popsany problém se vyskytuje celkem dvakrat, a sice mezi vyhybkami €.
38 a 40, 43 a 44. Spole€né prazce na miru budou muset byt dale vyrobeny pro vyhybky €. 33 a
37. V tomto pfipadé je vyhybka €. 37 nezbytna pro umoznéni paralelnich vlakovych cest a také
pro prejezd vlakl z odstavného nadrazi B do skupiny stani¢nich koleji 2 + 1 + 3 + 5. Odsunout

poCatek vyhybky €. 37 dale na sever nelze, protoze cela kolejova spojka je zafixovana na konci
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smérového oblouku vedouciho do nejvice omezujiciho pfiéného profilu pfed staniéni budovu

(fixace na oblouky €. 51 a 52).

v

Zcela oddélené je feSeno zausténi kusych stani¢nich koleji &. 14 a 16, které jsou vedeny
nezavisle na okolnim zhlavi uz od mostu pfes feku Svratku, kde jsou jednokolejné zaustény do

jedné z paralelnich kolejovych spojek.

Skupina kusych stani¢nich koleji €. 7 + 9 + 11 + 13 je do prvni nejblizSi prabézné koleje €. 5
zapojena pomoci obloukovych vyhybkovych konstrukci. V jednotlivych pfipadech kromé
transformace navic dochazi k ohybani koleje pfislusejici parametru ,d“ vyhybky do poloméru,
ktery se liSi od poloméru uz transformované obloukové vétve vyhybky (parametr ,d“ je kratky,
puvodné pfimy usek koleje navazujici na oblouk ve vyhybce). DalSim specifikem je navrzeni
slozenych oblouku (bez mezilehlé pfechodnice) tak, aby nastupistni hrany u popisovanych koleji
vzdy leZely u oblouku o poloméru alesport 300 m a zaroveri byly dostatec¢né dlouhé. Polomér 300
m navic musi pfesahovat minimalné 24 m za Celo nastupisté podle bodu 5.3 normy [01]. Odstup
3,0 m od hranice vySe zminéného vyc&nivajiciho soukromého pozemku pro volny schidny a
manipulaéni prostor se podafilo dodrzet. Pfesto tento soukromy (puvodné vefejny) pozemek
dokonale brani smysluplnému vyuziti draznich pozemk( severné od néj a Ize ho oznacit jako
velmi omezuijici pro technické feseni. Jednim z projevl pfitomnosti tohoto pozemku je rychlostni
omezeni na 40 km/h pfi viezdu a odjezdu na koleje / z koleji 9, 11 a 13, coz je zplsobeno
nevyhnutelnym pouzitim polomérd menSich nez 295 m ve sloZzenych obloucich a obloukovych

vyhybkach.

7.5.3 Staniéni koleje v prostoru nastupist’

Pribézné stani¢ni koleje v prostoru u nastupistnich hran pfed budovou posty a stani¢ni budovou

neprochazeji pfimo, ale dvéma protismérnymi oblouky. Je pro to nékolik zasadnich davodu.

e Nejvice omezujici pficny profil pfed staniéni budovou se pfi posunu v ose staniCeni ve
sméru na jih zaina mirné rozsifovat (vefejny pozemek mezi budovou Tesco a draznim

pozemkem zacgind mirné ustupovat).

e V Urovni rohu staniéni budovy (km 143,440 hlavniho stani€eni) dochazi k nahlému
rozsSifeni pficného profilu az k budové posty, zaroven s tim ale pfibyvaji prostorové naroky
dvou kusych staninich koleji €. 7 a 9 a jim pfislusejicich nastupistnich ploch. Nahle je
zapotfebi minimalni Sife pro dalsi ostrovni nastupisté a dalsi vnéjsi nastupisté, na coz
prostorové rozSifeni k budové posty zcela nepostacuje. Proto je nutné s prubéznymi
kolejemi ustoupit co nejvice k jihovychodu (divod obloukd v km 143,460 hlavniho

staniceni).
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e Jakmile vefejny pozemek na jihovychodni strané (a s nim uzZ jednou zahnuté staniéni
koleje) ustoupi natolik, Ze jiz pomine riziko nedostate¢né Sirky pro vnéjsi nastupisté u kusé
koleje €. 9, je nutno vratit vSechny stani¢ni koleje do plvodniho (nezahnutého) sméru

druhym obloukem v km 143,390 hlavniho staniCeni, protoZe je nutné:
e vyhnout se severozapadnimu rohu budovy Mala Amerika,

e nezasahnout nasledujicim obloukem polozenym vychodné od Malé Ameriky do
vefejného pozemku na vnitfni strané tohoto oblouku v km 0,640 vedlejSiho
staniCeni (nepodafilo se dosahnout zcela — bude nutné rozSifeni mostni

konstrukci),

e neposouvat oblouky polozené zapadné od Malé Ameriky a neménit jejich
vrcholové uhly, protoze jakékoliv prodlouzeni nebo posunuti koncll téchto obloukt
na jiznim zhlavi by vyvolalo posun paralelnich kolejovych spojek, které jsou na

konce téchto oblouku fixovany (posun spojek dale na jih neni prostorové mozny).

Poslednich 16 m vnéjSiho nastupisté u koleje €. 9 pfes vSechnu snahu nesplfiuje minimalni Sifku
2,5 m. Téchto 16 m proto neni zapocCteno do délky nastupni hrany. Na celé délce vnéjsiho
nastupisté u koleje €. 9 v sou€asné dobé stoji plechova pfistavba k budové posty. Pfedpoklada

se, Ze tato pamatkové chranéna neni a bude mozné ji odstranit.

Ackoliv to tak pfi letmém pohledu na vykres situace nevypada, je z uvedeneého slozitého vypisu
divodu ziejmé, ze parametry zdanlivé nepodstatného oblouku na jedné strané stanice skryté
silné ovliviuji technické feSeni na zcela opacném konci stanice. Pfi zméné jediného parametru
oblouku nebo vyhybky na jedné strané stanice je nutno projit v podstaté celou stanici a provéfit,
zda nékde nedoslo napfiklad k nepfipustnému zkraceni délky mezipfimé apod. Posledni véta

pomeérné presné vystihuje zplsob postupu pfi zpracovavani této diplomové prace.

Pfehledné jsou informace o navrzenych stani¢nich kolejich uvedeny v tabulce 7.
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Tabulka 7. Stanicni koleje - navrh

¢. uz.dl. mezi ucel
1 35 S1 zarazedlo kusa, pfiprava HV
3a 304 S3a Lc3a
3b 304 Sc3b L3b
3a+3b 639 >3a L3b prijezdna, prfednostni smér na jih
5a 298 S5a Lc5a ’
5b 298 Sc5b L5b
5a+5b 627 Sh5a L5b
5¢ 50 sarazedio Se9 kusa, mozno prodﬁgé’;){iko dopravni do H.
7 328 S7 zarazedlo kusa, pfrednostni pro vlaky od/do Stfelic
7a 102 sarazedlo Se10 kusa, mozno prodﬁgriéit)jiiko dopravni do H.
9 263 S9 zarazedlo ) . o ;
11 ade | s | zaasede | PSS S s Bro N .
13 148 S13 zarazedlo
2a 315 S2a Lc2a
2b 315 Sc2b L2b
2a+2b 660 S2a L2b prujezdna, pfednostni smér na jih
4a 310 S4a Lcda ’
4b 310 Sc4b L4b
4a+4b 651 Sda L4b
402 171 S402 zarazedlo kusa, pro vlaky od jihu s Uvrati v Brné hl. n.
404 80 S404 zarazedlo kusa, pfiprava HV
igg ;3; 228: z::z;zg:z kusd, pro vlaky od jihu s Gvrati v Brné hl. n.
6a 346 S6a Lcba
6b 346 Scéb L6b
6a+6b 723 S6a L6b
8a 335 S8a Lc8a
8b 335 Sc8b L8b
8a+8b 700 S8a L8b .. . .
10 356 S10a L c10a prujezdna, pfednostni smér na sever
10b 356 Sc10b L10b
10a+10b | 742 S10a L10b
12a 364 Sl12a Lcl2a
12b 364 Scl2b L12b
12a+12b | 759 Sl12a L12b
12c 49/33* Sell zarazedlo kusa, pfiprava HV
12 23411 gig 2:223:2 kusa, pro viaky od jihu s Gvrati v Brmé hl. n.

* 49 m ve varianté severniho zhlavi Zidenice / 33 m ve varianté Zidenice + Kralovo Pole
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7.6 Nastupisté a pristup na né

Noveé je navrzeno celkem 17 nastupnich hran, z toho 9 u kusych koleji a 8 u koleji prajezdnych.
Dlouhé nastupni hrany u prujezdnych koleji jsou infoma¢nim systémem pro cestujici rozdéleny
vzdy na dvé poloviny podobné, jako jsou prijezdné koleje v poloviné své uzite¢né délky rozdéleny
cestovymi navéstidly (viz kapitola 7.8). V pfipadé vyskytu vlaku mezinarodni osobni dopravy

dlouhého az 400 m se pouzije nerozdélena nastupni hrana u koleje €. 3, 2, 6, 8, 10 nebo 12.

V pfimych usecich je Sitka vétSiny nastupist’ vzhledem k prostorové tisni na pfipustném minimu.
Ve smérovych obloucich dochazi u ostrovnich nastupist k rozSifeni o maximalné 3,0 m vlivem
rozdilnych polomért nesoustfednych oblouk(l na vnitfni strané nastupisté (vétsi polomér) a vnéjsi
strané nastupisté (mensi polomér) — viz kapitoly 7.3 a 7.4. V téchto rozsifenych pfiénych profilech

nastupist je vhodné navrhovat kapacitni pfistupy na nastupisté (SirSi schodisté).

Minimalni Sifky nastupist a pfistupovych schodist jsou v navrhu kompenzovany velkym poctem
rovnomérné rozmisténych pfistupl na nastupisté, které umozni rychlou vyménu cestujicich na
nastupisti po pfijezdu vlaku, pfi prestupech apod. Pro usporu mista a neblokovani nastupistni
plochy jsou navrZzeny na severnim konci nastupist pfistupy z ¢el nastupist. Do pfistupovych cest
od schodist z podchodu je ve vySkové urovni temen kolejnic zakomponovan uroviovy pfejezd
pro drazni voziky. Teprve za kfizenim s cestou pro voziky cesta od schodisté dale Sikmou rampou
(1:12) stoupa do vysky 550 mm nad temeno kolejnice na plochu nastupisté. Zpevnéna cesta
prejezdu pro voziky je od prostoru cest pro cestujici oddélena sklapéci zavorou €i jinym zafizenim
se stejnou funkci. Pfejezd pro voziky zakomponovany do pfistupovych cest pro cestujici je
chapan jako nouzovy. Pfipadné atypické (Uzké) vytahy pro voziky by mohly byt dopinény
do polohy drazniho podchodu v km 143,416 stavajiciho staniCeni, ktery cestujici v navrhovaném
stavu nebudou vyuzivat. Pfistupovy tunel pro voziky v jiné poloze by musel byt novy. Dal$i bariéry
v plochach nastupist vSak obecné nejsou zadouci.

Atypicky je navrzen nejjizn&jsi pfistup na nastupisté |, které je na jiznim konci uz natolik uzké
(Sifka uz se blizi pfipustnému minimu na konci ostrovniho nastupisté 3,2 m), Ze nebylo mozné
vlozit schodis$té a vytah v poloze podjezdu/podchodu, ale bylo nutné jak vytah, tak schodisté
vysunout. Vytah byl vysunut za &elo nastupisté, schodisté do polohy, kde uz je nastupisté
dostatec¢né Siroké. Schodisté ma minimalni pfipustnou Sifku 1,6 m a bezpecnostni odstupy 2,0 m
na obé strany od schodisté jsou dodrzeny. Pokud by bylo pozadovano schodisté Sirsi, muselo by

byt vysunuto jesté dale po sméru staniceni.

Pfistup na vnéjSi nastupisté V ze stavajiciho méstského podchodu nelze navrhnout uvnitf plochy
drazniho pozemku z dlivodu nedostate¢né Sifky nastupisté. Pristupové schodisté i vytah je nutno

predsunout pfed vstup do méstského podchodu a tim zasahnout do plochy vefejného pozemku.
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V urovni nastupistni plochy vSak uz ve stavajicim stavu existuje rozsifeni smérem nad vefejny
pozemek. V navrhu je v tomto pfipadé upfednostnéno zfizeni vytahu i schodisté i za cenu zaboru
vefejnych pozemku, protoze zejména bezbariérovy pfistup na nastupisté by v tomto misté citelné
chybél.

Mezi jednostranna nastupisté llla a lllb je zaClenéna budova Malé Ameriky. Pfedpoklada se jeji
citliva rekonstrukce, prdchodnost vSemi sméry a vyuZziti k poskytovani sluzeb cestujici vefejnosti

(&ekarna, prodej jizdenek apod.).

Pokud to pamatkova ochrana staniéni budovy a budovy posty umozni, pfedpoklada se jejich
citliva rekonstrukce, vyuziti k poskytovani sluzeb cestujici vefejnosti a pridchodnost zejména ve
sméru na uzka vnéjsi nastupisté Ib a I, &imz by se podafilo mirné kompenzovat navrzené
minimalni Sifky vnéjsich nastupist.

Vzhledem k prostorové tisni nesplfiuje poslednich 16 m vnéjSiho nastupisté u zarazedla koleje
€. 9 poZzadavek na minimalni Sitku vnéjSiho nastupisté 2,5 m. Téchto 16 m proto neni zapocteno
do uzite€né délky nastupni hrany. Neproménné navéstidlo s navésti ,Konec nastupisté“ bude
umisténa 16 m pfed zarazedlem. Podrobnosti k prostorovym poméridm znemozhujicim SirSi

provedeni nastupisté u koleje €. 9 jsou uvedeny v kapitole 7.5.3.

Zatimco u koleji €. 9, 11 a 13 se podafilo po¢atek oblouku o poloméru mensim nez 300 m odsadit
od konce nastupisté o pozadovanych 24 m (délka jednoho vozu) slozenymi oblouky, podobny
pFistup na severnim konci nastupist u prijezdnych koleji aplikovat nelze. Oblouky, které zacinaji
hned za nastupisti, maji poloméry 190,000 m az 194,750 m. Vztahuje se na né tedy opét bod 5.3
normy [01]. Pouziti slozenych nebo jednoduchych obloukd s poloméry nad 300 m nepfichazi
vzhledem ke stisnénym prostorovym podminkam v Gvahu. Bylo tedy nutno pfistoupit k odsazeni
zacatk( nastupnich hran o 24 m od koncl obloukl proti sméru stani¢eni (v této urovni bude
umisténo neproménné navéstidlo s navésti ,Konec nastupisté®) a ,ofiznuti“ nastupidtnich hran
podle rozsifeného prijezdného prifezu M-GC v oblouku o poloméru 190 m. Vypocet Sifkovych
rozméru rozsifeného prajezdného prufezu M-GC (, J-GC a Z-GC) podle norem [02, 03] je uveden

v tabulce 8. Vysledné hodnoty jsou v tabulce podbarvené Zlutg.

Tabulka 8. Vypocet $ifky rozsifenych prajezdnych priifrezi

popis oznaceni hodnota jednotka ¢lanek
rychlost v oblouku V 40 | km/h

polomér oblouku R 190 | m

prevyseni D 0| mm

nedostatek prevySeni I 99,37 | mm

prebytek prevyseni E 0,00 | mm
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rozchod koleje — mezni

maximalni hodnota e 1470 | mm B.2.1 (Z1)
nastupistni

vySka nad TK h 0,55| m hrana

polovina $ifky prujezdného

prirezu Z-GC ve vySce h bZ-GC (h) 1700 | mm obr. A.1

polovina Sitky kinematického

obrysu GC ve vysce h bk (h) 1620 | mm obr. A.8

rozsireni Z-GC

Sifkove pfirazky

vnéjsi 91 | mm 5.1.1 (Z1)

vnitini 79 | mm 5.1.1 (Z1)

polovina Sifky celkem

vnéjsi 1791 | mm

vnitini 1779 | mm

rozsireni J-GC, M-GC

Sifkové prirazky

vnéjsi Se 108,289 | mm B.2.1

vnitini Si 95,658 | mm B.2.1

vnéjsi Qe 0,659 | mm B.2.3

vnitini Qi 0,000 | mm B.2.3

u nastupistni hrany T1 10,000 | mm B.2.6 (Z1)

bez nastupistni hrany 25,000 | mm B.2.6 (Z1)

geom. odchylky, obé strany T2,9 5,500 | mm B.2.7

dynam. odchylky, obé strany T2,d 0,200 | mm B.2.7

vnéjsi T3,e 0,875 | mm B.2.8 (Z1)

vnitini a v pfimé T3,i 0,175 | mm B.2.8 (Z1)

obé strany T4 0,675 | mm B.2.9

obé strany T5 0,200 | mm B.2.10

J-GC

polovina Sifky celkem

vnéjSi (u nastupistni hrany) bJ,e 1747 | mm B.3.2

vnitfni (u nastupistni hrany) bJ,i 1733 | mm B.3.3

vnéjSi (bez nastupistni hrany) bJ,e 1762 | mm B.3.2
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vnitfni (bez nastupistni hrany) bJ,i 1748 | mm B.3.3
M-GC
polovina Sifky celkem
vnéjSi (u nastupistni hrany) bM,e 1743 | mm B.3.4
vnitfni (u nastupistni hrany) bM.,i 1730 | mm B.3.5
vnéjSi (bez nastupistni hrany) bM,e 1760 | mm B.3.2
vnitfni (bez nastupistni hrany) bM.,i 1747 | mm B.3.3
Prehledné jsou informace o navrZzenych nastupistich uvedeny v tabulce 9.
Tabulka 9. Nastupisté — navrh
¢é. nastupisté kolej délka nastupni h. [m] typ pFistup
la - 13 138,0 - Vnéjsi
Ib - - .
11 119,0 ostrovni, oboustranné | Z ulice /od
- 9 178,0 - stanicni
- 7 318.0 - budovy /
; ostrovni, oboustranné / | podchodem
J 5a 164,0 378.,0 Vn&jsi
S 5b 164,0
! ostrovni, oboustranné podchodem
J 2a 230,5
511,0
S 2b 230,5
1
J 4a 145,0 340.0
> 4b 1450 atypické, vicestranné
- 408 292,0 - centralni ostrov dehod
J 6a 257,0 564.0 podchodem
S 6b 257,0
llla - 402 161,0 - atypické, jednostranné
b - 406 274,0 - atypické, jednostranné
o B
. ostrovni, oboustranné podchodem
J 10a 270,0
590,0
S 10b 270,0
V J 12a 268,0 , )
586,0 ostrovni, oboustranné / .
S 12b 268,0 vn&jsi Z ulice /
- 14 320,0 - podchodem
VI - 16 381,0 - vnéjsi

Pismena J/S ve sloupci ,€. nastupisté

Xk
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7.7 Podchody

Vzhledem k navrzeni minimalnich Sitkovych a maximalnich moznych délkovych rozmér( vétsiny
nastupist je problematika navrhu poc¢tu a umisténi podchodl zasadni pro zajisténi dobré
dostupnosti nastupistnich ploch po celé jejich délce. Celkem je navrzeno Sest podchodl pfiéné

podchazejicich pod kolejistém stanice. Z tohoto poctu je
e jeden podchod kombinovan s podjezdem v poloze ulice Uzké,
e tfi podchody pIné prichozi a
e dva podchody slepé zakon&ené.

PFi navrhu podchodu bylo nutno pamatovat na vyskovy pribéh pri¢nych profill stanice. Kolejisté
stanice je vzhledem k jihovychodu (ulice Dornych, Uzka, Uhelna) umist&no na naspu nad Grovni
terénu. Vzhledem k severozapadu (ulice Nové sady, Nadrazni) je vSak kolejiSté ve vySkoveé urovni
zhruba odpovidajici urovni terénu. Souhrnné pro vSechny podchody tak plati, Ze zatimco na
severovychodé do podchodu vzdy usti schodisté a vytah (mimourovnovy pfistup), na jihovychodé

podchody urovioveé vystupuji v uliéni urovni (bez schodist’ a vytahu).

V nasledujicim textu budou podchody detailnéji popsany ve sméru od severniho zhlavi k jiznimu

zhlavi (proti sméru stanic¢eni). Ve stejném sméru vzestupné budou podchody i Cislovany (1-6).

V pfipadé prvniho podchodu je navrzeno vyuziti stavajiciho zapadniho (drazniho) podchodu.
Tento podchod je nové plné prichozi, ¢emuz v jeho stavajici podobé& brani jen nékolik
neprichozich pficek a uzamcéené dvefe. Podchod se nerozSifuje, poCita se se zachovanim
soucasné Sifky 4,8 m. ProtoZze se podchod nachazi az za severnimi konci nastupist, které bylo
nutno odsunout proti sméru staniéni o 24 m kvdli malym polomérdm smérovych oblouku (viz
kapitola 7.6), jsou pfistupova schodisté z tohoto podchodu smérovana jen na stranu ve sméru
k nastupistim. Stisnéné Sifkové poméry v urovni kolejist€ neumoziuji zfidit pfistup z podchodu
také pomoci vytahl(. PFi volbé mezi bezbariérovosti vytahl a kapacitou schodist byla
upfednostnéna vyssi kapacita schodist’ a zfizeni vytah(l bylo pfemisténo do dalSich podchodu.
Schodisté na prvni (vnéjsi) nastupisté pfiléhajici ke staniéni budové je nové navrzeno uvnitf
staniéni budovy, alternativni poloha vné staniéni budovy je ale také mozna. VeSkera napojeni
prvniho podchodu na stavajici podzemni chodby pod stani¢ni budovou a pfednadraznim
prostorem zlstavaji beze zmény, coZ je nespornou vyhodou vyuZiti stavajiciho drazniho
podchodu. Vyusténi podchodu na odvracené strané kolejiSté od stanicni budovy mifi do prostoru

parkovisté a ulice Dornych.

V pfipadé druhého podchodu je navrZzeno vyuziti stavajiciho méstského podchodu. Tento

podchod je plné pruchozi uz ve stavajicim stavu. Prichod se nerozSifuje, pocita se se
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zachovanim soucasné 8ifky 11 m. Ackoliv druhy podchod pfirozené vyuzZiva proud cestujicich
mificich v jiznim sméru na autobusové nadrazi Zvonarka ¢€i do obchodnich domu Tesco a
Varnkovka, v severnim sméru do centra mésta a na zastavky méstské hromadné dopravy
umisténé v pfednadraznim prostoru, neni mozné se z néj dostat pfimo na nastupidté umisténa
nad nim. Proto je do tohoto podchodu nové navrzeno zfizeni pfistupovych schodist i vytahu, a
sice pouze ve sméru proti stani¢eni. V opatném sméru zfizeni brani pfistupové cesty od prvniho
podchodu. Vzhledem k umisténi druhého podchodu pod konci nastupist by cestujici ale ani
neméli dlivod tento opacny smér pouzivat. Vytahy jsou umistény ve sténé podchodu a pro pfistup
ke schodistim za nimi je mozné je z jedné strany obejit. Schodisté na prvni (vnéjsi) nastupisté
pfiléhajici ke stani¢ni budové je nové navrzeno uvnitf stanicni budovy, alternativni poloha vné

stani¢ni budovy tentokrat pro stisnéné Sifkové podminky neni mozna.

Treti podchod je navrzen jako novy o Sifce 8 m. Jeho polohu uréuje smysluplna a Sirkové
nekolizni poloha vyusténi z podchodu na nastupisté Ib a zaroven poloha vyusténi z podchodu na
nastupisté Il v jeho rozSifeném prostoru za konci kusych koleji €. 406 a 408. Severni vstup do
podchodu je uméle vysunut z pfirozené osy podchodu ze dvou dlvod(. Zaprvé nastupisté |
zasahuje az na samotnou hranici draznich pozemk a jeho Sitka neumozniuje vliozeni schodist a
vytah(. Zadruhé vysunuta poloha konce podchodu Iépe navazuje na tramvajovou zastavku Nové
sady v ulici Nadrazni. Vysunuti je navrzeno pod nastupistém Ib, pfi€emz snahou bylo koleje €. 11
a 13 podejit uz opét v pficném sméru. Schodisté v pfipadé tohoto podchodu sméfuji na obé
strany. Vytahy jsou umistény ve sténé podchodu a pro pfistup ke schodistim za nimi je mozné je
Z jedné strany obejit. Protoze na nastupisté Il atypicky navazuji nastupisté Illa a Illb a celkem
tato nastupisté obsluhuji pét dopravnich koleji, vedou na nastupisté Il z podchodu dva vytahy.
Vyusténi podchodu na odvracené strané kolejisté od stanic¢ni budovy mifi do prostoru parkovisté
a ulice Uzké a zasahuje plochou zaboru 37,8 m? za hranici vefejného pozemku. V uliéni Grovni
k zaboru dochazi pouze formou zastfeSeni mostni konstrukci, ktera podepira vnéjsi nastupisté V
(viz kapitola 7.5.3).

Ctvrty podchod je kombinovan s podjezdem v ulici Uzké. Predpoklada se rozsifeni stavajiciho
podjezdu tak, aby na obou stranach od vozovky vznikl dostate&né Siroky prostor pro cestujici a
ostatni chodce. V podjezdu se nabizi zfizeni zastavek méstské hromadné dopravy, ¢imz by byl
vytvofen velmi komfortni pfestupni bod mezi ZelezniCni a méstskou hromadou dopravou.
V takovém pfipadé by vSak bylo vhodné z tohoto podjezdu bud zcela vyloucit automobilovou
dopravu, nebo k sou€asnym tfem jizdnim pruhdm pfidat jeden novy (objizdéni stanicujicich
vozidel). Ve vykresu situace je provedeno roz§ifeni pouze pro potfeby pé&sich, rozSifeni vozovky
vzhledem k velkému poctu moznosti feSeni provedeno neni. Podjezd bude muset byt oproti
souCasnému stavu dale zahlouben z duvodu nové navrzenych koleji a nastupist v prostoru

zapadné od budovy Malé Ameriky. Technicky velmi naro¢né zahloubeni, i kdyz do mensi hloubky
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nez v pfipadé samotného podjezdu, se tyka i kfizovatky ulic Nové sady x Nadrazni x HybeSova x
Uzka, v niz navic dochazi ke kfiZzeni tramvajovych trati. Zahloubeni této kfizovatky a jejiho okoli
pro umoznéni napojeni zahloubeného podjezdu pod rozSifenym kolejistém stanice se jevi jako
jedna z nejvétSich obtizi technického feSeni celého navrhu. Pokud jakykoliv stavebni zasah do
zminéné kfiZzovatky nebude pfipadat v ivahu, bude nutné podjezd zcela zrusit a zachovat pouze
podchod, pfipadé spojeni pro cyklisty. Schodisté jsou smérovana po i proti sméru staniceni,
vytahy jsou umistény do volného prostoru podchodu. Na severni strané je navrzena Sitka pro
chodce 8 m, na jizni strané 10 m (vytahy v prostoru ubiraji z volné Sifky 2 m). Davod vysunuti
schodi$té a vytahu pro pfistup na I. nastupisté souvisi se Sitkovymi poméry na urovni kolejisté a
nastupisté, a byl proto popsan v ramci kapitoly 7.6. Vyusténi schodisté na nastupisté Illa/lllb je
provedeno dovnitf budovy Malé Ameriky, jejiz citliva rekonstrukce a vyuziti pro drazni ucely je

soucasti tohoto navrhu (viz kapitola 7.6).

Paty podchod je navrzen jako novy o Sifce 8 m v poloze jiznich koncu nastupist llla a Il.
Z vychodni strany dosahuje pod urovni kolejisté k nastupisti I, kde je ukon&en. Schodisté na
nastupisté llla a lllb je umisténo dovnitf budovy Malé Ameriky, vytah ponechan vné budovy. Vytah
na Il. nastupisté je pro usporu nastupistni plochy umistén na Cele tohoto nastupisté. Vytahy na
ostatni nastupisté jsou umistény ve sténé podchodu a pro pfistup ke schodistim za nimi je mozné
je z jedné strany obejit.

Posledni Sesty podchod propojuje pouze nastupisté IV, V a VI, ¢imz zabezpecuje dobrou
dostupnost nejjizngjSich nastupistnich ploch celé stanice. Z divodu nizsi frekvence cestujicich je
jeho Sifka navrzena jen na 6 m. Poloha podchodu je urena jiznim koncem nastupisté IV. Navrh
usporadani vytahd a schodist je obdobny jako u patého podchodu. Vyusténi z podchodl 5 a 6 je
na ulici Uhelnou, kde Ize vzhledem k rozsahlym volnym plochdm predpokladat rozvoj méstské

struktury. Pfehledné jsou informace o navrzenych podchodech uvedeny v tabulce 10.

Tabulka 10. Podchody - navrh

Cislo | poloha | prichodnost | bezbariérovy navaznost na okoli
[km] pristup severozapad jihovychod
1 143,540 ano ne staniéni budova, ul. Dornych, parkovisté
ul. Nadrazni, zast. Tesco, Varkovka, AN
2 143,506 ano ano MHD Zvonafka
3 143,308 ano ano ul. Nadrazni, zast.
MHD — i
Ul Nové sady ul. Uzka, parkovisté
4 143,145 ano ano 2ast. MHD
5 0,376* ne ano - ul. Uhelna, rozvojové
6 0,260* ne ano - plochy

* vedlejsi staniceni
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Hloubka vSech podchodi pod vySkovou urovni nastupistnich ploch byla navrzena konstantné

jako soucet vertikalnich prvkd uvedenych v tabulce 11.

Vyskovy rozdil uréuje pocet schodl a podest, a tim i délku celého schodisté. Schodistovy otvor
na nastupisti nesmi byt delSi nez 10 m, protoze v pfipadé vétsi hodnoty se bezpeénostni odstup
mezi prekazkou na nastupisti a nastupistni hranou zvétSuje z 2 m na 2,4 m (pfi rychlosti do 160
km/h). Jak doklada tabulka 6, pouzitim hodnoty 2,4 m namisto 2 m by byla v pficném profilu se
schodi$tém nutné prekroCena minimalni Sifka ostrovniho nastupisté 6,1 m. Normovy schod je
15 cm vysoky a 30 cm dlouhy. Po 16 az 18 schodech musi nasledovat podesta minimalni délky
1.5m.

Tabulka 11. Hloubka podchodti a vypocet délky schodisté

hloubka podchodii

vertikalni prvek vyska prvku [m]
vnitini vySka podchodu 3,00
betonovy strop podchodu 0,20
nadloZzi (strop podchodu — loZna plocha prazce) 0,45
betonovy prazec 0,24
kolejnice UIC 60 + podlozka (pfiblizné) 0,20
nastupisté nad temenem kolejnice 0,55
vySka (hloubka) celkem po zaokrouhleni 4,65

vypocet délky schodisté

vySka schodu 0,15 m
podet schod( 31
délka schodu 0,30 m
délka schodisté (bez podesty) 9,30 m
délka podesty 1,50 m
délka schodisté (s podestou) 10,80 m
(bez délky posledniho schodu — souéast plochy nastupisté) 10,50 m

Pfedpoklada se délka schodistového otvoru na nastupisti 7,5 m (16 schodu + podesta + 4 schody

= 3 m vySkoveého rozdilu), zbytek délky schodisté uz bude zastropen.
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7.8 Stanic¢ni zabezpecovaci zarizeni

Ve stanici se predpoklada staniéni zabezpecCovaci zafizeni 3. kategorie umoznujici postupny
rozpad vlakovych cest a postaveni sou€asnych vlakovych cest na obou zhlavich tak, jak pozaduje
navrh provazeni vlaki uvedeny v Kkapitole 8. Vyhledové se predpoklada zavedeni
zabezpecovaciho zafizeni ETCS L2, které dale zkrati technologické ¢asy odbavovani vlaku, a

tim zvySi propustnou vykonnost stanice.

Veskeré vyhybkové konstrukce v obvodu hlavniho nadrazi budou opatfeny elektromotorickymi

prestavniky a elektrickym ohfevem vymén.

VSechny prljezdné stani¢ni koleje jsou v poloviné své délky soumérné rozdéleny cestovymi
navéstidly pro zvySeni maximalniho mozného poctu vlakd, které Ize ve stanici v jeden okamzik
odbavit. Cestova navéstidla dvou sousednich stani¢nich koleji jsou umisténa vzdy mezi té€mito
kolejemi proto, aby nezasahovala do nastupistnich ploch nachazejicich se na vnéjsich stranach
koleji. V pfipadé koleji 6 + 8 a 10 + 12 se poloha poloviny délky koleji natolik shoduje, Zze vzdy
dvé cestova navéstidla pro jeden smér lezi tésné za sebou. Aby nedoslo ke vzajemnému zakryti
nebo neumysiné zaméné navésti, je potfeba obé navéstidla vhodné umistit do prostoru a vybavit
je indikatorovymi tabulkami s Sipkami v prosvétleném provedeni. Plechova znaCka s navésti

»Hlavni navéstidlo je na opacné strané“ bude zavéSena na nosny (horni) drat trakéniho vedeni.
Obdobné feSeni muzeme najit napriklad v zst. Praha hl. n. (viz obrazek 4). Zabrzdna vzdalenost

od téchto cestovych naveéstidel k pfedchozim vjezdovym navéstidlim (400 m) je dodrzena.

Obrazek 4. Cestova navéstidla délici staniéni kolej v zst. Praha hl. n., zdroj: [13]
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Protoze se stanicni koleje nachazeji v nékolika protismérnych smérovych obloucich, neni ve
v8ech pfipadech zajisténa dohlednost pfimo na odjezdova navéstidla. Tento problém je
odstranén dosazenim opakovacich predvésti odjezdovych navéstidel za konce nastupistnich

hran.

Na konce kusych dopravnich koleji jsou osazena svételna cestova navéstidla s jednim trvale
rozsvicenym Cervenym svétlem. Na zarazedlech kusych manipulaénich koleji jsou neproménna
navéstidla s navésti ,Posun zakazan“. Vzdalenost umisténi odjezdovych navéstidel od
namezniku se fidi dle uzite¢né délky stani¢ni koleje. Vzdalenost mezi cestovymi naveéstidly, ktera
déli prijezdné stani¢ni koleje, je 30 m (dle vzoru Praha hl. n.). Pfedpoklada se dohledova
vzdalenost na v3echna cestova a odjezdova navéstidla/opakovaci predvésti odjezdovych
navéstidel 10 m. Prujezd vlaku a viditelnost pfi prijezdu (7 s) se nepfedpoklada. Odjezdové
naveéstidlo S1 je navrzeno jako trpasliCi, podminka maximalni tratové rychlosti pro stani¢ni kolej

€. 1 do 60 km/h je spInéna.

Predpokladana délka posunovaciho dilu je 75 m, v pfipadé koleji do Cernovic/Chrlic vzhledem
k blizkosti jejich odboc€eni od koleji do Hornich HerSpic jen 25 m. Zabrzdna vzdalenost 700 m
mezi odjezdovymi navéstidly v Zst. Brno-Zidenice a Brno-Horni Her$pice a vjezdovymi navéstidly
Zst. Brno hl. n. je dodrzena. Vjezdova navéstidla od Brna-Hornich Herspic/Cernovic/Chrlic by

mohla byt v navrzené poloze nahrazena cestovymi a odsunuta dale do mezistani¢nich useku.

Sefadovaci navéstidla jsou Cislovana vzestupné ve
sméru staniCeni. Navrh sefadovacich navéstidel
v obvodech A a B odstavného nadrazi neni soucasti
prace.

Vzhledem k umisténi vétSiny nastupist do
smeérovych obloukl se predpoklada dosazeni
zafizeni, které umozni provést ukony souvisejici
s vypravou vlaku bez zajisténi vizualniho kontaktu
mezi strojvedoucim a €leny vlakové Cety. Ackoliv na
siti SZDC zafizeni tohoto typu zatim nenalezneme,
Ize se inspirovat napfiklad na sitich DB, SBB &i OBB,
kde jsou takova zafizeni na nastupistich v bézném
provozu (na obrazku 5). Zafizeni by muselo byt
patficné uzplsobeno Ceskému prostfedi, napfiklad
volna pfistupnost tlaCitek navésténi je v €eskych
podminkach jen obtizné pfedstavitelna.

Obrazek 5. Zarizeni pro vypravu viaku pfi Spatnych
rozhledovych podminkach (DB), zdroj: [09]
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8 KAPACITNi POSOUZENI

8.1 Metodika posouzeni

V idealnim pfipadé by kapacitni posouzeni mélo byt provedeno pomoci simulaéni metody, ktera
by nejlépe postihla skute¢né doby trvani obsazeni jednotlivych prvku infrastruktury (vyhybek ve
zhlavich, stani€nich a tratovych koleji). Vzhledem k ¢asovym a pfedevSim licenénim omezenim
simulacnich nastroji je kapacitni posouzeni v této praci provedeno analyticky — rozkreslenim

obsazeni zhlavi a stani¢nich koleji v intervalu 1 min po dobu trvani hodinové pfepravni Spicky.

Vstupni pozadavky na pocet, smérovost a interval jednotlivych linek byly pfevzaty ze studie [05]
a zavéreénych pfipominek, predevsim ze strany MDCR a Odboru dopravy JMK, k rozsahu

provozu, ktery byl v této studii pfedpokladan.

Obsazovani stanice probihalo postupnym vkladanim jednotlivych linek na volné stani¢ni koleje.

Vlakova cesta pfes zhlavi byla vybirana tak, aby po jejim vioZeni co nejméné komplikovala

vloZeni co nejvétsiho podtu dalSich paralelnich viakovych cest. Pokud se pfesto v pozdéjSich

fazich obsazovani ukazalo, ze dfive vlozené linky by bylo vhodné;jsi uspofadat jinym zplisobem,

postupovalo se iterativné. Pokud neni uvedeno jinak, spoje pfislusejici téZe lince jsou béhem

Spickové hodiny i celého dne odbavovany vzdy na stejnych staniCnich kolejich a u jim

odpovidajicich nastupnich hran. Poradi linek pfi vkladani do stanice ur€uji nasledujici pravidla
(sestupné dle priority):

1. linky s kratkym intervalem mezi spoji bez ohledu na segment,
e vkladani linek s kratkymi intervaly v pozdéjSich fazich obsazovani stanice neni
mozneé, protoZe idealné symetrické Casové polohy uz jsou zpravidla obsazeny

linkami s delSimi intervaly,
e Cim kratSi interval, tim dfive byla linka vloZena,
e v pfipadé rovnosti délek intervall vice linek je priorita ur€ena dalSimi pravidly,
2. linky segmentu EXx,

e nutnost dodrzeni celositové provazanych ¢asovych poloh v jednotném taktu (ve

vnitrostatni i mezinarodni doprave),
3. linky segmentu S,
e pokud uz nebyly vloZzeny dle prvniho pravidla,

e pfiliné posouvani ¢asovych poloh mimo osu symetrie linky neni pro pfiméstskou

dopravu pfipustné,
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4. linky segmentu R integrované do IDS JMK,

5. linky segmentu R dalkové dopravy.

Pokud se béhem Spicky vyskytuje ve stanici linka s intervalem 120 min, je vZdy jeji Casova poloha
umisténa do posuzované hodiny. Kombinovani dvou linek s intervalem 120 minut na téze koleji
je pfipustné.

Béhem prepravni Spicky se nepredpoklada pohyb vliaki do odstavného nadrazi a zpét. Pobyty
vSech vlakl ve stanici Brno hlavni nadrazi jsou navrzeny dostatecné kratké (vlaky neni tfeba
z dlvodu nedostatku volnych stani¢nich koleji nikam pfesouvat), coz jednak vede ke kratSi dobé
obsazeni stanice, jednak pfispiva k efektivnimu planovani obéht vozidel. Pohyby viaki do

odstavného nadrazi a zpét se predpokladaji mimo obdobi pfepravni Spicky.

Pokusy o postupné obsazeni stanice linkami v pfesné& definovanych ¢asovych polohach (u linek,
jejichz Casove polohy jsou ve studii [05] uvedeny) skoncily neuspéchem. Bylo proto pfistoupeno
k obsazovani stanice zplsobem, pfi kterém byly jednotlivé postupné vkladané linky casové
stlaeny co nejvice k sobé (pfi respektovani délek dob obsazeni). Vysledné &asové polohy Ize
posouvat pouze vSechny dohromady o jednotnou dobu, jednotlivé a o nejednotnou dobu to neni
mozné. V pfipadé pozadavku na variabilni ¢asové polohy museji byt zkapacitnény navazné
tratové Useky a odpovidajicim zplsobem upravena zhlavi. V pfipadé zkapacitnéni tratovych
usekl nelze predpokladat jejich udrzeni na Cisté draznich a vefrejnych pozemcich (podrobnéji viz

kapitola 9).

Posouzeni je provedeno pro dva vyhledové stavy:
¢ stfednédoby vyhled, rok 2025, bez RS,

e dlouhodoby vyhled, rok 2040, s RS.

8.2 Dopravné-technologické predpoklady

P¥i stanoveni dob obsazeni zhlavi pfijezdem a odjezdem vlaku bylo pfihlédnuto k pfedpisim [06,
07]. Nez bude uveden vycCet pfedpokladu, je nutno zdlraznit, Ze standardné pouzivany analyticky
pFistup dle predpisu [06, 07] by mél byt v pfipadé komplexniho posouzeni takto slozité uzlové
stanice doplnén mnohonasobnym simulaénim ovéfenim. Simulaéni pfistup by mj. umoznil
podrobné zkoumat mista vzniku zpozdéni, rychlost kraceni &i narGstu vzniklého & uméle

zavedeného zpozdéni nebo analyzovat reakce navrzené infrastruktury na rizné druhy provoznich
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mimoradnosti a poruch. Na zakladé vystupl simulaci by bylo mozné urcit pfipadné dalSi nutné

upravy infrastrukturniho feSeni pro zajiSténi stability jizdniho fadu.

V nasledujicich dvou podkapitolach se pfi vypoctu dob obsazeni zhlavi po€ita s elektronickym

stanitnim zabezpeCovacim zafizenim a v navaznych mezistani¢nich usecich s tratovym

zabezpecCovacim zafizenim 3. kategorie typu automaticky blok. Vypoctené doby obsazeni Ize

dale zkratit v pfipadé, pokud by bylo zavedeno zabezpecfovaci zafizeni ETCS L2 a ASVC.

8.2.1 Doba obsazeni pfijezdem viaku

Celkova doba obsazeni zhlavi pfijezdem vlaku do stanice byla stanovena jako soucet dob:

dohlednosti na prvni predvést vjezdového navéstidla (tratova rychlost vSech vilaku

v priblizovacich Usecich bude vzdy do 120 km/h),

jizdy od okamziku, kdy Celo vlaku mine prvni pfedvést vjezdového navéstidla, do

okamziku, kdy vlak uvolni posledni vyhybku dvou koliznich vlakovych cest,

pfipravy a rozpadu vlakové cesty.

Do vypoc&tu dynamickych sloZek dob obsazeni byly zjednodusené dosazeny nasledujici hodnoty:

tratova rychlost v useku od prvni predvésti vjezdového navéstidla k vjezdovému

navestidlu:
e tratova: 80 km/h,
e primeérna (dana vlivem brzdéni pfed vjezdovym navéstidlem): 75 km/h,

tratova rychlost v useku od vjezdového navéstidla do uvolnéni posledni vyhybky dvou

koliznich vlakovych cest:
e tratova: 50 (40) km/h,
e primérna: 45 km/h,

vzdalenost mezi prvni pfedvésti viezdového navéstidla a vjezdovym navéstidlem (urena

zabrzdnou vzdalenosti pro tratovou rychlost 80 km/h): 700 m,

primérna vzdalenost od vjezdového navéstidla za posledni vyhybku dvou koliznich

vlakovych cest: 650 m,
délka soupravy (uvazovana maximaini dle studie [05]): 205 m,
doba dohlednosti na prvni predvést viezdového navéstidla: 0,2 min,

e odpovidajici dohledova vzdalenost pfi tratové rychlosti 80 km/h: 266,7 m.
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Do vypoctu statickych sloZzek dob obsazeni byly zjednoduSené dosazeny nasledujici hodnoty:

prumérny pocet pfestavovanych vyhybek (pfipadné sou€asné pracujicich spojek) mezi
pfedchozim a nasledujicim vlakem: 3,

doba prestavovani jedné vyhybky bez PHS (pfipadé sou€asné pracujici spojky) pomoci
elektronického stani¢niho zabezpefovaciho zafizeni: 0,1 min,

doba pfipravy vlakové cesty pomoci elektronického staniéniho zabezpecfovaciho zafizeni:

0,1 min,

doba ruSeni vlakové cesty pomoci elektronického stani¢niho zabezpeCovaciho zafizeni:

0,1 min.

Celkova doba obsazeni zhlavi pfijezdem vlaku do stanice po zaokrouhleni na celé pUlminuty

nahoru ¢ini: 2,5 min. Tato hodnota byla dale navySena o rezervu 0,5 min pro zajisténi stability

provozu a snizeni rizika vyskytu a Sifeni zpozdéni. V rozkresleni zplsobu provazeni vlakl se

tedy pro pfijezd libovolného vlaku pocita s hodnotou 3 min.

8.2.2 Doba obsazeni odjezdem vlaku

Celkova doba obsazeni zhlavi odjezdem vlaku ze stanice byla stanovena jako sou€et dob:

jizdy od okamziku uvedeni vlaku do pohybu do okamziku minuti tfetiho navéstidla ve
vzdalovacim useku koncem vlaku (nepfipousti se odjezd ze stanice na vystrahu a
pfedpoklada se dosaZeni rozestupu na 3 volné prostorové oddily mezi viaky aZz po

dosazeni tratové rychlosti obéma vlaky),

pfipravy a rozpadu vlakové cesty.

Do vypoctu dynamickych sloZek dob obsazeni byly zjednoduSené dosazeny nasledujici hodnoty:

tratova rychlost v Useku od mista zastaveni u nastupisté do okamziku uvolnéni posledni

vyhybky zhlavi:
e tratova: 50 (40) km/h,
e primérna (dana vlivem rozjezdu): 45 km/h,

tratova rychlost v useku od okamziku uvolnéni posledni vyhybky zhlavi do okamziku

minuti tfetiho navéstidla ve vzdalovacim useku koncem vlaku:
e tratova: 80 km/h,

e priimérna: 75 km/h,
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e primérna vzdalenost mezi mistem zastaveni u nastupisté a posledni vyhybkou zhlavi
(resp. prvnim oddilovym navéstidlem v mezistaniénim useku): 650 m —vzhledem k tratove
rychlosti 50 km/h (a odpovidajici zabrzdné vzdalenosti 400 m) je tento usek chapan jako

prvni vzdalovaci oddil,
e vzdalenost mezi oddilovymi navéstidly v mezistaniCnim useku: 700 m,
o délka soupravy (uvazovana maximailni dle studie [05]): 205 m,
Do vypoctu statickych slozek dob obsazeni byly zjednoduSené dosazeny nasledujici hodnoty:

e prumeérny pocet prestavovanych vyhybek (pfipadné soucasné pracujicich spojek) mezi

pfedchozim a nasledujicim vlakem: 2,

o doba prestavovani jedné vyhybky bez PHS (pfipadé sou€asné pracujici spojky) pomoci

elektronického stani¢niho zabezpedfovaciho zatizeni: 0,1 min,

o doba pfipravy vlakové cesty pomoci elektronického staniéniho zabezpelovaciho zafizeni:

0,1 min,

e doba rudeni vlakové cesty pomoci elektronického stani¢niho zabezpe&ovaciho zafizeni:

0,1 min.

Celkova doba obsazeni zhlavi odjezdem vlaku ze stanice po zaokrouhleni na celé pulminuty
nahoru Cini: 2,0 min. Zaloha pro zajisténi stability provozu a sniZeni rizika vyskytu a Sifeni
zpozdéni je v pfipadé odjezdu zahrnuta uz do provedeného zaokrouhleni. V rozkresleni zptisobu

provazeni vlakl se tedy pro odjezd libovolného vlaku pocita s hodnotou 2 min.

8.3 Strednédoby vyhled, rok 2025

Kapacitni posouzeni pro stfednédoby vyhled je obsahem pfilohy 3.1 diplomové prace.
Stfednédoby vyhled je posouzen pro stav:

e bez tunelové spojky Ponava,

e bez mimourovinové spojky Slatina,

e bez zausténi trati RS.

Na jiznim zhlavi je potfeba upfesnit sméry navaznych tratovych koleji. Pfedpoklada se tratové
(ne smérové) usporadani ¢tyfkolejného svazku koleji usticiho do jizniho zhlavi. Spravny smér je

stanoven vpravo po sméru jizdy. Smérovost jednotlivych koleji je nasleduijici:

e koleje €. 1 a 3: Modfice, Strelice,
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e koleje & 2 a 4: Brno-Cernovice, Brno-Chrlice (poéitd se s kolejovym propojenim
v Komaroveé).
Rozsah provozu byl pfevzat z ¢asti DOO1 studie [05], kapitol 4.2.2 a 4.3.2, a upraven podle
zavérecnych pfipominek k této studii.
V pfipominkach bylo pozadovano:

e zruseni linky IC 12: Brno — Olomouc (ze strany MDCR).

PFehledné je rozsah provozu uveden v tabulce 12. Sedé podbarvené Fadky v tabulce 12 obsahuji
linku IC 12, kterou by oproti pozadovanému rozsahu bylo mozné do hodinové Spicky vloZit navic.

Naopak jeji nevloZeni by mirné navysilo ¢asovou rezervu.

Vysvétlivky ke sloupci ,zhlavi“ tabulky 12, ktery popisuje, jakym zpusobem jsou vedeny vilaky

dané linky pfes stanici Brno hl. n., jsou uvedeny nize.

sloupec ,,zhlavi“
zkratka vyznam
JS obé zhlavi = prijezd
JSp obé zhlavi, polookruzni
S severni zhlavi
J jizni zhlavi
u Uvrat

Kapacitni posouzeni pro stfednédoby vyhled odhalilo nerovnomérnost mezi zatizenim jizniho a
severniho zhlavi. Divodem nerovnomérnosti je absence spojek Ponava a Slatina. VétSina ve
stanici zaCinajicich, koncicich i prajezdnych linek musi stanici projizdét uvrati. To ve vysledku
zpusobuje vedeni dvojnasobného poctu viakovych cest pres jizni zhlavi oproti stavu bez Gvraté.
Jizni zhlavi tyto kapacitni naroky zvlada odbavit jediné diky mozZnosti postaveni az Ctyf
soucasnych vlakovych cest. Severni zhlavi je zatizeno méné, ovSem usti do né&j také jen dvé
tratové koleje. Vzhledem k 15 min intervalu prgjezdnych linek S2 a S3 proto ani na severnim
zhlavi mnoho prostoru pro ostatni linky nezbyva. Pfevazné uvratovy zpusob zatizeni stanice neni
idealni, protoze stanice byla koncep&né navrzena jako prujezdna se smeérové usporadanymi

staniénimi kolejemi (viz kapitola 6).

Jedinou linkou, ktera je vedena nestandardné proti spravnému sméru je linka S41 ve sméru do
Brna hl. n. Vlaky této linky pouZivaji pfi viezdu do stanice tratovou kolej €. 3. Pfed okamzikem

pocCatku obsazeni koleje vjizdéjicim vlakem linky S41 existuje Casova mezera v délce tfi minut od

Jedenkrat za 120 minut dochazi na stani¢ni koleji €. 6 k propojeni linek R 12 a R 19 (jedna
souprava vlaku pfechazi z linky R 12 na linku R 19 a opacné). V hodiné, kdy k propojeni

nedochazi, podstupuje linka R 12 na stejné koleji uvrat. Do diagram( obsazeni zhlavi v hodinové

47



Spicce jsou v tomto pfipadé zakresleny vlakové cesty, které probihaji jak v sudou hodinu, tak
v lichou hodinu. Nadbyte¢né zakreslené pohyby pfes zhlavi je nutné si v tomto ojedinélém pfipadé

odmyslet.

Pozadovany rozsah dopravy se ve stanici podafilo odbavit s dostateénou rezervou kapacity
stani¢nich koleji i nastupnich hran. V pfiloze 3.1 se celkova doba obsazeni stani¢nich koleji €. 4
a 5 maze jevit jako pfili§ vysoka (> 75 % vypocetni doby). Je to dano zjednoduSenou metodikou
rozkresleni dob obsazeni koleji v Case. ZjednoduSena metodika neumoznuje korekiné zobrazit
pulminutovou rezervu pfislusejici kazdému vjizdéjicimu vlaku (viz kapitola 8.1.2) a postupny
€. 4 a 5 navic rozdéleny cestovymi navéstidly a provoz na nich je vyhradné jednosmérny, existuje
v pfipadé nepravidelnosti v provozu moznost sou€asné vyuzit obé nastupni hrany pfislusejici
jedné koleji. Vzhledem k délce souprav 170 m by bud’ soupravy musely byt mirné zkraceny, nebo
by musely byt prodlouzeny nastupni hrany na ukor okolni infrastruktury (odstranéni vytahu na
jiznim Cele I. nastupisté v pfipadé koleje €. 5, zkraceni stani¢ni koleje ¢. 402 v pfipadé koleje
€. 4). Déle existuje mozZnost vyuzit stani¢ni koleje €. 2 a 3 namisto koleji 4 a 5 v dobé&, kdy nejsou

koleje €. 2 a 3 obsazeny jinymi linkami.

Provézt vSechny linky navazujicimi mezistaniénimi Useky se také podafilo, ale jediné za cenu
stlaCeni jednotlivych linek co nejblize k sobé (pfi respektovani dob obsazeni). Toto stlaeni ve
svém dusledku pevné zafixovalo ¢asové polohy vétsiny linek v zst. Brno hl. n., coz je stav
Z hlediska celositového planovani grafikonu nepfipustny (€asové polohy linek jsou zakotveny uz
v jinych uzlech sité). Pokud bychom ve Spic¢kové hodiné doplnili na mezistaniéni useky i uvedenou
rezervu (8edé podbarvené fadky v tabulce 12), nezbyvala by ve Spickové hodiné v téchto Usecich
uz jedina volna minuta, kterou by bylo mozné vyuzit pro vlioZeni dalsi linky ({j. linka by do stanice
nestihla vjet nebo by neméla v pribéhu celého pobytu volnou stani¢ni kolej nebo by ze stanice
nestihla odjet). Do mezistani¢niho useku nelze kromé doby vlastniho obsazeni odjet také v dobé,
kdy je odjezdova tratova kolej blokovana postavenymi paralelnimi vlakovymi cestami. Pokud by
byly mezistanini useky vicekolejné a ve smérovém usporadani, k blokovani tratovych koleji by
nedochazelo tak €asto. Stupen obsazeni mezistaniCnich usekl se i pfes pllminutovou rezervu
pfisludejici kazdému vjizdéjicimu vlaku blizi 100%. Stuper obsazeni nejvice zatizenych prvkl na
zhlavich odpovida stupni obsazeni mezistani¢nich useku.

Vzhledem k nedostateéné Casove rezervé v mezistani¢nich usecich by v realnych provoznich
podminkach (nepravidelnosti provozu, pozadavek na stabilitu jizdniho fadu) nebylo mozné
stfednédoby rozsah dopravy odbavit. Kapacitné nedostacujici (omezujici) jsou navazujici
mezistaniCni Useky (a jim odpovidajici uspofadani obou zhlavi), naopak kapacitné dostacujici je

pocet stanicnich koleji a nastupnich hran.
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8.4 Dlouhodoby vyhled, rok 2040

Kapacitni posouzeni pro dlouhodoby vyhled je obsahem pfilohy 3.2 diplomové prace.
Dlouhodoby vyhled je posouzen pro stav:
e s tunelovou spojkou Ponava,
e s mimouroviovou spojkou Brno hl. n. — Brno-Slatina,
e se zausténim trati RS
e RS 1 od Prahy od jihu,
e RS 1 od Ostravy od severu (pfes spojku Slatina),
e RS 2 od Breclavi od jihu,

e bez severojizniho kolejového diametru (SJKD) — z kapacitniho pohledu horsi pfipad.

Smérovost navaznych tratovych koleji na jiznim zhlavi je nasleduijici:
o Kkoleje €. 1 a 3: Modfice, Stfelice, RS 1 smér Praha,

e koleje & 2 a 4: Brno-Cernovice, Brno-Chrlice (poéitd se s kolejovym propojenim

v Komarové), RS 2 smér Breclav.

Jiné pridéleni smérl na koleje zausténé do jizniho zhlavi (napf. RS 1 na kolej €. 2 a4, RS 2 na
koleje 1 a 3) pfi posuzovani vzdy skoncilo neprovezenim pozadovaného rozsahu dopravy, a proto
neni mozné. Uvedené pfidéleni sméru vykazuje nejvyssi rovnomérnost zatizeni vSech 4 koleji,

coz je pro dosazeni maximalni mozné kapacity zasadni.

Rozsah provozu byl pfevzat z ¢asti D001 studie [05], kapitol 4.2.3 a 4.3.3, a upraven podle

zaveérecénych pfipominek k této studii.
V pfipominkach je pozadovano:
e ze strany MDCR:
e zrudeni linky IC 12: Brno — Olomouc,

e zrudeni linky R 32: Brno — Znojmo,

zruSeni linky R 33: (Praha —) Jihlava — Brno,

zruSeni linky R 34: Brno — Mikulov na Moravé (- Breclav),
e ze strany JMK:

e prodlouzeni intervalu linky R4 IDS JMK: Brno — Tfebi€ — Jihlava z 60 minut na
120 minut.
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Pfehledné je rozsah provozu uveden v tabulkach 13 a 14.

Sedé podbarvené fadky v tabulce 14 znazortiuji linky, které by oproti poZzadovanému rozsahu
bylo mozné do hodinové Spi¢ky vlozit navic. Naopak nevlozenim téchto linek by byla mirné
navySena ¢asova rezerva. Oranzové podbarvené linky v tabulce 13 jsou linky pfipominkovane, a

proto do kapacitniho posouzené nezahrnuté.

Vysvétlivky ke sloupclim ,zhlavi“ a ,RS“ tabulek 13 a 14, které popisuji, jakym zplsobem jsou

vedeny vlaky pfislusnych linek pfes stanici Brno hl. n., jsou uvedeny nize.

sloupec ,,zhlavi“ sloupec ,,RS“
zkratka vyznam zkratka vyznam
JS obé zhlavi = prijezd 1P smér Praha po RS 1
JSp obé zhlavi, polookruzni 10 smér Ostrava po RS 1
SZ severni zhlavi, Zidenice 2 smér Bfeclav po RS 2
SK severni zhlavi, Kralovo Pole ne linka nevyuziva traté RS
J jizni zhlavi
u uvrat

Polookruzni vedeni linky znamena, ze je linka v zst. Brno hl. n. ukonéena prijezdnym zplasobem.
Linka ZUB projizdi nasledovné a pouze v uvedeném sméru: VVy$kov/Bud&ovice — Slapanice — Brno-
Slatina — Brno-Cernovice — (Brno-Komarov) — Brno hl. n. — spojka Slatina — Brno-Slatina —
Slapanice — Vyskov/Bugovice. Opa&ny smér provazeni je provozné nevyhodny, protoze vyZaduje
minimalné jedno kfiZzeni na zhlavi s kolejemi sméru Brno-Horni Her3pice/Cernovice/Chrlice —
Brno hl. n. — Brno-Kralovo Pole/Zidenice. Tento atypicky zplisob vedeni a ukonéeni linek je zvolen
z divodu snahy o rovnomeérnéjsi zatizeni obou zhlavi. Tyka se linek: R 8 od Bohumina, R 12 od

Olomouce, S+R6 od Bucovic a S7 od VySkova.

V pfipadé linky S1 se nepocita s jejim vedenim SJKD, ale s vedenim uvedenym v pfiloze 3b
studie [05]. Ve stejném smyslu je dotéeno i vedeni linky S3. Linka S37 je trasovana mimo Zst.

Brno hl. n., v této praci se proto vibec neobjevuje.
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Oproti sttednédobému vyhledu je zatizeni obou zhlavi dle navrhu provazeni vliak( pro dlouhodoby
vyhled podstatné rovnomérnéjsi, coz pfispiva k daleko vys8i propustné vykonnosti. Jak doklada
pfiloha 3.2, poZzadovany rozsah dopravy se podafilo provézt s nasledujicimi omezenimi:
e linky S41, R4 a R5 jsou pfi svém pfijezdu do Brna hl. n. vedeny proti spravnému sméru
po tratové koleji €. 3,

e Casova mezera mezi okamzikem uvolnéni koleje pfedchozim viakem spravného
sméru a okamzikem pocatku obsazeni koleje vjizdé&jicim vlakem proti spravnému
sméru je jen minimalni (méné nez 1 min),

o vjizdéjici vlak tedy bud bude muset ¢ekat na uvolnéni koleje na predjizdné koleji

€. 661 v obvodu odstavného nadrazi A, nebo bude muset byt most pfes Svratku

rozSifen a doplnén o dalSi kolej ur€enou pro uvedeneé linky.

e doba pro provedeni uvraté linky Ex3 v Brné hl. n. je jen 3 minuty (u vSech ostatnich linek

s uvrati vzdy minimalné 5 minut),

o delSi doby pobytu se i po nékolika iteracich pfeusporadani vlakovych cest

nepodafilo dosahnout,
e |ze pfedpokladat umoznéni delsiho pobytu po zavedeni ETCS L2 a ASVC,

e dobu uvraté Ize zkratit soucinnosti dvou strojvedoucich na obou koncich vlakové
soupravy béhem doby pobytu (jeden strojvedouci pro Usek Praha — Brno, druhy

strojvedouci pro usek Brno — Wien/Budapest),

e v roce 2040 uz pravdépodobné bude doba 3 minut na provedeni Uvraté realné

dosazitelna.

e linka S3 ve sméru do TiSnova stfidavé vyuziva staniéni koleje €. 5 a 6 a jim odpovidajici

nastupni hrany.
Poznamky k uvedenym trasam provozni rezervy:
e uvrat Modfice/Stfelice — Brno hl. n. — ModfFice/Stfelice
e Ize vyuzit k zavedeni linek R 32 + R 34 za nasledujicich podminek:

e vlakové soupravy obou linek by pfi pohybu v obvodu hlavniho nadrazi
musely byt spojené (obé pfijizdéji pro RS 2 od Bfeclavi, ke spojeni souprav
by mohlo dojit napf. v Brné-Hornich HerSpicich),

o odjezd a pfijezd je v rozkresleni obsazeni zhlavi v ¢ase naplanovan po
tratovych kolejich €. 1 a 3, musela by tedy existovat moznost dostat se

Z téchto koleji v Brné-Hornich HersSpicich na koleje trati RS 2 ve sméru

Breclav,
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e linku R 32 Ize alternativné nahradit prodlouZenim linky Ex35 do Znojma.
e Uvrat Zidenice / Slatina — Brno hl. n. Zidenice / Slatina
o |ze vyuzit k zavedeni linky IC 12
e trasa linky R 13 zlstava jedenkrat za 120 minut nevyuzita
e linku R 13 Ize provozovat v taktu 60 minut

e pfipadné zavedeni linky R 33 je podminéno rozSifenim mostu pfes Svratku a doplnénim

alespori jedné koleje pro vlaky sméru Stfelice (Jihlava).

Pozadovany rozsah dopravy se ve stanici podafilo odbavit. Velikost rezervy kapacity nejvice
zatizenych stani¢nich koleji i nastupnich hran je dostacujici. V pfiloze 3.2 se celkova doba
obsazeni vybranych staniénich koleji a nastupnich hran muize jevit jako pfili§ vysoka (> 75 %
vypocetni doby). Je to dano zjednoduSenou metodikou rozkresleni dob obsazeni koleji v ¢ase.
ZjednoduSena metodika neumoznuje korektné zobrazit pulminutovou rezervu pfislusejici
kazdému vjizdéjicimu viaku (viz kapitola 8.1.2) a postupny rozpad vlakové cesty za kazdym

vlakem (dfivéjSi uvolnéni stani¢ni koleje).

Provézt vSechny linky navazujicimi mezistani¢nimi useky se také podafilo, ale jediné za cenu
stladeni jednotlivych linek co nejblize k sobé (pfi respektovani dob obsazeni). Toto stladeni ve
svém dusledku pevné zafixovalo ¢asové polohy vétSiny linek v zst. Brno hl. n., coz je stav
Z hlediska celositového planovani grafikonu nepfipustny (€asové polohy linek jsou zakotveny uz
v jinych uzlech sité). Pokud bychom ve Spickové hodiné doplnili na mezistani¢ni useky i uvedenou
rezervu (8edé podbarvené fadky v tabulce 14), nezbyvala by ve Spickové hodiné v téchto Usecich
uz jedina volna minuta, kterou by bylo mozné vyuzit pro vlioZeni dalsi linky (tj. linka by do stanice
nestihla vjet nebo by neméla v pribéhu celého pobytu volnou stani¢ni kolej nebo by ze stanice
nestihla odjet). Do mezistani€niho useku nelze kromé doby vlastniho obsazeni odjet také v dobé,
kdy je odjezdova tratova kolej blokovana postavenymi paralelnimi viakovymi cestami. Pokud by
byly mezistanini useky vicekolejné a ve smérovém usporadani, k blokovani tratovych koleji by
nedochazelo tak Casto. Stupefi obsazeni mezistani¢nich Useku se i pfes pulminutovou rezervu
pfisludejici kazdému vjizdé&jicimu vlaku blizi 100%. Stuperi obsazeni nejvice zatizenych prvkl na
zhlavich odpovida stupni obsazeni mezistani¢nich useku.

Vzhledem k nedostatecné Casové rezervé v mezistani¢nich usecich by v realnych provoznich
podminkach (nepravidelnosti provozu, pozadavek na stabilitu jizdniho fadu) nebylo mozné
dlouhodoby rozsah dopravy odbavit. Kapacitné nedostacujici (omezujici) jsou navazujici
mezistani¢ni useky (a jim odpovidajici uspofadani obou zhlavi), kapacitni vyuziti stani¢nich koleji

a nastupnich hran je jesté provozné unosné.
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9 DOPORUCENE UPRAVY IDEOVEHO ZAMERU

Na zakladé zavérl a poznatkl z provedenych kapacitnich posouzeni byly navrzeny nize uvedené
upravy ideoveho zaméru (viz kapitola 5) a technického feSeni (viz kapitola 7). Doporu¢ené upravy
jsou navrzeny tak, aby bylo umoZnéno provozné stabilni odbaveni rozsahu dopravy
dlouhodobého vyhledu (rok 2040) pfi existenci spojky Slatina (prdjezdny model). Uvratové
provazeni vétsiny vlakd v dlouhodobém vyhledu (bez spojky Slatina) podle vzoru stfednédobého
vyhledu by kladlo extrémni naroky na jizni zhlavi, a proto se nejevi jako proveditelné. Po doplnéni
doporucenych uprav by s velkou pravdépodobnosti mohly byt odstranény i nesystémové zasahy
do &asovych poloh jednotlivych linek (napf. nesymetrie, zakotveni ¢asovych poloh vét3iny linek
v Brné hl. n.) a provozné neidealni situace vyjmenované v kapitolach 8.3 a 8.4 (napf. jizdy proti

spravnému smeru).

Jako kapacitné omezujici (nedostacujici) se ukazaly vSechny mezistanicéni uUseky
navazujici na obé zhlavi. Naopak stani¢ni koleje a nastupni hrany vykazaly ve vSech pfipadech
posouzeni dostateCnou kapacitu. Zakladnim doporu€enim je tedy zkapacitnéni navazujicich
mezistani¢nich Uuseku v€. odpovidajiciho pfizplsobeni obou zhlavi. Pfivedeni co nejvétSiho poctu
trati do obou zhlavi hlavniho nadrazi vSak musi byt provedeno ve smérovém uspofadani, aby
poklesl pocet viakovych cest vedenych pres zhlavi pfes koleje opaénych smérl. Tim by se teprve

pIné vyuzil potencial navrzeného smérového usporadani stani¢nich koleji.

Na jihu je v mezistani€¢nim useku Brno hl. n. — Brno-Horni HerSpice doporu¢eno navySeni poctu
tratovych koleji ze &tyi na Sest, v idealnim pfipadé na osm. Jizni zhlavi by mélo byt navrzeno
v alespon Caste¢ném smérovém usporadani, které by lépe odpovidalo smérovému uspofadani
staniCnich koleji. PIné smérové usporadani jizniho zhlavi bohuZzel nepfipada v Uvahu vzhledem
k nedostateCné vzdalenosti pro zfizeni mimouroviiového vykfizeni koleji ve smérovém
uspofadani mezi koncem jizniho zhlavi a mistem odbogeni trati sméru Brno-Cernovice/Brno-
Chrlice od koleji ostatnich smér( (trat do Cernovic a Chrlic odboéuje pfili§ blizko mostu pFes
Svratku). Uspofadani dvou nejvychodnéjsich koleji by tedy muselo zustat tratové. Uspofadani
Gty az Sesti zbylych zapadnich koleji by uz v8ak mohlo byt smérové. Koleje pro smér RS 1
(Praha) —> Brno hl. n. a Stfelice —> Brno hl. n. by musely byt mimourovriové pfevedeny nad trati
Brno — Modfice v prostoru Zst. Brno-Horni HerSpice a jizné od ni. Moznost realizace takového
mimouroviiového kfiZzeni by musela byt provéfena podrobnéji. V pfipadé mozZnosti realizovat
pouze Ctyfi (ne Sest) smérové usporadané koleje by trat do/od Stfelic musela sdilet s trati RS 1
spole¢ny usek od Zst. Brno hl. n. po odb. Videriska nebo az do prostoru Ostopovic. Podstatné
vys8i kapacitu a provozni stabilitu by vSak pfineslo pouze feSeni se vSemi Sesti smérové
uspofadanymi kolejemi. Schematické znazornéni Castetné smérového usporadani jizniho

zahlavi a nasledného rozpletu jednotlivych trati dale na jihu je na obrazku 6.
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Obrazek 6. Doporuéené tpravy ideového zaméru - jizni éast. Carkované koleje nejsou
soucasti Sestikolejné varianty.

Na severu je v useku Brno hl. n. — spojka Slatina doporu¢eno navyseni poctu tratovych koleji ze
dvou na Ctyfi (rozSifeni naspu pomoci kolmych Zelezobetonovych opérnych zdi, které by co
nejméneé zasahovaly za hranice draznich pozemk), zavedeni smérového usporadani (dvé vnitini
koleje do Slatiny, dvé& vné&jsi koleje do Zidenic) a mimouroviiové vykFizeni rozpletu koleji do
tratovych uspofadani. Ve stavajici vySkové urovni naspu mezi hlavnim nadrazim a zst. Brno-
Zidenice by zUstala trat do Zidenic. Trat do Slatiny by tuto vy$kovou Uroveri musela opustit.
Nabizeji se dvé varianty feSeni, obé velmi technicky naro¢né — varianta na mostnim objektu a

varianta tunelova.
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Ve varianté vedeni spojky Slatina na mostnim objektu by dvé vnitfni koleje do Slatiny do
vyskové urovné nad koleji Brno hl. n. —> Brno-Zidenice mohly zagit stoupat uz
bezprostfedné po dosazeni pfimého Useku na naspu za koncem severniho zhlavi
hlavniho nadrazi. Ve vySkové urovni nad touto koleji by spojka pokracovala dale nad
soukromymi primyslovymi i obytnymi pozemky a posléze by mimourovnové prekrocila i
koleje &ernovické spojky a &ernovického trianglu. Zapojeni do trati Brno-Cernovice — Brno-
Slatina je doporu€eno v idealnim pfipadé z jihu, ¢imz by se odstranil i posledni kolizni bod
na polookruzni smyc&ce (viz kapitola 5 a obrazek 3). VySka mostni konstrukce spojky
Slatina (vyvolana nutnosti prekrogit kolej do Zidenic, koleje &ernovické spojky a
¢ernovického trianglu umisténé na uz tak zvySenych naspech) by ale v tomto provedeni
znamenala necitlivy zasah do prostfedi mésta a pohledovych panoramat. Na druhou
stranu by zasah v podobé umisténi jen vysokych pilifd mostu na soukromé pozemky mohl
znamenat moznost ¢aste¢ného zachovani i vy$sich priimyslovych budov pod mostem.
Schematické znazornéni smérového usporadani severniho zahlavi a nasledného rozpletu

jednotlivych trati s mostni variantou vedeni spojky Slatina je na obrazku 7.

Zidenice

Slatina

Brno hl. n. (severni zhlavi)

Svitava

Obrazek 7. Doporucené upravy ideového zaméru - severni ¢ast.
Spojka Slatina ve varianté s mostnim objektem.

Ve varianté vedeni spojky Slatina tunelem pod méstem by dvé vnitfni koleje do Slatiny
musely poklesnout do télesa naspu (mezi Zst. Brno hl. n. a Brno-Zidenice) a kolej Brno hl.
n. —> Brno-Zidenice by musely podejit. Sou¢asné by vak musely podejit i usmérnéné
koryto feky Svitavy. Na pokles koleji od zaCatku naspu po zapadni bfeh Svitavy je
k dispozici zhruba 600 m. Nasledujicim tunelovym usekem by trat podesSla soukromé
pozemky i koleje Cernovické spojky a Cernovického trianglu. Vychodni portal tunelu by se

mohl nachazet bud v prostoru kolejového trianglu v Cernovicich, z prostorovych diivodu
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pravdépodobnéji a z provoznich ddvodu idealné ale az ve Slatiné. Schematické
znazornéni sméroveho usporadani severniho zahlavi a nasledného rozpletu jednotlivych

trati s tunelovou variantou vedeni spojky Slatina je na obrazku 8.
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Obrazek 8. Doporucené Upravy ideového zaméru - severni ¢ast.
Spojka Slatina v tunelové varianté.

Technické feSeni spojky Slatina je v kazdém pFipadé velmi slozité a muselo by byt provéfeno
samostatnou studii. Pokud by se ale z&tyikolejnéni a spojku Slatina podafilo zrealizovat, bylo by

mozné ustoupit od podobné naroéné proveditelné tunelové spojky Ponava.

Na zavér nelze vynechat ani otazku cileného zkapacitnéni vSech ostatnich tratovych useku na
Uzemi ZUB. P¥i zachovani sougasného stavu nebudou tyto Useky schopny poZadovany rozsah
dopravy k hlavnimu nadrazi vibec pfivést. Nedostatek kapacity na tratich zausténych do velkych
uzlovych stanic je vSak problémem, ktery se objevuje nejen v Brné, ale celositové (zejména

v zelezni€nim uzlu Praha).
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10 ZAVER

Zakladni vstupni podminkou pro zhotoveni diplomové prace bylo vychazet z ideového zaméru
modernizace ZUB vypracovaného Ing. Zdefikem Prochazkou. Prvnim poZadavkem bylo
rozpracovat vybrané koncepcéni navrhy v ném obsazené (uspofadani a smérové vedeni kolejisté
zst. Brno hl. n., spojky Ponava a Slatina) do konkrétniho geometrického feSeni a podrobit je

kapacitnimu posouzeni na vyhledové stavy rozsahu dopravy.

Druhym zakladnim pozadavkem zadani bylo neprekrocit pfi navrhu technického feSeni hranice
stavajicich draznich pozemku. Vyjimeé&né a v odlvodnénych pfipadech pozadavek pfipoustél
lokalni zasah do pozemku vefejnych. AZ na jedinou drobnou vyjimku v podobé lokalniho zasahu
do soukromého pozemku, navic jen v urovni nad terénem (vnitfni smérovy oblouk na mostni
konstrukci na severnim zhlavi), se tento pozadavek podafilo splnit ve varianté bez spojky Ponava,
bez spojky Slatina a bez zausténi trati RS (stav odpovidajici stfednédobému vyhledu rozsahu
dopravy). Varianta s ob&ma spojkami a se zausténim trati RS (stav odpovidajici dlouhodobému
vyhledu rozsahu dopravy) si bezpodmineCné vyzada rozsahly zabor nejen vefejnych, ale také

soukromych pozemkd.

Pfi navrhu kolejisté a nastupist stanice bylo pouzito mnoho nestandardnich a v prostorové
neomezujicich podminkach neodlvodnitelnych technickych feSeni. Za vSechny Ize zminit
napfiklad pouziti minimalnich hodnot polomért smérovych oblouk 190 m, minimalnich hodnot
Sifek ostrovnich (6,1 m) i vngjSich (3,0 m, lokalné i 2,5 m) nastupist, navrzeni kolejovych
kfizovatek ve smérovych obloucich nebo navrzeni sloZzenych oblouku jen proto, aby 24 m za
Celem nastupisté bylo dosazeno alespofi minimalniho poloméru oblouku nachazejiciho se u

nastupistni hrany (300 m).

Ackoliv to tak pfi letmém pohledu na vykres situace nevypada, je geometrické feSeni jednotlivych
prvkd (smeérovych oblouku, vyhybkovych konstrukci apod.) v kolejisti velmi komplexné a lzce
provazano. Napfiklad parametry zdanlivé nepodstatného oblouku na jedné strané stanice skryté
silné ovliviuji podobu technického feSeni na zcela opacném konci stanice. Pfi zméné jediného
parametru oblouku nebo vyhybky na jedné strané stanice bylo pfi navrhu nutno projit v podstaté
celou stanici znovu a provéfit, zda nékde nedoslo napfiklad k nepfipustnému zkraceni délky
mezipfimé apod. Posledni véta pomérné presné vystihuje zplsob postupu pfi zpracovavani této
diplomové prace.

Kapacitni posouzeni v pfipadé stfednédobého i dlouhodobého vyhledu prokazala, ze pozadovany
rozsah dopravy ve stanici samotné odbavit Ize. Dostate¢na kapacita stani¢nich koleji a
nastupnich hran navrhovaného feSeni je doloZena v pfilohach 3.1 a 3.2. Jako kapacitné

nedostacujici se vSak ukazaly mezistanicni tratové useky, které na stanici navazuji a které ideovy

60



zamér odpovidajicim zpusobem nezkapacitfiuje. PoZzadovany rozsah dopravy se sice i témito
tratovymi useky teoreticky provézt podafilo, nicméné pouze bez dostateCné Casové rezervy
(stupen obsazeni se béhem Spickové hodiny limitné blizi 100 %), coz je v realnych provoznich
podminkach nepfipustné (nepravidelnosti provozu, poZadavek na stabilitu jizdniho fadu).
V pfipadé odpovidajiciho nezkapacitnéni navaznych tratovych usekut by odbaveni pozadovaného

rozsahu dopravy ve stfednédobém ani dlouhodobém vyhledu nebylo mozné.

Nedostate¢na kapacita navazujicich tratovych useku také vede k nutnosti pevné fixace ¢asovych
poloh vétSiny linek v Zst. Brno hl. n. Bez &asové fixace linek v Brné hl. n. by odbaveni vSech
pozadovanych linek nebylo proveditelné. Zakotveni velkého poctu linek v jednom bodé sité neni
v realnych podminkach planovani grafikonu mozné vzhledem k ¢asovym pozadavkim ostatnich
bodu sité. V pfipadé pozadavku na vy$si variabilitu dasovych poloh v ZUB (tj. nejen posun vech
linek o konstantni ¢asovou hodnotu, ten mozny je) z divodu uz existujiciho zakotveni ¢asovych
poloh v jinych uzlech sité by bylo nutné kapacitni posouzeni znovu iterativné projit a ovéfit

moznosti posunuti konkrétni ¢asove polohy prioritni linky.

S ohledem na vy3e uvedené skuteénosti si autor diplomové prace dale nad ramec zadani dovolil
navrhnout nékolik zasah( do stavaijici infrastruktury ZUB. Jejich dopln&nim do ideového zaméru
a technického feseni by navrh ZUB mohl byt s velkou pravdépodobnosti po provozni strance
funkéni (v€. schopnosti odbaveni rozsahu dopravy v dlouhodobém vyhledu). Tyto navrhy jsou
popsany v kapitole 9, maji doporuCujici a koncepCni charakter a moznost jejich realizace by
musela byt podrobnéiji technicky provéfena. Upravy kolejist& samotné stanice (obou zhlavi)
vyvolané doporu€enymi zasahy do navazujicich mezistani€nich usekl budou spiSe v uUrovni
detailu (jednotlivosti) nez celkové zmény koncepce geometrického feSeni predkladaného v této
praci.

Kapacité staniénich koleji, zhlavi, navazujicich tratovych Usek( i ostatnich trati v celém ZUB by
dale pomohlo, kdyby v budoucnu bylo zavedeno fizeni, organizovani a zabezpeceni zelezni¢niho
provozu pomoci ETCS L2 a ASVC. Tyto systémy by umoznily vyrazné zkraceni technologickych
dob obsazeni prvkl infrastruktury. Do budoucna Ize oCekavat i pokraCovani obnovy vozového
parku dopravcl. Neustale se zlepSujici dynamické jizdni vlastnosti novych hnacich vozidel a
ucelenych jednotek tedy také znatelné prispéji ke zlepSeni kapacitni bilance nejen v Brné, ale

i v celé ostatni siti.

Zasadni myslenkou bylo navrzeni stani€nich koleji a posléze i navaznych tratovych usekd ve
smeérovém usporadani, které pfispiva k vysSi kapacité diky minimalizaci kfiznych cest viaka
opacnych smeérd. Jediné timto zplsobem je mozné redukovat pocet stanicnich koleji a
vyhybkovych konstrukci ve zhlavich na funk&ni minimum, a vejit se tak s technickym feSenim do

stisnéného prostoru centra mésta.
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Zhotoveni diplomové prace pfineslo autorovi mnoho novych zkuSenosti a poznatkl souvisejicich
nejen s projekéni a dopravné-technologickou €innosti, ale i s procesem Uzemniho a strategického
planovani mésta. Velmi obohacujici bylo rovnéz studium historického vyvoje usporadani ZUB
zasazeného do kontextu vyznamnych spoleCensko-politickych zmén a udalosti.
Nezanedbatelnou zkuSenosti bylo také sledovani vyvoje postoju vefejnosti, politické

reprezentace a odborné sféry k otazce presunu nadrazi.
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