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Tento cldnek hodnoti vyuZiti kapacity dopravni infrastruktury na tratovém useku Brno-Malomérice -
Tisnov s vyuZitim metodiky Sprdvy Zeleznic dle SM 124. Nejprve je provddéno zjistovdni planovaného
a skutecného provozu z hlediska jeho intenzity a druhového sloZeni vlakii pred a po zavedeni
odklonovych tras z I. tranzitniho koridoru. Ndsledné je vyhodnocena kapacita obou tratovych koleji
v jednotlivych mezistanicich tsecich. Ddle je diskutovdna otdzka nedostatecného poctu ndstupistnich
hran ve stanici TiSnov a predstaveno reSeni dle autortii a dle pldnovaného projektu rekonstrukce. Rovnéz
jsou prezentovdny vysledky separdtni simulace provozu na zhlavi v obvodu St. 3 stanice Brno-
Malomérice a na kurimském zhlavi v Tisnové.

kapacita drdhy, Zeleznice, Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje, rizeni Zeleznicniho
provozu, separdtni simulace

This article evaluates the use of the transport infrastructure capacity on the Brno-Malomérice - Tisnov
line section using the methodology of Sprdva Zeleznic (Czech railway infrastructure manager)
according to SM 124. First, the planned and actual traffic is determined in terms of its intensity and the
type of composition of trains before and after the introduction of diversion routes from the Czech first
transit corridor. Subsequently, the capacity of both tracks in all interstation sections is evaluated.
Furthermore, the issue of the insufficient number of platforms in the station Tisnov is discussed and a
solution according to the authors and according to the planned reconstruction project is presented.
There are also presented the results of a separate traffic simulation at the junctions in the St. 3 of the
station Brno-Malomérice and at the set of junctions in the station TiSnov from the side of the station
Kurim.

capacity of railway infrastructure, railway, IDS JMK (Integrated Transport System of South-Moravian
Region), railway transport dispatching, separate simulation
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1 UVOD

Provoz na tratovém tseku Brno-Malométice - Tisnov v obdobi platnosti jizdniho fadu (dale jen JR)
2021/2022 predstavuje nejen soubéh priméstskych osobnich vlakd Integrovaného dopravniho systému
Jihomoravského kraje (dale jen IDS JMK) jakozto linky S3, linek rychlikové linky R9 (Praha - Havlickav
Brod - Brno) a pravidelnych systémovych vlaki CD Cargo, ale také pii vylukach na I. tranzitnim koridoru
tvofi hlavni Zelezni¢ni spojnici mezi Cechami a (jizni) Moravou, coZ se projevuje zejména mimoiadnym
trasovanim linky Ex3 (Praha - Brno - Viden / Bratislava - Budapest) a expresnich vlakli dopravce Regio]et
v tomto useku a také provazenim mnozstvi tranzitnich nakladnich vlaki riznych dopravcd, pro které byla
zfizena rovnéz verejna priprezni a postrkova sluzba (dale jen VPS).

Ackoliv byl na charakterizovaném tratovém dseku jeSté pred ziizenim I. tranzitniho koridoru zminény typ
provozu realizovan, je tfeba uvést, Ze rozhodné ne v takové intenzité. Z hlediska kapacity drahy si dany
provoz vyZaduje také urcitou kvalitu, jak uvadi (Bulicek a kol,, 2022). Je tedy zakladni otadzkou tohoto
¢lanku, do jaké miry muze tento tratovy usek spliiovat naroky na kvalitu Zelezni¢niho provozu. Jedna se o
¢ast trati ¢. 324 0db. Brno-Zidenice - Havli¢ktv Brod (dle JR), resp. o trat’ & 251 Ti$nov - Hustopece u Brna
(dle kniZniho JR). Analyzovany tratovy tisek byl uveden do provozu r. 1953 jako dvoukolejny, pozdéji byl
v celé délce elektrifikovan a vybaven tratovym zabezpecovacim zafizenim typu automaticky blok a
reléovym stani¢nim zabezpecCovacim zatizenim (v Zst. Kufim v soucasnosti elektronickym stavédlem
obsluhovanym z JOP). Jediny Zelezni¢ni prejezd na trati Brno — Havlicktiv Brod se nachazi na fikoninském
zhlavi v TiSnové (Vanék, 2020) (Zeman, 2022).

Do analyzy byl zahrnut tsek trati od obvodu stavédla 3 (St. 3) Zst. Brno-Malomérice, ktery tvori
v provoznich aplikacich samostatny dopravni bod, aZ po stanici TiSnov vCetné a mezilehlé stanice Brno-
Krélovo Pole a Kutim. Clanek je priifezovou prezentaci vysledkt diplomové prace. (Zeman, 2022)

2 SROVNANI INTEZITY PROVOZU PRED A PO ZAVEDENI ODKLONOVYCH
TRAS

Na jednu stranu by bylo snadné srovnat pocty vlaki dle JR 2020/2021 a JR 2021/2022, z ¢ehoz by se
stanovilo jednoznac¢né, o kolik byla intenzita provozu navySena. Na druhou stranu je na vyznamnéjsich
a kapacitné ,schopnéjsich” tratich dilezité sledovat i skutecné vyuziti kapacity, nebot ne vSechny ptivodné
objednané trasy mohou byt vyuzity a zadrovein mohou byt realizovany i dalsi pozdéji objednané ad hoc
trasy. Jedna se ne tolik o problém osobni dopravy, ktera je z vétSi miry provozovana v zavazku verejné
sluzby, ale zejména o problém dopravy nakladni.

Pro provoz dle JR 2020/2021 (pied zménou k 6. 4. 2021) je uveden pocet vlakii (v pracovni den)
v jednotlivych tratovych usecich v tabulce 1 na zakladé podkladi jizdniho adu na Portale provozovani
drahy.
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Tab. 1 Poéty provozovanych vlaki na tratovém tiseku Brno-Malométice - Ti$nov dle JR 2020/2021; zdroj: Sprava
Zeleznic, Portal, 2022

Sudy smér (Brno - Tisnov) - pocty vlaki

Druh vlaku R Sp Os Sv Nex Pn Mn Lv suma
Tratovy usek

Brno-Malomérice - Brno-Malomérice St. 3 o 0 o 5 12 9 1 1 25
Brno-Zidenice - Brno-Malométice St. 3 22 2 52 0 0 o 0 0 78
Brno-Maloméfice St. 3 - Brno-KralovoPole 22 2 52 5 12 9 1 1 104
Brno-Kralovo Pole - Kufim 11 1 52 4 12 9 1 1 91
Kurim - TiSnov 11 1 52 4 12 9 1 1 91
Ti$nov - Rikonin 11 0 13 0 12 9 1 1 47
Lichy smér (TiSnov - Brno) - pocty vlakii

Druh vlaku R Sp Os Sv Nex Pn Mn Lv suma
Tratovy usek

Rikonin - Ti$nov 11 0 13 0 12 9 1 5 51
TiSnov - Kufim 11 1 52 4 12 9 1 5 95
Kufim - Brno-Kralovo Pole 11 1 52 4 12 9 1 5 95
Brno-Kralovo Pole - Brno-MalomériceSt.3 22 2 52 5 12 9 1 5 108
Brno-Malométice St. 3 - Brno-Zidenice 22 2 52 0 0 o 0 0 76
Brno-Maloméfice St. 3 - Brno-Malomértice 0O 0 0 5 12 9 1 5 32

Pro srovnani je v tabulce 2 uveden rozsah provozu dle JR 2021/2022, ktery jiz obsahuje zapracované trasy
odklonovych expresi a nakladnich vlakd.

Tab. 2 Poéty provozovanych vlaki na tratovém tiseku Brno-Malométice - Tisnov dle JR 2021/2022; zdroj: Sprava
zeleznic, Portal, 2022

Sudy smér (Brno - Tis$nov) - pocty vlaku

Druh vlaku Ex R Sp Os Sv Nex Pn Mn Lv suma
Tratovy usek

Brno-Malomeérice - Brno-Maloméftice St. 3 O o0 0O 0 3 36 17 1 1 58
Brno-Zidenice - Brno-MaloméFice St. 3 28 22 1 52 1 0 0 0 O 104
Brno-Malomeérice St. 3 - Brno-Kralovo Pole 28 22 1 52 4 36 17 1 1 162
Brno-Kralovo Pole - Kufim 28 11 1 52 1 36 17 1 1 148
Kufim - Ti$nov 28 11 1 52 1 36 17 1 1 148
Ti$nov - Rikonin 26 11 0 13 0 36 17 1 1 107
Lichy smér (Tisnov - Brno) - pocty vlakii

Druh vlaku Ex R Sp Os Sv Nex Pn Mn Lv suma
Tratovy usek

Rikonin - Ti$nov 28 11 0 13 1 36 17 1 4 111
TiSnov - Kurim 28 11 1 52 3 36 17 1 4 153
Kurim - Brno-Krélovo Pole 28 11 1 52 3 36 17 1 4 153
Brno-Kralovo Pole - Brno-Malomérice St.3 28 22 2 52 4 36 17 1 4 166
Brno-Malomé¥ice St. 3 - Brno-Zidenice 28 22 1 52 0O 0 0 0 O 103
Brno-Malomérice St. 3 - Brno-Malomeérice O 0 1 0 4 36 17 1 4 63

Dale zde jsou uvedeny pocty vlakl prezentované na Portale provozovani drahy v mapach Zeleznic¢ni sité
Spravy zeleznic. Tyto idaje ovSem zachycuji provoz pouze v L. ¢tvrtleti roku 2022 a mély by ukazovat
hodnotu odpovidajici 9. decilu. Nelze vSak urcit z nize uvedenych dat, zda se jedna o vlaky sudé ¢i liché
a rovnéz nelze ur¢it, o jaky druh vlaku se jedna. Udaje jsou souhrnné uvedeny v tabulce ¢&. 3.
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Tab. 3 Skutecné pocty vlakd na tratovém useku Brno-Malométice - TiSnov v 1. kvartalu let 2019-2022; zdroj:
Sprava zeleznic, Portal, 2022

Obdobi /2019 1/2020 1/2021 1/2022
Tratovy usek

Rikonin - Ti$nov 80 75 80 150
TiSnov - Kufim 150 155 160 230
Kurim - Brno-Kralovo Pole 155 155 165 230
Brno-Kralovo Pole - Brno-Malomérice St. 3 220 185 180 263
Brno-Malométice St. 3 - Brno-Zidenice 150 155 140 218
Brno-Maloméftice St. 3 - Brno-Malomértice 75 35 40 55

Nerovnomérnosti v tabulce 3 v danych letech je mozné vysvétlit organizaci provozu v Zelezni¢nim uzlu
Brno a na trati ¢. 324. V roce 2019 byla realizovana rozsahla vyluka v Zst. Brno hlavni nadrazi, kdy byly
mezi stanicemi Brno-Kralovo Pole a Brno hl. n. zavedeny vlaky linky S33 (20 pard denné), nebot ostatni
veétsi Cast zejména tranzitni osobni dopravy byla odklonéna ptes Brno-dolni nadraZzi. Nékteré linky osobni
dopravy byly rovnéz trasovany pies vlastni stanici Brno-Maloméftice. V roce 2020 potom mohl byt nizs{
mezi stanicemi Kiizanov a Sklené nad Oslavou a Zd'ar nad Sazavou a Sazava u Zd'aru, kde byl mimoiadné
zaveden jednokolejny provoz. Do provozu v roce 2022 se potom jiZ vyznamné promitaji odklonové trasy
z 1. tranzitniho koridoru.

Pro zji$téni skute¢ného poctu vlaki je mozné dale vyuzit ISOR (Informaéni systém operativniho Fizeni),
kam jsou vjezdy, odjezdy a prijezdy vlakd zaznamenavany pti vedeni doprani dokumentace at’ jiz
v elektronickém dopravnim deniku nebo prostiednictvim provoznich aplikaci GRADO a GTN. Proto byla
provedena analyza tidajt v ISOR v obdobi 1.-14. 3. 2021 (pted zavedenim odklonii) a posléze 4.-31. 10.
2021 (po zavedeni odklonti). Vybér obdobi mél pokryt rovnomérné vSechny dny v tydnu a zaroven nemél
vykazovat sezonni vykyvy. Pro pocet vlakll byla jako screenline stanovena zst. Kufim. Pocty vlaki
v ostatnich tusecich by bylo mozné pripadné snadno dopocitat na zakladé znalosti o trase jednotlivych
druhi vlakt. Pro birezen 2021 jsou pocty vlaki uvedeny v tabulce €. 4.

Tab. 4 Poéty vlaki dle ISOR, bfezen 2021; zdroj: Sprava Zeleznic, ISOR, 2022

Datum Pocet vlaki Datum Pocet vlaku
PO 1.3. 157 PO 8.3. 162
UT 2.3. 159 UT 9.3. 158
ST 3.3. 162 ST 10.3. 161
CT 4.3. 161 CT11.3. 154
PA5.3. 172 PA12.3. 162
S0 6.3. 98 SO 13.3. 91
NE 7.3. 86 NE 14.3. 80

V tabulce 4 jsou patrné odchylky poctu vlakd zejména o vikendech. Hodnoté 9. decilu odpovida 162 vlaki
za den (dohromady v obou smérech). Pro rijen 2021 jsou idaje o poctu vlakl uvedeny v tabulce 5.

V tabulkach 4 a 5 jsou pro jednotlivé dny v tydnu pouzity nasledujici zkratky: PO - pondéli, UT - ttery,
ST - streda, CT - ¢tvrtek, PA - patek, SO - sobota, NE - nedéle.
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Tab. 5 Poéty vlaki dle ISOR, fjen 2021; zdroj: Sprava Zeleznic, ISOR, 2022

Datum Pocet vlaka Datum Pocéet vlaku Datum Pocéet vlaku Datum Pocet vlakl
PO 4.10. 236 PO 18.10. 274 PO 11.10. 265 PO 25.10. 256

UT 5.10. 250 UT 19.10. 228 UT 12.10. 239 UT 26.10. 242

ST 6.10. 252 ST 20.10. 250 ST 13.10. 253 ST 27.10. 230
CT 7.10. 253 CT 21.10. 238 CT 14.10. 217 CT 28.10. 212

PA 8.10. 258 PA 22.10. 239 PA 15.10. 209 PA 29.10. 229
S0 9.10. 194 SO 23.10. 205 SO 16.10. 198 S0 30.10. 198
NE 10.10. 180 NE 24.10. 187 NE 17.10. 183 NE 31.10. 186

V tabulce 5 je opét patrny rozdil poctu vlaki v pracovni dny a o vikendech a také ve statni svatek 28. 10.
Celkové vSak odpovida hodnoté 9. decilu 258 vlakili za den, coZ znamena narist intenzity provozu oproti
udajim v tabulce 4 (brezen 2021) ptibliZzné o 60 %. To ovSem neznamena pouze zvySeni poctu vlakd, ale
také naridst naroku na kapacitu drahy zejména pri uvazeni heterogenity charakteru jizdy vlakd, kdy je
treba uvazovat téz o prredjizdéni pomalejSich vlaki v operativnim rizeni provozu.

Zatimco pied zavedenim odklonovych tras se skladba druhu vlaki patrné priliS neodliSovala od té, ktera
byla ptredstavovana JR, po zavedeni bylo tieba provést analyzu poctu provozovanych vlaki dle jejich
druhu, pri¢emz vysledky jsou uvedeny v tabulce 6.

Tab. 6 Priimérné poéty vlaki dle druhu, ¥ijen 2021; zdroj: Sprava Zeleznic, ISOR, 2022

Druh Procentudlni  Primérny denni Druh Procentudlni  Prlimérny denni
vlaku zastoupeni pocet vlaku zastoupeni pocet

Ex 21,96 % 50,21 Nex 14,74 % 33,71

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

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

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

Sv 0,87 % 2,00 Sluz 0,72 % 1,64

Dle tidajti v tabulce 6 tvori osobni doprava takika 70 % veskeré dopravy na sledovaném useku. Pri tomto
poméru je potom otazkou, zda mize byt také nakladni doprava provozovana v odpovidajici kvalité, kdyz
se uvazi, Zze osobni vlaky jsou provozovany v pevné daném ¢asovém rastru a rychliky a expresni vlaky maji
pired vlaky nakladni dopravy prednost. Dals$im neméné diilezitym poznatkem je zastoupeni sluzebnich
vlakt. Nejedna se pouze o jizdy motorovych vozikl Spravy Zeleznic a montaznich vozi trolejového vedeni,
ale také o preferované jizdy diagnostickych vozidel. Neméné dtlezitym zjiSténim je zastoupeni
lokomotivnich vlakd v celkovém provozu. Drive se jednalo zejména o postrkova hnaci vozidla ¥. 230
dopravce CD Cargo vracejici se z Vlkova u Ti$nova do Brna-Maloméfic, k nim nyni ptistupuji vozidla
dopravce Regioet pri jizda na/z VPS. OvSem cCasto jsou zastoupeny i jizdy hnacich vozidel pro soupravu
vozl nebo odstupujici od ni. Z technologického hlediska je zde proto ti‘eba spatiovatjisté nevyuZziti hnacich
vozidel, které by mohlo byt sniZeno lepsi organizaci prace dopravcti nebo ochotou ke vzajemné spolupraci.
Rovnéz hnaci vozidla VPS by méla byt vytiZena co moZna nejvice. Nejde pouze o provezeni vlaki, které by
bez dodatecného HV ptesahovaly technicky normativ hmotnosti, ale také o umoznéni zrychleného
provazeni vlakil celym tusekem, ktery je pro jeho sklonovou naroc¢nost jednoznacné omezujici. Rozhodnuti
o vyuziti vozidel VPS zaleZi na provoznim dispecCerovi 8 Centralniho dispecerského pracovisté Spravy
Zeleznic v Prerové. Vyuziti celkem 4 disponibilnich HV pro VPS na priblizné 8 vlakt denné (Stdra, 2022) je
dle nazoru autori nedostate¢né malo.
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3 ANALYTICKE ZJISTOVANI VYUZITI KAPACITY TRATOVYCH KOLEJi

Propustnost tratovych koleji se zjiStuje v podminkach Spravy Zeleznic dle smérnice SM 124 Zjistovani
provadi sumarizaci dob obsazeni tratového useku. Na tratich s vice prostorovymi oddily se misto jizdnich
dob mezi stanicemi uvazuji nasledna mezidobi a na dvoukolejnych tratich se pro ucel vypoctu zpravidla
pocita s jednosmérnym pojizdénim tratovych koleji. Zeman (2022) uvadi tabulky naslednych mezidobi na
zakladé udajd z Portalu provozovani drahy a na zakladé vlastniho vypoctu autort dle Smérnice ¢ 104
Spravy Zeleznic. Pro srovnani bylo mozné prihlédnout k idajim o zjistovani propustnosti v bakalarské
praci Bernata (2015) a diplomové praci Blazka (2008).

Z hlediska metodiky SM 124 je vypovidajici veli¢inou stupeti obsazeni (S), ktery je pomérem celkové doby
obsazeni (B) na vypocetnim cCase (T). Pro rzné provozni podminky ma tato bezrozmérna veli¢ina své
limitni hodnoty, totiZ optimalni a kritickou hodnotu, jejichZ presazeni potom indikuje rizikovou, resp.
nevyhovujici kvalitu provozu. Na analyzovaném useku byly zjisStény pro celkové doby obsazeni a stupné
obsazeni uvedené v tabulce 7.

Tab. 7 Celkova doba obsazeni a stupen obsazeni tratovych koleji; zdroj: Zeman, 2022

Provoz a)JR2020/2021 b) JR 2021/2022

Mezistani¢ni usek celkova doba stupeni celkova doba stupeii
obsazeni (B) obsazeni (S) obsazeni (B) obsazeni (S)

Brno-Maloméfice - Brno- 447,42 min 0,311 699,63 min 0,486

Kralovo Pole (2.TK)

Brno-Kralovo Pole - Kufim 374,17 min 0,260 608,96 min 0,423

(2.TK)

Kufim - TiSnov (2.TK) 386,97 min 0,269 599,51 min 0,416

TiSnov - Kurim (1.TK) 437,04 min 0,304 668,73 min 0,464

Kurim - Brno-Kralovo Pole 424,02 min 0,295 655,39 min 0,455

(1.TK)

Brno-Kralovo Pole - Brno- 405,30 min 0,282 588,53 min 0,409

Malomérice (1.TK)

Je-1i pro dany charakter provozu dle SM 124 optimalni hodnotou stupné obsazeni $=0,4, je tfeba uvést, ze
v provoznim konceptu dle JR 2021/2022 dochazi na viech mezistani¢nich usecich v obou tratovych
kolejich k jejimu mirnému piresazeni a kvalita provozu se tedy pohybuje v rizikovém pasmu.

Za limitujici Useky je treba povaZovat zvlasté 2. TK Brno-Malomérice - Brno-Kralovo Pole, kde dochazi
k rozjezdlim nakladnich vlakd z Brna-Maloméric pres obvod St.3 do ,tahlého“ stoupani, a 1. TK TiSnov -
Kurim, kde se k ostatni dopravé pripojuji vychozi regionalni vlaky zpravidla z vedlejsich koleji, tedy jizdou
rychlosti nejvyse 40 km-h-! v obvodu kutfimského zhlavi v TiSnové. Proto budou niZe uvedeny vysledky
separatni simulace provozu na dotcenych zhlavich.

Zjistovani propustnosti tratovych koleji analytickou metodou pocitd s dobou obsazeni, ale odhlizi od
nutnosti vypravit vlaky v presné dané Casové poloze zejména s ohledem na pravidelné intervaly
integrovaného taktového jizdniho fadu (ITJR). Nastava potom situace, kdy sice by bylo mozné pridat dalsi
vlak, ale neni pro néj dostatecné ,Casové okno*, aby jeho Cas odjezdu nekolidoval s jizdou vlaki v presné
danych casovych polohach. Na analyzovaném tratovém tseku se potom jedna o problém, kdy interval
osobnich vlakl v dopravni Spicce je 15 minut. Je mozné v provozni praxi vypravit mezi odjezdy dvou
osobnich vlakd jen jeden vlak jiného druhu, piipadné nejvyse dva vlaky projizdéjici. Narusit pravidelnost
ITJR neni Zadouci, nicméné s ohledem na pirednost vlakii druhu R a Ex neni mnohdy jind moZnost. Opaéné
vSak je v daném tratovém useku zavedeno opatieni dle provadéciho narizeni k pfedpisu Spravy Zeleznic
D7 ¢ast B, které dovoluje navysit zpozdéni vlakd druhu R o 5 minut a druhu Ex o 2 minuty vinou jizdy ve
sledu za vlakem druhu Os. Je tak u¢inén urcity ustupek pro operativni fizeni provozu, z ¢ehoZ je rovnéz
evidentni, Ze na analyzovaném tratovém useku je kvalita provozu opravdu mirné ohrozena.
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Za béznych podminek se nemusi rizikovost kvality provozu vzdy projevit, ale ptrichazi ke slovu zvlasté pri
uvazeni vétSich zpozdéni vlakd a pti vylukach. Zatimco planované vyluky infrastruktury se zpravidla
zavadeéji tak, aby provoz co nejméné omezily, mohou neplanovana omezeni zpisobit obtize daleko vétsi.
Pri¢inou mize byt napriklad uvaznuti vlaku na trati z dlivodu poruchy hnaciho vozidla nebo zastaveni
provozu pro pirekazku na trati, také se muizZe jednat o obsazeni kolejového obvodu at’ jiZz pro zavadu na
zabezpecCovacim zarizeni nebo pii vyhodnoceni lomu kolejnice. S ohledem na stari infrastruktury
a vozidlového parku nejsou tyto udalosti nikterak vzacné nebo nepravdépodobné.

4 KAPACITA DOPRAVNICH KOLEJi A OBSAZENI NASTUPISTNiCH HRAN VE
STANICI TISNOV

Stanice TiSnov je vyznamnou pasmovou stanici pro linku S3 IDS JMK a je téZ odbo¢nou stanici pro trat do
Zd’aru nad Sazavou pres Nové Mésto na Moravé, na které je vedena linka S31. Je rovnéZ stanici, kde
zastavuji rychliky linky R9. Pocet zastavujicich a zejména vychozich a koncicich vlakli osobni dopravy
s sebou nese pozadavek na dostatecny pocet nastupiStnich hran, pricemz za urcitych podminek lze
nedostatecny pocet Castecné suplovat délkou.

V soucasné situaci jsou v TisSnové dvé ostrovni nastupisté pristupna podchodem. Bezbariérovy pristup je
moZny za asistence stani¢niho dozorce po sluZzebnim ptechodu. II. nastupisté je mezi kolejemi ¢. 4 a 2,
I11. nastupisté potom mezi kolejemi ¢. 1 a 3. Vyvstava otazka, kde je nastupisté 1. Pivodné bylo ve stanici
ziizeno jako boc¢ni, bylo ovsem pozdéji zruseno (Vanék, 2020). Sviij vyznam mélo zejména v dobach, kdy
jesté nebyly nasazovany vratné soupravy.

Na regionalni trati osobni vozbu pravidelné zajistuji trojdilné motorové jednotky RegioNova f. 814.2, na
lince S3 jsou postupné od r. 2013 nasazovany do klasickych souprav ridici vozy t.Bfhpvee,
s ustupem rady 560 jsou ve vySsi mire provozovany také nové dvou- a trojdilné jednotky RegioPanter
(. 650, 660), v budoucnu je mozZné pocitat s majoritnim provozem dvou- a ¢tyrdilnych elektrickych
jednotek Moravia, které jsou béhem podzimu roku 2022 postupné uvadény do zkusebniho provozu.

ZvysSovani zastoupeni vratnych souprav umoznilo zkracovani intervalu linky S3 aZ na soucasnych 15 minut
v dopravni Spic¢ce. Takovy interval ovSem opét klade vys$i naroky na pocet nastupiStnich hran
v obratovych stanicich. V soucasnosti neni mozné vytvorit takovy plan obsazeni stani¢nich koleji v Zst.
TiSnov, aby se zcela zamezilo pravidelnym vjezdim na obsazenou kolej, Fazeni vice souprav za sebou
k odjezdu na jedné koleji a prestavovani souprav. Pokud neni pro prijezd konciciho osobniho vlaku volna
3. nebo 4. stani¢ni kolej, je tifeba postavit vjezdovou vlakovou cestu na hlavni koleje (1., 2. SK) a soupravu
nasledné prestavit nebo provést vjezd na obsazenou kolej. Ani jedno z feSeni neni vyhovujici, vjezdy na
obsazenou kolej jsou vzdy urcitym rizikem. Na reléovém zabezpecovacim zarizeni jsou realizovany na
privolavaci navést. Pro ptijezd vlakd ze sméru od Nedvédice toto neni vhodné, nebot by tak nebylo
vybaveno tratové zabezpecovaci zarizeni 2. kategorie typu reléovy poloautomaticky blok a bylo by nutné
nasledné zavést dopravni opatieni (telefonické dorozumivani).

V diplomové praci Zemana (2022) bylo ptedstaveno mozné obsazeni koleji s ndstupiStni hranou v ptipadé
soucasnych ¢tyt nastupisStnich hran a zaroven pfti (znovu)zrizeni I. nastupisté (5. ndstupiStni hrany), jejiz
umisténi bylo doporuceno u 8. stani¢ni koleje jakoZto nastupisté bo¢niho. Prichod by byl realizovan pres
10. SK manipulac¢ni nebo by tato kolej byla pro tento ucel zkracena a ukoncena zarazedlem. V odbo¢nych
a pasmovych stanicich byva zrizeni takového bo¢niho nastupisté bézné. Jako priklad Ize uvést I. nastupisté
ve Zd'afe nad Sazavou u 10. SK nebo u 5. SK v Ceském Brodé, ktery je vyznamnou pasmovou stanici prazské
aglomerace.

Narok 2025 planuje Sprava Zeleznic kompletni rekonstrukci Zst. TisSnov. Prospekt stavby (Sprava Zeleznic,
web, 2022) vyslovné uvadél rekonstrukci ctyr nastupistnich hran. Je treba uvést, Ze toto by jisté nebylo
dostatecnym fesenim. Urcitym tstupkem by byla mozZnost rozdélit 3. a 4. SK cestovymi navéstidly na dvé
koleje, aby nemusely byt realizovany pravidelné vjezdy na obsazenou kole;.
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Pracovni porady v ramci Spravy Zeleznic pro pripravu staveb v dobé po dokonceni a odevzdani diplomové
prace Zemana (2022) vsak predstavovaly jiny koncept nastupist: Zrizeni bo¢niho I. nastupisté u 8. SK,
ktera by byla vybudovana jako kusda na misté soucasné 10. SK s moZnosti vjezdu pouze od Kufimi,
poloostrovniho nastupisté IL.A u 6. SK ve sméru od Kutimi a I.B u 6a. SK ve sméru od Rikonina/Nedvédice
pri soucasné mozném vyuziti pobytu vlaku v celé délce II. nastupisté. III. nastupisté by bylo ostrovni
v poloze soucasného II. nastupisté a IV. nastupisté rovnéz ostrovni v poloze soucasného IIl. nastupiste.
Délky nastupist a dopravnich koleji shrnuje tabulka 8.

Tab. 8 Pocty a délky nastupistnich hran v Zst. TiSnov; zdroj: Zeman, 2022

Soucasny stav Navrh dle autora Navrh dle projektu

PocCet nastupiStnich hran 4 5 7/6
Kolej 1 300 300 250
2 300 300 250
3 300 300 250
4 300 300 250
6 - - 170/315
6a - - 100/-
8 - 300 170

Podle vyhodnoceni obsazeni stani¢nich koleji v Zst. TiSnov na zadkladé metodiky SM 124 se zohlednénim
odklonovych tras z 1. koridoru bylo v (Zeman, 2022) dosaZeno jednoznacné zjiSténi, Ze soucasné Ctyri
nastupis$tni hrany se jevi jako nedostatecné. Naopak vysledky pro vyuziti péti nastupiStnich hran
»vypadaji“ daleko priznivéji. Jedna se sice o vypocty ukazateli kapacity stani¢nich koleji, ale je dilezité
pripomenout, Ze prestoZe je v TiSnové 8 prijezdnych dopravnich koleji, neni mozné vzdy vyuzit vSechny.
Pro vlaky osobni dopravy zastavujici je nutné vyuzit jednu z koleji s nastupistni hranou, pro nakladni vlaky
je potom treba prihliZet k jejich délce, kterd ovSem u koleji 7 a 8 (a pti uvazovani dalSiho provozu téz
u koleji 5 a 6) nemusi byt dostate¢na. Vyuziti jinych koleji nez 1-4 tedy neni vzdy zcela Zadouci. Provoz byl
hodnocen pro dopoledni a odpoledni dopravni Spicku, jak uvadi tabulka 9.

Tab. 9 Ukazatele kapacity stanicnich koleji Zst. TiSnov; zdroj: Zeman, 2022

k 4 5 6 7 8
6-8h a N Pvorr  Pvkrir S 0,531 0,425 0,354 0,303 0,265
2,124 26 431% 862% Pv 21,61% 259% 0,74% 0,19%
b gevopT QPVKRIT V 1,283 0,305 0,026 0,016 0,003
11,011 100% 200% qgrv 502 % 60,06% 17,22% 4,40%

15-17h  « N Pvorr  Pyvkmir S 0,602 0,482 0,402 0,344 0,301
2410 30 443% 887% Pv 2695% 922% 266% 0,65% 0,14%

b gevopT QpVvKRIT V 1,332 0,262 0,053 0,010 0,002

9,639 100% 200% qgev  608% 208% 5997 % 14,75% 3,12%

kde je:
k - pocet stanicnich koleji [-],
a - koeficient shlukovitosti [-],
N - pocet vlak [-],
Pyopr - vysledna optimalni hodnota pravdépodobnosti planovaného ¢ekani (pro dany provoz
vypoctena na zakladé SM 124 dle poméru osobnich a nakladnich vlak) [-],
Py krir - kritickd hodnota pravdépodobnosti planovaného ¢ekani (pro dany provoz vypoctena na
zakladé SM 124 dle poméru osobnich a nékladnich vlaki) [-],
S - stupeii obsazeni [-],
Py - vysledna hodnota pravdépodobnosti planovaného ¢ekani [-],
b - primérna doba obsazeni [min],
grvorr - optimalni hodnota koeficientu planovaného ¢ekani [-],
qrv krir — kritickd hodnota koeficientu planovaného ¢ekani [-],
v - primeérné planované ¢ekani [min].
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Pfi planované prestavbé stanice TiSnov je jisté moZné priznivé hodnotit vybudovani vétSitho poctu
nastupisStnich hran. Podle Zemanem (2022) navrZeného obsazeni koleji by sice bylo pét nastupistnich hran
dostacujicich, ovSem s ohledem na dal$i mozny rist intenzity priméstské dopravy i na mimoiadnosti
v dopravé je vétsi pocet nastupiStnich hran vhodnou rezervou. Vétsi pocet nastupiStnich hran ma také
vyznam pri uvazeni jejich pomérné malych délek, kdy nebude jiZ mozné u nékterych hran pristavit dvé
bézné soupravy osobnich vlaki za sebe. Také u planovaného nastupisté III. a IV. (u hlavnich koleji) dojde
ke zkraceni nastupistnich hran na 250 m, coz mize byt limitujici u nékterych dalkovych vlakt osobni
dopravy. Rovnéz je treba prihlédnout k tomu, Ze 8. SK ma byt dle projektu realizovana jako kusa
s uzitecnou délkou 175 m, coz sice bude pro vratné soupravy osobnich vlakd dostatecné, nicméneé je to
jisté omezeni pro vlecku zadsténou pouze do této koleje, nebot’ na ni bude mozny vjezd pouze tvrati pres
tuto Kkolej. Jedna se o vlecku na télese ptivodni trati dnes sice vyuzivanou jen pro pristup k transformacni
Ze jeji dalsi vyuziti a rozvoj by byl nesnadny. Pokud bude 8. SK nové ztizena jako kus3, nebude ji mozné jiz
vyuzit jako predjizdnou, vyuziti 6. SK v tomto ohledu bude také omezené, nebot konfigurace kolejisté
omezi jeji uzitecnou délku na 348 m (vcetné koleje 6a). Rovnéz 7. SK bude omezena na 467 m. Ackoliv
u 5. a 5a. SK dojde ke zvySeni celkové uzitecné délky, je tieba rici, Ze ve stanici TiSnov po prestavbé bude
pouze pét plné vyuZzitelnych stanic¢nich koleji s dostatecnou délkou. Vzhledem k vypoctim uvedenym
v tabulce 9 je mozné konstatovat, Ze po prestavbé by se obsazeni stani¢nich koleji ve stanici TiSnov mohlo
pohybovat v rizikovém pasmu.

5 SEPARATNIi SIMULACE PROVOZU NA ZHLAVi V OBVODU ST. 3 BRNO-
MALOMERICE

Provoz dle JR 2021/2022 byl dale vyhodnocen z hlediska kapacity zhlavi v obvodu St.3 Brno-MaloméFice.
Jde o misto, kde jsou do dvoukolejné trati z Brna-Zidenic zaustény dvé koleje z vlastni stanice Brno-
Malomeérice a dale vedou jiZ jen dvé koleje ve sméru na Brno-Kralovo Pole. Obvod St. 3 je vyznamnym
mistem segregace osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravy v ramci Zelezni¢niho uzlu Brno (ZUB).
V podobném smyslu slouzi téz obvod St. 6 stanice Brno-Malomérice, kde se oddéluje nakladni doprava od
ostatniho provozu na Ceskou Tiebovou. Nakladni transit pies ZUB je potom realizovan pies stanici Brno-
Malomeérice a Brno dolni nadrazi a opét se spojuje s trasou osobni dopravy az ve stanicich Brno-Horni
Herspice, piip. Modfice. Segregované vedeni nakladni dopravy ptres ZUB je velkou vyhodou z hlediska
kapacity drahy, nebot’ tak dochazi ke znatelné homogenizaci provozu. V tomto ohledu byly jiz vzneSeny
mnohé kritické hlasy proti zruseni tzv. ndkladniho priitahu pies ZUB (Rolnik, 2014).

1K ® 1 s . N
. Trat'ové koleje smér
Trat'ové koleje smér @9 Brno-Kralovo Pole
Brno-Zidenice ) 2
2K =

Brno-Malomérice

Obr. 1 Schéma kolejisté Brno-Maloméftice St. 3; zdroj: Sprava Zeleznic, Portal, 2022

Na obrazku 1 je schéma kolejisté obvodu St. 3 stanice Brno-Malomérice. Za bézného provozu lze
predpokladat, Ze vSechny vlaky osobni dopravy vyuzivaji tratové koleje 1K nebo 2K a vSechny nakladni
vlaky jedou ptes vlastni stanici Brno-Malomérice. Nejvice koliznim bodem je potom dvojice vyhybek 45
a 46, nebot’ pres ni dochazi ke vjezdu lichych nakladnich vlakd do stanice Brno-Maloméiice rychlosti
40 km-h-1 a k prijezdu sudych vlaki osobni dopravy z tratové koleje 2K. Vyznamné omezeni piredstavuje
i jizda vlaku ve sledu, zvlasté potom v sudém sméru, kdy nakladni vlaky se ze stanice Brno-Malomérice
rozjizdéji do vyrazného stoupani, zatimco vlaky osobni dopravy jiz vyuzivaji limit tratové rychlosti
80 km-h-1.
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S ohledem na dynamické vlastnosti jednotlivych druhi vlaki byla vytvoiena separatni simulace provozu
na zhlavi v obvodu St.3 Brno-Maloméfice a byly zjiStovany hodnoty primérného ¢ekani v provozu (w)
a koeficient ¢ekani v provozu (qw) jakoZto vyuZiti optimalni hodnoty primérného c¢ekani v provozu ve
smyslu SM 124. Pro stani¢ni technologické ¢asy byly vyuZity zasady dle Smérnice ¢ 104. Simulace byla
provedena v 500 replikacich pro bézny pracovni den s uvazenim nabéhové a vybéhové faze.

Vysledky separatni simulace pro jednotlivé druhy vlaki i celkové shrnuje tabulka 10. Provoz dle JR
2020/2021 slouzi jako reference a z hlediska simulace také jako kalibrace modelu.

Tab. 10 Vysledky separatni simulace zjistovani kapacity zhlavi v obvodu Brno-Malomérice St. 3; zdroj: Zeman, 2022

provoz JR2020/21  JR2021/22
druh vlaku wopr w Jw w qQw

Ex 0,25 - - 0,14 56,36 %
R 0,30 0,12 40,14% 0,16 54,55%
Os 0,60 0,10 17,10% 0,20 33,19 %
Nex 1,40 0,10 7,27 % 0,19 13,62 %
Pn 1,80 0,14 8,02% 0,20 10,95%
Mn 1,80 0,06 3,16% 0,19 10,79 %
Lv 1,80 0,16 8,94% 0,26 14,50%

primér 0,75 0,11 14,95% 0,21 24,95 %
Je patrné, Ze nejvyssi hodnoty koeficientu ¢ekani v provozu muselo byt dosazeno u vlakli druhu Ex,
resp. R, nebot pro tyto vlaky figuruje nejnizsi limitni hodnota, totiZ optimalni hodnota priimérného ¢ekani
v provozu (wopr). Celkové vsak lze uzaviit, Ze zdaleka nebyly dosaZeny vysoké hodnoty koeficientu ¢ekani
v provozu ukazujici na jeho rizikovou ¢i nedostatec¢nou kvalitu, a proto by provoz v obvodu St. 3 mohl byt
v budoucnu i mirné zvysen bez vaznéjsich disledkl pro kapacitu drahy.

6 SEPARATNI SIMULACE PROVOZU NA KURIMSKEM ZHLAVi STANICE
TISNOV

Kutimské zhlavi stanice TiSnov piedstavuje klasické zhlavi na dvoukolejné trati, kdy hlavni koleje jsou
propojeny dvojitou kolejovou spojkou, a z nich na obé strany odbocuji ostatni stani¢ni koleje. Koncici
osobni vlaky ptijizdéji do stanice TiSnov od Kufimi po 2. TK, zatimco vychozi opoustéji stanici po 1. TK.
Zpravidla tak na kurimském zhlavi musi kazdy obratovy osobni vlak jedenkrat prejet (at pri vjezdu nebo
pri odjezdu) ze sudé kolejové skupiny na lichou. Po dobu, kdy je pro takovy vlak ptipravovana nebo
postavena vlakova cesta, neni mozny priijezd vlakii pres stanici. Ze takto dochazi k jistému omezeni vlak
tranzitujicich stanici pfi uvaZeni tratové rychlosti 100 km-h-, je zfejmé. Ve snaze kvantifikovat toto
omezeni byla vytvorena separatni simulace provozu na kurimském zhlavi v TiSnové pro obdobi odpoledni
dopravni Spicky (15:20-17:20), vysledky uvadi tabulka 11.

Tab. 11 Vysledky separatni simulace zjistovani kapacity kutimského zhlavi zst. TiSnov; zdroj: Zeman, 2022

druh vlaku wopr w (w OPT

Ex 0,35 0,12 57%
R 0,42 0,18 43%
Os 0,84 0,40 47%
Nex 1,96 0,33 17%
Pn 2,52 0,30 12%

pramér 1,06 0,33 31%

Simulace byla provedena v 500 replikacich, pricemZ nebylo operativné ménéno obsazeni koleji, takze
vesSkeré Casové kolize se promitaly do zvyseni zpozdéni druhého vlaku s ohledem na zachovani naslednych
mezidobi a stani¢nich technologickych intervali.
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Je patrné, Ze nejvice byly ovlivnény jizdy vlakd druhu Ex a R. Nezanedbatelné se vSak provoz na zhlavi
projevil i na zpozdénich zplsobenych osobnim vlaklim at jiz vlivem jizdy protismérného vlaku nebo
vlivem jizdy ve sledu. Celkové vSak je moZné vyhodnotit kvalitu provozu na kutimském zhlavi v TiSnové
jako uspokojujici, kdyz koeficient ¢ekani (qworr) dosahuje pouze hodnoty 31 %.

7 ZAVER

Tratovy usek Brno-Malométice - TiSnov je v pripadé vedeni odklonovych tras z I. tranzitniho koridoru
velmi intenzivné vyuZivan, nebot je na ném provozovano dle JR i dle zjisténi autora ptiblizné o 60 % vice
vlakil. Stupen obsazeni obou tratovych Kkoleji ve vSech mezistani¢nich Usecich se pohybuje mirné nad
optimalni hodnotou a vykazuje tak jiZ rizikovou kvalitu provozu. Ve stanici TiSnov je s ohledem
k soucasnému provozu i k ristu intenzity priméstské dopravy soucasny pocet ¢tyr nastupistnich hran
jednoznacné nedostatecny. Dle projektu rekonstrukce stanice TiSnov by mél byt poCet nastupistnich hran
zvySen na sedm, nicméné prii souCasném omezeni poctu a délky nékterych stani¢nich koleji, coZ je
nahliZeno jako ne zcela vhodné reSeni s ohledem na moznosti provazeni delSich nakladnich vlakt. Provoz
na zhlavi v obvodu St. 3 stanice Brno-Malomérice a na kufimském zhlavi v TiSnové byl modelovan
prostirednictvim separatni simulace, pricemz nedoslo ke zjiSténi kapacitni nedostatecnosti téchto zhlavi.

Co se tyka prijatelnosti rizika sniZeni kvality provozu, tak s ohledem na do¢asnost zvySeni rozsahu provozu
na této trati povazuji autori toto jeSté za prijatelné. Pokud by ale tato situace trvala delsi dobu, tak by bylo
potieba prijmout jinad opatieni, aby se riziko snizeni kvality provozu minimalizovalo. Hlavni alternativni
teseni by pak bylo vyuziti dalSich odklonovych Zelezni¢nich trati, kde ovSem podobné posouzeni, jako je
v tomto ¢lanku, by se také muselo provést.
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