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1. UPRAVA TECHNICKEHO RESENiIi VARIANTY A NA ZAKLADE
DOPRAVNE TECHNOLOGICKE KONCEPCE

1.1 Zdlivodnéni Uprav

Upravy infrastruktury jsou navrzeny na zakladé nevyhovujicich vysledk( dopravné technologického
posouzeni 2. bloku praci na studii. Zadana infrastruktura, odpovidala zadavaci dokumentaci, dle
dokumentace ,Zelezniéni uzel Bro — 1.¢ast osobniho nadrazi“, PD, 2005, Sdruzeni ,Zelezniéni
uzel Brno — osobni nadrazi“. Infrastruktura byla provéfena na zakladé zatiZzeni vyhledovou
dopravou, definovanou v ¢asti dokumentace D-1 Aktualizace vyhledového rozsahu dopravy.
Porovnavany byly dva ¢asové horizonty stfednédoby a dlouhodoby s odliSnym rozsahem dopravy.
Pozadovanému rozsahu dopravy nevyhovéla infrastruktura zcela v Zzadném horizontu. Podrobné
vysledky dopravni technologie jsou obsahem dokumentu D-3 Verifikace dopravné technologické
koncepce varianty A.

1.2. Provérované ¢asové horizonty

Infrastruktura varianty A byla provéfovana ve dvou horizontech:
o Stfednédoby vyhled — provoz pfed vystavbou RS, cca 2025
¢ Dlouhodoby vyhled — s provozem RS (a SJKD), cca 2040

Infrastruktura byla navrhovana pfednostné pro vyssi zatizeni provozem v dlouhodobém horizontu.
Ve vyjime€nych pfipadech bylo uvazovano s provozem stfednédobého horizontu, kladl-li na
infrastrukturu vysSi naroky.

1.3. Stav infrastruktury v jednotlivych horizontech

Mimo vlastni Gpravy v ramci ZUB je predpokladan ptiméteny rozvoj a Gpravy infrastruktury v okoli
uzlu a na relevantnich tratich, které mohou mit vliv na jizdy viakd vedenych do ZUB. Infrastrukturni
upravy predpokladané zadavatelem jsou pro jednotlivé horizonty nasleduijici:

1.3.1. kratkodoby horizont (doba vystavby, 2016)

e Elektrifikace Brno — Zastavka u Brna

e Upravy useku Modfice — Herspice

e Upravy Useku Zidenice — Maloméfice (Hady)

e Upravy na trati 260 — (peronizace stanic Adamov, Letovice,..)

e zst. Breclav Il. stavba

e modernizace Zst. Olomouc

e Upravy na trati 250 — Brno Maloméfice — Brno Kralovo Pole (zvySeni rychlosti)

e spojky mezi tratovymi kolejemi traté 300 a 340 na Komarovské spojce (jako 1. etapa
zajisténi provozu ZUB; v ramci vylukové &innosti)

1.3.2. stfednédoby horizont (2025)

stavby uvedené v kratkodobém horizontu jsou doplnény o nasledujici:
e modernizace trati Brno — Prerov na 200 km/h,
o elektrifikace useku Zastavka u Brna — Jihlava (s/bez uprav smérového vedeni trasy),
e KFenovicka spojka a upravy zst. Slavkov u Brna

o elektrifikace Uuseku Blazovice - Slavkov u Brna — Nesovice,



e rekonstrukce Usekd a stanic HruSovany — Zidlochovice, Sakvice — Hustopece,
o Boskovicka spojka,

e modernizace trati 250 se zavedenim jizdy vozidel vyuzivajicim nedostatek prevySeni
I=270mm a s naklapénim vozove skfiné.

e elektrizace Useku TiSnov — Nedvédice.

1.3.3. dlouhodoby horizont (2040)

stavby uvedené ve kratkodobém a stfednédobém horizontu jsou doplnény o nasledujici:
e trat RS Praha — Brno,

o trat RS Brno — Pferov — Ostrava, je uvazovano s variantou 2+1, dvoukolejna trat RS a
zachovani stavajici jednokolejné traté pro pfiméstskou dopravu s pfipadnym cCasteénym
zdvojkolejnénim dle provozni potfeby,

o zeltyrkolejnéni useku Brno — Vranovice v tratovém uspofadani (v Modficich) 2+2 trat jako
zarodek traté RS Brno — Wien (+ pfipadné dalSi nové navazujici traté).

e pfedpoklada se existence Severojizniho kolejového diametru (SJKD).

Pro trat Brno - Pferov je uvazovana horSi kombinace malo kapacitni trati a velkého rozsahu
provozu, proto je ve stfednédobém horizontu uvazovano pouze s modernizaci traté na 200 km/h.

1.4 Zatizeni infrastruktury provozem

Casti infrastruktury byly posuzovany na nejvy$si zatizeni, které je obvykle v dlouhodobém
horizontu s provozem viaki na RS. Byl provéfovan i stav kdyby nebyl postaven severojizni
kolejovy diametr. V takovém pfipadé jsou veSkeré vlaky smérovany na zst. Brno hl.n.

V Gseku Brno hl.n. — Brno Zidenice — TiSnov byl pro osobni dopravu uvaZovan horizont
stfednédoby, protoze v dlouhodobém horizontu je uvazovano s pfetrasovanim R9 v Useku
Kfizanov — Brno na trat RS.

1.5. Pocty a prehled vilaku

Pocty vlakal a jejich pfehled, v€éetné podrobnosti vedeni vlaku, intervall, délky souprav, trakce
apod. jsou souéasti dokumentu D-001 AKTUALIZACE VYHLEDOVEHO ROZSAHU DOPRAVY.



2. HLAVNi PROBLEMOVA MISTA

Z vysledkd dopravné technologického provéreni varianty A vyplynuly nize uvedené problémy.
Souhrnné jsou graficky znazornény na Obr.1 pro stfednédoby horizont a Obr.2 pro dlouhodoby
horizont.

Obr.1 Problémova mista varianty A — stfednédoby horizont
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Obr.2 Problémova mista varianty A — dlouhodoby horizont
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Obecné se daji problémy shrnout pod spole€ny jmenovatel nedostateéna kapacita. Souhrn vSech
pozadavkl provozu a omezeni infrastruktury vedou ve vysledku tomu, Ze se na néjakém prvku
infrastruktury projevi jeho pretizeni. Jedna se o problém malého poctu nastupnich hran, pfetizeni
nékterych skupin vyhybek, protoZze neni mozna alternativni cesta, nebo pretiZzeni stanicnich, nebo
tratovych koleji. Problém je rovnéz ve zplsobu posuzovani vypoctu kapacity. Samotny vypocet
kapacity sice muze vyjit v pofadku, protoZe pracuje s realnymi dobami obsazeni prvku, provozné
vSak neni mozZné sestavit realizovatelny grafikon vlakové dopravy. Proto byla infrastruktura a
provoz provéfovan komplexné i z hlediska realnosti sestaveni GVD, pfi splnéni vSech pozadavku
provozu a moznych provoznich odchylek.



2.1. Nedostate¢na segregace jednotlivych druht viaka

V Zelezni¢nim uzlu Brno jsou feSeny nasledujici druhy vlaki:
o dalkové, kategorie Ex, R s dalSim komerénim oznaenim EC, IC, SC, EN
o pfiméstské, kategorie Sp, Os
o nakladni. kategorie Nex, Pn, Vn, Mn, Lv

Kazdy z téchto segmentl Zelezni¢ni dopravy ma jiné parametry i naroky na infrastrukturu. Hlavnim
rozdilem, ktery zplsobuje problémy, je jejich primérna cestovni rychlost, dana moznou maximalni
rychlosti souprav i rychlosti tratovou, zrychlenim, poétem zastaveni a hmotnosti soupravy.
Segregace vlaku vyrazné ovliviiuje propustnost trati, nebot jizda vSech vlakl jedoucich ve svazku
na jedné koleji v jednom sméru je limitovana jizdou toho nejpomalejsiho.

Vramci uzlu Brmo je nejpomalej§im segmentem doprava pfiméstska. Je to dano pfedevSim
vysokym poctem zastaveni v uzlu, které je vS8ak Zadouci pro obsluhu uzemi. Pfiméstska doprava
by méla disponovat lehkymi kapacitnimi soupravami s vysokym vykonem pro rychlé rozjezdy a
rychlosti do 160 km/h, velkym poc¢tem S8irokych dvefi pro urychleni vymény cestujicich na
zastavkach. Maximalni rychlost je v8ak vyuzitelnd pouze mimo vlastni uzel a pfi velkych
vzdalenostech zastavek. Mezi zastavkami ve vzdalenosti 1500 m je vyuzije vlak rychlosti nejvySe
80 - 90 km/h. | pfi novych vozidlech a upravené trati je primérna cestovni rychlost pfiméstského
vlaku v useku TiSnov Brmo hl.n. ve var A pouhych 64 km/h.

Druhym nejpomalejSim segmentem je doprava nakladni. Je to dano jejich hmotnosti i konstrukéni
rychlosti a ekonomikou provozu. Doba potfebna na rozjezd i brzdéni je dlouha, rozjezd energeticky
naro¢ny a z téchto divodu by meély vliaky projet uzlem plynule bez zastaveni a vyrazné zmény
rychlosti. Hraje zde roli i délka vlaku ktera se pohybuje az do hodnoty 650 m, v budoucnu by se
méla zvysit az na 750 m, Primérna rychlost se pohybuje mezi 80-100 km/h dle druhu vlaku.

Mezi charakteristiky dalkové dopravy patfi vysoka cestovni rychlost a maly pocet zastaveni.
Dalkova doprava vyuziva maximalnich tratovych rychlosti, které jsou do 160 km/h a jsou Uvahy o
jejim zvySeni ve vybranych Usecich az na 200 km/h. V centralni ¢asti ZUB je tratova rychlost
omezena smérovymi poméry trati, které ve varianté A umozni tratovou rychlost kolem 80 km/h,
misty 100 km/h, vyjime&né vice. Dalkové vlaky jsou uvazovany s praimérnou délkou souprav 206 m
a maximalni délkou 400 m. V pfipadé vlaki Rychlych Spojeni je uvazovano s rychlostmi 300-
350 km/h na zcela oddélené siti.

Pfi spole¢ném provozu vSech segmentll na jedné infrastruktufe dochazi ke vzajemnému
ovliviiovani jizd vlaka. Na vyjezdu z uzlu odjizdi rychlé viaky jako prvni nasledovany vilaky
pomalejsSimi, zastavujicimi. Po urCité vzdalenosti jsou vSak pomalé vlaky dostizeny naslednymi
rychlymi vlaky jedoucimi z vychoziho uzlu v nasledujicim taktovém uzlu (napf. o pul hodiny pozdéiji
nez vlak za kterym vyjel). Pak dochazi k nepfijemnému zdrzeni s nutnosti predjeti a tim
prodlouzeni cestovni doby. Jinym pfipadem je vynucené piedjizdéni dané polohou vlaku
intervalové dopravy jehoz poloha je definovana polohou jinych vlakd, viz. Obr.3. Napf. osobni vlak
4621 je v useku Brno — Breclav veden mezi vlaky 171 a 571, ale urcuje intervalem linky polohu
vlakll 4623 i predeslého 4909, které jsou ve stanici HruSovany u Brna predjizdény vilaky vysSi
kategorie. V opatném sméru je tato situace u vlaku 4914. Graficky je to znazornéno na vyfrezu
GVD v useku Vranovice - Brno hl.n. pro GVD 2012/2013.



Obr.3 Vyfez GVD 2012/2013 se znazornénim ovlivnéni jizdy viaku
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Aby vzajemné ovlivnéni provozu jednotlivych druhl vlakd bylo pokud mozno minimalni a byly
spinény jejich odliSné naroky na provoz je idealnim feSenim segregace jednotlivych segmentd,
rozSifenim infrastruktury, tj. dostavbou dalSich tratovych koleji. K tomuto kroku je vhodné pfistoupit
napf. jiz pfi linkovém intervalu pfiméstské dopravy 15 minut a delSim vozebnim rameni.

2.2. Prujezd nakladni dopravy v zst. Brno hl.n.

V zst. Brno hl.n. byl v PD navrzen nakladni pritah po kolejich €. 22 a 24 na jihovychodni strané
stanice po jejim okraji. Bohuzel je nelze vyuzivat nakladnimi vlaky v relaci Brno Maloméfice —
Breclav z dlivodu vysokého zatizeni prerovské traté na kolejich 806 a 808. Vlakové cesty osobnich
vlakll prerovskeé trati a nakladnich vlakd na nakladni pratah se vzajemné kfizi. V dobé kdy je volny
slot pro vedeni trasy nakladniho vlaku na trati Brno — Bfeclav je zhlavi obsazeno vlakovou cestou
vlaku ve sméru Prerov. Tim je znemoznéno vedeni vlaku na nakladni prutah v dobé, kdy je pro néj
vyhrazena trasa v jizdnim fadu. Nakladni vlaky ve sméru Bfeclav je tak nutné vést sttedem nadrazi
po kolejich 1 a 2.

2.3. Maly pocet nastupistnich hran v zst. Brno hl.n.

Dopravni technologie vychazela z planu obsazeni koleji uzpisobeného na zadanou infrastrukturu,
ktera vSak nemohla respekiovat veskeré pozadavky na navaznosti GVD. Po pfepracovani
grafikonu a splnéni pozadavki na Casové polohy vlaki dalkové dopravy, vykazuje kolejisté
pretizeni nékterych stani¢nich koleji. DalSim kritériem je vypocet pro stanoveni poctu nastupnich
hran, ktery vychazi ze souhrnnych charakteristik stani¢nich koleji jako celku a poctu vlaka
s pfislusnou dobou pobytu. Vypocet sice vySel v pofadku, ale nezohledriuje pozadované Casové
polohy vlakd v uzlu a nerespektuje veSkeré omezujici podminky pro sestrojeni grafikonu, coz se
ukazalo jako limitujici. Z tohoto divodu je nutné zvySit poCet nastupnich hran v Zst. Brno hl.n.
Pocet koleji s nastupistni hranou v Zst. Brno hl.n. nevyhovél pozadovanému poctu vliaku pro
dlouhodoby horizont.

2.4. Pretizeni nékterych prvka zhlavi

V Zst. Brno hl.n. a Zst. Brno Zidenice jsou nékteré prvky (skupiny vyhybek) pfetizeny. PfetiZzeno je
zejména severni, Zidenické zhlavi Zst. Brno hl.n., pfedevSim vjezd od Pferova a jizni zhlavi Zst.
Brno Zidenice. PretiZzeni se projevuje jiz ve stfednédobém horizontu, v dlouhodobém horizontu
s vySSim poctem vlaku roste a jsou zatiZzeny i dalSi prvky.



2.5. Vysoké stupné obsazeni nékterych trat'ovych oddila

V kratkodobém horizontu je pretizeny Usek Brno hl.n. — Brno Zidenice. V dlouhodobém horizontu
jsou navic pretizeny useky Brno Videnska — Brno hl.n., jak v kolejich 93 a 95 tak v kolejich RS
Praha —Brno. Déle jsou pietizeny Useky Brno hl.n. — Brno Cernovice odb. Slatinska. Pretizeni je
dano znacnou délkou uUseku a vysokym poctem vlakl, z ¢ehoz vyplyva dlouha doba obsazeni
usekl. Délka oddili je dana uvazovanou délkou oddild minimalné 1000m pro rozmisténi
navéstidel. Vzhledem k umisténi trati ve stisnénych pomérech méstské zastavby s minimalnimi
poloméry smeérovych obloukdl az 350m je problém umistit navéstidla na mista s odpovidajici
minimalni vzdalenosti 1000m, ale je nutno oddily prodiuZovat, tak aby byla zajisténa pfedepsana
vzdalenost na viditelnost navésti.

2.6. Potifeba nesymetrického déleni nastupnich hran

V Zst. Brno hl.n. je navrZzeno déleni 420m dlouhych nastupnich hran pfiblizné na dvé stejné
poloviny. Ze sméru Ceska Trebova i Pferov je v8ak uvazovano s del$imi vlakovymi soupravami,
nez je mozné umistit k jedné poloviné déleného nastupisté. Z tohoto divodu je nutné témito viaky
obsazovat celou kole;.

3. ANALYZA PROVOZU, PROVOZNi KONCEPT

Prvnim krokem pro navrh Uprav je rozbor potieb provozu. Rozbor je délan zvlast pro nakladni a
osobni dopravu, ktera je déle délena na dalkovou a pfiméstskou. Zkoumany byly mezinarodni,
celostatni i regionalni vazby. V pfipadé regionalni dopravy byly zohledhovany i vazby na MHD
v Brné. Na doprovodné grafice jsou znazornény pouze ty relace, které souviseji s brnénskym
uzlem.

Podrobny popis rozsahu dopravy a jednotlivych linek pro ¢asové horizonty je v ¢asti dokumentace
D-1 Aktualizace vyhledového rozsahu dopravy. Nize jsou uvedeny pouze zavéry vyplyvajici
z aplikace provozniho konceptu a jeho pfifazeni na dopravni sit.

Pfestoze musi vyhledova infrastruktura umoznovat prakticky libovolny provozni koncept, byl
odsouhlasen zadavatelem i objednateli provozni koncept na principu integralniho taktového
grafikonu. Casové polohy spojli v uzlu jsou dany teorii ITJR (zavislosti na ose symetrie, intervalu
na linkach, jizdnich dobach do sousednich uzl( atd.) i praktickymi potfebami cestujicich (pfestupni
vazby).

Vysledné Upravy infrastruktury vychazeji z provozniho modelu uvedeného v pfilohach ¢.2, 3,6 a7
(sitova grafika, a plany obsazeni koleji zst Brno hl.n.). Oproti ¢asti posouzeni v druhém bloku praci
(Casti dokumentace D-2 a D-3) je provozni koncept upraven dle pfipominek objednateld a
zadavatele. Jedna se o drobné upravy jako upfesnéni pozadavku na Casové polohy nékterych
linek v uzlu, upfesnéni zastavovaci politiky a délky pobytu vlak(l na zastavkach v okoli zst. hlavni
nadrazi. Konkrétné byly zapracovany nasledujici pozadavky:

e polohy viaki na RS Praha — Brno budou v Brné respektovat uzel 00 (v minutu 58'/02°) —
tyka se nejrychlejSich, nezastavujicich linek Ex 1 a Ex 2 v useku Praha — Brno,

¢ nejkratSi doba pobytu pro vlaky RS v Brné jsou 4 minuty. Pro pfipad uvraté je uvazovano
s dobou 6 minut, nejkratSi mozna doba pobytu pro uvrat’ v pfipadé zpozdéni pro potfeby
nasledné simulace je 5 minut,

e nekratSi doba pobytu pfiméstskych linek S jsou 2 minuty,
e doba pobytu prijezdné pfiméstskeé linky v Zst. Brno hl.n. max. 4 minuty,

e minimalni doba vlaku v zst. Brno hl.n. na pfestup mezi systtmem hrana-hrana u jednoho
nastupisté 2 minuty,
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e pobyt linek S2 a S3 na zast. Brno-Cernovice 0,8 minuty, zast. Brno — Zidenice 0,7 minuty,
e minimalni doba obratu vlaku na vlak opaéného sméru 6 minut.
3.1. Nakladni doprava

Nakladni doprava ma pfirozené centrum v Zst. Brno Maloméfice, ktera je sefadovacim uzlem jizni
Moravy. Je stanici, kde probiha sestava a rozfazeni vlakl, vyména zatéze, déle vyména lokomotiv,
a pridavani postrkovych lokomotiv. Je zde rovnéz soustfedéno lokomotivni depo. U vlakl které
nepotfebuji zadné manipulace je stanici tranzitni. Rozsah uvazovaného provozu pro kratkodoby,
stfednédoby a dlouhodoby horizont je na Obr.4 - Obr.6.

Obr.4 Relace néakladni dopravy — kratkodoby horizont
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Obr.5 Relace nakladni dopravy — stfednédoby horizont
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Obr.6 Relace nakladni dopravy — dlouhodoby horizont

C.Trebova  Relace nakladni dopravy
H.Brod 56 /6

44/4 gy 60

|

Prerov

10/2
1212

42 / 4 Blazovice

Brno-Maloméfice

N
I 4f;m Kyjov
. Brno-Slatina
/ 132/ 12
Stielice I I Brmo jih
10/1 20 60 162 Modfice
S?egi;f}m m— elace nakladni dopravy
108 /10 pocet vlaku za den / za 2h. Spicku

IKP Consulting Engineers, s.r.o. 14 €. 112853



Z pohledu nakladni dopravy je pro uzel Brno nejvice zatézujicim tranzit ve sméru sever-jih
reprezentovany sméry Havlik(v Brod — Bieclav a Ceska Trebova — Breclav. Smér na Ceskou
Trebovou se jevi pro nakladni dopravu perspektivngjsi z dlivodu vySsSich tratovych rychlosti i

pfiznivéjSich podélnych sklonl a menSimu pfekonavanému prevyseni. Na druhou stranu je vice
dopravné zatiZzen osobni, zejména dalkovou dopravou na 1. koridoru.

Reseni nakladni dopravy v uzlu Brno musi umoznit pfedev§im rychly a bezkolizni prijezd uzlem
s moznosti manipulaci v Zst. Brno Maloméfice. PfedevSim se jedna o nejzatizenéjsi relaci Brno
Maloméfice — Bfeclav. Vlaky nakladni dopravy jsou vedeny ve volnych slotech mezi vlaky dalkové
a pfiméstské dopravy. Jejich ¢asova poloha v jizdnim Fadu je tak v podstaté nepfimo definovana
jizdnim fadem osobnich vlaka.

3.2. Osobni dalkova doprava

Osobni dalkova doprava je zkoumana pfedevSim ve stfednédobém a zejména dlouhodobém
horizontu. Podrobny vycet vlak(l je €asti dokumentace D-1 Aktualizace vyhledového rozsahu

dopravy.

Obr.7 Relace osobni dalkové dopravy — stfednédoby horizont

Linky vlak( dalkové dopravy

Ve stfednédobém horizontu je uvazovano s rozSifenim nabidky spoji oproti dneSnimu stavu
v ramci moznosti infrastruktury.

V dlouhodobém horizontu pfebira nejvétsi podil dalkové dopravy uvazovana sit’ trati rychlych
spojeni (RS). Tomuto zaméru je tfeba pfizpusobit i feSeni uzlu, tak aby infrastruktura uzlu
neznamenala zhorSeni parametrd provozu na RS. Tyka se to pfedevSim dosazeni pozadovanych
cestovnich dob zajiSténim dostatecné rychlosti a kapacity trati.

Pro dalkovou dopravu je pro uzel Bmo tranzitnim i vychozim bodem. Na tranzitu se podili
pfedevSim mezinarodni relace Berlin — Praha — Brno — Bfeclav — Wien / Bratislava — Budapest.
Segment tranzitujicich vlakud, pfevazné kategorie EC/IC/Ex, vyzaduje pfedevSim rychly prujezd
s kratkou dobou zastaveni na vyménu cestujicich.



Druhou kategorii jsou rychlé spoje spojujici Brno s ostatnimi krajskymi mésty a dalSimi vétSimi
meésty. Tento segment vlaki obvykle v Brné konc€i/zaCina z ehoz plyne pfedevSim potfeba
dostateéného poctu nastupnich hran potfebnych délek. Délka pobytu soupravy u nastupisté je
delsi, nebot’ kromé nastupu a vystupu cestujicich probihaji i provozni ukony spojené s poCatkem
nebo koncem jizdy vlaku. Vlaky najizdéji nebo zajizdi do odstavného nadrazi k provoznimu
oSetfeni, nejsou-li obraceny na vlak opaéného sméru nebo na jinou linku.

Vlaky jsou zpravidla vedeny na tzv. ,taktovy uzel®, tak aby mezi vSemi sméry byl umoznén pfestup
v pravidelnych intervalech, napf. kazdou hodinu. Tento pfistup je velmi vyhodny z pohledu
cestujiciho, ma v8ak naroky na dostateCny pocet nastupidtnich hran, nebot pro kazdy smér je
v uzlové prestupni stanici tfeba 1-2 nastupnich hran.

Pro vlaky RS je vhodna segregace od pfiméstské, ale pfedevsim od nakladni dopravy.

Obr.8 Relace osobni dalkové dopravy — dlouhodoby horizont s RS

Linky vlak( dalkové dopravy

Kralovéhradecky
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3.3. Priméstska doprava.

Pfiméstska doprava zaznamenala v poslednich letech vyrazny narlst, zejména v okoli velkych
mést. Vyjimkou neni ani okoli Brna, které ma Zeleznici jako patef regionalni dopravy v brnénskeé
aglomeraci a integrovany dopravni systém jihomoravského kraje tak patfi k nejlepSim systémiam
v ramci CR.

Pfiméstska doprava byla zkoumana v kratkodobém, stfednédobém a dlouhodobém horizontu. Na
obrazcich nize je vidét jeji postupny rozvoj provozu dle moznosti rozvoje infrastruktury v uzlu a
jeho okoli. Podrobny vycet vliaki je Casti dokumentace D-1 Aktualizace vyhledového rozsahu
dopravy.

Kratkodoby horizont

V kratkodobém horizontu navrh odpovida dneSnimu stavu a moznostem. Oproti dneSnimu stavu je
uvazovana linka S7 Brno — VySkov, ktera neni v souCasném GVD 2012/2013 provozovana
z divodu nedostate¢né kapacity traté.

Obr.9 Linky osobni dalkové dopravy — kratkodoby horizont
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Ve stfednédobém horizontu je uvazovan provozni koncept, ktery umozni rozvoj infrastruktury,
napf. elektrifikace trati Brno — Zastavka u Brna, realizace boskovické a kienovické spojky,
modernizace trati Brno — Pferov, apod.
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Obr.10 Linky osobni dalkové dopravy — stfednédoby horizont
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V dlouhodobém horizontu se pfedpoklada stavba severojizniho kolejového diametru (SJKD) a tim
prevedeni vlaku linky S1 od Chrlic do SJKD a jejich vedeni pod méstem ve sméru na TiSnov.
Timto by se ¢€ast kapacity na Zst. Brno hl.n. uvolnila. V pfipadé, ze by stavba SJKD nebyla
realizovana, je nutné pocitat s jejim ukon¢enim v zst. Brno hl.n.

Obr.11 Linky osobni dalkové dopravy — dlouhodoby horizont
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V pfiméstské dopravé maji stézejni vyznam priajezdné linky S2 Boskovice/Letovice — Brno —
Zastavka u Brna a S3 Tidnov — Brno — Hustopede/Zidlochovice. Obé linky jsou uvaZovany jako
prijezdné se SpiCkovym intervalem 15 minut a sméry téchto dvou linek se v ramci uzlu kFizi.
Ostatni linky kongi v zst. Brno hl.n., eventuelné jedou mimo tuto stanici. Zatizeni Zelezni€nich trati
poctem cestujicich je patrné z Obr.12.

Hlavnim ukolem v ramci pfiméstské dopravy je tedy vyfeSit kfizeni linek S2 a S3 v ramci uzlu a
vytvofeni dostateéné kapacity na tratich a stanicich pro vedeni ostatnich linek.

s moznosti pfestupu na brnénskou MHD. Lze je tedy s vyhodou vyuzivat i jako rychly patefni
systém MHD. Pro usazeni ¢asovych poloh obou linek byly zvaZzovany dvé mozZnosti:

o Linky S2 a S3 se sjizdéji ,na uzel“ v Zst. Brno hl.n. s mozZnosti vzajemného pfestupu,
o Linky S2 a S3 jsou uzlu Brno vedeny v prokladu, jejich vysledny tratovy interval je 7,5 minuty.

Prvni moznost vychazi z nynéjSich pozadavku regionalniho organizatora dopravy kde je umoznén
pfestup pouze z jedné, dfive jedouci linky na linku jedouci pozdéji. Proto byl GVD obou linek na
zdkladé moznosti infrastruktury upraven a je umoznén vzajemny pfestup mezi linkami S2 a S3
systémem hrana-hrana u jednoho nastupisté pro vlaky stejného sméru.

Druhd moznost vychazi z predpokladu vyS8Siho vyuZzivani Zeleznice pro dopravu ze strany
cestujicich, kdy je nutné nabidnout v centralni Casti uzlu kratdi interval. Tato varianta provozu
nebyla sice dale uvazovana, ale da se predpokladat, Zze v budoucnu muize vzniknout pozadavek na
jeji zavedeni. Proto byla i zohledfiovana pfi navrzich infrastruktury na spoleénych Usecich, tak aby
tento model provozu nebyl do budoucna znemoznén.
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Obr.12 ZatiZeni na ZelezniCnich tratich a pfiméstskych autobusech — vyhled 2025
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Vyfez zatizeni je prfevzat z dopravniho modelu ze ,Studie aglomeraéniho projektu brnénské
pfiméstské Zeleznicni dopravy 2020
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Dopracovéni variant fe$eni ZU Brno CastF.1

3.4. Souhrn pozadavkt provozu

Infrastruktura je navrhovana na nejvySSi zatizeni provozem, které odpovida dlouhodobému
horizontu s provozem trati RS a pro stav neexistence SJKD. P¥i navrhu stanice Brno-Zidenice bylo
uvazovano i s provozem linky R9 Praha — Havlickiv Brod — Brno, ktera by méla byt ve skute¢nosti
trasovana v useku Kfizanov — Brno po trati RS. Dadvodem je vytvoreni kapacity traté pro vedeni
této linky pfes Brno Zidenice ve stfednédobém horizontu pfed pfetrasovanim na trat RS Praha —
Brno v dlouhodobém horizontu.

Souhrnné je vedeni osobnich vilakid v dlouhodobém horizontu znazornéno na obrazku &.Obr.13.
Zde je znazornén pocet paru vlaki za dvouhodinovou pfepravni Spicku.

Obr.13 Pocet a smér viaku vstupujicich do uzlu
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Idealnim pfipadem feSeni infrastruktury by byla naprostd segregace dle jednotlivych druhd
dopravy. Davodem jsou naprosto odliSné pozadavky souprav jednotlivych segmentd dopravy na
infrastrukturu a jejich rozdilna charakteristika i potfeby.

Jelikoz uplna segregace neni z prostorovych divodld mozna, je nutné pfipustit jistou miru
vzajemného ovlivnéni jednotlivych segmentd pfi spole€ném provozu. Jako zcela zasadni a nutny
pozadavek je vSak oddéleni vlaki RS od nakladni dopravy, minimalné v useku Brno Horni
Herspice — Brno Cernovice.

IKP Consulting Engineers, s.r.o. 21 €. 112853



4, PROVEROVANA RESENIi UPRAV INFRASTRUKTURY

V této kapitole jsou popsana feSeni, ktera byla zkoumana v ramci uprav infrastruktury. Jedna se
rozbor moznosti, které byly zkoumany. Upravy infrastruktury byly navrhovany na stav infrastruktury
pro dlouhodoby horizont. Vychozi schéma infrastruktury centralni ¢asti uzlu Brno je v pfiloze &.1.

Veskeré upravy, které byly provéfovany, mély za cil zvySeni propustnosti a tim zvySeni kapacity.
V jednotlivych kapitolach jsou nastinéna feSeni zakladni k dané problematice. Navrh mozného
feSeni jednoho problému se vzdy projevi na odlisném feSeni v jiné €asti uzlu, pfipadné z néj
vyplynou néjaké dalSi podminky.

4.1. Nedostate¢na segregace jednotlivych druht viaku

Vyjdeme-li z pfedpokladi parametri souprav uvedenych v kapitole 2.1, je nejlepSim FeSenim
segregace jednotlivych druhl vlak( na samostatnou infrastrukturu. V idealnim pfipadé to znamena
tfi dvoukolejné traté pro tfi segmenty dopravy: osobni dalkovou, pfiméstskou a nakladni. Bohuzel
ve stisnéném prostoru zastavby, kterou jsou vedeny useky Brno hl.n. — Brno Zidenice — Brno
Malomeéfice a Brno hl.n. — Brno Slatina takové usporadani neumoznuji.

Usek Brno hl.n. — Brno Zidenice — Brno Maloméfice byl v PD navrzen jako &tyikolejny se
zastavkou Brno Cernovice. Prostorové moznosti neumozriuji roz8ifeni télesa o dalSi dvé koleje.
Proto bylo pfistoupeno k navrhu alespon ¢aste¢né segregace. V Useku jezdi:

e 2 pfiméstskeé linky S2 a S3 s 15-ti minutovym intervalem, tj. 8+8 = 16 parQ vlakl / 2h Spicku

e 3 dalkové linky Ex3, resp. Ex35, R19 a ve stfednédobém horizontu jesté R9, vSechny
v hodinovém taktu, tj. 2+2+2= 6 parl / 2h Spic¢ku + posilové spoje linky Ex3 do 30 taktu,

e 132 vlakl za den, resp. 12 vlakl za 2h Spicku.

Jelikoz nejvice pomalymi vlaky jsou v tomto Useku vlaky pfiméstské dopravy z divodu zastavovani
na zastavkach Brno Cernovice a Brno Zidenice je navrzena jejich segregace na samostatné dvé
koleje. Zbylé dvé koleje jsou vyhrazeny provozu nakladni a dalkové dopravy. S ohledem na mozné
vyuziti zbylé kapacity koleji je vyhodnéjsi vedeni segregovanych pfiméstskych vlakd na zapadni
strané trati po kolejich €. 903 a 901. Koleje 902 a 904 je mozné jesté Castecné vyuzit pro
odleh&eni pretizené prerovské traté vedenim vybranych viakl po kolej €.904.

Usek Brno hl.n. — Brno Slatina byl v PD v tseku Brno hl.n. — Brno Cemovice — Odb. Cernovice
Slatinska dvoukolejny s kolejemi &. 806 a 808, v useku Odb. Cemovice Slatinska — Brno Slatina
tfikolejny. Takovéto usporadani je zcela nevhodné a kapacitné pietizené. Vypocty jsou v Casti
dokumentace D-3 Verifikace dopravné technologické koncepce varianty A. Zapojeni dvou
dvoukolejnych trati od Pferova a Veseli nad Moravou do jedné tfikolejné a posléze pouze do
dvoukolejné trati je zpohledu budouciho uzlu mezinarodniho vyznamu s provozem
vysokorychlostnich trati zcela nemyslitelné. Toto uspofadani je proti logice, kdy nejvyssi zatizeni
mame v centralni ¢asti uzlu a smérem ke kraji klesa, viz. Obr.12 a tomu by méla odpovidat i
infrastruktura.

V useku Brno — Blazovice jsou pfevladajici dalkova a pfiméstska doprava. Nakladni doprava je
marginalni, ve 2h $pi¢ce je uvazovano s provozem 4 nakladnich vlaka oproti 18-ti parum vlaku
dalkové dopravy a 10-ti param vlakd pfiméstské dopravy. Proto je zde rovnéz navrzena segregace
pfiméstské a dalkové dopravy, kdy pfiméstska doprava je vedena je vedena po trati pfes
Slapanice a dalkova doprava po nové dvoukolejné trati pres leti§té Tufany. Vzhledem k charakteru
provozu dalkové dopravy, ktera bude v budoucnosti tvofena mimo jiné vysokorychlostnimi
jednotkami, je navrzeno pficlenéni nakladni dopravy k pfiméstskeé.

Limitujicim je zejména Usek Brno hl.n. — Brno Cernovice, ktery je byl v PD navrzen jako $esti-
kolejny. Tento Usek by bylo vhodné pro zajisténi potfeb prerovské traté rozsirit o dalsi 1-2 koleje,



aby mohly byt segregovany jednotlivé segmenty dopravy. Bylo vSak hledano feSeni, které by bylo
mozné realizovat na jiz vymezené plose.

Alternativa 1

Varianta s rozsifenim t&lesa Useku Brno hl.n. — Brno Cernovice byla na Fidicim vyboru se
zadavatelem zamitnuta, nebot byl pfedpokladan odpor k rozSifovani télesa z dlivodu zaboru
dalSich pozemkl, moznych demolic objektll a na zakladé zkuSenosti z projednavani pfipravné
dokumentace, proto nebyla dale zkoumana.

Alternativa 2

Neni-li mozZnost téleso rozsifit o dalsi 1-2 koleje pro potfeby pferovské traté, je nutné pfistoupit
k jinym opatfenim na infrastruktufe a provozu. Uvazujeme-li dvé koleje pro segregaci dvou
patefnich pfiméstskych linek S2 a S3 ve sméru TiSnov a Blansko, je nutné umoznit vyuziti dalSich
koleji 902 a 904 i smérem od Prerova. Problémem je umisténi nastupist zastavky Brno Cernovice
do mista zagatkd oblouk( o polomérech 350 a 500 m pro oddéleni smérl na Zidenice a Slatinu.
Nastupisté zastavky zasahuji do pfechodnic téchto oblouk(l a samotné uspofadani oddéleni trati
znemozfiuje umisténi vyhybek v misté odboleni. Navic kratkda mezipfima mezi prechodnicemi
protismé&rmych oblouktl v zastavce Cernovice znemozZfiuje pouziti kolejové spojky mezi kolejemi
902 a 904 pro vysSi rychlost nez 50 km/h. Pferovskou trat’ je pfi zachovani Sifky kolejisté z PD
mozné do Cernovic zapojit pouze jako tfikolejnou.

Obr. 14 ProvéFfovana usporadani zastavky Brno Cernovice

pavodni uspofadani v ALY Ay 4
| SE— N o N N e}
B Y A v | A ¥4
‘_Igi P R e U S I S _71—,
7-1 v AllY A "y v 4
7-2 v a v. allvl v
\__l= alad™ tats aa | B 4___I_J
!
7-3 it Yeah dAWyHaA L. néakladni viaky a dalkové
NI NN NFAEE . e « > .
= smér Brno Zidenice
7-4 vysledné usporadani \ ALY al : L vl va dalkové osobni vlaky
[ 1L} - -
e e e e e e smer Prerov

vysledné usporadani vialy va  pfiméstské osobni viaky
v Useku Brno hl.n. - B. Cernovice v A

Zcela zasadni je feSeni zastavky Bmo Cernovice a zapojeni tfeti koleje od Pferova. Z moznych
feSeni bylo vybrano to, které vyuziva jiz dfive vyc€lenénou plochu bez rozSifeni o prostor dalSi
koleje. Na vymezeném prostoru jsou z 3 dfive navrzenych nastupist ponechana 2 a to pouze u
koleji, u kterych je predpokladana pfiméstska doprava. U koleji pro dalkovou dopravu neni
pFedpoklad zastavovani dalkovych viakd v zastavce Cernovice, proto mdzZe byt vynechany prostor
pro nastupisté vyuzit pro vedeni potfebné koleje.

Mozné feSeni, pfi zachovani $esti-kolejného seku Brno hl.n. — Brno Cernovice a zachovani $ifky
premosténi ulice Olomoucka v zastavce Cernovice, které bylo nalezeno, je znazornéno na Obr.15.



Obr.15 Schéma usporadani zast. Brno Cernovice a Odb. Cernovice — Slatinska
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Spociva v zapojeni pferovské traté alespon v tfikolejném uspofadani do vytazeného zhlavi Zst.
Brno hl.n. az kzastavce Brno Cernovice. Prerovska trat je navrzena jako &tyrkolejna az
do Odb. Slatinska. Toto usporadani je mozné pravé diky segregaci dopravy a vychazi z principl
taktovych uzlu. Z konstrukce GVD vychazi obrat vlakil S6 a S7 ve sméru Slavkov u Brna a Vyskov
v zst. Brno hl.n. na 6 minut, viz pfiloha €. 3 Plan obsazeni koleji pro dlouhodoby horizont (2040).
Vlaky linek S6 a S7 opaéného sméru se potkavaji u zastavky Brno-Cernovicka Terasa. Tim je
umoznéno ponechat v Useku zast. Cernovice — Odb. Slatinska jen jednu kolej pouze pro
pfiméstské vlaky a ¢asteCné vyuzivat vlaky S6/R6 z prerovske trati i kolej €. 904 ve volnych slotech
mezi nakladni dopravou, viz Obr.16.

Celkova $itka mostni konstrukce u zastavky Brno Cernovice si v této konfiguraci zachovava
navrzené parametry z PD. RozSifeni je nutné na vnitfni stranu oblouku u pFerovské trati pfed
nastupisti v misté vyhybek. Nastupisté u koleji pro nakladni a dalkovou dopravu bylo vypusténo,
nebot zastavovani téchto vlaki zde nepfedpokladame a neni ani mozné z duvodu potfeby
dodrzeni jizdnich dob do navazujicich taktovych uzll, tak aby byl v uzlech umoznén pfestup.
Teoreticky je mozné zastavovani vlaku nizSiho dalkového segmentu do délky 170 m na prerovské
trati ve sméru od do Brna. Pro smér z Brna by bylo nutné rozsifit mostni konstrukci o bocni
nastupisté Sitky min 3 m na jizni strané pfemosténi ulice Olomoucka.

Obr.16 Vyrez navrhovaného GVD pro kolej ¢. 904
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Obr.17 Schéma alternativniho uspoiadani Odb. Cernovice — Slatinska

Zast. Brno-Cernovice
km 141,260=1,667
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Na Obr.17 je schéma alternativniho usporadani Odb. Cernovice-Slatinska, které se vice pfiblizuje
puvodnimu navrhu této odboc¢ky. Nevyhodou jsou vSak vysSi investiéni naklady na vyhybky a jejich
zabezpeceni a predevsim vysSi provozni naklady spojené s udrzbou &asto pojizdéné spojky na
rychlost 100 km/h, ktera je zde plné vyuzita, a tim i nizSi komfort pfi jizdé odbocCkou. Proto je lepSi
schéma dle Obr.15, kde do odbocnou vétvi jezdi pravidelné vlaky ve sméru z Brna a na zastavce
Cernovice se rozjizdéji a odbo&nou vétvi projedou nizsi rychlosti.

Obé alternativy usporadani infrastruktury jsou vsak v kolizi pfipravovanou stavbou mimourovriové
kiizovatky na kfizeni VMO s ul. Olomoucka, kde je pocitano s pfemosténim pouze tfikolejné traté.
Jiné usporadani by si vyzadalo prepracovani navrhu mostnich objektd kfizovatky i samotné traté.

Alternativa 3

Treti moznosti je ukonc€eni Ctyfkolejného useku od zst. Brno-Slatina v prostoru planované zastavky
Brno Cernovicka terasa, viz Obr.18. Re$eni vychazi ze zadani rozsahu dopravy a principu jeji
segregace. Na kolejich 4 a 6 se predpoklada provoz pouze pfiméstské a nakladni dopravy.
Soupravy pfiméstskych vlaki maji nejvétsi uvazovanou délku 160m (2 tfivozové jednotky), tudiz
potfebuji nastupisté dlouhé pouze 170 m, misto plUvodné navrzené délky 350 m. Zkracenim
nastupisté je vytvoren prostor pro vioZzeni odbo¢né vyhybky vlecky a odbo¢né vyhybky pro pfechod
z jednokolejného na dvoukolejny Usek. V zastavce Cernovicka terasa rovnéz predpokladame
zastavovani pouze priméstskych vlakd. Nastupisté u dalkovych koleji 1 a 2 je mozno navrhnout na
zakladé detailniho provéfeni prostorovych moznosti se zkracenou délkou na 210m (loko+7vozU().



Obr.18 Vysledna varianta usporadani tseku Brno-Cernovice — Brno-Slatina (mimo)
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Toto uspofadani provozné znamena kfizovani pfiméstskych viaka linek S6/R6 a S7 pfimo
v zastavce Cernovicka terasa. Tento limitni pfedpoklad vyvolava v Zst. Brno hl.n. pozdé&jsi pfijezd a
dfivéjsi odjezd zminénych linek. Doba mezi pfijezdem a odjezdem vlaku stejné linky opacnym
smérem je zkracena na 4 min. Tato doba je pod hranici technologickych ¢asu nutnych pro obrat a
tim neni umoznén obrat stejné soupravy na vilak opacného sméru. Soupravy jsou proto v navrhu
obraceny zajizdénim na odstavné nadrazi a vznika tak potfeba nasazeni dalSich vozidel.
Alternativou pro zajizdéni na odstavné nadrazi je pfistavba dalSich nastupnich hran v zst. Brno
hl.n. Plan obsazeni koleji pro tuto alternativu a nezménény pocCet nastupnich hran je uveden
v pfiloze €. 5 Plan obsazeni koleji zst. Brno hl.n. pro dlouhodoby horizont pfi tfikolejném useku
Cernovice — Cernovicka terasa.

Tato alternativa je meznim feSenim za pfedpokladu, Ze nebude stavebné mozné vedeni Etyr koleji
az na Odb. Cernovice-Slatinska. Vzhledem k respektovani planované silniéni infrastruktury (VMO)
byla nakonec vybrana ke sledovani a dopravné technologickému posouzeni. Pokud se ukaze, ze
toto usporadani provozné nevyhovuje doporuCujeme zvazit moznost zfidit Usek Odb. Slatinska -
Brno-Slatina jako &tyfkolejny.

4.2. Prujezd nakladni dopravy v zst. Brno hl.n.

Podstatou nakladniho pratahu je odvést nakladni dopravu mimo vlastni prostor nastupist v zst.
Brno hl.n. a dale jeji segregaci od osobni dopravy v useku Brno Horni HerSpice Odb. jih —
Brno hl.n. Divodem je zejména snizeni hlu¢nosti v prostoru nastupist. Dopravné technologické
vypocty vSak ukazaly, Zze nakladni pratah po kolejich €. 22 a 24 Zst. Brno hl.n. nelze vyuzivat
nakladnimi viaky v relaci Brno Maloméfice — Bfeclav z dlivodu vysokého zatiZeni prerovské traté
na kolejich 806 a 808, nebot’ je to nejzatiZzenéjSi smér osobni dopravy vedouci z brnénského uzlu.
Na prerovske trati se jedna o vSechny vlaky osobni dopravy, tranzitujici i kon€ici. Problém je jiZz ve
stfednédobém horizontu, v dlouhodobém se jesté zhorSuje s naristem poctu vlakld na trati Brno —
Pferov a s oCekavanym narlstem nakladni dopravy. Vlakové cesty osobnich vlakld pferovskeé trati
a nakladnich vlakl po nakladnim pratahu se vzajemné kfizi. V dobé kdy je volny slot pro vedeni
trasy nakladniho vlaku na trati Brno — Bfeclav je zhlavi obsazeno vlakovou cestou vlaku ve sméru
Prerov.



Mozna reSeni problému

4.2.1. Mimouroviiové kfizeni v iiseku Brno hl.n. — Brno Cernovice

Mimourovriové kfizeni nakladniho pritahu po kolejich €. 22 a 24 Zst. Brno hl.n. s propojenim do
koleji 901 — 904 ve sméru Brno Zidenice by mimouroviiové kfizilo koleje .806 a 808 prerovské
traté vedouci do skupiny osobnich koleji Zst. Brno hl.n. Mistem kfiZzeni by musel byt usek Brno
hl.n. — Bmo Cemovice jehoz délka je pfiblizné 1400m. Pfi snaze o dosaZeni pfiznivéj$iho uhlu
kfizeni by muselo byt situovano v prostoru severniho zhlavi Zst. Brno hl.n. nebo zastavky Brno
Cernovice. Jinak by si mimolroviiové kFizeni vyzadalo rozsiteni télesa Zelezniéniho spodku
s fadou mostnich objektl a zasahu do stavajiciho uzemi.

Obr.19 KriZzeni nakladniho pratahu s dalkovou dopravou
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Vzhledem k faktu, ze k provedeni mimouroviového kfizeni je potfebny rozdil nivelet kfizicich se
koleji cca 8-9m jednalo by se o vyznamny zasah do urbanistické koncepce mésta. V sou¢asném
navrhovaném stavu dle PD je navrzena niveleta koleji pfiblizné 7 m nad terénem coz odpovida
vySce dnesniho nakladniho pratahu s mimoudroviiovym kfizenim s méstskymi komunikacemi.
Potfebna délka ramp pro nastoupani 9m pfi sklonu 15%. je 600m. Pokud bude navic uvazovano
s protihlukovymi sténami v horni Urovni, dojde k navySeni ,nmoty“ Zelezni¢nich staveb v méstské
zastavbé na uroven az 19 m nad okolni terén.

Moznost FeSeni mimouroviového kfizeni nakladniho pratahu byla opusténa, nebot projektant
prfedpoklada, ze z urbanistického hlediska nebude akceptovatelna.

422, Vedeni nakladnich vlakt na zapadni strané stanice Brno hl.n.

Ve snaze zachovat nakladni pradtah mimo prostor nastupist byla zkoumana i varianta vedeni
nakladnich vlaki po zapadni strané kolejisté zst. Brno hl.n., viz Obr.20. Tato varianta vede pfi
zachovani provozu vlakl ve sméru Stfelice dle stavajici koncepce pfes Brno Horni HerSpice
k nutnosti mimourovriového kfizeni nového ,zapadniho“ nakladniho pratahu se stfelickou trati
v prostoru jizniho zhlavi zst. Brno Horni HerSpice. Toto kfizeni by bylo mozné vynechat pfi
soubé&zném vedeni stfelické traté s trati RS Praha — Brno az do Zst. Brno hl.n. Obé traté by byly
dvoukolejné v tratovém usporadani s mimouroviiovym kfiZzenim v oblasti Ostopovic dle studie traté
RS Praha — Brno. Timto feSenim by doslo k zadané segregaci vSech tfi segmentd, tak jak je
znazornéno na Obr.21.



Obr.20 Vedeni nakladniho pritahu na zapadni strané Zst. Brno hl.n.
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Nevyhodou tohoto feSeni je nutnost zabezpedit bezkolizni zajizdéni nakladnich vlakd do Zst. Brno
Maloméfice pres koleje, po kterych by byla vedena silna pfiméstska doprava. Jedna se o dvé linky
S2 a S3, obé s 15-ti minutovym intervalem, ke kterym je nutné pfi€ist linky dalkovych vlaku ve
sméru Ceska Tiebova a HavliskGv Brod. Vzhledem k poétu vilakil je takové kfizeni nutné
navrhnout jiz jako mimouroviové. Vzhledem k vedeni trati méstskou zastavbou a jeji vySkové
arovni by muselo byt kfizeni umisténo v iseku Brno Zidenice — Brno Maloméfice pro zajizdéni na
jiznim zhlavi Zst. Brno Maloméfice. Na severnim zhlavi (smér C.Tfebova a H.Brod) by bylo mozné
vyuzit stavajici infrastruktury.

Obr.21 Segregace vilak( pri vedeni nakladniho pratahu na zapadni strané zst. Brno hl.n.
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Daldi nevyhodou tohoto fedeni jsou znemoznéni moznosti odlehcit prerovske trati prevedenim
provozu na vice koleji na Sestikolejném useku Brno hl.n. — Brno Cernovice. VloZenim tfeti koleje
od Pferova do Useku zast. Brno Cernovice — Odb. Cernovice-Slatinska by bylo nutné ji zapojit do
koleje .904. Po té jsou vSak vedeny vlaky linek S2 a S3 ve sméru Brno Zidenice v 15-ti
minutovém intervalu a pfivedeni dalSich vlak(l, navic v opaéném sméru, neni z kapacitnich dtvodu



mozné. V pfipadé Ze by pfiSel do uvahy pozadavek na jizdu vlakd S2 a S3 v prokladu je moznost
zapojeni dalSich vlaku zcela vyloucena.

Z vyse uvedenych divodu nebyla tato varianta vedeni vlakl pfes Zst. Brno hl.n. déle sledovana.

4.2.3. Vedeni nakladnich viaki stredem stanice Brno hl.n.

Daldi alternativou jak oddélit provoz nakladni dopravy v relaci Bfeclav — Brno Maloméfice od
prerovske trati je jejich soubé&zné vedeni pfes Zst. Brno hl.n. bez vzajemného kfiZzeni. Realizace je
mozna oddélenim Casti kolejisté, které bude slouzit pouze vlakim ve sméru Blazovice, Prerov,
Slavkov u Brna a Veseli nad Moravou a vedenim nakladnich vlak( stfedem stanice po kolejich €. 1
a 2. Vlaky prerovskeé traté by vyuzivaly pouze sudou skupinu koleji Zst. Brno hl.n., viz Obr.22.

Uspofadani stanice navrzené v ramci PD tomuto zaméru vyhovuje, nebot osova vzdalenost 7 m
mezi hlavni koleji €.1 (2) a dalSi koleji €.3 (4) s nastupni hranou, umoziiuje vlozit mezi hlavni a
predjizdnou kolej protihlukovou sténu a omezit tak hluk z projizdéjicich nakladnich vlaka. Toto
uspofadani vyuziva stavajiciho mimouroviiového kfizeni u zst. Brno Horni HerSpice, které bude
zdvoukolejnéno v souvislosti se zapojenim RS Praha — Brno. V8echny vlaky na pferovskou trat
jsou bud prujezdné z traté RS od Prahy, nebo v Brné zacinaji. Bezkolizni vici nakladni dopravé je
tedy i nastup a odstup souprav z/do odstavného nadrazi. Nevyhodou je zvySena hlu¢nost u
prostoru nastupist a rozdéleni nadrazi protihlukovym i sténami na dvé &asti.

Hlavni vyhodou tohoto feSeni je v tomto pfipadé moznost segregace pfiméstské na nakladni
dopravy v useku Bro hl.n. — Brno Zidenice. Druhou sledovanou vyhodou je vedeni méné
zatizenych koleji pro nakladni dopravu tésné vedle prerovské traté. To dava moznost zapojeni treti
tratové koleje prerovskeé traté, viz. Obr.22, coz dava predpoklad snizeni zatizeni nékterych prvkl
na zhlavi, resp. rozdéleni zatéze na vice prvku. Koleje vy¢lenéné pro nakladni dopravu nejsou tolik
zatizené jako koleje pro dopravu pfiméstskou, protoze pocet pfiméstskych vilakd linek S 2 a S3
v iseku Brno hl.n. — Brno Zidenice je ve dvouhodinové $piéce je 32, zatim co pozadovany pocet
nakladnich vlakd v uvedeném Useku ve 2h. $piCce je 16 (12 smér Vranovice, 2 Bmo jih a 2
Stielice).

Obr.22 Vedeni nakladniho pratahu stfedem Zst. Brno hl.n.
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Dopracovéni variant fe$eni ZU Brno CastF.1

Obr.23 Segregace vilaku pfi vedeni nakladniho pritahu stfedem Zst. Brno hl.n.
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Brno Slatina

Toto feSeni vedeni nakladnich vlak( bylo vybrano pro dal$i sledovani ve studii jako nejméné
naroc¢né ze stavebniho i provozniho hlediska. Navic toto feSeni podpofi feSeni dalSiho problému,
kterym je pretizeni prvka zhlavi na vjezdu od Prerova.

IKP Consulting Engineers, s.r.o. 30 €. 112853



4.3. Maly pocet nastupistnich hran v zst. Brno hl.n.

V dlouhodobém horizontu je dle zavéri dopravné technologickych vypoctl, podpofrenych sestavou
modelového grafikonu, v Zst. Brno hl.n. nedostateény pocet nastupnich hran. NedostateCny pocet
hran se projevuje zejména pro zapojeni traté RS Praha — Brno. Z traté RS od Prahy je mozné pfijet
pouze na 4 koleje ¢.10, 14, 16 a 20, tj. k nastupistim €. V. a VI., viz Obr.24. PocCet 4 nastupnich
hran pro vlaky RS je zcela nedostate¢ny a je nutny jej navysit, napf. zménou konfigurace kolejisté.

Obr.24 Schéma plvodniho usporadani Zst. Brno hl.n.
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V uvedeném pfikladé je znazornéno sjizdéni 4 vlakl 3 segmentl a nasledny odjezd do opacného
sméru. Pokud jsou linky prujezdné je nutné uvazovat pro kazdou linku ve stanici se dvéma
kolejemi, nebot se jedna o kfizovani vlakl jedné linky v uzlové stanici. Jedna-li se o linku ve stanici
koncici, je mozné uvazovat s obratem téZe soupravy na vlak opacného sméru, pokud je doba na
obrat dostateCna a tim dojde ve stanici k uspofe jedné koleje s nastupni hranou.

Uvedeny model je postupné zavadén v celé CR po vzorech ze zahraniéi nejen na Zeleznici, ale
napfiklad i ve vefejné linkové dopravé. Duvodem je vytvofeni pravidelné se opakujicich
prestupnich vazeb pro cestujici v celém systému vefejné dopravy. Vyjimkou tedy neni ani
Zelezni¢ni uzel Brno, kde uzlovou stanici s moznosti pfestupt mezi vlaky je pravé zst. Brno hl.n.



Stejné jako v uzlu Brno je snaha podobné taktové uzly vytvaret i v dalSich uzlech Zeleznicni sité,
napf. Bfeclav, Olomouc v segmentu dalkové dopravy tak i segmentu regionaini dopravy, napf uzel
Blansko. Obecné plati, Ze pokud je cela sit provozovana v taktu 1 h a je zachovan zakladni
poZzadavek na osu symetrie 00, jsou v siti uzly v minuté 00 nebo v minuté 30. Pfi taktu 30 minut
v minutach 00, 15, 30 nebo 45. Obecné vede tento model na vySSi vyuziti koleji ve specifickych
Casech, z ¢ehoz plyne obvykle vySsi potfeba koleji, nez kolik vychazi ze souhrnnych vypodtl dle
predpisu D24 (Predpis pro zjistovani propustnosti Zelezniénich trati).

V pavodnim navrhu Zst. Brno hl.n. ma 6 ostrovnich nastupist délky v rozmezi 418-423 m, tedy 12
nastupnich hran s délenim na dvé Casti pfiblizné na 200 m a 185 m, pficemz kratsi &ast je
situovana na severni strang kolejisté ve sméru C.Tfebova a Prerov. Schéma usporadani
pavodniho navrhu je na obrazku &.24.

PFi zohlednéni vySe uvedenych pozadavku pfi sestaveni GVD na jednotlivych tratich a planu
obsazeni koleji v zst. Brno hl.n. pro dlouhodoby horizont vyplyva z vypoc&tl dopravni technologie
potfeba 20-ti nastupnich hran. To odpovida stavu, kdyZ by nebyl realizovan SJKD a vlaky od Chrlic
by bylo nutné ukondit v prostoru Zst. Brno hl.n. Pro tento ucel jsou zde navrzeny kusé koleje ¢. 18
a 26 s prislusnymi jazykovym nastupidtém. | v pfipadé realizace SJKD je nutné kolejisté rozsifit o
jedno Plany obsazeni koleji pro navrhovany stav jsou v pfilohach €. 2 a 3. Vyuzito je i déleni koleje
a nastupisté na dvé nastupistni hrany a tim sou€asnému vyuzivani dvéma vlaky na severni a jizni
¢asti. Tato moznost se v8ak omezuje na vlaky kratsi délky, pfiblizné do 160m. Rozdélené Casti
koleje u nastupisté kryji z obou stran cestova navéstidla, mezi kterymi musi byt odstup 30 m a tato
Cast nastupisté se vyuzije jen pro deldi vlaky nez 160m, které musi vyuzivat nastupni hranu v celé
délce nastupists.

Vzhledem k pozadavkim na délku vlak( definovanou v ¢asti dokumentace D-1 Aktualizace
vyhledového rozsahu dopravy vychazi potieba nesymetrického déleni koleji u nastupisté
cestovymi navéstidly na dvé casti, kdy severni ¢ast nastupist musi byt delSi. Divodem je
pozadavek na delSi soupravy ve sméru Ceska Trebova, Olomouc, Prerov, Zlin nez ve sméru
jiznim na Breclav a Strelice. Vzhledem k délkam vlakl dalkové dopravy nejvy$$iho segmentu
400 m, musi tyto vlaky vyuzivat celou délku nastupisté. Sjizdéni dlouhych vilak(l na takovy uzel
zpusobuje v plavodnim navrhu nedostatek predevsim dlouhych nastupnich hran. Proto je na
zakladé dopravné technologickych vypocta tfeba ve stanici Brno hl.n. navrhnout dal$i ostrovni
nastupisté délky min 426 m s délenim nastupni hrany. Délka nastupisté je dana uvazovanym
typem souprav s nutnosti zabezpecit rovnéz viditelnost navéstidel pfed zastavujicim viakem
v délce 10m. Nastupisté jsou nové délena na jizni ¢ast délky 180 m a severni ¢ast délky min.
206 m s odstupem 30 m. Schéma navrhu je na Obr.26 a v dokumentaci v ¢asti F. DalSi nastupni
hrany jsou navrzeny jako jazykova nastupisté u nastupist €. 1 a 2 pro vlaky linky S41 smér
Moravské Branice, jelikoz prijezdné linky S2 a S3 zastavuji u poloviny nastupisté a druhou neni
mozné jinak vyuzit. DalSi jazykova nastupisté jsou v misté prodlouzeni nastupist ¢. 6 a 7 pro
pfipad, ze nebude realizovan SJKD a linku S1 od Chrlic bude nutné ukongit v prostoru zst. Brno
hl.n. pro umoznéni pfestupu cestujicich. Realizace téchto nastupist’ je zavisla na existenci SIKD.



Obr.26 Schéma navrhu Zst. Brno hi.n.
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4.4. Pretizeni nékterych prvkul zhlavi

Pro posouzeni zatizeni prvkd zhlavi (rozumi se skupiny vyhybek potfebnych pro postaveni viakové
nebo posunové cesty) jsou uvazovany dvé hlavni veli€iny:

e S, stupen obsazeni provozniho zafizeni, vyjadfeny pomérem celkové doby obsazeni
pravidelnou dopravou k vypoc€etni dobé; za dostateéné obsazené zafizeni se zasadné
poklada zafizeni, které vykazuje stupern obsazeni 0,5 az 0,67 pro vypocty pro celoden;
pro kratkodobé prepravni Spicky UIC doporu€uje moznou mez 0,75,

e Kyax Vyuziti praktické propustnosti v % vyjadfuje pomér pravidelné dopravy vici praktické
propustnosti; hodnota 100% vyuziti neumozfiuje sice vlozit dalsi trasu, ale kvalita dopravy
je zajisténa, nebot rezervni doba te; je v souladu s hodnotou ty,s dle tab.lV pfedpisu D24,

pficemz jako hlavni je posouzeni podle stupné obsazeni. Ten mize nabyvat hodnot v Tab.1.

Tab.1Pripustné hodnoty stupné obsazeni

hodnota S, | poznamka

S, <0,67 obsazeni vyhovuje pro celoden

S,<0,70 obsazeni vyhovuje pro dlouhodobou $pic¢ku délky 6 hodin

S, <0,75 obsazeni vyhovuje pro kratkodobou $pic¢ku do 4 hodin

0,75 < S, | stupefi obsazeni nevyhovuje ani pro kratkodobou Spi¢ku

Zatizeni prvku zhlavi je zpusobeno obsazovanim jizdami vlakt, nebo posunem, v&etné doby
potfebné pro pfipravu cesty a jeji zrugeni po priljezdu vlaku. Krajni hodnota pro S, je v ramci ZUB
uvazovana 0,7 vzhledem dobé odpoledni Spicky 6h.

V Zst. Brno hl.n. a Zst. Brno Zidenice ve varianté A vykazuji nékteré prvky vysoky stuper obsazeni
a jsou pretizeny. Pretizeno je zejména severni, zidenické zhlavi zst. Brno hl.n., pfedevsim vjezd od
Pferova a jizni zhlavi Zst. Brno Zidenice. PfetiZzeni se projevuje jiz ve stfednédobém horizontu,
v dlouhodobém horizontu s vy8Sim poctem vlakl roste a jsou zatiZzeny i dalSi prvky, v€etné jizniho
zhlavi Zst. Brno hl.n. Podrobnosti jsou uvedeny v ¢asti dokumentace D-3 Verifikace dopravné
technologické koncepce varianty A.



Zatizeni zhlavi je dano hodnotami stupné obsazeni So a standardni maximaini pfipustna hodnota
stupné obsazeni S, je do 0,67 pro celoden. Ve pi¢ce s dobou trvani do 4 h je pfipustna hodnota
S, je 0,75. V pripadé $picky délky 6 h, coz je délka odpoledni pfepravni $picky v ramci ZUB klesa
pfipustna hodnota So na 0,7.

Brno hl.n.
Mozna feSeni pro zst. Brno hl.n. byla uvazovana dvé:
1. Zvy$eni po&tu tratovych koleji v iseku Brno hl.n. — Brno Cernovice odb. Slatinska,

2. navySeni poctu koleji pferovské trati a jejich zapojeni do 3esti-kolejného Useku Brno hl.n. —
zast. Brno Cernovice.

Prvni z uvedenych moznosti byla diskutovana se zadavatelem na fidicich vyborech zamitnuta.

Ddvodem je nutnost rozSifeni navrzeného télesa o 5m, coz bylo shledano jako uzemné
neprojednatelné.

Obr.27 ZatiZzeni pldvodniho zhlavi — Zst. Brno hl.n., Zidenické zhlavi — dlouhodoby horizont
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Druha moznost, navySeni poctu koleji pferovské trati a jejich zapojeni do Sesti-kolejného useku
Brno hl.n. — zast. Brno Cernovice, souvisi s ndvrhem vedeni nakladnich vlak( stfedem stanice
Brno hl.n. a v Gseku Brno hl.n. Brno Zidenice po kolejich 6.902 a 904, tedy blize prerovské trati.
Jelikoz na téchto kolejich by bylo mensSi zatiZeni, je pfedpoklad, ze je mozné je zatizit dalSi
dopravou prerovské trati vyuzitim volnych Casovych slotd mezi nakladnimi vlaky. Poloha
nakladnich vlakd v GVD je dana dle moznosti jejich prlvozu na navazujicich tratich a jejich provoz
v tak neni nahodily. Jelikoz je uvazovan pravostranny provoz jednalo by se o smér od Blazovic do
Brna. Vzhledem k tratovému uspofadani zst. Brno Slatina jsou na severni strané provozovany
pfiméstskeé linky S6/R6 a S7 ve sméru Slavkov u Brna a VySkov. Vedeni vlaku pfiméstské dopravy
mezi vlaky nakladnimi v kratkém useku Brno hl.n. — Brno Cernovice je vhodné i zejména
k charakteru kratkych souprav pfiméstskych viaki s moznosti rychlé akcelerace a mnozstvim
zastaveni, coZz umozni kratké doby obsazeni useku s moznosti prodlouzeni pobytu na zastavce



Dopracovéni variant fe$§eni ZU Brno CastF.1

v pfipadé mimofadnosti. Sou¢asné toto fedeni umoziiuje Zadanou segregaci priméstskych linek,
zejména S2 a S3 v seku Brno hl.n. — Brno Zidenice.

Toto feSeni bylo proto vybrano k dalSimu dopracovani.

Obr.28 Ideovy névrh zapojeni dal$i koleje pferovské trati do tiseku Brno hl.n. — Brno Cernovice

Brno Zidenice

Brno hl.n. BrnoM

= nakladni viaky
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== piiméstské osobni vlaky Brno Slatina

Pretizeni prvkd jizniho zhlavi nebylo blize feSeno z dlvodu nutnosti jiné konfigurace zhlavi
s ohledem na vytvoieni moznosti zajizdét vlaky RS Praha — Brno na vice koleji nez 4 a dale na jiné
vyuziti koleji €. 96 a 98 nakladniho pritahu, protoZze se o¢ekavalo jiné rozloZeni vlakd na tratich na

jiznim zapojeni do uzlu.

IKP Consulting Engineers, s.r.o. 35 €. 112853



Brno Zidenice

Odbogka Brno Zidenice ma pietizené zhlavi jiz ve stfednédobém horizontu. V dlouhodobém
horizontu jsou navic zatizeny dalSi prvky s naristem nakladni dopravy.

Obr.29 Zatizeni plvodniho zhlavi —Odb.. Brno Zidenice, jizni zhlavi — stfednédoby horizont
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Regenim je jind konfigurace zhlavi s ohledem na segregaci pfiméstské dopravy uvaZované
v Useku Brno hl.n. — Brno Zidenice a zohlednénim potfeb provozu.

4.5, Vysoké stupné obsazeni nékterych trat'ovych oddila

V kratkodobém horizontu je pretizeny Usek Brno hl.n. — Brno Zidenice. V dlouhodobém horizontu
jsou navic pretizeny useky Brno Videriska — Brno hl.n., jak v kolejich 93 a 95 tak v kolejich RS
Praha —Brno. Dale jsou pietizeny useky Brno hl.n. — Brno Cernovice odb. Slatinska. Pretizeni je
dano znacnou délkou Useku a vysokym poc¢tem vlakl, z ehoz vyplyva dlouha doba obsazeni
usekd. Délka oddili je dana uvazovanou délkou oddild minimalné 1000m pro rozmisténi
navéstidel. Vzhledem k umisténi trati ve stisnénych pomérech méstské zastavby s minimalnimi
poloméry smérovych oblouki az 350 m je problém umistit navéstidla na mista s odpovidajici
minimalni vzdalenosti 1000m, ale je nutno oddily prodluzovat, tak aby byla zajisténa pfedepsana
vzdalenost na viditelnost navésti.

Resenim problému vysokého stupné obsazeni tratovych je nékolik:
e zkraceni oddild,
e zkapacitnéni traté,
e zrychleni viaku.

Zkraceni oddilti je mozné zkracenim vzdalenosti mezi oddilovymi navéstidly, Tim dochazi i ke
zvySeni kapacity traté. Zkraceni vzdalenosti mezi navéstidly je mozné na minimalné zabrzdnou
vzdalenost. V uvahu je nutné vzit viditelnost navéstidel z pohledu jejich mozného situovani vUdi
smérovym pomériim trasy. Dle pfedpisu SZDC D1 Dopravni a navéstni predpis je zabrzdna

vzdalenost stanovena v zavislosti na nejvyssi tratové rychlosti takto:



a) 400 m — pro traté s rychlosti 60 km/h a niZsi;
b) 700 m — pro traté s rychlosti vy85i nez 60 km/h do rychlosti 100 km/h;
¢) 1000 m — pro traté s rychlosti vy38i nez 100 km/h do rychlosti 160 km/h.

V ramci centralni éasti ZUB za kterou je povazovan usek Brno hl.n. — Brno Maloméfice je rychlost
dana moznostmi smérového vedeni trasy. NejmenSi poloméry jsou zde 350 m, z ¢ehoz vyplyva
mozny rychlostni profil V= 80 km/h, Vi3p= 90 km/h a V=100 km/h v zavislosti na mozZném
pfevySeni. Tento rychlostni profil pIné vyhovi pro zabrzdnou vzdalenost 700 m. Byla provéfovana
moznost zkraceni oddilG se zabrzdnou vzdalenosti min. 1000 m na toto minimum. Kvdli vlivu jejich
zhorsené viditelnosti se nepodafilo nalézt jejich vhodnéjSi rozmisténi a tim i zvySeni poctu oddilu.

Nasledné zkouSena aplikace zabrzdné vzdalenosti 700 m na rozmisténi navéstidel vedla ke
zvySeni poétu oddilt v tseku Brno hl.n. — Brno Zidenice ze 3 na 4. Pouze timto krokem dochazi ke
zvyseni kapacity traté a zkraceni nasledného mezidobi mezi vlaky o 0,5 minuty. To ma jiz velky
pfinos pro vylepSeni provozniho konceptu, napf. je mozné realizovat v Zst. Brno hl.n. pFestup
hrana-hrana mezi linkami S2 a S3 jedoucimi za sebou v&etné dodrzeni stanovené doby na pfestup
i maximalni délky pobytu prujezdné linky. Srovnani moznosti je uvedeno v pfiloze ¢.4.

Pro centralni ¢ast uzlu je sledovana zabrzdna vzdalenost 700 m.
Zkapacitnéni traté

Zkapacitnéni traté lze napfiklad provést nasazenim vys8iho stupné zabezpeCovaciho zafizeni,
v tomto pfipadé v8ak uz je nutné pfidat dalsi tratovou kolej, nebot jiz pfedpokladame vybaveni
traté autoblokem, (resp. systémem cestovych navéstidel chovajicich se z hlediska dopravni
technologie jako autoblok), pfipadné v budoucnu systémem ETCS.

V centraini ¢asti uzlu je uvazovano s pfidanim dalSi tratové koleje prerovské traté v useku zast.
Brno Cernovice — Brno Slatina. Jina mista, kde by to bylo tfeba, jsou vedena v t&sné blizkosti
zastavby nebo komunikaci a rozSifeni télesa o dalSi kolej(e) neni mozné. Potfebné by bylo
rozsifeni v iseku Brno hl.n. — Brno Cernovice o 1, pfipadné 2 koleje a v Useku Brno hl.n. — Brmo
Zidenice o 1 kolej.

Zrychleni vilakt

Zrychleni vlaku pfispéje ke zkraceni doby obsazeni jednotlivych Usekul a tim snizi stupen obsazeni
jednotlivych ¢&asti infrastruktury (oddilt / vyhybek). Vzhledem ke stisnénym smérovym pomérim
s poloméry smérovych obloukd az 350 m neni mozné dosahnout zvySeni rychlosti a tim i zkraceni
doby obsazeni. Urcité ne pfi smiSeném provozu.

Moznou cestou je segregace dopravy a umoznéni vyuzit limitd pro vyuziti nedostatku prevyseni
I=150 mm pro vybrana vozidla. Tato moznost se vztahuje pouze pro osobni vlaky a tykala by se
pfedevSim pfiméstskych vlaki vedenych modernimi vozidly, jednotkami s nizkou hmotnosti na
napravu. S ohledem na udrzbu traté je vSak lepSi tuto moznost pfipustit na tratich bez nakladni
dopravy. DalSim pfinosem pro zrychleni je zvySeni rychlosti vlaki na zhlavi jednak vhodnym
vedenim vlakl s omezenim jizd odboc¢kou, dale zvySenim rychlosti ve stani¢nich kolejich a uzitim
vyhybek s menSim uhlem odboceni tim i moznou vySSi rychlosti v odbocném sméru, zejména pro
pravidelné predpokladané jizdy.

4.6. Potifeba nesymetrického déleni nastupnich hran

Uvazované délky souprav vlaku dalkové dopravy (lokomotiva+7 vozl) je 205 m. Proto puvodné
navrhované 420 m dlouhé nastupisté nelze délit symetricky na dvé Casti. Obé Casti délené hrany
musi byt oddéleny 30 m usekem koleje, pfi symetrickém déleni by mély obé Casti nastupisté pouze
195 m. DelSi vlaky by pak musely obsazovat obé poloviny koleje, ¢imz klesa kapacita kolejisté.



Proto je navrzeno prodlouzeni nastupist na 430 m a jejich déleni na ¢asti po 180 m na jizni ¢asti a
min. 215 m na severni €asti. Toto uspofadani umozni vyuzit efektivné obé Casti déleného
nastupisté, nebot vétsi podil dalkové dopravy je ve sméru na Prerov, ktery je zapojen ze severu.
Jizni Cast nastupist s délkou 180 m potom mohou vyuZivat kratSi soupravy, napf. Sesti-vozova

jednotka.



5. NAVRHOVANE RESENI

Zakladni shrnuti Gprav

Navrh UGprav spodiva v segregaci pfiméstské dopravy v Useku Brno hl.n. — B. Zidenice a upravé
zapojeni prerovské traté do zastavky Brno-Cernovice v tfikolejném usporadani. Pro nakladni
dopravu je uvazovan prujezd zst. Brno hl.n. prostfedkem stanice po kolejich ¢. 1 a 2 s
pokragovanim ve sméru Maloméfice po kolejich & 902 a 904. ReSeni umozni zrealizovat
pozadované zkraceni (na min. 700m) a zvySeni poctu tratovych oddill v iseku Brno hl.n. — Brno
Zidenice nejen na kolejich pro pfiméstskou, ale i dalkovou a nakladni dopravu. To je docileno diky
minimalizovani po¢tu a zménou konfiguraci kolejovych rozvétveni. Tfikolejné zapojeni pferovské
traté umozni rozlozit zatizeni nejzatizené&jSiho prvku zidenického zhlavi Zst. Brno hl.n. (vjezd od
Pferova) na vice prvk(. Navrh pocitd se zkracenim Zzidenického zhlavi zst. Brno hl.n. a jeho
rozdélenim na dvé Casti s cestovymi navéstidly pro zkraceni doby obsazeni a zvySeni kapacity.
Navrh poéitd s vypusténim prostfedniho nastupisté u zastavky Brno-Cernovice u koleji
vyuzivanych pouze dalkovou a nakladni dopravou. Prostor zruSeného nastupisté je vyuzit pro
zapojeni 3. koleje prerovské traté. V uUseku Brno-Zidenice — Brno Maloméfice — Brno
Maloméfice, Odb.St.6 (Hady) je navrzeno variantn&: s Groviiovym kfiZenim v Zst. Brno Zidenice,
nebo s mimouroviiovym kfizenim pro pfiméstské vlaky S ve sméru z Brna s vlaky dalkové dopravy
ve sméru do Brna z davodu potkavani protijedoucich vlaki uvedenych segment( v tomto Useku.

5.2. Zst. Brno hlavni nadrazi

Kolejisté v zst. Brno hl.n. je rozdéleno do 3 funkénich celku. Jedna se o skupinu pro pfiméstskou
dopravu patefnich linek S2 a S3 doplnéné kolejemi pro ¢ast dalkové dopravy od TiSnova a
Adamova v liché skupiné. Je zde segregovana doprava jedouci pres zst. Brno Zidenice. Dal$im
celkem jsou dvé prljezdné koleje pro nakladni dopravu, oddélené od ostatniho provozu
protihlukovou sténou. Tretim celkem je suda skupina, kam jsou zapojeny traté RS Praha — Brno,
RS Brno — Vranovice, traté na Prerov (pokra¢ovani viakil RS) a trat na Chrlice. Prejezdy vlak( do
riznych sméru jsou tak minimalizovany.

Mezi koleje plvodniho nakladniho pratahu na krajnich 2 kolejich na vychodni strané stanice je
vloZzeno nové ostrovni nastupisté €. VII. Celkové je ve stanici 17 prljezdnych koleji, z nichz 2 jsou
pro nakladni dopravu a 7 mimouroviovych ostrovnich nastupist. Doplnény jsou dvéma kusymi
kolejemi 11 a 17 na jizni strané liché skupiny pro ukonéeni viakt od Strelic. DalSi dvé kusé koleje
€. 18 a 26 s jazykovymi nastupisti jsou navrzeny na severni strané nastupist VI. a VII. pro
ukonceni vlaki od Chrlic v dlouhodobém horizontu, nebude-li realizovan severojizni kolejovy

diametr.

V liché skupiné je u nastupist I. a Il. navrzeno zastavovani linek S2 a S3 a je u vlak( stejného
sméru na prislusném nastupisti vytvofen pfestup hrana-hrana. Zastavovani je navrzeno v severni
Casti nastupist' I. a Il. Jejich jizni ¢ast je zuzena a jsou zde vloZeny kusé koleje €. 11 a 17, pfi
zachovani osové vzdalenosti prijezdnych koleji. Sitka jizni &asti nastupist I. a Il. v8ak svoji Sitkou
neumoznuje pfistup na nastupisté dvojici eskalatorl vedle sebe, jak je to obvyklé, ale je nutné
umistit dva samostatné eskalatory za sebou. Rovnéz je nutné uzit mensi rozméry vytahu, coz
znamena snizeni komfortu. Toto FfeSeni ma dopad i v prostoru pod kolejistém, kde se musi pod
nastupisti I. a Il. nové usporadat komunikace. ReSenim je zvétSeni osovych vzdalenosti mezi
kolejemi 9-13 a 15-19 min. o 2m, coz znamena posunout obrys stanice zapadnim smérem ke
stfedu mésta. Toto feSeni je nutné posoudit vzhledem k vazbam na dalSi objekty v dalSich
stupnich dokumentace.

Suda skupina koleji slouzi pfedevsSim provozu vlaki RS ale zaroven je zde soustfedéna veskera
doprava z pferovskeé trati. | zde je uplatnéno provozni oddéleni jednotlivych segmentd dopravy.
Tratové koleje RS od Prahy a Vranovic jsou zapojeny kazda samostatné do jedné stani¢ni koleje.



Jako hlavni koleje jsou povazovany kol. €. 10 a 16 pro pfimy prljezd Praha — Brno — Pferov. Koleje
4 a 8 u nastupisté €. IV. je vyuzZivano pfiméstské linky S6/R6 a S7 ve sméru Slavkov u Brna a
Vy8kov. Je tak umozZnéna kratSi pfestupni vazba k nastupidtim s linkami S2 a S3. Linky S7 a
S6/R6 jezdi na pfani objednatele v pfesném prokladu, je tedy mozné otacet soupravy na sebe.
Rovnéz je od IV. nastupisté moznost nezavislé jizdy na ON bez ruseni provozu RS.

Ve stfednédobém horizontu je mozné provozni koncept realizovat bez koleji & 18, 26 a 28,
potfebnych az s provozem RS a bez SJKD.

Zidenické zhlavi zst. Brno hl.n. je vyrazné& zkraceno, coZ je vyvolano jednak segregaci, ale
pfedevSim nutnosti zkratit doby obsazeni jednotlivych prvkd. Diky segregaci dopravy je
minimalizovan pocet pfejezdl mezi tratovymi kolejemi, coz umozni uziti vétSiny kolejovych spojek
pro rychlost pouze 50 km/h pro mimofadnosti.

Modfické zhlavi je navrzeno pro hlavni cesty s rychlosti 80 km/h, v€etné jizd vlakd linek S2 a S3
k nastupistim |. a Il. Rychlost 80km/h je zde pro vilaky RS rychlosti tratovou. Zhlavi umoZnuje az 2
soucasné jizdy na odstavné nadrazi. Konfigurace kolejist€ ON v&etné napojeni do koleje 92 byla
prevzata z PD. Zhlavi umozZhuje az 9 sou€asnych viakovych cest.

Samostatnym problémem je délka stani¢nich koleji z pohledu nakladni dopravy. U koleji 1 a 2 pro
nakladni dopravuje mozné dosahnout délky max. 540/560m. Standardni délka viak( nakladni
dopravy vSak je az 650 m, uvazuje se s jejim prodlouzenim na délku 750 m. V Useku koleji 1 a 2, o
ktery by bylo mozné koleje prodlouzit na Zidenickém zhlavi, vS8ak neni mozné zapocitat, nebot
nespliiuje normy pro umisténi navéstidel kvuli jejich nedostateéné viditelnosti v oblouku. V sestavé
jizdniho fadu tak musi byt vzdy pocitano s prijezdem nakladnich vlakd, nebot jejich zastavei ve
stanici by u dlouhych nakladnich vlaki vedlo k blokovani zhlavi pro jiné viakové cesty. Re$enim by
bylo rozsifit t€leso drahy, tak aby bylo mozné koleje 1 a 2 prodlouZzit a odjezdova navéstidla umistit
v dostate&né dlouhém pfimém Useku smé&rem na Brno Zidenice.

5.3. Usek Brno hl.n. — Brno-Zidenice

Usek zlistal &tyrkolejny na plvodnim t&lese dle PD. Hlavni zménou je segregace piiméstské
dopravy na samostatnou dvoukolejnou trat’ (kol.&. 903 a 905), dalSi dvé koleje 901 a 902 slouzi pro
dalkovou a nakladni dopravu. V zastavce Cernovice je nastupisté pouze u koleji pro pfiméstskou
dopravu. V Useku je navrzeno uziti zabrzdné vzdalenosti 700 m, na kterou jsou situovana cestova
navéstidla. Pfi aplikaci zabrzdné vzdalenosti 1000 m by doSlo ke snizeni poctu oddill. Rovnéz
rozmisténi navéstidel je vzhledem k malym poloméridm smérovych oblouk(l komplikované. Doslo
by ke sniZeni kapacity traté a nedodrzeni provozniho konceptu pfiméstské dopravy. Vyskové
feSeni v useku je shodné s PD a stejny je i rozsah staveb Zelezni¢niho spodku.

5.4, Zst. Brno-Zidenice

Zst. Brno-Zidenice je navrzena tak aby umoznila arovriové kfizeni jednotlivych sméri pfiméstské a
dalkové dopravy z koleji 901 — 905 do sméru TiSnov (koleje ¢. 1K, 2K), Adamov (kol.¢. 1 a 2) a
Brno Maloméfice (kol.&. 4, 6 a 8). Uroviiové feSeni bylo zvoleno kvili respektovani dalsi
pfipravované stavby v ZUB, jiz je modernizace Useku Bmo Zidenice — Brno Maloméfice, zadinajici
na urovni mostu pres ul. Markéty Kuncové v km 158,770. V pfipadé Ze uroviiové uspofadani bude
v budoucnu zpusobovat provozni potize, je mozné vytvofeni mimouroviiového feSeni segregace
dopravy, které je navrzeno v navazujicim useku podél zst. Brno Maloméfice mezi planovanym
pfemosténim VMO a mimouroviiovym kfizenim vyjezdu z Zst. Brno Maloméfice na Havli¢kav Brod
s trati na Ceskou TFebovou. Zhlavi Zst. Brno Zidenice by bylo v pfipadé mimouroviiového kFizeni
vyrazné zjednoduSeno a samotné mimouroviové kfizeni je navrzeno v mist kde by
z urbanistického hlediska nepusobilo rusivé.



V samotné stanici Brno Zidenice je navrzeno posunuti nastupist jiznim smérem s vystavbou
noveho podchodu. Je tak zkracena dochazkova vzdalenost k ulici Bubeni¢kova, ¢imz vznika lepsi
vazba na MHD. Nastupisté jsou mimouroviiova délky 220 m s vysSkou nastupni hrany 550 mm nad
TK. V dalSich stupnich dokumentace by bylo dobré provéfit na jiznim zhlavi uziti vyhybek na vysSi
rychlost z davodu jejich niz§iho opotfebeni. V této studii bylo uvazovano se zachovanim
vymezenych ploch pro umisténi Zzelezni¢nich staveb, coz zminéné feSeni omezovalo.

5.5. Zastavka Brno-Cernovice

Zastavka je nové navrZzena pouze se dvéma ostrovnimi nastupisti u koleji 903-905 a 804-806, na
kterych je provoz pfiméstské dopravy. Pavodni feSeni se tfemi ostrovnimi nastupisti bylo opusténo
a prostor nastupidté byl vyuzit pro zapojeni tfeti koleje pferovské trati. Obé& nastupisté jsou
mimouroviiova s délkou 170 m. Pfistup na nastupidté je schodistém a vytahem 2z nového
podchodu.

5.6. Usek Brno-Cenovice — Brno-Slatina

Tento Usek je pro zvySeni kapacity nové tiikolejny v Useku od zastavky Bmo-Cernovice, pred
zastavkou Brno-Cernovicka terasa prechazi do &tyrkolejného usporadani. Na tiikolejném useku
Cernovice — Cernovicka terasa je uvazovano se segregaci pfiméstské dopravy na kolej &. 804/4
s obousmérnym provozem, koleje 806/1 a 808/2 jsou pro dalkovou dopravu; tedy uspofadani koleji
1+2. Na odboéce Cernovice-Slatinska je do koleje 804 zapojena kolej 800, ktera slouzi pro vedeni
vlakd do Zst. Bmo Zidenice. VyuZivana je nakladnimi vlaky a pfiméstskou linkou S37, které jsou do
zst. Brno Slatina vedeny po kolejich pfiméstské dopravy, pfejezd na koleje dalkové dopravy se
pfedpoklada na zhlavi zst. Brno-Slatina se spojkami pro rychlost 80 km/h. Oproti uspofadani
Z predchozich dokumentaci je zménéna osova vzdalenost z uspofadani 5,6+4 m na 4+5,6m.
Dlvodem je rozmisténi navéstidel na zabrzdnou vzdalenost 1000m a dodrzeni podminky jejich
viditelnosti. Vjezdova navéstidla do zst. Brno-Slatina vychazi pod most VMO a neni tedy mozné
jejich umisténi na lavce. Je tedy nutné vytvoreni prostoru pro umisténi navéstidel mezi koleje dle
predpisu. Jiné umisténi navéstidel by vedlo ke snizeni pocétu oddili nebo nedodrzeni zabrzdné
vzdalenosti.

5.7. Zastavka Brno-Cernovicka terasa

Zastavka Brno-Cernovicka terasa je nové uspofradana a je soudéasti obvodu Zst. Brno Slatina. Ve
sméru od Brna hl.n. je pfed nastupisti pfechod z tfikolejného uspofadani 1+2 na Ctyrkolejné 2+2.
Zastavka je tvofena ostrovnim nastupistém délky 170m u koleji 4 a 6 pro pfiméstskou dopravu. U
koleji 1 a 2 je navrzeno ostrovni nastupisté délky 220m, které je uvazovano spiSe jako prostorova
rezerva, nebot se zde nepfedpoklada zastavovani vlak(l dalkové dopravy. V pfipadé vynechani
druhého nastupisté by byla 1 kolej vedena paralelné s koleji €.2. | v pfipadé stavby obou nastupist
téleso zeleznicniho spodku respektuje u koleje ¢€.1 hranici vymezenou v predchozich
dokumentacich. Na strané koleje €. 6 je upraveno zapojeni vleCky Zetor, tak aby byly upravy na
pozemcich drahy.

5.8. Zst. Brno-Slatina

Soudasti stanice je zastavka Bmo Cernovicka terasa, pred kterou je pfedsunuté zhlavi pro pfechod
z tfikolejného na Ctyrkolejné uspofadani. Zménéno je Cernovické zhlavi na némz se predpoklada
pFejizdéni nakladnich viaku z koleji 4 a 6 od Zidenic na koleje 1a 2 s pokradovanim na PFerov.

Ve stanici je oproti pfedchozi dokumentaci navrzena zména umisténi nastupisté ¢.2. Ddvodem je
zvySeni rychlosti zastavujicich vlakd od Pferova vedenych po nové trati kolem letisté. Nastupisté je
nové navrzeno jako ostrovni s polohou mezi hlavnimi kolejemi €. 1 a 2, délka nastupisté je 220 m
s moznosti prodlouzeni na 250 m. V pfipadé, Zze zde nebude vyzadovano zastavovani vlaku



dalkové dopravy je mozné Il. nastupisté vypustit. Ostatni Easti stanice jsou pfevzaty z pfedchozi
dokumentace modernizace trati Brno — BlaZovice.

5.9. Upravy Useku Stielice — Brno, zapojeni RS Praha - Brno

Tratovy useku Strelice — Brno hl.n. vychazi ze stavu daného ,Elektrizaci trati vé&. PEU Brno —
Zastavka u Brna“, v ramci které jsou v tratovém useku Brno Horni HerSpice — Stfelice vybudovany
nové zastavky Stary Liskovec a Ostopovice. V ramci stfednédobého horizontu nejsou v tomto
useku v souvislosti navrhovanymi Gpravami a zapojenim do ZUB navrhovény z&dné zasahy, pokud
nebudou podminény uvazovanym navy$enim rozsahu provozu. Stavajici napojeni tohoto useku na
ZUB je dvojici jednokolejnych tsekd, pfiéemz pro osobni dopravu je uvaZovana stavaijici kolej 603,
kolej €. 600 je spojovaci pro nakladni viaky.

Obr. 30 Zapojeni traté Brno — Stfelice, stavajici stav

Zst. Brno-Horni Herspice zhlavi Statni silnice

813812
{60)

814 an

dl. 2

Zast. Stary Liskovec
km 149,803

mk =

—— Kolej stavajici
— Kolej sousedni stavby
El. Brno - Zastavka u Brna

V navaznosti na elektrizaci Useku Brno — Zastavka u Brna se pfedpoklada vystavba zastavky Brno-
Videnska jako nahrada za zruSené zastavovani v Brné Hornich HerSpicich a zejména
zdvoukolejnéni useku Brno Horni HerSpice — Odb.Brno Videnska, které je nutné jiz pro
stfednédoby horizont. Souvisi s moznosti zavedeni pfiméstské dopravy v taktu 15 min., proto je
ucelné, aby pfimo navazovalo na elektrizaci a zdvoukolejnéni useku Brno — Zastavka u Brna.
Poloha zastavky Brno-Videnska a zdvoukolejnéni useku Brno-Videnska — Brno Horni Her$pice je
pfevzato z predeslych dokumentaci beze zmén.

Obr. 31 Zapojeni traté Brno — Strelice, stfednédoby horizont

513 (9321 6§12 Y /
(BO) ! | \tBD) L]
dl. 170m / = N di. 220m

g Zast. Stary Liskovec
Odb., Zast. Brno-Videfiskd km 149,803
a km 151,744 ——  Kolej stavajici

—— Kolej sousedni stavby
—— Kolej upravena v ramci ZUB

V rdmci vystavby traté RS Praha — Brno se pfedpokladaji upravy vyvolané zapojenim traté RS do
ZUB navrzené v ramci dokumentace »Vysokorychlostni trat Praha — Brno, Doplnéni zapojeni do
ZU Brno* Sudop Praha, 12/2010.



Obr. 32 Zapojeni traté Brno — Strelice a RS Praha - Brno, plvodni reSeni
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Na zakladé dopravné technologického posouzeni provedeného v této dokumentaci, provoznich a
stavebnich moznosti jsou navrzeny nize uvedené. Navrhované schéma oblasti v cilovém stavu je
na Obr. 33.

Uprava zabezped&ovaciho zafizeni v Useku Brno — Stelice v souvislosti s vystavbou RS Praha —
Brno a propojenim trati odbo¢kou Brno Videriska. Tykd se posunu posledniho navéstidla AB od
Stielic do km 150,020, tj. na vzdalenost 1050 m od pfedchoziho navéstidla. Vjezdové navéstidlo
do ZUB je pfed zapojenim spojky z RS Praha — Brno v km 151,034. Ve sméru z Brna do Stielic se
rozmisténi navéstidel neméni. Oproti plvodnimu navrhu ve vySe zminéné dokumentaci zapojeni
RS Praha — Brno je navrZzena redukce kolejovych spojek (v.€. 661-664) v oblasti Odb. Brno-
Videriska. Dlvodem jsou provozni a prostorové moznosti a zatizeni jednotlivych koleji. Na trati RS
je predpokladano ve Spicce vedeni 9 parQ vlakl za 1h, pfi¢emz jejich rozestupy nedavaji prilis
prostoru vloZeni dalSich tras. Pravidelné jizdy po téchto spojkach z téchto dlvodl nejsou
uvazovany. Dalsim divodem je umisténi navéstidel a spojek vuci poloze nastupisté zast. Brno-
Videnska, kde nameznik v.€. 661 byl cca 12 m od konce nastupisté a tudiz neumozni umisténi
navéstidla mezi v.€.661 a nastupists.

Obr. 33 Zapogjeni traté Brno — Strelice a RS Praha - Brno, navrhované feSeni, dlouhodoby horizont
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Jednou z moznosti jak propojeni trati zachovat a bezprostfedné kryt navéstidly je zkraceni zhlavi
uzitim vyhybek pro mensi rychlost. NavrZzena je zménéna pofadi zbylych kolejovych spojek, které
souvisi moznosti umisténi navéstidel na zabrzdnou vzdalenost 1000 m s navaznosti na jiz
vybudovany AB v ramci elektrizace traté Brno — Zastavka u Brna.



Rovnéz neni uvazovana existence spojky v.C. 665-666, nebot pravidelné jizdy zde nejsou
uvazovany a v3echny vlaky od Stfelic vedeny do liché kolejové skupiny Zst. Brno hl.n. Nakladni
vlaky ve sméru Stfelice jsou vedeny po kolejich 93 a 95, coZ souvisi s vedenim nakladni dopravy
stfedem stanice Brno hl.n., jak bylo popsano v kap. 4.2. Vyhybka €. 666 by lezela v koleji traté RS
s pfevySenim D=110mm, a pfedstavuje tak spide provozni zatéz z hlediska udrzby. Rovnéz bude
nutné upravit trasovani koleji RS podél najezdovych ramp MUK dalnice D1 se silnici 1/52 a spojku
nebude mozné pravdépodobné v této poloze realizovat.

Z provozniho hlediska nemaiji vypusténé spojky vyznam ani pro pfipadné vyluky, nebot obé traté
jsou zapojeny do stejného nadrazi a rozdil je v tom, Ze vlak je veden do jiné kolejové skupiny Zst.
Brno hl.n. s nutnosti pfejet pfes zhlavi ke ,svému pravidelnému“ nastupisti. Pfi pfipadnych
vylukach hraje roli i navrzeny taktovy GVD s taktovymi uzly. Diky nému se vlaky ve stanici kfiZuji a
je mozné ve vylukach vést pfiméstské vlaky v useku Brno hl.n. — Brno Videriska po kolejich 93
nebo 95 jednokolejné, bez nutnosti pfejizdét na koleje RS Praha — Brno.

Jako nutné jsou naopak spojky z koleji 93 a 95 umozhujici mimouroviiové propojeni na trat RS
Praha — Brno, které jsou pravidelné& vyuzivany vlaky linek R9, R11, R33 (smér Jihlava a H.Brod)
vedenych po RS a ukoncenych v liché kolejové skupiné Zst. Brno hl.n. Opét je zde souvislost
s kfizenim pratahu pro nakladni vlaky stfedem stanice Brno hl.n.

Dale doporu€ujeme Upravu zapojeni odbocnych vyhybek vyhledové spojky trati RS Praha — Brno a
RS Brno — Vranovice, tak aby hlavni vétev odbocnych vyhybek byla ve sméru Bro a odboc¢na
vétev ve spojce. Duvodem je oCekavané vysoké zatizeni sméru Praha — Brno dané uvazovanym
rozsahem provozu.

V dalSich stupnich dokumentaci bude nutné koordinovat vedeni trati 240 a RS Praha — Brno
s vyhledovym rozSifenim dalnice D1 a upravou mimouroviiové kfizovatky se silnici 1/52 (ul.
Videnska), zejména s jejimi severnimi najezdovymi rampami, kde byla porovnanim dostupnych
dokumentaci zjisténa kolize!

5.10. Zastavka Brno-Videnska

Zastavka Brno-Videnska je pfebrana z pfedchozi PD. Zastavka nahrazuje v useku Brno — Strelice
zastavovani vlak( ve stanici Brno Horni HerSpice. Zastavka je tvofena mimouroviiovym
nastupistém délky 170 m s vyskou nastupni hrany 550 mm nad TK. Pfistup na zastavku je
podchodem pomoci schodisté a vytahu. Zastavku lze povazovat za invariantni, nebot umisténim i
pfistupem vyhovuije i pro variantu B.

5.11. Zapojeni RS Brno - Vranovice

Dalsi trati Rychlych Spojeni, ktera je zapojena do ZUB je trat RS Brno — Vranovice, jez ma
napomoci provozu na hlavnim tahu Brno — Bfeclav. Je zapojena na zapadni strané do
bfeclavského zhlavi zst. Modfice, ktera je pro priuchod traté RS upravena. Zapojeni RS Brno —
Vranovice do ZUB bylo zvoleno tak aby korespondovalo s uspofadanim provozu na ostatnich
tratich. Jeji ponechani na zapadni strané breclavské strané je nevhodné z provozniho hlediska,
nebot’ by doslo promichani jednotlivych segmentt dopravy na bfeclavském zhlavi zst. Brno hl.n.
Vysledkem by bylo vynucené mnoZstvi jizd po kolejovych spojkach, coz by vedlo ke snizeni
kapacity. Z prostorového hlediska je toto usporfadani nemozné, nebot by vedlo k redukci kolejisté
odstavného nadrazi a problém je na pfemosténi ulice Sokolova, kde neni jiz prostor pro vedeni
dalSich dvou koleji.

Bylo proto navrzeno mimouroviioveé kfiZzeni bfeclavské traté a vedeni traté RS Brno — Vranovice ve
stopé stavajiciho nakladniho pratahu. Nakladni pratah tak dostane nové vyuziti, nebot nakladni
doprava jej nevyuziva a musi byt vedena stfedem stanice Brno hl.n. Uvedené zapojeni je vyhodné
z provozniho hlediska, nebot do stejného mista je paralelné vedena RS Praha - Brno.



Vysokorychlostni doprava je tak soustfedéna do sudé kolejové skupiny s moznosti jednoduchého
prechodu vlakl z jedné traté na druhou. Vyhodné je to prfedevSim pro dllezity smér dalkové
dopravy Praha — Brno — Bfeclav — Wien / Bratislava, ktera ma v Brné uvrat.

Vlastni mimourovihové kfiZzeni bylo navrzeno co nejblize uzlu, tak aby nebylo zasahovano do
samotné traté RS v Modficich. Druhym dlvodem je nizSi rychlost vlakd a tudiz nizSi dovolené
parametry pro smérové a vyskové feSeni trasy. Jako nejvyhodnéjsi se jevi umisténi v km 138,1-
139,8 bfeclavské traté, mezi planovanou stavbou nadjezdu ulice Moravanskda a mostem dalnice
D1, nebot tento Usek je pfi kfizeni bfeclavské traté vrchem nejdelSi. Bylo zvoleno pfevedeni
vrchem, kvuli moznosti odvodnéni a pfekonani toku Leskavy. Mimouroviové kfizeni je navrzeno
pro rychlost V=150/160 km/h s maximalnim sklonem 25%. a minimalnim polomérem smérového
oblouku R=1600 m. Délka samotného mostniho objektu pro pfemosténi koleji 1 a 2 bFeclavské
traté je cca 150 m, kde bude muset byt proveden zésah do trakce a spodku (GPK ménéna neni)
jinak invariantniho useku Brno Horni Herpice — Modfice, ktery ¢eka na svou modernizaci. Kromé
bfeclavské traté je kfizena také spojovaci kolej do zst. Brno jih a jedna z koleji bezuvratové spojky
trati RS Praha — Brno a Brno — Vranovice. Koleje bezuvratové spojky trati RS jsou napojeny na
zaCatku rampy mimouroviiového kfizeni za planovanym nadjezdem ulice Moravska. V pribéhu
vystavby objektu mimouroviiového kfizeni se pfedpoklada docasné prevedeni provozu z koleji 1 a
2 pfes stanici Brno jih.

5.12.  Zst.Brno jih

Zst. Brno jih je na severnim zhlavi zkracena, tak aby bylo moZné vytvofit mimourovriové kfizeni
traté RS Brno — Vranovice s bfeclavskou trati. Zkraceni uziteCné délky koleji se pohybuje
v rozmezi 50-150m. Ve stanici jsou nové 3 koleje délky 755-760 m, jedna kolej délky 706 m a dvé
koleje délky 647 a 668 m. VleCka kontejnerového prekladisté je nové zapojena do krajni koleje €.
114.

6. PRECHODOVE STAVY

Jako pfechodové stavy jsou uvazovany stavy, kdy néktera ¢ast navazujici infrastruktury cilového
stavu infrastruktury neni doCasné stavebné zrealizovana. Dlvodem je postupné budovani
infrastruktury v uzlu i jeho okoli. Z navazujici infrastruktury se pocita s moznou absenci nasledujici
infrastruktury:

e trat RS Praha — Brno,
e trat RS Brno — Vranovice.
e Severojizni kolejovy diametr

V pfipadé neexistence traté RS Praha — Brno je ze zapadniho sméru uvazovano pouze se
zapojenim dvoukolejné elektrizované traté Brno — Zastavka u Brna, vedené po kolejich 93 a 95
pfes zastavku Brno-Videnska. Z té je vedena stavajici kolej ¢. 600 pfes breclavskou trat’ a je
samostatné zapojena do sudé skupiny.

V pfipadé neexistence traté RS Brno — Vranovice je zachovan nakladni pratah véetné jeho
odboc&eni na jiznim zhlavi zst. Brno Horni HerSpice. Koleje jiz byvalého nakladniho prutahu jsou
vyuzivany rychliky jedoucimi od Modfic do sudé kolejové skupiny zst. Brno hl.n. Bez zasahu je
rovnéz zst. Brno jih.

Do pfechodovych stavl patfi i stav, kdy v dlouhodobém horizontu neni realizovan SJKD. Na tento
stav je ZUB pfipraven jak po kapacitni tak i provozni strance a valky od Chrlic by byly ukon&eny
v zst. Brno hl.n.



7.  TECHNICKA RESENi VYBRANYCH CASTI INFRASTRUKTURY
7.1. Zelezniéni svrsek a spodek

Pro navrh Zelezni¢niho svrSku byla uvaZovana veskera standardné navrhovana feSeni pro
Zeleznicni svriek a spodek, uplathovana na vybrané Zelezni¢ni siti. Na trati RS Praha — Brno bylo
uvazovano s pouzitim pevné jizdni drahy. Davodem je stabilita GPK, snizeni narok( na udrzbu,
zvyseni spolehlivosti a bezpecénosti provozu a sniZzeni pronikani vibraci do okoli pfi volbé
vhodného systému pevné jizdni drahy. Pfechod z pevné jizdni drahy na $térkové loZe je uvazovan
az v misté podjezdu traté RS pod ulici Videnskou.

7.2 Mostni objekty
7.2.1. Mosty na trati Breclav - Brno hl.n. CLS 041 a RS Brno — Vranovice (Usek Brno —
Modfrice)

Zelezniéni most tunelovy v km 139,200
Stavajici stav

Na misté navrhovaného mostniho objektu se v sou€asnosti nenachazi zadny mostni objekt.
Zelezniéni trat je vedena v Grovni okolniho terénu.

Novy stav

Pro pfevedeni trat&¢ RS Brno - Vranovice pfes navrZzenou kolej mimouvratové spojky trati
RS Praha — Brno a Brno - Vranovice a stavajici koleje 1 a 2 stavajici bfeclavské se navrhuji 3 na
sobé navazané mostni objekty — tunelové mosty. Navrzeny jsou jako zelezobetonové uzaviené
ramové konstrukce s galérii se svétlosti 7, 11 a 7,0m. Na prvni a tfeti tunelovym most navazuji
nové opérné zdi. Mezi druhym a tfetim tunelovym mostem je navrzeno kfidlo pfeklenujici vétsi
vzdalenost mezi téma konstrukcemi.

Most pies potok Leskava v km 139,740
Stavajici stav

Na misté navrhovaného mostniho objektu se v sou€asnosti nenachazi zadny objekt. V jeji
blizkosti jsou vedené koleje TDNU CLS 041 Lanzhot st.hr. — Brno hl.n. pfes potok Leskava

mostnimi objekty. Vedle téchto objektl je navrzen novy mostni objekt pfes Leskavu pro prevedeni
nové navrzené traté.

Novy stav

Mostni objekt pfevadi dvoukolejnou trat pfes potok Leskava. Pro tento ucel je na misté
kfizeni traté s vodoteCi navrzen jednopolovy mostni objekt. Kolma svétlost otvoru je 3,75m pfi
rozpéti 4,50m. Nosna konstrukce je navrzena jako zelezobetonova rozpérakova deska délky 5,50,
tloustky ve stfede rozpéti 450mm. Opéry jsou navrzeny Zelezobetonové. Deska je na opéry
uloZzena pomoci ozubu do drazky. Pfed a za mostem na opéry navazuji opérné zdi.

Mosty pres ul. Sokolova v km 140,480
Stavajici stav

Stavaijici mosty jsou soucasti traté TDNU: CLS 041 Lanzhot st.hr.-Brno hl.n. a CLS 046
Brno H.HerSpice-Brno dol.n.. Mosty pfevadéji kolejovou trat pfes ulici Sokolova. Na trati CLS 041
(km 140,364) je to jednopolovy most s rozpétim pole 16,0m. Jedna se o ocelovou konstrukci.
V pfiéném sméru je mostni objekt rozdélen na 3 ¢asti (pod kazdou koleji samostatna NK). Kazda
konstrukce se sklada z ocelovych podélniki (4ks) a pri¢nikd (8ks). Na levé NK je k nosné
konstrukci konzolovité pfipojena konstrukce podepirajici sluzebni chodnik na mosté. Opéry jsou
masivni ze Zelezobetonu, a navazuji na né opérné zdi. Zalozeni mostu je hlubinné. Na trati CLS



046 (km 152,571) se jedna o jednopolovy most rozpéti 23,0m. Jednd se o spfazenou
ocelobetonovou konstrukci. Ocelova ¢ast je z plnosténnych nosnikl(, deska je ze Zelezového
betonu proménné tloudtky. Spodni stavba je masivni ze Zelezobetonu, kfidla jsou rovnobé&zna.
Zalozeni mostu je hlubinné.

Novy stav
Most na trati CLS 041 Breclav - Brno:

Mostni objekt bude prevadét 4 kolejnou trat. Proto je nutno stavajici mostni objekt rozsifit.
Stavajici ocelové konstrukce se zachovaji. Je nutno demontovat konzolovou ¢ast levé nosni
konstrukce. Po levé strané od mostniho objektu se zboura ¢ast opérné zdi nutna na vybudovani
ulozného prahu pro rozsifeni objektu. Na nové vybudovanou Cast opéry se osadi nova nosna
konstrukce. Nova nosna konstrukce bude stejna jako stavajici tfi nosné konstrukce objektu —
ocelova konstrukce s rozpétim 16,0m.

Most na trati CLS 046:

Mostni objekt bude pfevadét 2 kolejnou trat. Proto je nutno stavajici mostni objekt rozsifit.
Stavajici nosna konstrukce se demontuje. Opéry se s ohledem na rozméry a polohu nové
konstrukce rozSifi na pravou stranu stavajici trati. Nosna konstrukce je navrZzena jako spfazena
ocelobetonova, prosté uloZzena konstrukce o rozpéti 23,0 m. V pfi€éném sméru je rozdélena na 2
Casti dilataCnimi sparami v misté, kde to umozZnuje kolejové feSeni tak, aby nedochazelo k
pojizdéni této spary. Ocelova &ast je z plnosténnych nosnikl, deska je ze Zelezového betonu
proménné tloustky. Nosné konstrukce jsou navrzeny se dvéma hlavnimi nosniky. Pro levou
konstrukci se vyuzije ocelova €ast stavajici konstrukce, a pro pravou stranu se vybuduje stejna
ocelova konstrukce.

Mosty pres ul. Kosuli€ova v km 140,925
Stavajici stav

Stavajici mosty pres ulici Kosulickova prevadéji zelezniéni trat od zst. Brno Horni Her$pice
smérem na stavajici zst. Brno dol.n. (TDNU CLS 042 a CLS 046). Oba stavajici mosty jsou
konstrukce o rozpéti 10,3m. Staticky pUsobi jako prosté nosniky. Nosna konstrukce je tvorena
ze zelezobetonové desky tl. 630mm se zabetonovanymi ocelovymi nosniky HE450M. Pravy most
v soucasnosti pfevadi dvoukolejni a levy most jednokolejni trat. Nosna konstrukce je na spodni
stavbu ulozena pomoci ozubu do drazky. Spodni stavba pfi obou mostech je masivni
zelezobetonova opéra zalozena hlubiné s rovnobéznymi kfidly. Mosty jsou z roku 2008.

Novy stav

Nosna konstrukce stavajicich mostli se demontuje tak, aby ji bylo mozné po Upravé znovu
pouzit. Spodni stavba se upravi tak (uboura se ¢ast opér levého mostniho objektu a vybuduje se
novy ulozny prah, rozsifi se opéry pravého mostniho objektu), aby na ni bylo mozné ulozit novou
nosnou konstrukci. Na stavajici konstrukci pravého mostniho objektu se uboura levostranna fimsa
se zabradlim. Na stavajici konstrukci levého mostniho objektu se uboura pravostranna fimsa se
zabradlim a do pravé strany se nosna konstrukce rozsifi tak, aby to vyhovélo pficnému uspofadani
na novém mostnim objektu. Nasledné se obé konstrukce ulozi na upravené opéry. V pficném
sméru budou obé konstrukce oddéleny dilatacni sparou. Novy mostni objekt bude pfevadét
Ctyrkolejnou trat, pfiéemz kazda nosna konstrukce bude prevadét dvoijici koleji.

Most pro zapojeni traté RS Praha — Brno Most v km 140,250
Stavajici stav
Na misté navrhovaného mostniho objektu se v souCashosti nenachazi zadny mostni

objekt. V jeji blizkosti jsou vedené koleje TDNU CLS 041 Lanzhot st.hr. — Brno hl.n., TDNU CLS
042 Brno H.Herspice — Bmo Maloméfice a TDNU CLS 046 Brno H.HerSpice — Brno dol.n.. Vedle



stavajiciho obloukového mostu ma byt na nové navrzené trase vybudovan novy mostni objekt pro
jednokolejovou trat pfes koleje traté Lanzhot st.hr. — Brno hl.n..

Novy stav

Pro pfemosténi zminéné traté je navrzen most o 1 prostém poli s rozpétim 46,0m. Nosna
konstrukce je navrzena jako ocelova tramova konstrukce podepfena obloukem (vzepéti oblouku
7,60 m) s dolni ortotropni mostovkou se Stérkovym loZzem. NavrZena je Zelezobetonova spodni
stavba. Na pravé strané opér jsou navrzena rovnobéZzna mostni kfidla. Na levé strané jsou
navrzeny opérné zdi navazujici na spodni stavbu stavajiciho mostniho (most v km 152,402 TDNU
CLS 046 Brno H.HerSpice — Brno dol.n.).

7.2.2. Mosty — BRNO HI. n. a v useku Brno hl.n. — Brno Cernovice

Mosty pres vyhledovou komunikaci Vodaiska v km 142,090
Stavaijici stav
Na misté nové navrzenych mostl se v souCasnosti nenachazeji zadné mostni objekty.

Zelezniéni traté vedeny po terénu jsou soudasti stavajici traté TDNU CLS 042 Brno Horni Her$pice
— Brno Maloméfice. V soulasnosti trat nekfizuje v tomto misté zadna komunikace.

Novy stav

Dispozice novych mostu pfes vyhledovou komunikaci Vodarska je pfizplisobena prekroceni
smérové rozdélené mistni komunikace s oboustrannymi chodniky pro pési a tramvajového télesa
ve stfednim délicim pasu. Navrzeny jsou 3 dvoupolové mosty s rozpétim poli 2x19m. Nosné
konstrukce jsou navrzeny jako spfazené ocelobetonové konstrukce. Ocelova ¢ast je z
plnosténnych nosnikli, deska je ze Zelezového betonu proménné tloustky. Nosna konstrukce
zelezniénich mostu bude v pficném sméru rozdélena dilatacni sparou na 3 ¢asti. Navrzena je
zelezobetonova spodni stavba spole¢na pro vSechny 3 mosty v pficném sméru rozdéleny dilataéni
sparou v mistech, kde to umoznuje kolejové feSeni tak, aby nedochazelo k pojizdéni této spary.
Na prvni opéfe jsou navrzena rovnobé&zna mostni kfidla. Za druhou opérou navazuji na mostni
objekt po levé strané zelezobetonové opérné zdi a po pravé strané je navrzeno rovnobézné kfidlo.

Mosty pres feku Svratku v km 142,200
Stavajici stav

Na misté nové navrzenych mostu se v souc€asnosti nachazeji dvé ocelové mostni
konstrukce prevadéjici zeleznicni traté pfes feku Svratku a cyklostezku po obou bfezich feky.
Mosty jsou soudasti traté TDNU CLS 042 Brno Horni Her$pice — Brmo Maloméfice. Levy mostni
objekt (km 1,900 TDNU CLS 042) prevadi tfikolejenou trat. Pod kaZdou koleji se nachazi
samostatna nosna konstrukce se zapusténou mostovkou. Staticky se jedna o spoijité tfipolové
konstrukce s rozpétim poli 17,6 + 24,2 + 17,6m. Nosna konstrukce je prvkova ocelova s vySkou
hlavnich nosnikd 1,98m. Na krajni konstrukce je ze stran k hlavnimu nosniku konzolovité
pfipevnéna ocelova konstrukce se zabradlim pro sluzebny chodnik. Pravy mostni objekt (km 1,910
TDNU CLS 042) prevadi tfikolejnou trat. Pod kazdou koleji se nachazi samostatna nosna
konstrukce se zapusténou mostovkou. Staticky se jedna o spoijité tfipolové konstrukce s rozpétim
poli 17,44 + 23,98 + 17,44m. Nosna konstrukce je prvkova ocelova s vySkou hlavnich
plnosténnych nosnikd 1,83m. Na obou stranach konstrukce je k hlavnimu nosniku konzolovité
pfipevnéna ocelova konstrukce pro kabelovody a pfi krajnich konstrukcich aj se sluzebnym
chodnikem. Spodni stavba je tvofena kombinaci materiali kéamen — beton. ZaloZzeny jsou
kombinaci ploSného a hlubinného zaloZeni. Pavodné byly mostni objekty postaveny v roce 1879
(km 1,910) resp. 1886 (km 1,900). Rekonstrukce probéhla v roce 1967 (km 1,910) resp. 1972 (km
1,900).



Novy stav

Stavajici mosty se zdemoluji. Pfes feku Svratku pak budou vybudovany tfi zcela nové
mostni objekty. Mosty pfevadéji Zeleznini koleje a obsluznou komunikaci. Mosty budou navrzeny
jako ftfipolové konstrukce s rozpétim poli 20,0+25,0+20,0m. Nosna konstrukce pro mosty pod
kolejemi bude tvofena pfedpjatou betonovou deskou (alternativné Zelezobetonova deska se
zabetonovanymi ocelovymi nosniky) proménné Sifky — levy most 57,86m az 85,21m, a pravy most
21,99m az 31,52m. Nosna konstrukce levého Zelezni¢niho mostniho objektu bude v pficném
sméru rozdélena dilatani sparou. Most pod obsluznou komunikaci je navrZzena jako spfazena
ocelobetonova konstrukce. Ocelova Cast je z plnosténnych nosniki, deska je ze Zelezového
betonu proménné tloustky. Nosna konstrukce je navrzena ze dvou hlavnich nosnik. Navrzena je
Zelezobetonova spodni stavba. Na prvni opéfe jsou navrZzena rovnobé&zna mostni kfidla. Za druhou
opérou navazuji na mostni objekt Zelezobetonové opérné zdi.

Most — Brno hlavni nadrazi v km 142,3 — 142,7
Stavajici stav

V souc€asnosti se na misté navrhovaného mostniho objektu nachazi nakladova Zelezni¢ni
stanice Brno dolni nadrazi.

Novy stav

Vzhledem k umisténi nové osobni zelezni¢ni stanice ve mésté Brno dle varianty A se
vybuduje novy mostni objekt, na kterém bude tato stanice umisténa. Pod mostnim objektem se
vybuduje nové autobusové nadrazi.

Novy mostni objekt je tvofen samostatnymi konstrukcemi pro nastupisté a koleje jako i pro
obsluznou komunikaci. Objekt je v pficném sméru rozdélen na 7 mostld pro nastupisté, 10 mostl
pro koleje a 1 most pro pozemni komunikaci. V podélném sméru je mostni objekt rozdélen
dilatacnimi sparami na 4 mosty, pfiCemz rozpéti jednotlivych poli je navrzen tak, aby respektoval
usporadani komunikaci, autobusového nadrazi a podzemni kolejovy diametr (ve vyhledu). Rozpéti
mostl je 2x 26+33+26m a 2x 27+35+27m. Nosna konstrukce mostl je navrzena jako spojita
spfazena ocelobetonova konstrukce. Ocelova ¢ast je z plnosténnych nosnikl, deska je ze
zelezového betonu proménné tloustky. Nosné konstrukce jsou navrzeny tak, aby kazda kolej byla
podepfena dvéma hlavnimi nosniky, v misté kolejového rozvétveni jsou nosniky upraveny dle
potfeby. Spodni stavba je navrzena Zelezobetonova. Na mostni objekt navazuji zelezobetonové
opérné zdi pred i za mostem.

Most pres ul. Plotni v km 140,950
Stavajici stav

Stavajici mostni objekt je o 3 otvorech, pro 2 koleje, pfevadi zelezni¢ni trat z zst. Brno
dolni n. do Zst. Brno Malomé¥ice pres ulici Plotni (TDNU CLS 042). Staticky se jedna o poloramové
konstrukce v krajnich polich a prosty nosnik ve stfednim poli, ktery je uloZzen na horni pficel
poloramu v misté pilifd. Rozpéti konstrukci je 4,7 + 17,0 + 4,7 m. Nosna konstrukce je ve stfednim
otvoru tvofena prefabrikaty KT-18 z predpjatého betonu, v obou krajnich otvorech jsou
Zelezobetonové poloramy. Spodni stavba je masivni, opéry jsou betonové s pohledovym
Zebrovanim proménné tloustky, stfedni pilife jsou Clenéné ze Zzelezobetonu, kfidla jsou
rovnobé&zna. Zalozeni mostu je ploSné. Most je z r. 1970.

Novy stav

Stavajici most se demoluje. Pfes ulici Plotni je pak navrzeny novy mostni objekt. Nosna
konstrukce je navrzena jako spfazena ocelobetonova, prosté uloZzena konstrukce o rozpéti 30,40
m. Ocelova Cast je z plnosténnych nosnikl, deska je ze Zelezového betonu proménné tloustky. Na
nové navrzeny mostni objekt navazuji opérné zdi, které jsou ukonéeny u nové navrzenych opér.



Nosné konstrukce jsou navrzeny se dv€ma hlavnimi nosniky, v misté kolejového rozvétveni a
spojek je pocCet nosnikG upraven dle potfeby. V pficném sméru je rozdélena na vice Casti
dilataénimi sparami v mistech, kde to umozriuje kolejové feSeni tak, aby nedochazelo k pojizdéni
této spary. Navrzena je Zelezobetonova spodni stavba.

Most pfes ul. Dornych v km 143,100
Stavaijici stav

Stavajici mostni objekt je o 3 otvorech, pro 2 koleje, pfevadi Zelezni¢ni trat' z Zst. Brno
dolni n. do Zst. Bmo Malomé&fice (TDNU CLS 042) pres ulici Dornych. Pod mostnim objektem
(v prvnich 2 polich) se nachazi autobazar. Mostni objekt je tvofen dvojici samostatnych mostu.
Staticky se jedna o spojité konstrukce s rozpétim poli 16,8 + 28,08 + 16,8 m. Nosna konstrukce je
komorova z dodateéné predpjatého betonu. Spodni stavba je masivni ze Zelezobetonu, kfidla jsou
rovnobézna. Opéry jsou s pohledovym Zebrovanim proménné tloustky. ZaloZzeni mostu je plosné.
Most je z r. 1970.

Novy stav

Nosna konstrukce stavajiciho mostu se demoluje. Spodni stavba se zrekonstruuje a
s ohledem na rozméry a polohu novych ocelovych konstrukci se rozsifi na obé strany stavajici
traté. Na opéru ¢. 1 navazuji opérné zdi. Nosna konstrukce je navrzena jako spojitéa spfazena
ocelobetonova, pfiemz se zachovaiji rozpéti poli. Ocelova &ast je z plnosténnych nosniku, deska
je ze zelezového betonu proménné tloustky. Nosné konstrukce jsou navrzeny se dvéma hlavnimi
nosniky, v misté kolejového rozvétveni a spojek je pocet nosnik(l upraven dle potfeby. V pfiéném
sméru je rozdélena na vice Casti dilataCnimi sparami v mistech, kde to umoznuje kolejové feseni
tak, aby nedochazelo k pojizdéni této spary.

Most pres potok Ponavka v km 143,250
Stavajici stav

Stavajici mostni objekt pfevadi dvé koleje zelezni¢ni traté z zst. Brno Horni HerSpice do
Zst. Brno Maloméfice (TDNU CLS 042) pres umély vodni tok Ponavka. Pod kazdou koleji je
samostatna nosna konstrukce ze dvou predpjatych nosnikd. Predpjaté nosniky jsou
prefabrikované typizované konstrukce z predpjatého betonu (KDP 12) o rozpéti 11,26. Staticky
plUsobi jako rozpérakové desky o jednom poli. Most je Sikmy. Spodni stavba je monoliticka
betonova. Ukonc&eni mostu je prodlouzenymi opérami s kratkymi rovnobéznymi kfidly. Most je z
r.1970.

Novy stav

Stavajici most se vyboura. V misté stavajiciho objektu je navrzen presypany
zelezobetonovy monoliticky ram. Ram je navrzen pudorysné zalomeny ve shodé se smérovym
vedenim stavajiciho koryta vodote€e. Volna Sitka otvoru je 8,1 m, volna vyska je cca 5,5 m. Do
otvoru bude vestavéno nové koryto opevnéné kamennou dlazbou. Ukonéeni ramu vlevo i vpravo je
navrzeno Celni zdi v profilu navazujicich opérnych zdi.

Most pies ul. Masna v km 143,600
Stavajici stav

Stavajici mostni objekt je o 1 otvoru, pro 2 koleje, pfevadi Zelezni¢ni trat z Zst. Brno Horni
Her3pice do Zst. Brno Maloméfice (TDNU CLS 042) pfes ulici Masna. Nosna konstrukce je tvofena

predpjatymi kolmo ulozenymi nosniky KT-27 s prefabrikovanymi konzolami. Kolma svétlost otvoru
je 21,0m, Sikma svétlost 23,30m pfi rozpéti 26,0m. Opéry jsou betonové s pohledovym zebrovanim



proménné tloustky. Vlevo i vpravo trati je most ukonCen Sikmymi svahovymi kfidly, které jsou
betonové s kamennym obkladem. Most je z r. 1970.

Novy stav

Stavajici most se vyboura. Spodni stavba se zrekonstruuje a s ohledem na rozméry a
polohu novych ocelovych konstrukci se roz$ifi na obé strany stavajici traté. Novy most prevadi trat
o 3esti kolejich prfes ulici Masnou. Nosna konstrukce je navrzena jako spfaZzena ocelobetonova
proste ulozena konstrukce, pficemz se zachova rozpéti pole. Ocelova &ast je z plnosténnych
nosnikl, deska je ze Zelezového betonu proménné tloustky. Nosna konstrukce je v pficném sméru
rozdélena na 3 c&asti dilataénimi sparami v mistech, kde to umoznuje kolejové feSeni tak, aby
nedochazelo k pojizdéni této spary. Nosné konstrukce jsou navrzeny se Ctyfmi hlavnimi nosniky.

Most pres reku Svitavu v km 143,800
Stavajici stav

Stavajici mostni objekt je o 3 otvorech, pro 2 koleje, pfevadi zelezniéni trat z Zst. Brno
Horni HerSpice do Zst. Brno Maloméfice (TDNU CLS 042) pres ulici Zvéfikova, feku Svitavu,
Zelezni€ni vleCku a vefejny chodnik. Rozpéti mostniho objektu je 3x26,0m. Nosna konstrukce je
tvofena prefabrikovanymi pfedpjatymi nosniky KT-27. Pod kazdou koleji jsou dva nosniky. Spodni
stavba je tvofena z masivnich betonovych opér s pohledovym Zebrovanim proménné tloustky a
zelezobetonovych ¢lenénych pilifa, kFidla jsou rovnobézna. Zalozeni mostu je kombinaci ploSného
a hlubinného zalozeni. Most je z r. 1970.

Novy stav

Nosné konstrukce a pilife stavajictho mostu se vybouraji. Opéry se zrekonstruuji a
s ohledem na rozméry a polohu novych ocelovych konstrukci se rozsifi na obé strany stavajici
traté. Novy most pfevadi trat o Sesti kolejich. Nosna konstrukce je navrzena jako spfazena
ocelobetonova spojita konstrukce, s rozpétim poli 24+33+24m. Ocelova ¢ast je z plnosténnych
nosnikl, deska je ze Zelezového betonu proménné tloustky. Nosna konstrukce je v pficném sméru
rozdélena na 3 C&asti dilataénimi sparami v mistech, kde to umoznuje kolejové feSeni tak, aby
nedochazelo k pojizdéni této spary. Nosné konstrukce jsou navrzeny se &tyfmi hlavnimi nosniky.
Stfedni pilife jsou navrzeny ze Zzelezobetonu v nové poloze, a to mimo koryto Svitavy. Na
zrekonstruované a rozSifené opéry budou ze tfi stran mostu navazovat opérné zdi. Na pravé
strané druhé opéry je navrzené rovnobézné kfidlo.

Most pies ul. Charbulova v km 144,020
Stavajici stav

Na misté nového mostného objektu se nachazeji 2 mostni objekty — betonovy (na trati
nakladniho pritahu TDNU CLS 042) a ocelovy na trati BlaZovice - Brno. Stavajici betonovy mostni
objekt je 0 1 poli, pro 2 koleje a pfevadi zelezni¢ni trat z zst. Brno dolni n. do zst. Brno Maloméfice
pres ulici Charbulova. Rozpéti mostniho objektu je 17,0m. Nosna konstrukce je tvofena Ctvefici
predpjatych nosnikl KT-18. Spodni stavba je masivni ze Zelezobetonu s pohledovym Zebrovanim
proménné tloustky, kiidla na levé strané objektu jsou svahové. ZaloZeni mostu je plosni. Most je z
r.1970. Stavajici ocelovy mostni objekt je o 1 poli, pro 1 kolej pfevadi zelezni¢ni trat’ Blazovice -
Brno ve sméru na zst. Brno-Slatina prfes ulici Charbulova. Rozpéti mostniho objektu je 17,0m.
Nosna konstrukce je tvofena ocelovymi plnosténnymi nosniky. Spodni stavba je masivni ze
Zelezobetonu s kamennym obkladem, kfidla na pravé strané objektu jsou svahova. Pravostranné
svahové kfidla betonového mostu plynule navazuji na levostranna svahova kridla ocelového
mostu. Kfidla jsou opatfena kamennou dlazbou.

Novy stav



Nosné konstrukce stavajicich mostli se vybouraji. Spodni stavba se zrekonstruuje a
s ohledem na rozméry a polohu novych ocelovych konstrukci se rozsifi na obé strany stavajici
traté. Novy most pfevadi trat’' o Sesti kolejich pfes ulici Charbulova. Nosna konstrukce je navrzena
jako spfazena ocelobetonova proste uloZzena konstrukce, pficemz se zachova rozpéti pole —
17,0 m. Ocelova cast je z plnosténnych nosnikl, deska je ze Zelezového betonu proménné
tloudtky. Nosna konstrukce je v pfiéném sméru rozdélena na 3 ¢asti dilataénimi sparami v mistech,
kde to umozriuje kolejové feSeni tak, aby nedochazelo k pojizdéni této spary. Nosné konstrukce
jsou navrzeny se Ctyfmi hlavnimi nosniky.

Most pies ul. Olomoucka v km 144,300
Stavajici stav

Stavajici mostni objekt je o 3 polich, pro 3 koleje a pfevadi zelezniéni trat z Zst. Brno Horni
Her$pice do zst. Brno Maloméfice (TDNU CLS 042) pres ulici Olomoucka. Rozpéti mostniho
objektu je 32+51,32+32m. Nosna konstrukce je tvofend trojici ocelovych truhliku vySky 1,7 m
spfazenych Zelezobetonovou deskou proménné tloustky. Truhliky jsou umisténi pod kazdou koleji.
Spodni stavba je tvofena z masivnich betonovych opér s pohledovym Zebrovanim proménné

tloustky a Zelezobetonovych ¢lenénych pilifl, kfidla jsou rovnobézna. Zalozeni mostu je kombinaci
ploSného a hlubinného zaloZeni. Most je z r. 1970.

Novy stav

Stavajici nosna konstrukce se vyboura. Opéry a podpéry se zrekonstruuji a s ohledem na
rozméry a polohu novych ocelovych konstrukci se roz§ifi na obé strany stavajici traté. Na opéru
€. 1 navazuji opérné zdi. Pfi opéfe €. 4 jsou navrzena rovnobézna zelezobetonova kfidla. Novy
most prevadi trat o 8 kolejich a na mosté jsou umistény také dvé nastupisté zastavky Brno -
Cernovice. Nosna konstrukce je navrzena jako sprazena ocelobetonova spojitd konstrukce,
pficemz se zachova rozpéti poli. Ocelova ¢ast je z plnosténnych nosnikl, deska je ze Zelezového
betonu proménné tloustky. Nosna konstrukce je v pficném sméru rozdélena na 4 Casti dilatacnimi
sparami v mistech, kde to umozriuje kolejové feSeni tak, aby nedochazelo k pojizdéni této spary.

Podchod zastavky Brno-Cernovice v km 144,325
Stavajici stav

Na misté navrhovaného objektu na_zeleznicni trati z zst. Brno Horni HerSpice do zst. Brno
Maloméfice (TDNU CLS 042) se za mostem pfes ul. Olomoucka nenachazi zadny objekt
umoznujici pfechod pésich pres trat.
Novy stav

Vzhledem k tomu, ze se na mosté pfes Olomouckou ulici uvazuje s vybudovanim zastavky
Brno — Cernovice, vybudovany budou i nova nastupisté na mosté. Pro pfistup p&si na nastupisté je
za mostnim objektem vybudovan podchod. Novy podchod je navrzen jako Zelezobetonovy ram o
svétlé Sifce 3,0 m a svétlé vySce 2,8 m. Navrzeny jsou dvé dvouramenné schodisté po pravé
strané podchodu. Pro bezbariérovy pfistup osob s omezenou pohyblivosti jsou oproti schodistim
na levé strané podchodu navrzeny dvé vytahové Sachty pro lanové vytahy o vnitfnim svétlém
pudorysném rozmeéru 1,8 x 1,8 m.

7.2.3. Mosty v tiseku Brno-Cernovice — Brno-Maloméfice

Most pies ul. Nezamyslova v km 144,650
Stavaijici stav



Stavajici mostni objekt je o 1 poli, pro 2 koleje a pfevadi Zeleznicni trat z Zst. Brno Horni
Her$pice do Zst. Brno Maloméfice (TDNU CLS 042) pfes ulici Nezamyslova. Rozpéti mostniho
objektu je 10,1m. Staticky se jedna o prosty nosnik. Nosna konstrukce je tvofena Zelezobetonovou
deskou proménné tloustky uloZzené na vrubovych kloubech a je v pficném sméru rozdélena
dilatacni sparou na dvé ¢&asti. Spodni stavba je tvofena z masivnich betonovych opér s
pohledovym Zebrovanim proménné tloustky, kfidla jsou rovnobé&zna. ZaloZeni mostu je plosné.
Most je z r. 1970.

Novy stav

Stavajici mostni objekt se zrekonstruuje a s ohledem na polohu novych koleji se rozsifi na
levou strany stavajici traté. Novy most pfevadi trat' o 4 kolejich. Navrhuje se vybudovani nové ¢asti
opér, které budou od stavajici spodni stavby oddéleny dilataéni sparou. Nasledné se vybuduji dvé
nové nosné konstrukce, které budou stejné jako ty stavajici - Zelezobetonové desky proménné
tlousdtky (tloustka uprostfed rozpéti je 0,82 m) s rozpétim pole 10,1 m. Kazda kolej bude v
definitivnim stadiu umisténa na samostatnou nosnou konstrukci. Spojeni spodni stavby s nosnou
konstrukci je navrzena pomoci vrubového kloubu.

Most pres ul. Taborska v km 144,800
Stavaijici stav

Stavajici mostni objekt je o 3 polich, pro 4 koleje a prevadi zelezniéni trat’ z Zzst. Brno Horni
Her$pice do Zst. Brno Maloméfice (TDNU CLS 042) a TDNU CLS 038 odb. Taborska — odb. Brno
Slatinska pfes ulici Taborska. Rozpéti mostniho objektu je 6,38+23,9+6,38m. Staticky se jedna ve
stfednim otvoru o prosty nosnik a u krajnich otvorli o ramy. Nosna konstrukce je ve stfednim poli
tvofena sprazenou ocelobetonovou konstrukci a v krajnich otvorech Zzelezobetonovym ramem
(zelezobetonova deska ramové spojena se spodni stavbou). Ocelobetonova ¢ast NK je tvofena
deseti ocelovymi truhliky vySky 1,35m spfazenych zelezobetonovou deskou tloustky 300mm,
ulozena na loziska umisténymi na horni ¢asti Zelezobetonové desky krajniho pole. Spodni stavba
je tvofena z masivnich betonovych opér s pohledovym ZzZebrovanim proménné tloustky a
zelezobetonovych ¢lenénych pilifa, kfidla jsou rovnobézna. Zalozeni mostu je plo$né. Most je z r.
1970.

Novy stav

Stavajici mostni objekt se zrekonstruuje a s ohledem na polohu novych koleji se rozSifi na
levou strany stavajici traté. Novy most pfevadi trat o 5 kolejich. Rozpéti poli se zachova. Jeden
ocelovy truhlik se odstrani, deska se uboura, tak aby podéina spara byla mezi kolejemi a pfida se
nova spfazena konstrukce z 3 ocelovych truhliki a desky tl. 300mm. Spodni stavba se spolu
s zelezobetonovou deskou rozSifi v pficném sméru v rozsahu potfebném pro provedeni traté
S novym uspofadanim koleje.

Most pies ul. Jilkova v km 145,100
Stavajici stav

Stavajici mostni objekt je o 1 poli, pro 2 koleje a pfevadi zelezni¢ni trat’ z zst. Brno Horni
Her$pice do Zst. Brno Maloméfice (TDNU CLS 042) pres ulici Jilkova. Rozpéti mostniho objektu je
19,0m. Staticky se jedna o prosty nosnik. Nosna konstrukce je prvkova bez mostovky tvofena

plnosténnymi ocelovymi nosniky. Spodni stavba je tvofena z masivnich betonovych opér
s kamennym obkladem, kfidla jsou svahova. Zalozeni mostu je ploSné. Most je z r. 1938.

Novy stav

Stavajici most se zdemoluje. Novy most pfevadi trat o 5 kolejich pfes ulici Jilkova. Nosna
konstrukce je navrzena jako spfaZzena ocelobetonova proste uloZena konstrukce, rozpéti pole —
20,0m. Ocelova c¢ast je z plnosténnych nosnikl, deska je ze Zelezového betonu proménné



tloudtky. Nosna konstrukce je v pfiéném sméru rozdélena na 3 ¢asti dilataénimi sparami v mistech,
kde to umoziuje kolejové feSeni tak, aby nedochazelo k pojizdéni této spary. NavrZzena je
Zelezobetonova spodni stavba.

Most pfes ul. Filipinského v km 145,325
Stavaijici stav

Stavajici mostni objekt je o 1 poli, pro 2 koleje a pfevadi Zelezni¢ni trat z Zst. Brno Horni
Herspice do Zst. Brno Maloméfice (TDNU CLS 042) pies ulici Jilkova. Rozpéti mostniho objektu je
17,78m. Staticky se jedna o prosty nosnik. Nosna konstrukce je prvkova tvofena plnosténnymi

ocelovymi nosniky. Spodni stavba je tvofena z masivnich betonovych opér s kamennym
obkladem, kfidla jsou svahova. ZaloZzeni mostu je plodné. Most je z r. 1938.

Novy stav

Nosna konstrukce stavajiciho mosti se zdemoluje. Vrchni ¢ast opér se vyboura
v nezbytném rozsahu pro vybudovani ulozného prahu, zbyvajici ¢ast se zrekonstruuje a s ohledem
na rozméry a polohu novych ocelovych konstrukci rozSifi na obé strany stavajici traté. Novy most
pfevadi trat o 4 kolejich. Nosna konstrukce je navrZzena jako spfazena ocelobetonova proste
ulozena konstrukce. Rozpéti pole bude upraveno na 18,0m. Ocelova ¢ast je z plnosténnych
nosnikl, deska je ze Zelezového betonu proménné tloustky. Nosna konstrukce je v pficném sméru
rozdélena na 4 Casti dilataénimi sparami v mistech, kde to umoznuje kolejové feSeni tak, aby
nedochazelo k pojizdéni této spary. Nosné konstrukce jsou navrZzeny se Ctyfmi hlavnimi nosniky.

Most pres ul. Bubenic¢kova v km 145,725
Stavajici stav

Stavajici mostni objekt je o 3 polich, pro 4 koleje a prevadi Zelezniéni trat TDNU CLS051
Brno hl.n. — Ceska Trebova a nakladni priitah TDNU CLS 042 pies ulici Bubeni¢kova. Rozpéti
mostniho objektu je 10+14+10 m. Staticky se jedna o spojitou konstrukci spojenou se spodni
stavbou vrubovymi klouby. Nosna konstrukce je zelezobetonova deskova konstrukce s proménnou
tloustkou rozdélenou v pficném sméru na 4 Casti dilataéni sparou. Spodni stavba je
tvofena masivnimi betonovymi opérami a Zelezobetonovych pilifd kruhového prufezu, kfidla jsou
rovnobézna. Zalozeni mostu je plosné. Most je z r. 1952.

Novy stav

Nosna konstrukce stavajiciho mostu se zrekonstruuje (nosna konstrukce i spodni stavba) a
s ohledem na rozméry a polohu novych koleji se rozsifi na obé strany stavajici traté. Novy most
prfevadi trat o 6 kolejich. Nosna konstrukce je navrzena Zelezobetonova deskova s proménnou
tloustkou, pfiemz nové Casti NK po stranach stavajici konstrukce se oddilatuji pomoci dilatacni
spary. Rozpéti poli se zachova.

Most pres ul. Lazaretni v km 145,950
Stavajici stav

Stavajici mostni objekt je o 1 poli, pro 2 koleje a pfevadi Zelezni¢ni trat Zelezni¢ni trat
TDNU CLS051 Brno hl.n. — Ceska TFebova pies ulici Lazaretni. Rozpéti mostniho objektu je 6,9m.
Staticky se jedna o prosty nosnik. Nosna konstrukce je tvofena Zelezobetonovou deskou
proménné tloustky ulozené na vrubovych kloubech a v pficném sméru rozdélena dilatacnimi
sparami na 3 Casti. Spodni stavba je Zelezobetonova ramova s vyztuzenim dolni pfi¢le pomoci
kolejnic, kfidla jsou rovnobézna. ZaloZeni mostu je plosné. Most je z r. 1953.

Novy stav



Stavajici most se vyboura. Pfes ulici Lazaretni je pak navrzeny novy mostni objekt. Nosna
konstrukce je navrZzena Zelezobetonova ramova s proménnou tloudtkou a s kolmou svétlosti
14,5m. Navrzena je zelezobetonova spodni stavba s rovnob&znymi kfidly.

Most pies ul. Markéty Kuncové v km 146,650
Stavaijici stav

Stavajici mostni objekt je o 3 polich, pro 8 koleji a prevadi Zelezniéni trat TDNU CLS051
Brno hl.n. — Ceska Tfebova pres ulici Bubenitkova. Rozpéti mostniho objektu je 8,25+14,0+8,25m.
Staticky se jedna o spojitou konstrukci spojenou se spodni stavbou vrubovymi klouby. Nosna
konstrukce je Zelezobetonova deskova konstrukce s proménnou tloustkou rozdélenou v pficném
sméru na 4 casti dilatatni sparou. Spodni stavba je tvofena masivnimi betonovymi opérami a
zelezobetonovych pilifd kruhového prufezu, kfidla jsou rovnobézna. ZaloZzeni mostu je plosné.
Most je z r.1952.

Novy stav

Mostni objekt pfevadi zelezni¢ni trat o 8 kolejich, pfiemz se jejich usporadani neméni.
Proto neni nutné rozSifovani nebo vystavba nového objektu. Navrhuje se rekonstrukce stavajici
konstrukce — nova izolace, sanace betonovych ploch apod.

7.2.4. Most-nadjezd pFes zast. Brno-Cernovicka Terasa

Stavaijici stav

Stavajici mostni objekt pfevadi mistni obsluznou komunikaci pfes 2 kolejnou zelezni¢ni trat
Blazovice — Brno a kolej vleCky Zetor, a.s. Jedna se o 3 polovy most s rozpétim poli 3x13,5 m.
Nosna konstrukce je tvofena z predpjatych nosniki. Spodni stavba je masivni ze Zelezobetonu,
kiidla jsou svahové. Zalozeni mostu je plosni.

Novy stav

Pro pfemosténi zastavky je navrzen most o 1 prostém poli s rozpétim 42,0 m. Pfevadéna
komunikace na mosté je zafazena do funkéni skupiny C. Nosna konstrukce je navrzena jako
ocelova tramova konstrukce podepirana obloukem (vzepéti oblouku 6 m) s dolni ortotropni
mostovkou (alternativné zZelezobetonovy oblouk s horni mostovkou). Navrzena je zelezobetonova
spodni stavba. Navrzena jsou rovnobé&zna mostni kfidla. Vozovka komunikace je vedena mezi
oblouky, vné oblouku jsou vedeny chodniky. Ze zapadniho chodniku je na 2 mistech nad nastupisti
zastavky Cernovicka terasa prerueno zabradli a je tak vytvofen pfistup na nosnou konstrukci,
umisténou na nastupisti. Na této navazujici konstrukci je umisténo schodisté a vytah pro pfistup na
nastupisté.

7.3. Zabezpecovaci zarizeni

Reseni zabezpedovaciho zafizeni

Zakladni udaje
Zelezniéni uzel Brno tvori dilezitou kfizovatku traté 1.koridoru Dééin — Praha — Ceska Trebova —
Brno — Bfeclav s tratémi celostatnimi a regionalnimi:

Hlavni trat 1.TZK:  ¢&. 320A (Katy) — Lanzhot st.hr. — Brno hl.n.
dvoukolejna s pravostrannym provozem

Tratova rychlost: 160 km/h
Zabrzdna vzdalenost: 1000 m
Trakce: Zavisla, AC 25 kV, 50 Hz

Napédjeci stanice: Breclav, Modfrice



Trat: €. 320B Brno-Horni HerSpice, modfické zhlavi — Brno dolni n. —
Brno-Maloméfice
dvoukolejna s pravostrannym provozem

Tratova rychlost: 60 km/h

Zabrzdna vzdalenost: 700 m

Trakce: Zavisla, AC 25 kV, 50 Hz
Napdjeci stanice: Breclav, Modfice

Trat’ ¢. 320C Modfice — Brno-Horni HerSpice (pfes Brno-jih)
jednokolejna

Tratova rychlost: 40 km/h

Zabrzdna vzdalenost: 1000 m

Trakce: Zavisla, AC 25 kV, 50 Hz
Napdjeci stanice: Breclav, Modfice

Odbocéna trat’: ¢.322C Brno hl.n. — Jihlava,

v Useku Brno hl.n. — Brno-Horni HerSpice - jednokolejna trat
v Useku Brno-Horni Her$pice — Stfelice — dvoukolejnan trat
v Useku Strelice — Jihlava — jednokolejna trat

Tratova rychlost: 90 km/h

Zabrzdna vzdalenost: 700 m

Trakce: Nezavisla

Odboc¢na trat €.322D Brno-Horni Her$pice, zhlavi st.silnice — Brno-Horni Her$pice.
Modfické

zhlavi

jednokolejna trat

Tratova rychlost: 60 km/h

Zabrzdna vzdalenost: 700 m

Trakce: Nezavisla

Odboc¢na trat: €. 324 Brno hl.n. — Kutna Hora
dvoukolejna trat’ s pravostrannym provozem

Tratova rychlost: 120 km/h

Zabrzdna vzdalenost: 1000 m

Trakce: Zavisla, AC 25 kV, 50 Hz
Napajeci stanice: Modfice, Cebin

Hlavni trat 1.TZK:  &.326A Odb.Brno-Zidenice — Svitavy
dvoukolejna s pravostrannym provozem

Tratova rychlost: 160 km/h

Zabrzdna vzdalenost: 1000 m

Trakce: Zavisla, AC 25 kV, 50 Hz

Napédjeci stanice: Modfice, Blansko

Odboc¢na trat: €. 315A Nezamyslice — Brno hl.n., jednokolejna trat
Tratova rychlost: 100 km/h

Zabrzdna vzdalenost: 700 m

Trakce: Zavisla, AC 25 kV, 50 Hz

Napajeci stanice: Modfice, Nezamyslice

Odboéna trat: &¢.318A Veseli nad Moravou — Brno hl.n. (pfes Odb. Brno-Cernovice)
dvoukolejna s pravostrannym provozem

Tratova rychlost: 100 km/h

Zabrzdna vzdalenost: 700 m
Trakce: Nezavisla



Trat: ¢.318B Odb. Brno-Cernovice — Odb.Brno-Cernovice, zhlavi Taborska
dvoukolejna s pravostrannym provozem

Tratova rychlost: 100 km/h
Zabrzdna vzdalenost: 700 m
Trakce: Nezavisla

Vlastni zeleznicni uzel Brno je napajen trakéni soustavou AC 25 kV, 50 Hz z Modfric, zaloznimi
napajecimi stanicemi je Cebin a Blansko.

7.3.1. Stavajici stav zabezpecovaciho zarizeni

V ZST Brno-Horni Her$pice je v &innosti elektronické stavédlo 3.kategorie podle TNZ 34 2620
typu ESA 11 s kolejovymi obvody KOA 275Hz kdédované kmitoétem 75Hz VZ, které je spolecné i
pro pfilehlé kolejisté odstavného nadrazi ,H*. SZZ je ovladano z JOP v dopravni kancelafi. Vnitfni
zarizeni je umisténo v provozné-technologického objektu (PTO) na odstavném nadrazi ,H*
Prostory ve stavédlové ustfedné v této budové jsou dimenzovany na budouci rozsifovani kolejisté
odstavného nadrazi a na cilovy stav Zelezni¢niho uzlu Brno.

V ZST Brno jih je v &innosti SZZ 3. kategorie podle TNZ 34 2620 typu releové zabezped&ovaci zafizeni (RZZ)
AZD-71 scestovym systémem, se svételnymi navéstidly, elektromotorickymi prestavniky a kolejovymi
obvody KO 4300 - 275 Hz a ovladanim z ovladaciho stolu. Kolejisté Zst. Brno jih je napojeno na jiznim zhlavi
koleji 110b do zst. Modfice, na severnim zhlavi spojovaci koleji 98 do zst. Brno-Horni HerSpice. Ze stanice
odboduje na severnim zhlavi kolejisté Kontejnerového terminalu CSKD-INTRANS Brno-Horni Herspice.
V soucasné dobé neni zst. Brno jih obsazena dopravnim pracovnikem a kolejové obvody jsou vypnuty.

V ZST Brno hlavni nadrazi je v &innosti SZZ 2. kategorie podle TNZ 34 2620 typu elektromechanické SZZ
s fidicim pfistrojem v dopravni kancelafi a zavislymi stavédly St.2, 3, 4, 5 a 6. Navéstidla jsou svételna,
vyhybky jsou ovladany elektromotorickymi pfestavniky. Kolejisté je izolovano, kolejové obvody jsou KO 4300
— 275 Hz.

V ZST Brno dolni nadrazi je v &innosti SZZ 3. kategorie podle TNZ 34 2620 typu releové zab.zaf. AZD-71 se
zavislym stavédlem St.1 s elektrodynamickym zabezpelovacim zafizenim a stavédlem Depa, které je
mechanické. Navéstidla jsou svételna, vyhybky jsou ovladany elektromotorickymi prestavniky, v obvodu
stavédla Depo jsou ovladané mechanickymi prestavniky. Kolejisté zabezpelené RZZ je izolovano a jsou
zfizeny KO 275Hz, v obvodu St.1 jsou izolované kolejnice v 5-dratovém zapojeni s kolejnicovymi dotyky
WSSB.

Odbocka Brno-Zidenice ma kolejisté zabezpedené SZZ 3. kategorie podle TNZ 34 2620 typu releové zab.
zaf. AZD-71 s kolejovymi obvody KO 4100 - 275 Hz.

Odbogka Brno-Cernovice se zhlavim Taborska ma kolejisté zabezpedené SZZ 3. kategorie podle TNZ 34
2620 typu releové zab. zaf. AZD-71 s kolejovymi obvody KO 4300 - 275 Hz.

V mezistaniénim useku Modfice — Brno-Horni Her$pice je v &innosti TZZ 3. kategorie podle TNZ 34 2620
typu elektronicky autoblok ABE-1 s kolejovymi obvody 75 Hz typu KOA1, jehoz veSkeré vnitini zafizeni je
umisténo ve stanici Modfice a navazano do stavajiciho SZZ. V zst. Brno-Horni HerSpice je provedena pouze
Uvazka TZZ na elektronické stavédlo umisténého v provozni budové na odstavném nadrazi ,H".

V mezistani¢nich Usecich Modfice — Brno jih a Brno jih — Brno-Horni HerSpice je v €innosti TZZ typu releové
souhlasy.

V tratovém Useku Stfelice — Brno-Horni HerSpice je ve stavajicim stavu TZZ 3. kategorie typu AH-83
s hradlem Troubsko na trati a s kolejovymi obvody 275 Hz a 75 Hz. Pfedpoklada se, ?e ve stavbé
Elektrizace trati v&.PEU Brno — Zastavka u Brna bude vybudovano TZZ 3.kategorie typu elektronicky
autoblok, coZ je uvaZzovano jako vychozi stav.

V mezistaniénim tseku Brno hl. n. — Brno-Horni Her$pice je TZZ 2. kategorie typu RPB AZD-71 s KO 3100 —
75 Hz.



V mezistaniénim tseku Brno hl. n. — Odb.Brno-Zidenice je TZZ 3. kategorie typu jednosmérny AB s KO 3100
— 75 Hz.

V mezistaniénich Gsecich Brno dolni n. — Odb.Brno-Zidenice a Brno dolni n. — Odb.Brno-Zidenice je TZZ 3.
kategorie typu jednosmérny AB s KO 3100 — 75 Hz.

V mezistaniénim useku Odb.Brno-Zidenice — Brno-Maloméfice je TZZ 3.kategorie typu jednosmérny AB
s KO 3100 — 75 Hz. Predpoklada se, Ze ve stavbé ,Zelezniéni uzel Brno, modernizace prijezdu |. &ast
osobniho nadrazi 1.etapa“ bude v Useku vybudovano TZZ 3.kategorie typu elektronicky autoblok, coZ je
uvazovano jako vychozi stav.

V mezistaniénim useku Brno hl. n. — Chrlice je TZZ 2. kategorie typu RPB AZD-71.

V mezistaniénim useku Odb.Brno-Cernovice — Slatina je TZZ 3.kategorie typu AB3-74 s KO 3100 —
75 Hz, v Useku Odb.Brno-Cernovice — Odb.Brno-Zidenice je TZZ typu releovy souhlas s KO 3100.

7.3.2. Navrh technického reseni

Zelezniéni uzel Brno v navrzené kolejové konfiguraci bude tvofen jedinou Zelezniéni stanici
Brno hl.n. Do stanice budou napojené traté:

(@]

. 320A (Kuty) — Lanzhot st.hr. — Brno hl.n.

e

e . 320C Modfice — Brno-Horni Her3pice (pfes Brno-jin) Modfice — Brno jih - Brno-Horni
HerSpice

e €. 322C Brno hl.n. — Jihlava €. 324 Brno hl.n. — Kutna Hora
e &. 326A Brno -Zidenice — Svitavy
e (. 315A Nezamyslice — Brno hl.n.
e ¢. 318A Veseli nad Moravou — Brno hl.n.
e VRT smér Praha a Vranovice
V obvodu Zst. Brno hl.n. se budou nachazet zastavky Brno-Cernovice a Brno-Zidenice.

Pro obvod zelezni¢ni stanice Brno hl.n. se uvazuje s nasazenim stani¢niho zabezpec€ovaciho
zafizeni 3. kategorie podle TNZ 34 2620 typu elektronické stavédlo, jehoz zafizeni bude umisténo
vzhledem k rozsahlosti zabezpecené stanice ve tfech objektech, a to v budové PTO na odstavném
nadrazi, v provozni budové na novém Brno hl.n. a na zastavce Brno-Zidenice. SZZ bude s
kolejovymi obvody zajistujici pfenos kédu VZ.

Zafizeni bude zabezpecovat vSechny viakové i posunové cesty, které kolejisté umozniuje.

Ovladani celého ZST Brno hl.n. bude z jednoho mista, z dopravni kancelafe v provozni
budové v Zst. Brno hl.n. z pracovist JOP vypravé&ich. Pro nouzové ovladani obvodu Bmo-Zidenice
bude v DK na zastavce Brmo-Zidenice zfizena provizorni ovladaci deska.

Poloha vjezdovych navéstidel nebo cestovych navéstidel mezi dil€imi obvody bude v souladu s
nové navrzenym trakénim délenim a podle pozadavkl dopravni technologie. V navrhu rozmisténi
navéstidel jsou respektovany polohy navéstidel v Useku Brno-Zidenice — Brno-Maloméfice ve
v8ech ¢&tyFech tratovych kolejich, ktera jiz byla vytyGena pro stavbu ,Zelezniéni uzel Bmo,
modemizace prijezdu |. 8ast osobniho nadrazi 1. etapa“ PS 31-28-04.1 Brno-Zidenice — Brno-
Maloméfice; definitivni TZZ.



Kolejové obvody budou 275 Hz. Pfenos kédu vlakového zabezpeCovaCe bude zajiStovan
dodate¢nym kodovanim kolejovych obvodl. VSechny kolejové obvody budou splfiovat podminku
interoperability TSI pro urovefi EMC.

Na SZZ bude v pfilehlych mezistaniCnich uUsecich navazano tratové zabezpecovaci zafizeni
3.kategorie, a to:

7.4.

Reseni

v mezistani€nim useku Modfice — Brno hl.n. stavajici TZZ 3. kategorie typu elektronicky
autoblok ABE-1 s kolejovymi obvody 75 Hz typu KOA 1, které je v sou¢asné dobé ve funkci
v Useku Modfice — Brno-Horni HerSpice,

v mezistaniénim useku Brno jih — Brno hl.n. stavajici TZZ typu releovy souhlas, ktery je
v souCasné dobé ve funkci v useku Brno jih — Brno-Horni HerSpice,

v mezistaniénim Useku Stfelice — Brno hl.n. TZZ 3. kategorie typu elektronicky autoblok
s kolejovymi obvody 75 Hz, které by mélo byt v dobé vystavby v useku v Cinnosti a které se
upravi pro novy stav zaGsténi obou tratovych koleji do ZST Brno hl.n.,

v mezistaninim useku Bmo hl.n. - Brno-Maloméfice TZZ 3.kategorie typu elektronicky
autoblok s kolejovymi obvody 75 Hz ve v3ech &tyfech tratovych kolejich, které by mélo byt
v dobé vystavby v Useku v €innosti,

v mezistaniénim useku Brno hl. n. — Chrlice TZZ 3. kategorie typu automatické hradlo
s pocitaci naprav, které bude v této stavbé nové vybudovano,

v mezistaniénim Useku Brno hl.n. — Slatina TZZ 3.kategorie typu elektronicky autoblok
s kolejovymi obvody 75 Hz, které bude v této stavbé nové vybudovano.

Sdélovaci zarizeni

sdélovaciho zafizeni SZDC musi vychazet zejména ze zadlenéni Zelezniéniho uzlu Brno

do drazni telekomunikacni sité. Do Brnénského uzlu vstupuje nékolik zelezni¢nich trati, kolem
kterych jsou vedené, respektive pfipravované optické i metalické kabelizace.

7.4.1.
Z Brna

POPIS STAVAJICIHO STAVU OPTICKYCH KABELU

vychazeji nasledujici optické kabely SZDC:

Kabel ATU Botanicka — Maloméfice — smér Blansko a Svitavy 24 vlaken

Kabel Maloméfice — Slatina — Slavkov 16 vlaken s odbo¢enim &asti profilu na Filialku
Kabel ATU Botanicka — Maloméfice — smér Blansko — Svitavy CDT — 36vlaken
Kabel H.Herspice — Bfeclav — 36 viaken

Kabel Kralovo Pole — Havli¢kav Brod — 36 viaken (v realizaci)

Kabel H.Her$pice — Zastavka — 36 vlaken (vyprojektovany ve stavbé Elektrizace Brno —
Zastavka)

Cela sit je doplnéna kabely spoleénosti CD-Telematiky, v nichZ je pro potfeby SZDC vyhrazeno 8

vlaken.

Kabel Maloméfice — koméarovska spojka — H.HerSpice — Vranovice — Bfeclav — ZOK CDT
72 vlaken



e Kabel ATU Botanicka — Kralovo Pole — Ti§nov — Havl.Brod — ZOK CDT 72vlaken
e Kabel ATU Botanicka — Maloméfice — Svitavy — DOK CDT 36 vlaken

Popis stavajiciho stavu metalickych kabelu:
e ATU Botanicka — Bfeclav — DK 44 (zalozni spojeni)
e ATU Botanicka — Havl.Brod — DK44 (zatim pIné funké&ni)
e ATU Botanicka — Pferov — DK38a (pIné& funkéni)
e ATU Botanicka — Blansko - DK38a (dozivaijici)
e ATU Botanicka — Slatina - DK38a (zalozni spojeni)
o Maloméfice — Blansko -15XN0,8 — tratovy kabel
¢ Maloméfice — Slatina — 10XNO,8 — tratovy kabel
o H.HerSpice — Bfeclav — 15XN0,8 — tratovy kabel

o Kralovo Pole — Kufim — 15XNO0,8 — tratovy kabel (vyprojektovany ve stavbé Rekonstrukce
koleje €.2 Kr:Pole-Kufim)

e H.HerSpice — Zastavka — 15XN0,8 — tratovy kabel (vyprojektovany ve stavbé Elektrifikace
Brno-Zastavka)

Tyto kabelizace jsou ukonéeny v rliznych dopravnach, respektive telekomunikacnich objektech.
Tyto objekty jsou spolu propojeny povétSinou optickymi kabely respektive mistnimi metalickymi
kabely. Ve stavajicim stavu je v centru Brna vzhledem k bezpec&nosti telekomunikaéniho provozu
vytvoren zarodek kruhu. V useku ATU Maloméfice — Kralovo Pole — Botanicka — Kounicova — Brno
hl.n — Filialka — H.HerSpice je provoz veden po DOK 144 vlaken. K zaokruhovani se zatim vyuziva
zavésného kabelu CD-Telematiky 72 vlaken v iseku H.Her$pice — Maloméfice. V uzlovych bodech
tohoto kruhu (Kounicova, Brmo hl.nadrazi, H.HerSpice, Maloméfice a Kralovo Pole) jsou nasazeny
pfenosové uzly SDH v urovni STM 4 az STM16.

7.4.2. Cilovy stav optické a metalické kabelové sité:

Pfi rekonstrukci zelezni¢niho uzlu Brno je zadouci nejdllezitéj$i dopravni a administrativni objekty
propojit optickym kabelem 144 vlaken do kruhu, ktery v pfipadé pferuSeni kabelu umozni trasovat
spojeni z druhé strany zalozni cestou.

Soucasné se podél vSech rekonstruovanych zeleznicnich trati polozi novy tratovy kabel 15XNO0,8 a
HDPE trubky pro optické kabely. Pro napojeni telekomunika&nich okruhl z Trati smér Slapanice,
Blazovice a smér Chrlice se vybuduji nové trasy pro tratovy kabel a opticky kabel 36 viaken. Tyto

stavby v pfipadé trati smér Blazovice.

Stavajici metalické dalkové kabely se ponechaji v provozu jako rezervni spojeni, nebude-li jejich
Uprava vyzadovat velké finan¢ni naklady. Pfesméruji se do vhodné objektu na trati. Provoz se
pfevede do novych optickych kabell a pfenosovych zafizeni.

Prenosové zarizeni

dopravnach na jednotlivych tratich, kde doposud neni pfenosové zafizeni, vybudovany uzlu



noveho typu pfenosového zafizeni na paketovém principu. V hlavnich uzlech bude pouZito
zarizeni s vétsi pfenosovou kapacitou.

Mistni kabelizace

VysSe popsana patefni sit optickych, tratovych a dalkovych kabell bude doplnéna o mistni kabely
optické i metalické. Optickymi kabely se napojeni v8echny objekty a zafizeni, kde je poZadovan
pfistup do drazni technologické datové sité nebo na intranet. Jedna se zejména o trafostanice,
rozvodny, rozvadéCe osvétleni a EOV, mista ovladani odpojovacl, spinaci stanice a centra
technologie, ¢i udrzby. Metalické kabely budou slouzit zejména pro rozvod sluzebni telefonni sité.
Propoji vdechny stavebni objekty s telekomunikacnimi centry a napoji vSechny venkovni telefonni
objekty u vjezdl, prejezdli, pomocnych stavédel Ci elektronickych zamku. Z novych vyznacénych
objektll budou napojeny vSechny objekty na odstavném nadrazi, v€etné provozni budovy, areal
SDC Modfice, vSechny zastavky a dalSi drobné objekty. VétSina rozvodl draznich sdélovacich
kabelizaci bude vedena ve spoleénych trasach s kabely zabezpelovaciho zafizeni a nn rozvody.
Vzhledem ke znacnému mnozstvi kabell v téchto trasach je tfeba uvazovat s tim, ze z
prostorovych dlvodd budou v odstavném nadrazi, v arealu zst. Brno hlavni nadrazi, zst. Brno-
Zidenice, ale i areal SDC Modfice vedeny v kabelovodech, které musi byt nedilnou sou&asti
stavby.

Rozhlas pro cestujici, informacéni zarizeni a kamerové systémy

Ve stavajicim stavu je v Zst. Zidenice a Brno hlavni nadrazi a H. Her$pice v provozu stavajici
rozhlas pro cestujici. V Zst. Brno hl.n. je navic v soufasnosti v provozu stavajici informacni
zarizeni, jehoz zivotnost je na hrané a pfipravuje se projekéné vystavba nového systému. V ramci
rekonstrukce zelezni¢niho uzlu Brno budou ve vSech zminénych Zst. zcela nové feSeny nastupists.
Z toho vyplyva, Ze stavajici zafizeni bude tfeba minimalné v rozsahu venkovni Casti nahradit
novym systémem. V Zst. Brno hlavni nadrazi, zst. Brno-Zidenice, Zst. Brno-Slatina bude zfizeno
nové informacni zafizeni a rozhlas pro cestujici. Systém bude fizen z fidiciho pocitale a bude
vybaven softwarem pro automatické hlaseni. Nové budou feSeny i rozvody po nastupistich a
rozmisténi reproduktort. V pfipadé zst. Brno hlavni nadrazi se musi jednat o rozhlas v provedeni
vyhovujici podminkam evakuacniho rozhlasu. Cely informaéni systém bude dopInén o zafizeni,
které umi precist informaci o odjizdéjicich spojich hlasové.

Obdobné budou vybaveny i ve stavbé& nové zfizované zastavky: Brno-Videriska, Brno-Cernovice,
Brno-Cernovicky hajek a letité Brno-Tufany.

V8echna nové budovana zafizeni budou na bazi IP, umozni tedy dalkové ovladani i dohled.

U vSech nastupistnich hran na zastavkach i v obou zst. budou instalovany nové kamerové
dopravu pfehled o cestujicich a o dopravni situaci. Kamerovy systém bude doplnén softwarem,
ktery bude automaticky detekovat zvolené situace, napfiklad osobu v kolejisti. Obraz ze vSech
kamer bude nahravan na kamerovém serveru a bude po ur€ité dobé mazan. Na pracovisti
pfislusného pracovnika fidiciho dopravu tak bude mozné nahlédnout nejen na aktualni situaci, ale
i dohledat jistou udalost zpétné.

Na vS8ech nastupistich i pfistupovych mistech budou umistény hlasové digitalni majacky pro
nevidomé s nahranymi zpravami pro informovani nevidomych o jejich lokalizaci a jejich sméfovani.

Zapojovace a zarizeni pro rizeni dopravy

V zst. Brno hl.n., Brno-Zidenice a pfipadné v dal$ich dopravnach (Brno-Slatina) budou instalovany
nove zapojovace pro fizeni dopravy. Budou do nich implantovany vSechny MB spoje z oblasti,
AUT pobocky, fizeni rozhlasu, informacniho zafizeni, radioprovozu i ovladani osvétleni, EOV a
dalSich technologii. Stanice budou vybaveny i nahradnimi zapojovaci pro pfipad jejich poruchy.



GSM-R a radioprovoz

Ve stavajicim stavu je trasa prvniho koridoru pokryta signalem GSM-R. Stanice BTS jsou
rozmistény v Zidenicich na vypravni budové a v Hornich Her3picich. Pfi rekonstrukci uzlu Brno
bude nutné zajistit pokryti vSech trati timto signalem. Rovnéz je tfeba zajistit dostateCnou kapacitu
spojeni. Proto bude stavajici systém doplnén o daldi BTS. V této studii se pocita se zfizenim nové
BTS v prostorach Zst. Brno hlavni nadrazi se zajiSténim pokryti signalem trati VRT. Dalsi BTS
bude muset pokryt novou trat na Pferov a BlaZovice.

V Zelezni¢nim uzlu Brno je v provozu fada mistnich radiovych technologickych siti (MRTS). Tato
sit bude dopInéna o pokryti novych trati. Stavajici radiostanice bude nutno vyménit za stanice,
které umoznuji dalkové ovladani a v fadé pfipadd je pfemistit na nové objekty &i stozary a to tam,
kde to bude vyvolané stavebni &innosti nebo poZzadavkem na fizeni provozu podle rozdéleni
pravomoci jednotlivych vypravcich respektive dispecera.

Sluzebni telefonni sit’

V uzlu Brno je ve stavajicim stavu v provozu telefonni ustfedna Ericsson (a jednim blokem
ustfedny Siemens pro vazbu na trat Brno-Svitavy) dislokovana v blocich na nékolika mistech.
Jedna se o telefonni ustfednu s Casovym délenim. Zmény dislokace jednotlivych pracovniku v
Brné a nartst kapacit v nékterych lokalitach, zejména na novém hlavnim nadrazi a na odstavném
nadrazi si vyzadaji zasah do stavajici ustfedny. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o zafizeni starsi
deseti let, nebude jiz mozné jej rozsifit — nevyrabi se jiz. Proto se v této studii uvazuje s vyménou
kompletni telefonni Ustfedny v Brné za nové zafizeni na bazi IP telefonie. Rozmisténi serverd
umozni lepsi pokryti pozadavku na pfipojeni do sité bez rozsahlych kabelizaci.

Drobné sdélovaci zarizeni

VSechny nové a rekonstruované objekty zejména na hlavnim nadrazi, na odstavném nadrazi (haly
oprav, administrativni budova), v arealu SDC, v Zst. Brno-Zidenice, TNS Cernovice a
technologické objekty v ostatnich dopravnach budou vybaveny strukturovanou kabelazi, v
potfebném rozsahu hodinovym rozvodem jednotného casu, signalizaci proti neopravnénému
vniknuti EZS véetné dopliikovych kamerovych systém(. Technologické prostory zabezpecovaciho
zarizeni budou vybaveny automatickym hasiicim zafizenim a ostatni prostory dle potieby i detekci
pozaru a ve stanici TNS Cernovice i detekci vyskytu plynu. Administrativni prostory a prostory
udrzby budou vybaveny rovnéz pfistupovymi systémy.

Hlidaci kamerové systémy budou pouzity i v uzavienych arealech pro jejich ochranu proti
kradezim. Jedna se o areal SDC a odstavného nadrazi. Rovnéz je mozné uvazovat u oplocenych
areall s pouzitim perimetrické ochrany.

Parkovaci plochy pro sluzebni vozidla a vozidla zaméstnancli budou vybaveny parkovacimi
systémy pro regulaci vjezd(, které budou fungovat na sluzebni pfistupovou kartu. Verejné
parkovisté P+R pro cestujici bude rovnéz vybaveno parkovacim systémem se zavor a platicich
automatd.

Prelozky a provizorni stavy

Pfi stavbé bude tfeba fesit pfelozky stavajicich draznich sdélovacich siti a v souladu se stavebnimi
postupy i zajiSténi provozu v provizormnim stavu po dobu celé stavby. To si vyzada pokladky
provizomich kabelizaci, pfesuny stavajicich zaFizeni a misty i moZna novych zafizeni. Ugelem
téchto uprav bude zajisténi provozu drahy a poskytnuti maximainiho mozného komfortu cestujicim
i dopravnim zaméstnancim pfi minimalizaci naklada.

Obdobné bude tfeba feSit pfelozky stavajicich sdélovacich vedeni mimodraznich spravcu, které
budou kolidovat se stavebnimi pracemi v kolejisti, pod mosty a podobné. | zde musi byt zajistén
provoz stavajicich vedeni po celou dobu stavby a to i za cenu provizomich feSeni. Jedna se



zejména o sité Telefoniky O2, ale i SELF servis, Maxprogress, Sloan Park, Policie, Brnénskych
komunikaci, Dopravniho podniku, kabelové televize a mnoha dalSich operatort. Posoudit a upravit
je tfeba i fada radioreléovych spojl, které jsou vedeny nad terénem, mohou kolidovat s vySSimi
objekty Ci jefabovymi mechanismy v tomto pfipadé se jedna o spoje mobilnich operator(,
radiokomunikaci, policie a dalSich firem.

7.4.3. Sdélovaci zarizeni v mimodraznich prostorach

Méstska infrastruktura

Stavba zahrnuje i Upravu ulic mésta Brna, ta je spojena s pfipravou podminek pro zastavbu oblasti
mezi dnednim hlavnim nadrazim a nadrazim Brno hl.n. v poloze ,U REKY* na mist& dne$ni stanice
Brno dolni n. Jedna se o ulice Opusténa, Bulvar, Uhelna a Rosicka a Upravu pfednadrazich prostor
na ulici Nadrazni, Uzka a Nové Sady. ProtoZe se zde z penéz mésta buduji komunikace, chodniky,
tramvaje a parkova zelen a vystavba objektl bude realizovana pozdéji soukromymi investory, je
tfeba pfipravit infrastrukturu tak, aby nebyla pozdéjsi vystavbou dotena a obsahovala vse
potfebné pro funkci této Casti mésta. To znamena, Ze v ulicich budou pfipraveny pro budouci
rozvody sdélovacich kabell rliznych operatorl kabelovody. Tyto kabelovody umozni budouci
pokladku kabeld bez naruseni, respektive s minimalnim narusenim povrchd. Do kabelovodu se jiz
v této stavbé zatahnou prekladané kabely téchto operator(i a optické kabely Dopravniho podniku a
Brnénskych komunikaci, které jsou budované ve stavbé. Napojuji budované kamerové rozvody na
kiizovatkach a fadiCe svételné signalizace, které umozni fizeni dopravy. Na zastavkach tramvaiji
budou umistény informacni panely dle standardd IDS JMK, které budou rovnéz komunikovat
s dispe€inkem pomoci optickych vlaken. Stavba samoziejmé obsahuje pielozky vSech sdélovacich
kabelll dotéenych vystavou.

Autobusové nadrazi

Pod kolejistém zst. Brno hl.n. je navrzeno vybudovani terminalu autobusové dopravy pro snadny
pfestup mezi vlakem a autobusy. Autobusové nadrazi bude vybaveno rozhlasem a informacnim
zafizenim IDS JMK.

Severojizni kolejovy diametr

V prostorach pod nadrazim Brno hl.n. bude pfipravena stavebné budouci stanice severojizniho
kolejového diametru. V téchto prostorach musi byt provedena pfiprava pro budouci zprovoznéni
sdélovacich zafizeni a napojeni provozu.

7.5. Trakéni vedeni

Tato studie ma za ukol posoudit jednotlivé naklady na trakéni vedeni (zkracené TV) v navaznosti
na planovanou investi¢ni akci v jednotlivych variantach.

V jakékoliv varianté je nutné vychazet z podminek pro provozovani TV, t.j. trakéni vedeni musi
splhovat pozadavky ,Zasad modernizace vybrané sité statnich drah® a musi byt v souladu
s mezinarodnimi normami a doporuéenimi EN, IEC, CSN a splfiovat technickou specifikaci pro
interoperabilitu subsystému "Energie" transevropského vysokorychlostnino koridoru a TKP
(technické kvalitativni podminky statnich drah).

Navrh FeSeni upravy TV zahrnuje celou lokalitu ZUB podle projektové dokumentace stavby (osobni
nadrazi v poloze A-Reka), v navaznosti na jizZ modernizované useky trati v iseku Modfice - Horni
HerSpice a Maloméfice - Adamov.

Pfedpoklada se zasadni rekonstrukce trakéniho vedeni a ukolejnéni, vyména vodicl a trakénich
podpér v navaznosti na rekonstrukci Zelezni¢niho svr8ku a spodku, mostnich objektd a umélych



staveb, zejména opérnych zdi a souvisejicich profesi v uzlu ZUB, v&etn& navazani na jiz
modernizované useky.

Navrh obsahuje technické feSeni nového trakéniho vedeni, ukolejnéni a navrh technického feseni
komplexni rekonstrukce napajeciho vedeni a zpétného vedeni v navazujicich ¢astech stavajicich
Zelezni¢nich trati a dopraven dotéenych vystavbou. Sou€asné je stanoven i navrh navazujicich
stavebnich objektu, napf. pfipojeni transformatord EOV na TV, jednovypinaCovych spinacich
stanic, prelozky zavésného optického kabelu a navrh pfipojeni TNS Cernovice na trakéni vedeni.

7.5.1. Stavajici stav trakéniho vedeni

Zelezniéni uzel Brno je elektrifikovan jednofazovou trakéni soustavou 25 kV, 50 Hz. Trakéni vedeni
je v provozu od roku 1967, je moralné a technicky zastaralé, pfedpokladana zivotnost trakéniho
vedeni 30 let je pfekonana.

TV nespliiuje provozni a bezpecénostni pozadavky kladené na trakéni vedeni optimalizované trati
s tratovou rychlosti do 160 km/hod, nesplfiuje technické specifikace pro interoperabilitu.

Plvodni materialy se vyskytuji v celém Useku, pouzité materialy nosného lana na trati i stanicich
jsou rtiznorodé, zejména 50 a 70 mm? Fe. Trolejovy drat je pouzit na hlavnich kolejich prafezu
100 mm? Cu, na vedlejsich kolejich ve stanici 80 mm? Cu.

Béhem Zivotnosti stavajiciho vedeni nebyla provedena zasadni vyména nosnych lan nebo troleja.
Systém TV je na hlavnich kolejich plné kompenzovany, vedlejSi koleje ve stanicich jsou
polokompenzované. B&éhem provozu byly postupné nahrazeny nevyhovujici izolatory, lani¢ka a
v nékterych Usecich bylo nahrazeno plGvodni nosné lano 70 Fe za lano 50 Bz. Trolejovy drat je v
celém Useku plvodni.

V tratovych uUsecich, zejména v obloucich Zelezni¢nich trati, je naruSena statika stozart vlivem
Spatné Uunosnosti Zelezni¢niho spodku a nedostateéného zalozeni zakladl vzhledem
k nedostatecné unosnosti zeminy. Pfedni hrany trak&nich podpér jsou v nékterych usecich pod
3000 mm od osy koleje. Trolejové vedeni v zelezni¢nim uzlu Brno je zavéSeno pievazné na
ramovych nosnych branach, v mens$i mife na individualnich zavésech pomoci Sikmych trubkovych
izolovanych konzol. Stozary jsou pouzity pfihradové a trubkové bez ochrany povrchu metalizaci,
na tratich pfevazné z prepjatého betonu. Zivotnost trak&nich podpér je prekonana, technicky stav
jednotlivych podpér nelze garantovat.

7.5.2. Navrh napajeni a déleni

Cely zelezni¢ni uzel Brno a pfilehlé tratové Useky jsou elektrizovany jednofazovou stfidavou
proudovou soustavou s jmenovitym napétim 25kV,50Hz AC.

Stavaijici rozhodujici napajeci bod je trakéni napajeci stanice (TNS) Modfice, variantni napajeni je
mozné z TNS Blansko, nouzové i z TNS Cebin.

Nové kolejové feSeni vyvola nutné upravy trakéniho vedeni ve vSech dotéenych mistech a v
navaznosti dalSi rekonstrukce pro zajisténi spravné cinnosti TV, v€etné uUpravy napajeciho
systému. Situovani novych elektrickych déleni, mechanickych déleni, napajecich portald apod. je
koordinovano se souvisejicimi SO a PS stavby, zejména objekty Zzel. svrSku a spodku,
zabezpecovaciho zafizeni, mostl, opérnych zdi a dale s dalSimi navazujicimi investiénimi zaméry
v uzlu Brno.

Po pfestavbé Zelezni¢niho uzlu Brno dojde oproti sou€asnému stavu k vyraznému narustu
spotfeby elektrické energie. NavySeni je zpUsobeno novymi typy vlaku, které budou projizdét
Zelezni¢nim uzlem Brno, jejich vy§Sim vykonem a dale zvySenym narokem na pomocné pohony a
pfedtapéni. DalSi odbér je dan napajenim novych zafizeni Elektrického ohfevu vymén (EOV) a
zabezpec€ovaciho zafizeni. Jedna se o celkovy narust 12,1MVA v profesi trakeni vedeni.



TNS Modfice byla v nedavné dobé& modernizovana a rozSifena o dalSi stani trakéniho
transformatoru T3 - 12,5MVA, ktery bude napajet v budoucnu pouze Zel. uzel Brno. Stavajici
transformator T2 bude napajet ostatni traté stavajici i vyhledové (Jihlava, Nesovice). DalSim
vyznamnym odbérem bude pFedtapéni vlaku, které predstavuje 10MVA, proto byl vybudovan 3f.
transformatoru T4 v NS Modfice.

Na zakladé aktualizovanych energetickych vypoctl se predpoklada narust odebiraného vykonu v
rozpéti 30% - 48%. Soucasny stav nezajisti v budoucnu spolehlivé napajeni Zel. uzlu Brno.

Variantni napajeni uzlu Brno je uvaZovano v projektové dokumentaci realizaci nové trakéni
napajeci stanice Cernovice s jednim trakénim transformatorem o vykonu 12,5MVA.

Na zakladé vysledkl energetickych vypodtl pro dopravni vykony ve vyhledové varianté je nutné
doplnéni uzlu Brno o zalozni zdroj TNS Cernovice, ktera je uréena pro trvalé napajeni dvou koleji
smér Slatina a jedné koleje smér Prerov, véetn& napajeni Zst. Zidenice a Zst. Malomaéfice.
SoucCasné v pfipadé vypadku TNS Modfice je schopna zajistit napajeni nového osobniho a
odstavného nadrazi.

Technické feSeni je nutno provést v koordinaci s projektem stavby ,Zelezniéni uzel Brno,
modernizace prljezdu a |.&ast osobniho nadrazi® a dalSimi vyhledovymi stavbami, zejména
zdvojkolejnéni trati Brno — Pferov.

Pro oddéleni TNS Modfice a TNS Cernovice jsou navrzeny v ramci stavby ,Zelezniéni uzel Brno,
modernizace prljezdu a |. ¢ast osobniho nadrazi — |. etapa“ neutraini pole. Pro zajisténi
nouzového napajeni pfi vypadku napajeci stanice Modfice bude mozné neutralni pole pfeklenout
pomoci dalkové ovladanych Usekovych odpojovadi. Moznost oviadani UO bude ve vazbé na
napajeni TNS Modfice.

Pomoci SpS Husovice a SpS Maloméfice bude mozné nouzové napajet z TNS Cernovice Usek
smér Havlicklyv Brod, nebo usek smér Ceska Trebova.

Vystavbou nové trakéni napajeci stanice se vyznamné zvysSi spolehlivost napajeni jak zelezni¢niho
uzlu Brno tak pfilehlych tratovych Gsek.

TNS Cernovice je uvazovana jako zalozni zdroj pro napajeni uzlu Brno a je uréena k napajeni trati
smér Vlara a Pferov a ZST Brno-Zidenice a ZST Brno-Maloméfice.

Zcela samostatné je nutné feSit napajeni trati RS, zejména traté RS Praha — Brno.

Schéma déleni TV je v pfilohach 008a a 008b



Priloha ¢.1
Plan obsazeni koleji Zst. Brno hl.n. pro stfednédoby horizont (2025) pro 2 h $picku
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Priloha €.2
Plan obsazeni koleji Zst. Brno hl.n. pro dlouhodoby horizont (2040) pro 2 h Spicku

13 14 15

Kolej[¢&islo|délka
19

19a

17

15

15a

13

13a

11

7a

3 R11 R11 35 R11 R11 35

3a

501 5l
4 47

4+4c

8+8a

N
~

10 1 2 R12 1

10c

14 i 3 Ex30 3 \ 3 Ex30 3 \
3 5 3 5 -I

—
a 31 ®31 |R
* B, -

3 3
16 B 1 k12 Bl B2 1 k12 Bxl

|
e |
|
|
|
|

16a

w
s |
|
1
|
1
|
1
w
1

18 S1 S1

20a R34 R34/

r
7
22 ic1 R13 C1. > R13 C1
5 [ s Is M5 [T 1L
22a Ro R34| R32 R32 Ro|r31 4| R32 R32 o|R31 4
26 0S10 0 0 N\ 0S10 0 0 AN
o [ 9 0 [ 9

28 EX Ex3 Ex2 Ex Ex 3| Ex2 EX.

28a




