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ANOTACE

Tato prace je vénovana kvalité dopravniho provozu v ZST Bieclav. Prace

se zabyva propustnosti sttedniho zhlavi z hlediska dopravni technologie.

KLICOVA SLOVA

zelezni¢ni doprava, dopravni provoz, technologie, propustnost zhlavi

TITLE

Prospective, secondary operating scenario gridiron railway station Bieclav after
reconstruction.

ABSTRACT

This work is dedicated to the quality of transport service at the railway station
Bieclav. The work deals with the transmission of medium gridiron in terms of transport
technology.

KEYWORDS

railway transport, traffic, technology, throughput of the gridiron
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Uvod

Zelezniéni stanice Bfeclav se nachazi v jihovychodnim cipu Ceské republiky
pii hranicich se Slovenskou republikou a Rakouskem. Pro svou polohu je vyznamnou
pfechodovou stanici s mimotfddnym postavenim, které je dano diky kiizeni IV. a VI.

Pan-evropského zelezni¢niho koridoru, respektive 1. a 2. tranzitniho koridoru.

Zelezni¢ni stanice byla postavena v roce 1839 a v roce 1945 po poskozeni némeckou
armadou rekonstruovéna. V roce 1969 byla provedena jeji elektrifikace a v roce 1983
komplexni rekonstrukce zabezpecovaciho zafizeni véetné tprav kolejisté. Posledni vyznamna
prestavba byla provedena v letech 2007 — 2010. Tato piestavba znama pod nazvem
,»Rekonstrukce zZeleznicniho uzlu Breclav, 1. stavba‘ byla zamé&fena predev§im na rekonstrukci
osobniho nadrazi s cilem zvysit pocet ndstupnich hran na 12 pro zajisténi odbaveni vlakii
ve vice smérech. V navaznosti na 1. stavbu ma byt provedena tzv. 2. Stavba tykajici
se samotné rekonstrukce stfedniho zhlavi, kterd spociva v upravé matecni koleje liché

kolejové skupiny osobniho nadrazi a pfeoseni hlavnich koleji sttedniho zhlavi.

Cilem rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu Bfeclav je zrychleni prijezdu vlakii ve sméru
Vident — Brno a Videni — Pierov. Predpokladané datum zahdjeni 2. stavby nebylo pii zadani
prace stanoveno. V pribéhu prace bylo predpokladané datum zahdjeni stanoveno na srpen
2012, avsak doposud nebylo toto datum potvrzeno a nic tomuto datu dle provoznich

pracovniki ani vedeni ZST Bteclav nenasvédcuje.

Cilem prace je posouzeni dopravniho provozu stiedniho zhlavi za soucasného stavu
apo dokonceni 2. stavby z hlediska dopravni technologie a kapacitnich moznosti zhlavi.
Rekonstrukce takového rozsahu jako je 2. stavba na sebe vaze nemalé financni prostfedky.
Aby tyto prostiedky byly vynalozeny efektivné, je dulezité, aby organizace provozu a zvolena
dopravni technologie po rekonstrukci nadale pfispivala k minimalizaci provoznich nakladd
a umoznovala dal$i rozvoj dopravy vzhledem k neustale rostoucimu poctu vlaka. Tato prace
by tedy méla poskytnout srovnani kvality dopravniho provozu pfed a po rekonstrukci

Vv souvislosti se zvolenou dopravni technologii a organizaci vlakové dopravy.



1  Dopravné-technicka charakteristika

Zelezniéni stanice Bieclav lezi v km 83,131 dvoukolejné trati 330 (Pierov — Bieclav),
250 (Kuty-St. hranice CZ/SK — Brno hl. n.), 801 (Wien (OBB) — Bfeclav) a km 83,193
jednokolejné trati 246 (Bifeclav — Znojmo). Stanice je soucasti 1. a II. narodniho tranzitniho

koridoru, resp. IV. a VI. panevropského multimodalniho koridoru. (1)

1.1  Organizace dopravniho provozu ve stanici a SZZ

Z hlediska organizace dopravniho provozu je stanice ¢lenéna na dva samostatné
obvody. Obvod Bteclav-Osobni nadrazi a Bfeclav-Piednadrazi. Na hranici téchto obvodu
se nachazi II. a IIl. zhlavi, oznaované téz jako stfedni zhlavi. Pfesnd poloha hranice
je vymezena v bodé 2 SR.

Stanice je vybavena RZZ cestového systému s Cislicovou volbou, pfi¢emz stavéni
jizdnich cest se provadi vkazdém obvodu samostatné¢ z ustfedniho stavédla, kde jsou
umistény veSkeré ovladaci a indikac¢ni prvky. Cela stanice vcetné ptilehlych tratovych useki
je vybavena ZZ pro pienos navésti na navéstni opakova¢ VZZ, vyjma zauasténych trati
Bfeclav statni hranice a Bfeclav — Znojmo.

Vsechna navéstidla jsou svételnd, vybavena rychlostni navéstni soustavou, pficemz
odjezdova navéstidla v obvodu Bieclav-Prednadrazi jsou piedvéstmi vjezdovych navéstidel
vyhybny Hrusky a naopak. Taktéz odjezdova navéstidla v obvodu Bteclav-Osobni nadrazi

jsou piedvéstmi viezdovych navéstidel ZST Boii les a opaéné. (1)

1.2 Organizace v prilehlych tratovych oddilech a TZZ

= Tratovy Usek Bieclav — Lanzhot je vybaven AB typu ABE-1 s tratovymi souhlasy a UPB
zavedenou pii odjezdu vlaku. Obé tratové koleje jsou banalizované. Je zde zaveden
pravostranny provoz. (1)

» Tratovy usek Bieclav — Podivin je vybaven AB typu AB-E s tratovymi souhlasy a trvale
zavedenou UBP, tratové koleje jsou banalizované. Je zde zaveden pravostranny
provoz. (1)

» Tratovy usek Bfeclav — Bofi les je vybaven reléovym souhlasem s kontrolou volnosti
traté, kterou zajist'uji pocitace naprav. (1)

= Tratovy usek Breclav — Hrusky je vybaven AB typu AB3-88A bez néavéstidel a jednim
izolovanym usekem a UBP zavedenou pii odjezdu vlaku. Ob¢ tratové koleje

jsou banalizované. Je zde zaveden levostranny provoz. (1)
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» Tratovy usek Bieclav — Bernhardsthal je vybaven RPB Rakouskych spolkovych Zeleznic
ZG 62 spocitacem naprav. Obé tratové koleje jsou banalizované. Je zde zaveden

levostranny provoz. (1)

1.3 Vazba mezi RZZ Breclav - osobni nadrazi a Breclav - prednadrazi

Jizdni cestu ptes oba obvody stavi nejprve ten vypravci, u kterého jizdni cesta zacina.
Tim je dan zacatek jizdni cesty i jeji druh. Jizdni cestu z koleje ¢. 205 — 202 voli vypravci
obvodu Bfeclav - Osobni nadrazi, bez vypravciho obvodu Bfeclav - Prednadrazi.
Pti projizdéni hranice obvodi po koleji €. 7 jsou voleny fiktivni ¢isla konce a zacatku jizdni

cesty za soucinnosti obou vyprav¢ich. (1)

1.4  Nastupisté

Ve stanici se nachazi celkem Sest nastupist. Kromé nastupisté¢ ¢. 1 jsou vSechna
vyvysend, ostrovni s moznosti bezbariérového pristupu. Nastupisté ¢. 1A se nachazi u koleje
¢. 1la a navazuje na jizni stranu 1. nastupisté, které je vyvySené, jednostranné a nachazi
se U koleje ¢.7 podél piijimaci budovy. V prodlouzeni 1. néstupisté¢ u koleje €. 7b — 11
se nachdzi nastupisté ¢. 1B. Nastupisté ¢. 2 je umisténo mezi kolejemi €. 5 — 8, 3. nastupisté

mezi kolejemi €. 2 — 8 a nastupisté ¢. 4 je mezi kolejemi ¢. 10 — 14 a kolejemi ¢. 10b - 14b. (1)

1.5 Koleje a jejich urceni v obvodu osobniho nadrazi

Schéma kolejiste je uvedeno v piiloze A.

1.5.1 Dopravni koleje

Z hlediska tcelu jsou stani¢ni dopravni koleje €. 7; 7b; 5; 1; 2; 8; 10; 10b; 14; a 14b
vjezdové, odjezdové a prijezdné pro vSechny vlaky a sméry. Koleje ¢. 3a; 9a; a 11a; jsou
kusé, stani¢ni, vjezdovo-odjezdové koleje pro kratké osobni vlaky od Lanzhota, Botiho lesa
a Bernhardsthalu. Kolej ¢. 5b a 3 jsou vjezdové, odjezdové a prujezdné koleje pro vSechny
vlaky nékladni a vlaky osobni, pticemz kolej €. 3 je pro vlaky osobni pouze priijezdna.

Kolej ¢. 11 je kusou, stani¢ni vjezdovo-odjezdovou koleji pro vsechny vlaky do/ze
sméru Brfeclav-Prednadrazi. Koleje ¢. 6 a 12 jsou kusé, vjezdovo-odjezdové koleje
pro nékladni vlaky do/ze sméru Bieclav-Piednadrazi. Koleje ¢. 16, 18 a 20 jsou vjezdové,
odjezdové a priijezdné pro nakladni vlaky vSech smért. Koleje €. 22, 24 a 26 jsou odjezdové

pro nakladni vlaky v§ech smért. (1)
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1.5.2 Manipulacni koleje

Koleje &. 13 az 35 jsou koleje manipula¢ni. Ugel a pouziti téchto koleji je stanoven
v SR. Kolej &. 28 je smérovou koleji pro zatéZ uréenou planem vlakotvorby. Koleje &. 52
az 60 jsou urCeny ke shromazd'ovéani zaté¢Zze pro Mn a Pn, piicemz kolej ¢. 60 je koleji
deponovaci a odevzdavaci pro DKV. V koleji je umisténa obrysnice.

Kolej ¢. 108 je koleji vytaznou pro koleje ¢. 10 az 60. Koleje ¢. 109 az 117 jsou koleje

deponovaci, pricemz kolej ¢. 109 a 111 jsou deponovaci pro osobni vozy. (1)

1.5.3 Koleje pro zvlastni ucely

Kolej €. 3b je kusa a slouzi k deponovani hnacich vozidel. (1)

1.6 Koleje a jejich urceni v obvodu prednadrazi

Koleje ¢. 201; 202; 203 a 205 jsou hlavni, stani¢ni, vjezdové, odjezdové a prujezdové
koleje pro vSechny vlaky a sméry. Kolej ¢. 204 je vjezdova, odjezdové a prijezdné kolej
pro vSechny vlaky a sméry. V pokracovani této koleje je kolej ¢. 204a, ktera ptechazi
v obvodu osobniho nadrazi v kolej €. 4a. Kolej ¢. 205a je prijezdna pro vSechny vlaky sméru
do/z Brna. Je pokra¢ovanim 1TK Brno - Breclav. (1)

Suda kolejova skupina koleji ¢. 206 az 218 tvoii vjezdovo-odjezdovou skupinu
pro nékladni vlaky vSech sméri. Liché kolejova skupina koleji €. 207 az 215 tvofi tranzitni
skupinu. (1)

Sudé kolejovéa skupina koleji €. 430 az 444 je skupina smérovych koleji ur€enych
Planem vlakotvorby. Kolej €. 204b je vytazna pro kolej €. 204 az 218. Koleje ¢. 420a a 420b
Jjsou ptisuvnymi kolejemi pro svazny pahrbek a kolej ¢. 420c je vytaznou koleji svazného

pahrbku. Kolej €. 418 slouzi jako odstavna pro vozidla, kterd nesméji ptes svazny pahrbek.
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2 Soucasny stav dopravniho provozu

V GVD 2010/2011 bylo ke dni 8. listopadu 2011 v celé ZST Bieclav, potazmo v jejich
tratovych usecich zavedeno 481 pravidelnych vlakii v  jednom reprezentativnim
dnu. (1) Pod pojmem reprezentativni den se rozumi takovy den, jehoz pocet zavedenych
pravidelnych, osobnich vlakl je z hlediska tydenniho rozsahu maximalni. Rozsah vlakové
dopravy jednotlivych dnt je uveden v piiloze B. Z této piilohy je patrné, Ze za reprezentativni
den jemozZno povazovat patek spoftem 260 pravidelnych vlakti osobni dopravy
a 221 pravidelnymi vlaky nakladni dopravy. V tabulce 1 je uveden rozsah vlakové dopravy

reprezentativniho dne v jednotlivych mezistani¢nich usecich.

Tab. 1: Rozsah vlakové dopravy v GVD 2010/2011

Rozsah vlakové dopravy — pracovni den ,,patek*
’ r— St EX,
Usek trati | S 2 | EC, Os, | Nex, | Pn,
X | = R, Mn | Lv | celkem
IC Sv Rn | Vn
Sp
Lanzhot— | 2 | T 8 3 8 10 3 - - 32
Bieclav 1| Z 8 3 8 9 4 - - 32
Bieclav — 2 T 15 12 16 15 2 1 8 69
Podivin 11 2Z | 15 12 15 12 1 1 11 67
Hohenau— | 2 | T 9 1 7 9 13 - 15 54
Bfteclav 1 Z 9 2 7 15 6 - 12 51
Breclav — 1 T - - 14 - - 1 - 15
Znojmo Z - - 14 - - 1 - 15
Hrusky — 2 | T 5 14 18 15 11 1 13 77
Bfteclav 1 Z 5 13 19 4 15 1 12 69
Bieclav — 1 T - - - - - - - 0
Lednice Z - - - - - - - 0
74 60 | 126 | 89 55 6 71
) 481
260 221

Zdroj: Autor dle seznamu vlakt pro stani¢ni zaméstnance
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Dale dle ptilohy B je mozno konstatovat, ze dnem s nejvét§im poctem pravidelnych
vlakti je stfeda, avSak zhlediska zdroje (2) neni vhodné tento den povaZovat
za reprezentativni. Taktéz utery s poc¢tem 260 pravidelnych vlakd osobni dopravy a 222 vlaky
nakladni dopravy neni vhodné povazovat za reprezentativni, jelikoz pravé dva vlaky
jsou soupravové, spadajici sice do kategorie osobnich vlaki, avsak pii své pravidelné trase

vedené v no¢nich hodinadch minimalné¢ kapacitné zatézuji stfedni zhlavi.

2.1 Rozsah osobni dopravy

Pocet 260 pravidelnych vlakli osobni dopravy je reprezentativni z hlediska ptilehlych
tratovych usekd, avSak skutecny pocet pravidelnych vlakti osobni dopravy, které odbavi
7ST Bteclav je 206. Tento nepomér je dan tim, 7e¢ ZST Bieclav je odbo&nou stanici pro trat’
Kuty — St. hranice CZ/SK — Brno hl. n., Bfeclav — Brno a Bieclav — Znojmo. Z hlediska
kapacity stfedniho zhlavi je tedy nutno zohlednit, zda vlak obsazuje toto zhlavi pouze jednou
nebo dvakrat. Dvakrat jej obsazuje v piipadé trasovani vlakt osobni dopravy z Brna hl. n.
do Olomouce pies Bieclav a naopak. Jedna se o 23 pravidelnych vlaki za den kategorie R
a Sp, kdy prechod vlakl z jedné trati na druhou je uskutecniovan v obvodu Bieclav-Osobni
nadrazi formou Uvrati.

Rozsah osobni dopravy z hlediska vytizeni nastupist je uveden V piiloze C

a na obrazku ¢. 1.

60 -
54
49

50 -

40 -
=
% 30 - >
= 22
= 21
» 20 -
2
bl
=]
o I

0

1.A 1 1.8 2 3 4
Nastupisté

Obrazek 1: Rozsah osobni dopravy z hlediska vytizeni nastupist

Zdroj: Autor dle seznamu vlakl pro stani¢ni zaméstnance
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2.1.1 Rozsah dopravniho provozu a vazba viaki dalkové osobni dopravy

Piijezdy a odjezdy vlakt osobni dalkové dopravy relace Viden — Bohumin — Varsava,
Budapest’ — Praha — Hamburg a opacné jsou vztazeny k nulté ¢asové ose liché hodiny.
Tzn., ze vlaky dalkové dopravy pfijizdi kratce pred celou hodinou a po pfestupu cestujicich,

------

na obr. 2 piestupniho pavouku vlakt osobni dalkové dopravy k 19:00 h. (3)

Prah 1
Var§ava Hamburg aha Bohumin

Budapest’ Viden Budapest’

Obrazek 2: Prepravni pavouk viakii osobni dalkove dopravy

Zdroj: Autor dle JR 2010/2011

V useku Bfreclav — Viden prevazuje u vlaki dalkové dopravy dvouhodinovy takt,
respektive hodinovy takt ve S$pi¢ce. Rovnéz je tomu i v useku Bieclav — Bratislava,
kde je zaveden pouze dvouhodinovy takt. Naopak v Gseku Bfeclav — Praha pievlada takt
hodinovy. (1)

V useku Bieclav — Bohumin vsudém sméru je vrannich hodindch zaveden
dvouhodinovy takt a v odpolednich hodinéch takt ¢tythodinovy. V lichém sméru pievlada takt
¢tyfhodinovy. Kazdou lichou hodinu se do stanice sjizdi 2 vlaky dalkové dopravy stejného
sméru (Praha — Budapest, VarSava — Viden a opa¢n¢). (1) Pro minimalizaci ¢asu potiebného
na prestup cestujicich jsou jizdy vlakli usporaddany tak, aby byl cestujicim umoznén piestup
bez pouziti podchodu. K tomuto ucelu jsou dimenzovany ostrovni nastupisté ¢. 2 a 3.,

kdy minimalni pfestupni doba pfi pfestupu hrana/hrana je 3 minuty.

2.2  Rozsah dopravniho provozu a vazby ostatnich vlaka osobni dopravy

Piijjezdy a odjezdy vlakii osobni dopravy jsou piedev§im vztazeny k 30 minuté.

Intervaly mezi vlaky se li§i podle jednotlivych tratovych usekti a casu. V tseku
15



Bieclav - Znojmo je zaveden interval 60 minut v obou smérech. V useku Bfeclav — Brno
je vsudém sméru zaveden interval 60 minut pro regionalni vlaky, pficemz vlaky kategorie
Os a Sp jsou vedeny v sudou hodinu a vlaky kategorie R v lichou hodinu. V ranni a odpoledni
Spi¢ce Cini interval piiblizné¢ 40 minut. Obdobné¢ tomu je i v lichém sméru. V useku
Bieclav - Kty je u vlakd regionalni dopravy v sudém i lichém sméru zaveden interval
120 minut. V useku Bieclav — Prerov je zaveden u vlakd kategorie Os interval 60 minut
a kategorie R 120 minut, pfi¢emz vlaky kategorie Sp snizuji tento interval v ranni a odpoledni
Spi¢ce na 60 minut. V Gseku Bieclav — Hohenau je v obou smérech zaveden interval

120 minut. (1)

2.3 Dopravni provoz

Soucasné uspofddani stfedniho zhlavi umoziiuje soucasné jizdy az cCtyfem
projizdéjicim vlaklim osobni dopravy, kdy pocet téchto vlaki je dan poctem zaudsténych
tratovych koleji v obvodu prednadrazi. Je tedy mozné realizovat soucasny odjezd dvou vlaku
Znastupisté¢ ¢. 2 do Brna a Pferova, za podminky levostranného provozu na trati
Bieclav -Prerov. Jizdni cesta pro odjizdéjici vlak do Brna zac¢ina od konce vlaku na koleji ¢. 5
v obvodu osobniho nadrazi, kde pies spojovaci kolej €. 3¢ a kolej €. 203 v obvodu ptednadrazi
prechazi ve 2TK ve sméru do Brna a kon¢i u vjezdového navéstidla pro opacny smér jizdy.
Jizdni cesta pro odjizd&jici vlak do Pferova zacind od konce vlaku na koleji ¢. 1 v obvodu
osobniho nadraZi, kterd prechazi v obvodu pfednéddrazi na kolej 201 a déale na 2TK ve sméru
do Pferova a kon¢i u vjezdového navéstidla pro opacny smér jizdy. Tzn. minimalizaci ¢asu
potiebného pro prestup cestujicich, ale také neexistenci mista vzijemného ohroZeni a tedy
I neexistenci provozniho intervalu nasledné jizdy, coz ovlivituje propustnou vykonnost
stanice. Variantné muze byt soucasny odjezd dvou vlakii ve sméru do Brna a Pierova
uskutecnén z 3. nastupisté pii zachovani pozadavku pro piestup cestujicich bez nutnosti
vyuziti podchodu, avSak zde jiz nelze uskutec¢nit soucasny vjezd vlakl tak, aby soucet vSech
soucasnych jizdnich cest byl roven Ctyfem. Tim dochéazi ke vzniku provozniho intervalu
nasledného odjezdu a vjezdu, respektive vjezdu a odjezdu. Tyto provozni intervaly se vSak
pfimo neprojevi, a to diky casovym navaznostem uvedenym v Kapitole 2.1. Z obrazku 1,
ktery je uveden v kapitole 2.1, je ziejmé, ze nejvytiZzenéjSimi nastupisti jsou praveé nastupiste
¢.2ad.

Dal8i moznost, jak realizovat souCasny odjezd vlakli ve sméru do Brna a Prerova
pfi zachovani pozadavku pro pfestup cestujicich bez vyuziti podchodu spociva ve vyuziti

1. nastupisté a nastupisté¢ €. 1b, kdy odjezd vlaku do Pierova je realizovan z koleje €. 7
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u 1. nastupisté¢ a odjezd vlaku do Brna z koleje ¢. 7b nebo 11, avsSak tak jako u odjezdu
z 3. nastupisté 1 zde dochéazi k zéniku jedné jizdni cesty. Z praktického hlediska neni tato
varianta piili§ vhodna, protoze Cas potiebny pro piestup je piimo umérny vzdalenosti
od posledniho vozu vlaku na koleji ¢.7 a prvniho vozu na koleji ¢. 7b, respektive vozu
na koleji ¢. 11. Pozadavek pro prestup cestujicich bez nutnosti vyuziti podchodu je vsak
omezujici u vlakii dalkové dopravy. V regiondlni dopravé u vlakt kategorie Os, ptipadné
Sp neni tento pozadavek zaveden. Duvodem je, ze tyto vlaky ve stanici kon¢i nebo jsou
ze stanice vychozi. U vlaki Kkategorie R a nékterych vlaki kategorie Sp Vv trase
Brno - Bieclav — Olomouc a zpé€t neni nutny ptestup, jelikoz je jizda vlakd v obvodu osobniho
nadrazi realizovana formou uvrati a cestujici tak pokracuji po vyméné lokomotivy ve stejné
soupravé 1 pod stejnym ¢islem vlaku. Schéma soucasnych vlakovych jizdnich cest pies stfedni
zhlavi je uvedeno v pfiloze D. V ptiloze E je uvedeno schéma s poctem prvka na stfednim

zhlavi.

2.4  Propustna vykonnost stiedniho zhlavi za sou¢asného stavu

Kapacita neboli propustna vykonnost stfedniho zhlavi udava pocet tkonu, které lze
pfes zhlavi vykonat za danou vypoletni dobu. Ukonem je jizda vlaku nebo posunu.
Cas obsazeni je definovan jako &as potfebny k piipravé jizdni cesty, vlastni jizdu a nasledné
zruSeni této jizdni cesty. Z toho vyplyva, ze tento Cas je rozdilny u vjizdéjiciho a odjizdéjiciho
vlaku. Kapacitu stfedniho zhlavi vypofteme pomoci vzorce ¢. 1. Tento vzorec,

jakoz i definice jsou uvedeny v literatute (4) a (5).

T- (Tvyl +Tsté|)

= ukon/vypocetni ¢as 1
Dt +05min-k, + -t [ P ] @)

kde: T vypocetni ¢as [min],
T Cas pravidelnych prohlidek, udrzby, oprav, mazani apod., pokud je nelze

uskutecnit v prestavkach mezi jizdami vlak [min],
Tsta celkovy ¢as obsazeni jinymi tikony (napt. drobnych vozidel) [min],
tobs jednotkovy Cas obsazeni jednim primérnym ukonem na omezujicim prvku

zhlavi [min],

trus Cas pravidelného vzdjemného ruseni Ukonu na omezujicim prvku zhlavi
[min],
Kp ptevodovy koeficient, jako pomér celkového poctu vlakt k celkovému

poctu ukonti (napt. pocet vlakti + pocet posunovych jizd + nastupy
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0,5min

a odstupy hnacich vozidel) [-],

pulminutovy dodatkovy ¢as zalohy vztazeny na jeden vlak [min],

koeficient soucasnosti, vyjadiuje moznost soucasnych jizd na zhlavi,

které se vzdjemné neohrozuji; s poctem prvkl na zhlavi kleséd (pfi dvou

prvcich jeroven 1, pii trech prvcich 0,75 a pii ctyfech a vice
prvcich 0,6) [-].

Mezi ostatni provozni charakteristiky souvisejici s praktickou propustnou vykonnosti

patii prakticka propustna vykonnost, kterou lez stanovit na zaklad¢ vztahu ¢. 2, koeficient

vyuziti praktické propustné vykonnost, ktery lze stanovit podle vztahu 3, stupeni obsazeni

omezujiciho prvku, ktery lze urcit podle vztahu €. 4 a zalohu propustnosti na jeden omezujici

ukon, kterou lze ur€it podle vztahu €. 5. (5) Tyto ukazatele, je mozno urcit podle nasledujicich

Ctyt vzorcu.

Pro prakticka propustnou vykonnost ve vlacich plati:

kde

vl _ vl o g W row
n, =n; N [vlakt/vypocetni Cas] 2
Ny  prakticka propustna vykonnost [ikon/vypocetni ¢as],
Ny celkovy pocet vlaka [vlak],
Ny  celkovy pocet ikond [ukon].

Pro koeficient vyuziti praktické propustné vykonnosti plati:

kde

K =

N

Np

N
n

“.100 [%] 3)

p

celkovy pocet ukond [ukon],

prakticka propustna vykonnost [ikon/vypocetni Cas].

Pro stupeii obsazeni omezujiciho prvku plati:

kde

Tl

N, -t

=, e

celkovy pocet ukont [ukon],

stfedni doba obsazeni omezujiciho prvku jednim ukonem [min.vlak™],
vypocetni ¢as [min],

Cas pravidelnych prohlidek, udrzby, oprav, mazani apod.,
pokud je nelze uskutecnit v prestavkach mezi jizdami vlakt [min],

celkovy ¢as obsazeni jinymi tikony [min].
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Pro zéaloha propustnosti na jeden omezujici tkon plati:

T-(T,, +Tg
7= (r‘;('l sat) —t s [min.tkon™] (5)
kde T  vypocetni ¢as [min],

Ty Cas pravidelnych prohlidek, udrzby, oprav, mazani apod.,
pokud je nelze uskuteénit v piestavkach mezi jizdami vlaka [min],

Tqa celkovy ¢as obsazeni jinymi tkony [min],

Ny celkovy pocet ukont [ukon],

tops stfedni doba obsazeni omezujiciho prvku jednim ukonem [min.vlak™].

Pravidelné jizdni doby mezi obvodem Bieclav — Pfednadrazi a Bieclav — Osobni
nadrazi, jsou pevné stanoveny Seznamem vilakii pro stanicni zaméstnance. Dle tohoto
seznamu maji vSechny vlaky osobni a lokomotivni jizdni dobu v obou smérech 3 minuty
avlaky nakladni 4 minuty. (6) Obecné plati, ze kapacita stiedniho zhlavi je dostacujici
pti zvolené vypocetni dobé 1440 minut. To je dano znacnou hodinovou nerovnomeérnosti
vlakové dopravy. Tato nerovnomérnost je dana jednak prirozenym casovym rozd€lenim
dne ve smyslu dopravni $pi¢ky, sedla a no¢niho provozu, ale i aplikaci ITJR. Omezenim
vypocetni doby na $pickové obdobi dojde k pfirozenému sniZeni kapacity sttedniho zhlavi.
Pii aplikaci ITJR pak dochizi i k znaéné nerovnomérosti v priibéhu dopravni $picky,
respektive jedné hodiny. (3) (4)

Za ranni dopravni Spicku je mozno povazovat ¢asové rozmezi od 6:00 do 9:00 hodiny
ranni. Pravé v toto obdobi je rozsah vlakové dopravy nejvétsi a taktéz i pozadavky na kvalitu

dopravniho provozu jsou nejvyssi.

V piiloze F je uvedena tabulka Prehledu jizd na zhlavi a tabulka Zavislosti jizdnich
cest. Z té€chto tabulek je zifejmé, ze:
= stfedni doba ruSeni t.; je uvedena v souctovém tadku tabulky Zavislosti jizdnich cest
ve sloupci y.9,
= stiedni doba obsazeni tops je vystupem tabulky Prehledu jizd na zhlavi jako maximum
relativniho ¢asu obsazeni daného prvku v souctovém tadku sloupce t této tabulky,
= nepiimo je zde 1 uveden pfevodovy koeficient k, jako pomér celkového poctu vlaki

k celkovému poctu ukonu.
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Tyto tabulky poskytuji potiebné udaje pro vypocet praktické propustné vykonnosti
vranni dopravni Spi¢ce. Dosazenim do vzorce (1) vypocteme praktickou propustnou
vykonnost vV ranni dopravni Spi¢ce nasledovné:

T-(T,, +T,
n, = Tt Tow) 150 = 77,93 Gkonii-3h™ =

tops +0.5MiN-K; + -1, l,623+0,5-gi +0,6-0516

=770koni-3h™
Ostatni povozni charakteristiky vypoctené dle vzorci (2) — (5) jsou po vycisleni nasledujici:

N, 46

n' =n,-—% =77-— =58,07vlaks - 3hod " = 58vlakii - 3h™
P N, 61
K =Ni 100- 811002 79,2%
n, 77
N, - :
s, - o lops 611623 055

TT-(T, +T) 180

T-(T, +T,,
(rvrill ) ~tops = %) —1,623=1,3278min- Gkon™

u

7=

Z ptilohy F a z vySe uvedeného je tedy patrné, Ze omezujicim prvkem je prvek €. 3,
jenz svou propustnost vyuziva ve Spickovém obdobi ze 79,2 % pfti Casové zaloze, pripadajici

na jeden omezujici tkon 1,3278 min.ikon™.

V tabulce 2 jsou uvedeny hodnoty propustnosti stfedniho zhlavi k 15. 2. 2011. Tato
tabulka, na rozdil od piedeSlého vypoctu, ktery je zaméfen na vypocet propustnosti
ve Spickovém obdobi s vypocetnim cCasem 180 min, prezentuje hodnoty propustnosti

s vypocetnim ¢asem 24 hod, respektive 1440 minut.
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Tab. 2: Propustnost stiedniho zhlavi ZST Breclav

prvek zT trus z tvez Kprakt So ny n X tsrarwi
1 0,864 0,785 1,755 0,694 59,5 0,330 925 412 0
2 0,642 1,275 1,976 0,988 62,2 0,245 884 394 0
3 1,213 0,851 1,405 0,733 74,3 0,463 740 330 0
4 1,313 0,627 1,305 0,599 73,0 0,501 753 336 0
5 0,916 0,903 1,702 0,764 64,2 0,350 857 382 0
6 0,695 0,768 1,924 0,684 52,6 0,265 1045 465 0
7 0,327 0,000 2,291 0,223 21,0 0,125 2618 1166 0
8 1,238 0,574 1,380 0,567 69,0 0,473 798 355 0
9 0,609 1,587 2,009 1,175 68,1 0,233 807 360 0
10 0,000 0,000 2,618 0,223 8,5 0,000 6465 2880 0
11 0,029 0,000 2,589 0,223 9,6 0,011 5718 2547 0
12 0,029 0,000 2,589 0,223 9,6 0,011 5718 2547 0
13 0,678 1,184 1,940 0,933 61,6 0,259 894 398 0

Zdroj: Odbor technologie SZDC s. o.

Z tabulky 2 je patrné, Ze omezujicim prvkem je prvek ¢. 3, tedy vyhybkovy usek
111 -137; 138 a 148 — 149 tvotici piechod z 1. koleje na 201. kolej. Prvek s nejvétsim

stupném obsazeni je prvek €. 4, tedy vyhybkovy tusek 143 — 144 a 145 — 147 tvotici ptfechod

z koleje ¢. 2 na kolej ¢. 202 v obvodu prednadrazi. Mezi prvky s nejvyssim stupném obsazeni

patii kromé prvku ¢. 4 také prvek €. 8 (kiiZzovatkova vyhybka 129a/b mezi navéstidly LeSb

aSe33)a 3. Prvek ¢. 3, jelikoz je omezujicim prvkem a prvek ¢. 4 a 8, jelikoz se pres

né provadi vétSina jizdnich cest

spojenych

s nastupy a odstupy hnacich vozidel,

pficemZ prvek ¢€.3 vykazuje o 18 % vysSi stupeit obsazeni ve Spickovém obdobi

(6:00 - 9:00 hod) nez je tomu uvedeno v tabulce 2 s vypocetni dobou 1440 minut.

21



3 Rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu Breclav, 2. stavba

Realizace 2. stavby Zeleznicniho uzlu Bfeclav je zaméfena na pfeoseni hlavnich koleji
sttedniho zhlavi v km 83,660 — km 84,530 pro zfizeni tzv. rychlé stopy prijezdu stanici
pro rychlost 100 km.h™. Déle bude stavajici SZZ nahrazeno SZZ 3. kategorie elektronického
typu vyhovujicim podminkdm interoperability s ovladanim z JOP, pficemz v prvnim roce

vystavby bude rekonstrukce probihat za ¢innosti stavajiciho RZZ. (7)

3.1  Dopravni infrastruktura a topologie stiedniho zhlavi po 2. stavbé

Plan stanice s vyhledovym stavem kolejového uspofadani je uveden v piiloze G.
Dle tohoto planu dojde k redukci jedné ze ¢tyi soucasnych jizdnich cest pies stiedni zhlavi,
které 1ze v soucasné dob¢ realizovat. K tomuto zaniku dojde v disledku pieoseni hlavnich
koleji a zfizenim tzv. rychlé stopy. Zavedenim rychlé stopy dojde k preruseni kolejového

spojeni koleje 3c s koleji 203.

Kolej 3c je spojovaci koleji a za soucasného stavu umozituje ptechod z koleje €. 203
na kolej ¢. 5 vyhybkou €. 66/65 piimo, respektive variantné vyhybkou ¢&. 131a/b/129a/b
pres kolej ¢. 5b. Po dokonceni 2. stavby bude umoznéna jizda z koleje ¢. 203 na kolej €. 5
rychlosti 50 km.h™ ptes vyhybku &. 137/138 umisténou na spojnici 1. a 201. koleje. Nové
bude umoznéna jizda z203. na 1. kolej rychlosti 100 km.h™. K zaniku jedné jizdni cesty
dojde v okamziku nutnosti soucasné jizdy z koleje ¢. 5 na kolej €. 203 a z koleje €. 1 na kolej
¢. 201 a opacné, respektive z koleje ¢. 1 na kolej €. 201 a koleje €. 2 na kolej ¢. 202
pii soucasné jizdé z koleje ¢. 5 na kolej €. 203 a opaéné. Variantné lze uskutecnit jizdu
z koleje €. 1 na kolej ¢. 201 pies vyhybku €. 111/123, kterd ovSem lezi na spojnici koleje €. 2

a 202. Problém zéniku jedné jizdni cesty se tedy netesi, ale pfenasi.

Zavedenim rychlé stopy bude umoznén prijezd ve smeéru Brno — Viden rychlosti
100 km.h™ pii jizd& z koleje &. 203 a 205 na kolej €. 1. V ostatnich hlavnich kolejich bude tato
rychlost povolena jen v ptipad¢ postaveni jizdni cesty pfimym smérem, tedy z koleje ¢. 5

na kolej €. 205, z koleje €. 2 na kolej €. 202 a z koleje €. 1 na kolej €. 201.
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3.2  Vyhledovy rozsah dopravy

Rozsah vyhledové doprawyl zelezni¢niho uzlu Bfeclav je dan dopisem SZDC

ze dne 8. 5. 2011 pod ¢. j. 3073/11-SS OLC-U3-Die a je uveden v tabulce 3.

Tab. 3: Vyhledovy rozsah dopravy

Rozsah vlakové dopravy
, = b EX1
Usek trati % ’g EC, Os, | Nex, | Pn,
~ » R, Mn | Lv | celkem
IC Sv Rn | Vn
Sp
Lanzhot — 2 T 6 10 12 20 12 1 5 66
Bfeclav 1 Z 6 10 12 20 12 1 5 66
Bieclav — 2 T 8 10 18 25 14 2 4 81
Podivin 1 Z 8 10 18 25 14 2 4 81
Hohenau — | 2 T 7 5 14 18 26 - - 70
Breclav 1 Z 7 5 14 18 26 - - 70
Bieclav — . T 3 12 - 2 1 - 18
Znojmo Z - 3 12 - 2 1 - 18
Hrusky — 2 T 5 10 16 10 30 2 5 78
Breclav 1 Z 5 10 16 10 30 2 5 78
Bieclav — 1 T - - 4 - - - - 4
Lednice Z - - 4 - - - - 4
52 76 152 | 146 | 168 12 28
2 634
280 354

Zdroj: Odbor technologie SZDC, s. 0.

Srovnanim daji z tabulky 1 uvedené v kapitole 2 a tabulky 3 vyplyva, ze celkovy
rozsah vlakové dopravy do roku 2018 stoupne piiblizné o 32 % oproti sou¢asnému stavu,
pricemz nejvyssi narist je u vlaki nakladni dopravy vyjma vlaki kategorie Lv. Pravé u vlakt

kategorie Lv dochazi k nejvétsimu poklesu.

! Rozsah vyhledové dopravy odpovidd predpokldadanému objemu dopravy do roku 2018, viz dokument
¢.j. 3073/11-SS OLC-U3-Die.
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4 Vyhledové provozni scénare

Prvni dva scénafe vychazeji z puvodni koncepce rekonstrukce Zelezni¢ni stanice.
Zadani této rekonstrukce vychazi z dopisu €. j. 1451/99-016 ze dne 14. 10. 1999. Platnost této
koncepce byla potvrzena pii zpracovani dokumentace pro stavebni povoleni 1. stavby?
a pfi zpracovani dokumentace pro Uzemni rozhodnuti 2. stavby. Prvni scénar piedstavuje
feSeni dopravni technologie a organizaci jizdy vlakl v ranni dopravni Spicce pii respektovani
levostranného provozu v useku Bieclav — Hohenau a Bieclav — Pferov a souasnych moznosti
vozby vlaki osobni dopravy vedenych v GVD 2011/2012. Koncepce dopravniho provozu
je uvedena v pokynech pro vykon dopravni sluzby, které jsou soucasti ptilohy CH, a v pldnu
obsazeni dopravnich koleji, ktery je souésti pfilohy I. Druhy scéndf je analogii prvniho
pouze s tim rozdilem, Ze uvazuje s nasazenim motorovych a elektrickych ucelenych jednotek.
Ttreti scénar vychazi rovnéz z GVD 2011/2012 pii zavedeni pravostranného provozu
v ndvaznych usecich na Hohenau a Pierov, se kterym ptivodni koncepce 2. stavby nepocitala.
Kapitola 4.1 fesi vznik novych mist vzajemného ohroZeni, respektive provoznich intervalil
napfi¢ vSemi scénafi. Kapitola 4.2 se zabyva 1. scénafem dopravniho provozu po druhé
stavbé. Cast této kapitoly je zaméfena na technologii pravidelnych vlaki a stanoveni doby
obsazeni stfedniho zhlavi. V kapitole 4.3 je uveden 2. scénaf a v kapitole 4.4 pak 3. scénaft
dopravniho provozu. Kazda zkapitol 4.2, 4.3 a 4.4 obsahuje podkapitolu zamétenou

na vypocet kapacity stiedniho zhlavi po implementaci zvolené technologie.

4.1  Vybrané provozni intervaly

V kapitole 3.1 byl popsan zanik jedné ze Ctyf soucasnych jizdnich cest v dusledku
preoseni hlavnich koleji, potazmo zavedenim rychlé stopy. Pravé zavedenim rychlé stopy
vznikaji nova mista vzajemného mozného ohrozeni jizdnich cest. Témito misty
jsou vyhybkovy usek 138-153 na spojnici 1. a 201. koleje a vyhybkovy usek 124-154
na spojnici 2. a 202. koleje. Vznikaji tak nové PIPO, PIPOV, PIPV a PIPVO. Vypocet téchto
intervald je uveden v ptiloze H, ptficemz velikost provoznich intervali je mimo jiné ovlivnéna

parametry vlaku a charakterem jizdy vlaku. (8) Pfi vyuziti pfimé metody analytického

2 1. stavbou se rozumi 1. etapa rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu Bieclav, ktera prob&hla v letech 2007 — 2010.
Cilem této stavby bylo uvedeni télesa drahy v obvodu osobniho nadrazi a pfilehlych tratovych useku
do technického stavu odpovidajiciho evropskym parametrim a standardiim, zvySeni bezpe€nosti provozu

a dostupnosti pro OOSPO. (7)
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vypoctu se intervaly stanovuji pro kombinaci ¢tyf zakladnich druht vlakt, kterymi podle
zdroje (9) jsou vlaky:
a) osobni zastavujici, znacka Oz,
b) osobni projizdé&jici, znacka Op,
€) nakladni zastavujici, znacka Nz,
d) nakladni projizdé€jici, znacka Np.
Toto oznaCeni koresponduje s oznaCenim vlakl jak v nasledujicich podkapitoléach,

tak predevsim v piiloze H.

4.1.1 Provozni interval postupnych vjezdii (PIPV)

PIPV je nejkrat$i Casovy interval mezi piijezdem, resp. prijezdem prvniho vlaku,
aptijezdem, resp. prujezdem druhého vlaku v dopravné skolejovym rozvétvenim.
Jeho velikost je ovlivnéna slozkou stani¢nich operaci a dobou jizdy druhého vlaku,
ktery se v dobé ptijezdu prvniho vlaku nachazi na dohlednost ptfedvésti hlavniho navéstidla
kryjiciho misto vzajemného mozného ohrozeni. (9)

Hlavnimi navéstidly kryjici toto misto jsou cestova navéstidla Sc203 a Sc201 plnici
funkci odjezdovych navéstidel vobvodu piednadrazi. Predvéstmi téchto navéstidel
jsou vjezdova navestidla odvodu piednadrazi 2S a 2HS v zavislosti na sméru, ze kterého vlak

vjizdi. Velikost nové vzniklych PIPV je prezentovéana v tabulce €. 4.

Tab. 4: Provozni interval postupnych vjezdii
PIPV [min]
Druh vlaku O, Op N, Np
Vjezd druhého vlaku z 203. koleje na 5. kolej 3,5 4 4,5 3,5
Vjezd druhého vlaku z 201. koleje na 1. kolej 35 | 25 4 2,5
Zdroj: Autor

4.1.2 Provozni interval postupného vjezdu a odjezdu

PIPVO je nejkratsi ¢asovy interval mezi piijezdem, resp. prijjezdem prvniho vlaku,
a odjezdem, resp. prijezdem druhého vlaku Vv dopravné s kolejovym rozvétvenim.
Jeho velikost je ovlivnéna slozkou stani¢nich operaci vazicich se na zruSeni vlakové cesty
prvniho vlaku a postavenim vlakové cesty pro druhy vlak, vCetné postaveni hlavniho
navéstidla, poptipadé€ jeho predvésti do polohy dovolujici jizdu a dobou jizdy druhého vlaku.
Ten se v pfipad¢ odjizdé€jiciho vlaku nachéazi pfed odjezdovym navéstidlem v misté svého

obvyklého zastaveni a v piipadé¢ projizd€jiciho vlaku nejblize na dohlednost piedvésti
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hlavniho navéstidla kryjiciho misto mozného vzajemného ohrozeni. Velikost PIPVO,
kdy druhy vlak odjizdi je uvedena v tabulce ¢. 5 technologického grafu PIPVO, ze kterého

je patrné, Ze jedinou slozkou ovliviiujici tento interval je slozka stani¢nich operaci. (9)

Tab. 5: Technologicky graf PIPVO — druhy viak odjizdi

54

Dil¢i | P. &. | Ukon Provadi |Cas |Doba trvani
doba [min]

ty 1 vlak vjel cely RzZ 0

to 2 zruSeni VC RzZ 0

ts 3 ptiprava VC + navéstidlo vyprav¢i 0,10 —

ty 4 vyprava vlaku vypravci 0,40 :_
)3 0,50

Zdroj: Autor

V piipad¢ prujezdu druhého vlaku je nutno pocitat s dobou jizdy tohoto vlaku
od ptedvésti hlavniho navéstidla. Pokud vlak projizdi po 5. koleji, pak hlavnim navéstidlem
kryjicim misto mozného vzajemného ohrozeni je cestové ndvéstidlo Lc3, jehoz piedvésti
je cestové navéstidlo Lc5. V piipadé prujezdu druhého vlaku po 1. koleji je hlavnim
navéstidlem kryjicim misto moZzného vzdjemného ohroZeni cestové navéstidlo Lcl, jehoz
predvésti jsou vjezdova navéstidla ze sméru od Hohenau (1BL, 2BL), Lanzhota (1L, 2L)
a Bofiho lesa (ZL). Kilometrickd poloha néavéstidel 1BL, 2BL a ZL je totoZna,
avSak jednotlivé provozni intervaly se li§i v zavislosti na rozdilné rychlosti v obvodu vyhybek
prilehlych k témto navéstidlim. Naopak kilometricka poloha vjezdovych navéstidel 1L, 2L
a 1BL, 2BL se lisi, a proto je nutno rozliSovat, zda vlaky vjizdi ze sméru od LanZhota
nebo od Hohenau. Dalsim faktorem ovliviiujicim velikost provoznich intervali je rozdilna
rychlost pies vyhybky pfilehlé k hlavnimu navéstidlu. V nasledujici tabulce ¢. 6 je uvedena
vysledna hodnota PIPVO pro ptipad, kdy druhy vlak projizdi.

Tab. 6: PIPVO — druhy viak projizdi

Jizda druhého vlaku PIPVO [min]
prijezd po 5. koleji 1
prijezd po 1. koleji ze sméru od Hohenau 1,5
prajezd po 1. koleji ze sméru od Lanzhota 2

Zdroj: Autor
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4.1.3 Provozni interval postupnych odjezdit (PIPO)

PIPO je nejkratsi Casovy interval mezi odjezdem, resp. prijezdem prvniho vlaku

a odjezdem, resp. prijezdem druhého vlaku v dopravné s kolejovym rozvétvenim. Velikost

PIPO se odviji od doby jizdy prvniho vlaku od okamziku odjezdu, poptipad¢ prajezdu,

do doby uvolnéni mista mozného vzajemného ohrozeni. Dale zalezi na stani¢nich operacich

a dob¢ potiebné pro odjezd druhého vlaku, tedy dobé potiebné pro jeho vypravu nebo dobé

jizdy od predvésti hlavniho ndvéstidla kryjictho misto mozného vzajemného ohrozeni

a dohlednosti, pticemz za odjezd vlaku se povazuje okamzik, kdy se da vlak do pohybu

Z mista, kde pravideln¢ stoji. Prijezdem vlaku se rozumi okamzik, kdy celo vlaku mine

odjezdové nebo ve stanici uréené jiné hlavni navéstidlo. (9)

V tabulce €. 7 jsou vedeny hodnoty PIPO pro ptipad, kdy prvni vlak odjizdi (projizdi)

z 1. koleje a druhy vlak odjizdi (projizdi) z 5. koleje.

Tab. 7: PIPO — druhy viak odjizdi (projizdi) z 5. koleje

PIPO [min]

Vlak jede jako druhy z 5. koleje
= O, | O N, Np
§ o | O] 2] 3 |15 3
% S [0, |15 25| 1 | 25
©
B 7 [N | 3| 4 3 4
=
= N, | 15| 25 1 2,5

Zdroj: Autor
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V tabulce €. 8 je uveden PIPO pro ptipad, kdy prvni vlak odjizdi z 5. koleje a druhy
vlak odjizdi z 1. koleje. Tato tabulka je rozdélena do dvou ¢asti, kdy v levé ¢asti je uveden
PIPO pro druhy vlak projizdéjici ze sméru od Hohenau. PIPO pro druhy vlak projizdéjici

ze sméru od Lanzhota je uveden v pravé ¢asti této tabulky.

Tab. 8: PIPO — druhy viak odjizdi (projizdi) z 1. koleje

PIPO [min]
Lanzhot | Viak jede jako druhy z 1. koleje Hohenau | Vlak jede jako druhy z 1. koleje
O, | O, | N, | N, O, | O, | N, | N,

o % Sl
< Y |[o | 2 [35]15 35| & [o [15] 3 [15] 3

X — X
T s |0 [15]35 15358 « |0 |15 3 [ 15] 3

- N — N
% = N, 4 6 4 6 || & = N, 4 | 55 4 | 55

S < S <
S| N | 2 [35] 2 | 35 S I N | 2 |35 2 2

Zdroj: Autor

Pti stavéni odjezdovych vlakovych cest z 5. koleje je tfeba zohlednit malou uzite¢nou

délku dopravni koleje, kterd ¢inni 255 m. Proto je tfeba u vlakt s vétsi délkou pocitat
s obsazenim 3. koleje ohrani¢ené cestovym navéstidlem Lc3 ve sméru jizdy vlaku, diky které
se uzitecna délka zvéEtsi piiblizné o 545 m na 800 m. Variantné se da vyuzit koleje ¢. 5b
za piedpokladu variabilni VC z 205. koleje na 7. kolej pies vyhybkovy tsek 141 — 136

pfi nutnosti soucasného vyuZiti téchto jizdnich cest.

4.1.4 Provozni interval postupnych odjezdii a vjezdii (PIPOV)

PIPOV je nejkratsi Casovy interval mezi odjezdem, resp. prijezdem prvniho vlaku
a pfijezdem, resp. prijezdem druhého vlaku v dopravné s kolejovym rozvétvenim. Velikost
PIPOV se odviji od velikosti doby jizdy prvniho vlaku od okamziku odjezdu, popiipadé
prujezdu, do doby uvolnéni mista mozného vzajemného ohrozeni a dale od stani¢nich operaci
a doby potiebné pro vjezd druhého vlaku, tedy doby jizdy od piedvésti hlavniho navéstidla
kryjiciho misto mozného vzajemného ohrozeni a dohlednosti. (9) V ptipad¢é obvodu osobniho
nadrazi jsou témito navéstidly cestova navéstidla Sc203 a Sc201 v obvodu prednadrazi plnici
funkci vjezdovych navéstidel obvodu osobniho nadrazi, pfi¢emz predvéstmi téchto navéstidel
jsou vjezdova navéstidla obvodu piednadrazi 1S, 2S, 2HS a 1HS v zéavislosti na sméru
vjizdé€jiciho vlaku. V tabulce €. 9 je uveden PIPOV, v levé ¢asti je uveden PIPOV pro druhy
vlak vjizdgjici z 203. koleje. Pripad, kdy druhy vlak vjizdi z 201 Kkoleje, je uveden v pravé
Casti této tabulky.
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Tab. 9: PIPOV

PIPOV [min]
Brno Viak vjizdi jako druhy z 203- koleje || Prerov | Viak vjizdi jako druhy z 201. koleje
0, Op N, Np 0, Op N, Np

S o ¥
% = O, 55 | 45 | 65 | 45 [[§ < 0, 6 4 7 4

= < = 8
8 <~ [0, [45] 4 [ 55| 4 |[8 « | 0o [ 55|35 ] 65] 35

- — N " — N
® = N, 65|55 | 75 | 55||® & N, 8 6 9 6

S £ S <
SNy | 5 4 6 4 S| N [55] 4 |65 4

Zdroj:Autor
Z vyse uvedeného vyplyva, Ze nejvice omezujicim provoznim intervalem je PIPOV.
To je zplsobeno velikosti dynamické slozky, kterou ovliviiuje doba jizdy vlaki.
Ta je ovlivnéna délkou drahy a v piipadé prvniho vlaku i délkou vlaku a v obou ptipadech
pak rychlosti.
Vycet nové vzniklych intervalii neni kone¢ny. Obdobné provozni intervaly vznikaji
pfi soubéhu jizdy vlakt z 201 Kkoleje na 1. kolej a 202. koleje na 2. kolej za podminky
soucasné jizdy vlaku z 205. koleje na 7. kolej a 203. koleje na 5. kolej a opac¢né.

4.2  1.scéna¥ dopravniho provozu ZST Bieclav po rekonstrukci

Hlavnimi vstupy pro vytvofeni modelu Zelezni¢ni dopravy jsou dopravni
infrastruktura, vozidla a provoz (JR). (4) Dopravni infrastruktura byla popsana v kapitole 3.1,
provoz bude popsan v nasledujici kapitole 4.2.1, resp. v ptilohach CH, I a J. Provozni
moznosti vozového parku te$i kapitola 4.2.2, kterd se zabyva stanovenim Casu obsazeni
zhlavi. Kapitola 4.2.3 se zabyva propustnosti stfedniho zhlavi po implementaci dopravni

technologie popsané v PPVDS®.

4.2.1 Pokyny pro vykon dopravni sluzby

Navrh pokyni pro vykon dopravni sluzby vlaki osobni dopravy je uveden
v ptiloze CH. Tato pfiloha je rozdélena do dvou casti. Prvni ¢ast obsahuje informace teSici
problematiku pohotovostnich souprav avozii. Ve druhé casti jsou uvedeny PPVDS
pravidelnych vlak osobni dopravy jedoucich v ranni patecni dopravni Spicce. Vlaky jsou
fazeny dle ¢asového piijezdu a odjezdu vlaki do obvodu osobniho nddrazi. PPVDS obsahuji

informace potiebné pro fizeni a organizaci vlakové dopravy, predev§im pak smérové vedeni

9 PPVDS = pokyny pro vykon dopravni sluzby
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a casové polohy pfijezdli a odjezdu vlakil, jejich tazeni, obraty souprav, obraty hnacich
vozidel, pfistavovani a odstavovani souprav vcetné posunu. Navrh PPVDS je koncipovan
pro planované usporadani stiedniho zhlavi po vybudovani tzv. rychlé stopy prijezdu. Vychazi
ze skutetného GVD 2011/2012 a opird se o skutecné obraty hnacich vozidel a souprav.
Pro komplexnost jsou zde uvedeny viechny osobni vlaky, které musi ZST Bfeclav odbavit
a to i vlaky, které neobsazuji stiedni zhlavi pfimo. Jedna se o vlaky jedouci od jihu (Lanzhota,
Hohenau a Botiho Lesa), kdy stfedni zhlavi obsazuji nepfimo formou posunu pfi objizdéni

souprav a jizdami nastupujicich a odstupujicich hnacich vozidel.

Vlaky nakladni dopravy nejsou pro sva specifika zapracovany v PPVDS. Charakterem
jizdy ptes stiedni zhlavi ve smyslu propustnosti tohoto zhlavi a usporfaddnim stanice
jsou fazeny do kategorie tranzitnich vlaku, proto navrhuji zakaz zastaveni nakladnich vlaku
Vv obvodu osobniho nadrazi u koleji s ndstupiStni hranou. Zastaveni vlaki nakladni dopravy
Vv obvodu osobniho nadrazi povoluji pouze z dopravnich divodi a u sudé kolejové skupiny
koleji 16 - 26. Tranzitnim vlaklim bez zpracovani pfislusi dopravni koleje 207 — 215 v liché
tranzitni kolejové skuping, pfipadné koleje 204 — 218 vjezdovo-odjezdové skupiny v obvodu
pfednadrazi, ptfiCemz u vlakl, které ve stanici zastavuji z divodi vymény vlakovych
nalezitosti, pfivéseni a odvéSeni postrkové lokomotivy, Se Sohledem na obsazeni prvki
na sttednim zhlavi preferuje obsazeni pravé vjezdovo-odjezdové skupiny koleji 204 - 218.
Néstupy a odstupy hnacich vozidel jsou pak realizovany na kolejich 206a a 208a,
kdy minimalné zatézuji dopravni provoz na stiednim zhlavi. Technologie nakladnich vlaka
je uvedena ve sluzebni pomiicce planu vlakotvorby a piehledu vlakd nadfazeného systému
prednostni zatéze. Na zaklad€é planu fazeni nakladnich vlaki, ktery je soucésti planu
vlakotvorby, je v ptiloze I uvedeno smérové vedeni nakladnich vlakd véetné jejich normativu
hmotnosti a stanovené rychlosti. V Pfiloze J je uveden plan obsazeni dopravnich koleji

obvodu osobniho nadrazi.

4.2.2 Obsazeni stredniho zhlavi
Problematika stanoveni doby jizdy kolejovych vozidel spadd do oblasti mechaniky
Vv dopravé a ta jako takova neni pfedmétem této préace, proto rozsah a zpisob podani odpovida

potiebam oblasti dopravni technologie.
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Pro dynamické vypolty se (na zakladé rozboru a popisu jednotlivych skupin
sil pasobicich na vozidlo a vzhledem k 2. Newtonovu zakonu) vyuziva zakladni pohybova

rovnice vlaku (viz rovnice €. 6): (10)

FO—GL-oL—GD-oD—(GL+GD)-oT:(GL+GD)-(1+’O)% [N] 6)
kde: F, tazna sila na obvodu kol [N],

GL  tiha hnaciho vozidla [N],

Gp  tiha tazenych vozidel [N],

oL soucinitel vozidlového odporu hnacich vozidel [1],

Op soucinitel vozidlového odporu tazenych vozidel [1],

o soucCinitel odporu trati [1],

v rychlost [m.s™],

t cas [s].

Z hlediska stanoveni kapacity stfedniho zhlavi je nezbytné urcit dobu obsazeni,
resp. dobu uvolnéni zhlavi t,. Ta za ptedpokladu, ze se vlak bude rozjizdét z nulové rychlosti
a bude po celou dobu zrychlovat, vychazi ze vztahu €. 7 pro drédhu rovnomérmné zrychleného

pohybu (10):

1=Zat] [m] ¢
2
kde: | draha [m],
a zrychleni [m.s™],
t ¢as [s].

Draha | predstavuje celkovou drahu jizdy vlaku pii opusténi zhlavi, kterou urc¢ime jako
soucet délky zhlavi |, a délky vlaku ly. Dale Gpravou rovnice 7 Ize urcit dobu uvolnéni

zhlavi pomoci rovnice ¢. 8 nasledovné (10):

L, +1
t, = z.u [s] (8)
a
kde: t, Cas uvolnéni zhlavi [S],

ln  délka zhlavi [m],
IVL délka vlaku [m],

a zrychleni [m.s™].
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Rychlost vlaku V dosazena pii uvolnéni zhlavi se stanovi na zakladé vztahu

pro rovnomérné zrychleny pohyb dle rovnice (11):

V =36-a-t, [km.h™] (9)
kde: V rychlost [km.h™],

a zrychleni [m.s™],

ty Cas uvolnéni zhlavi [s].

Pro ptfipad brzdéni metoda parametru jizdy predpokladd, ze brzdéni probiha
s konstantni hodnotou brzdného zpomaleni a, = konst. [m.s™], pfi¢emz pfi stanoveni brzdné
drahy se zanedbava doba reakce, doba ptipravy a nabéhu brzdy (11) Brzdna draha vyplyva
Z obecného vztahu pro rovnomérné zrychleny pohyb dle rovnice €. 10:

2
1 2 1 \" 1 V2
| ==. ==, g0 == 20 10

p 2 |ab| o 2 |ab| {|ab|J 2 |ab| [m] ( )

kde: I, brzdna draha [m],
ap zrychleni [m.s™],
to Cas obsazeni zhlavi [$],

Vo po&ate&ni rychlost [m.s™].

Pro stanoveni propustnosti je nutné nejprve urcit dobu obsazeni jednotlivych tkont
V GVD 2011/2012 je ve $pickovém obdobi realizovano 28 vlakid osobni dopravy, 13 vlakd
nakladni dopravy a 6 vlaki lokomotivnich. Na zdklad¢ navrzené technologie je zapotiebi
realizovat 23 posunovych cest, tedy celkem 70 tkond pfes stiedni zhlavi. Z hlediska
charakteru druhu vlaku jsou vSechny vlaky osobni dopravy zastavujici a devét vlakl ndkladni
dopravy je taktéz zastavujicich. Pouze 4 nakladni vlaky jsou vedeny jako projizdé¢jici. Jedna
se o vlaky 41341, 48336, 45306 a 40737. Tyto vlaky mohou pfti jizdé ptes stiedni zhlavi
vyuzit rychlost 80 km.h™ nebo 100 km.h™, ktera je dand obvodem vyhybek pilehlych
K hlavnimu navéstidlu. Tzn., ze tyto vlaky jedou pies vyhybky konstantni rychlosti

az za posledni pojizdénou vyhybku pfed nésledujicim hlavnim névéstidlem.
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Cas obsazeni je tedy roven podilu drahy a rychlosti a Ize jej vyjadiit pomoci rovnice

¢. 11 nasledovné (11):

i =tnthe 06 [min] (11)
Vv
kde: t, ¢as obsazeni [min],

I délka zhlavi [m],
v délka vlaku [m],
\Y} rychlost [km.h™].

Vypocet doby obsazeni je uveden v piiloze K. Obdobné se doba obsazeni resp.
uvolnéni vypocte pro vlaky osobni dopravy. Celkovy pocet vlakli osobni dopravy cini 28,
z toho jich je 16 rozjizdéjicich a 12 zastavujicich, pficemz pii aplikaci 1. scénatfe uvedeného
v PPDS mohou pouze &tyfi vlaky vyuzit rychlé stopy a stanovené rychlosti 100 km.h™.
Vzdélenost stfedniho zhlavi ve smyslu osobni dopravy je déna vzdalenosti hlavnich
navéstidel Le7 (jakoZto odjezdovych navéstidel z obvodu osobniho nadrazi) a Sc205 (jakozto
vjezdovych navéstidel z opacné strany jizdy vlaku v obvodu pifednadrazi v hlavnich
prabéznych kolejich). Tato vzdalenost ¢inni 1153 m. Vlastni doba obsazeni je mimo jiné
ovlivnéna 1 délkou vlakové soupravy, kterd je u vlakd osobni dopravy velice rtznoroda,
kdeZto u vlakli nakladni dopravy je pocitano s vytizenim vlaku do normativu.

Dobu obsazeni nédkladnich vlakli pak lze jednoduSe konkretizovat pro vlaky
projizdéjici, rozjizdéjici a zastavujici nasledovné:

- jizdni doba néakladniho vlaku projiZdéjiciho ¢ini 1 min,

- jizdni doba nédkladniho vlaku rozjizdgjiciho ¢ini 4 min,

- jizdni doba nékladniho vlaku zastavujiciho ¢ini 5,5 min.

Ve smyslu 1. scénaie zastavuje ze 12 zastavujicich vlaka osobni dopravy 8 vlakl
zrychlosti 50 km.h?, 3 vlaky zastavuji zrychlosti 100 km.h™ a jeden vlak z rychlosti
60 km.h™. Z 16 rozjizd&jicich se vlakii se 10 vlakd rozjizdi na rychlost 50 km.h!, 4 vlaky
na rychlost 60 km.h™, 1 vlak na rychlost 80 km.h™ a 1 vlak na rychlost 100km.h™. Vypocet
doby obsazeni je taktéz uveden v piiloze K. Dle této piilohy lze dobu obsazeni osobnich
vlakl konkretizovat nasledovné:

- jizdni doba osobnich vlakd, jejich rychlost ve VC dosahuje max. 60 km.h™, &ini

2 min,
- jizdni doba osobnich vlak, jejichz rychlost ve VC dosahuje min. 80 km.h™, ini

1,5 min.
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Pro ucely stanoveni propustnosti se vlaky lokomotivni fadi mezi vlaky osobni
dopravy, pticemz doba obsazeni LV je stejné jako u vlaki osobni dopravy. Jedna se o 6 vlaki
kategorie Lv. Doba obsazeni piestavné jizdy a piestaveni soupravy po rekonstrukci bude
totozna S dobou obsazeni za soucCasného stavu a nelze predpokladat jeji sniZeni, jelikoz
pii prestavbé nebudou dotéeny polohy hlavnich ani sefad’ovacich navéstidel. Lze tedy vyuzit
soucasnych hodnot. Doba obsazeni pfestavné jizdy tak ¢ini 15 min. Tato doba je pfi vypoctu
dale rozd¢€lena na polovinu, aby byl rozliSen smér posunu a obsazeni jednotlivych prvk.

Z vyse uvedenych hodnot lze konstatovat, Ze doba obsazeni stfedniho zhlavi se snizi
oproti soucasnému stavu u vlakit EC/IC o 50 % pfi vyuziti rychlé stopy prujezdu a u vlakid
osobni dopravy, jejichz rychlost je limitovana obvodem vyhybek pfilehlych k hlavnimu
navéstidlu do 60 km.h™ v&etn& o 33 %. U vlaki, jejichZ rychlost v obvodu vyhybek piilehlych
K hlavnimu navéstidlu dosahuje alespon 80 krn.h'l, se doba obsazeni snizi taktéz o 50 %,
pfi¢em rozdil mezi dobou obsazeni vlaku jedouciho rychlosti 100 km.h™ a 80 km.h™ &ini
necelé 4 sekundy. Vzdalenost, za kterou se vlak rozjede na stanovenou rychlost, véetné Casu,

za ktery vlak tuto vzdalenost urazi od mista odjezdu, je uvedena v grafu v piiloze K.

4.2.3 Kapacita stredniho zhlavi po dokonceni 2. stavby — 1. scénar

Kapacita stfedniho zhlavi se stanovi dle rovnice ¢. 1 uvedené V kapitole ¢.2.4
na strané ¢. 17. Kapacita bude opét stanovena pro Spi¢kové obdobi mezi Sestou a devatou
hodinou ranni. Vypocetni ¢as je tedy roven 180 minutdm (3 h) bez zatizeni o Cas pravidelnych
prohlidek a Cas obsazeni jinymi tkony. V piiloze L je uvedeno schéma prvki na stfednim
zhlavi, které je pro vypocet nutné urcit a od kterého se vypocet dale odviji. Prvek s nejvyssi
hodnotou stfedni doby obsazeni je omezujicim prvkem. (5) Ten urcuje vyslednou hodnotu
kapacity. V p¥ipadé stiedniho zhlavi ZST Bieclav je timto prvkem prvek &. 3. Stfedni doba
obsazeni tohoto omezujiciho prvku ¢ini 1,314 min. Jeji vypocet je uveden v tabulce prehledu
Jjizd na zhlavi, ktera je soucasti pfilohy M. V této ptiloze je uvedena i tabulka zdvislosti
Jjizdnich cest, ve které je uveden vypocet sttedni doby ruSeni. Ta ¢ini po zaokrouhleni 0,556
min. Pfevodovy koeficient udavajici pomér poctu vlakovych cest k poctu vSem ukoniim
je nepiimo uveden v kapitole 4.3.1 nebo PPVDS, které jsou soucasti ptilohy CH. Kapacita
I ostatni provozni charakteristiky vypoctené podle vztahi uvedenych v kapitole 2.4 jsou
uvedeny v tabulce ¢. 10. Jedna se predevsim o praktickou propustnou vykonnost ve vlacich
vypoctenou podle vzorce ¢. 2, koeficient praktické propustné vykonnosti vypoctené
podle vzorce €. 3, stupent obsazeni omezujiciho prvku vypoéteny podle vzorce €. 4 a zalohu

propustnosti na jeden omezujici tkon vypoctenou podle vzorce €. 5.
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Tab. 10: Vysledky kapacity stredniho zhlavi za ranni dopravni Spicky pro omezujici

prvek ¢. 3 — 1. scénar

P. ¢. | Vysledky Dle vzorce
1 | n, =90 tkomi-3h™ 1)
2 | ny =60 vlakii-3h™ )
3 | K=778% 3)
4 | S,=0511 4)
5 | z=1257 min-tkon™ (5)

Zdroj: Autor
Hodnoty v tabulce ¢. 10 byly stanoveny analytickou metodou. (5) Tento zpusob
vypoétu je vSak U slozitych zhlavi zdlouhavy, a proto se v praxi v této podobé pouziva
jen minimalné. Provozovatel drahy vyuziva pro stanoveni kapacity dokument, ktery pracuje
na bazi analytické metody v prostiedi Microsoft Office Excel. Vystupem tohoto dokumentu
je tabulka, ve které jsou uvedeny provozni charakteristiky vSech prvkt na daném zhlavi.
Tato tabulka, ve které je uvedena kapacita zhlavi vcetn€ jeho ostatnich provoznich

charakteristik pro pfipad 1. scénate, je uvedena v tabulce ¢. 11.

Tab. 11: Kapacita stredniho zhlavi — 1. scéndar

prvek 2T trus 4 tvez KprakT So Ny n tSTAiWL
1 0,964 0,756 1,607 0,789 68,2 0,375 103 69 0
2 0,336 1,854 2,236 1,448 69,4 0,131 101 68 0
3 1,314 0,408 1,257 0,581 73,7 0,511 95 64 0
4 1,036 0,412 1,536 0,583 62,9 0,403 111 75 0
5 0,486 1,411 2,086 1,182 64,9 0,189 108 72 0
6 0,314 1,682 2,257 1,345 64,5 0,122 108 73 0
7 0,679 0,836 1,893 0,838 59,0 0,264 119 80 0
8 0,793 0,931 1,779 0,894 65,6 0,308 107 72 0
9 0,793 0,928 1,779 0,893 65,5 0,308 107 72 0
10 0,571 0,791 2,000 0,810 53,7 0,222 130 87 0
11 0,629 0,835 1,943 0,837 57,0 0,244 123 82 0
12 0,643 0,742 1,929 0,781 55,4 0,250 126 85 0
13 1,114 0,460 1,457 0,612 67,1 0,433 104 70 0
14 0,221 1,562 2,350 1,273 58,1 0,086 120 81 0
15 0,164 1,852 2,407 1,447 62,7 0,064 112 75 0

Zdroj: Autor na podkladé $ablony SZDC programu Microsoft Office Excel
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Hodnoty uvedené v tabulce ¢. 11 zcela nekoresponduji s hodnotami v tabulce ¢. 10. Vypocet
praktické propustnosti, praktické propustnosti ve vlacich a koeficient propustnosti je zatizen
chybou v tadu od 4 % do 6 % v dusledku chyby zaokrouhlovani pfi vypoctu stiedni doby

ruseni. Ta z hlediska analytického vypoctu ¢ini 0,556 min.

4.3  2.scénar dopravniho provozu ZST Bieclav po rekonstrukci

Necht' je rozsah vlakové dopravy druhého scénafe totozny se scénaiem prvnim,
pak pii neménné DI lze zvysit kapacitu stiedniho zhlavi optimalizaci dopravni technologie
avozového parku. (4) Pod optimalizaci vozového parku si lze ptedstavit zavadéni
motorovych a elektrickych jednotek, diky kterym odpadd zdlouhavé objizdéni souprav.
Jednou z mozZnosti, jak tohoto stavu docilit, je postupné zavadéni fidicich vozu jako
je napiiklad fidici vz tady Bfhpvee primarné uréeny pro vozbu s elektrickou lokomotivou
fady 362, ktery je v soucasné dobé postupné nasazovan na rameni Bfeclav — TiSnov
a Breclav - Pferov. V téchto usecich ve smyslu 2. scénafe budou vSechny klasické soupravy
osobnich vlaki kategorie Os béhem dopravni Spi¢ky nahrazeny vozovymi jednotkami,

pri¢emz pocet vlakil ziistane nezménén.

4.3.1 Obsazeni stredniho zhlavi — 2. scénar

| nadale bude v patecni ranni dopravni Spicce realizovano 28 vlakd osobni dopravy,
13 vlaki nakladni dopravy, 6 vlakli lokomotivnich a 12 posunovych cest spojenych s nastupy
a odstupy hnacich vozidel pfedev§im pro vlaky vysSi kvality a rychliky na rameni
Brno - Bteclav — Olomouc a opa¢né. Snizeni poctu posunovych cest umoziuje operativngjsi
obsazeni dopravnich koleji, které by z hlediska nutnosti objizdéni souprav nebylo vhodné.
Celkovy pocet ukont tak ¢ini 59. Smérové vedeni vlakli nakladnich a lokomotivnich zistava
stejné jako v predeslém piipadé. Smérové vedeni vlakt osobni dopravy a posunu je nepiimo
uvedeno Vv tabulce jizdnich cest na zhlavi, ktera je pro piipad 2. scénaie uvedena v piiloze N.
Z 28 vlakii osobni dopravy je 15 vlakl rozjizdéjicich a 13 vlakid zastavujicich. Z 15 vlaka
rozjizdgjicich se 11 vlakd rozjizdi na 50 km.h™, 1 vlak na rychlost 60 km.h?, 1 vlak
na rychlost 80 km.h™ a 2 vlaky na rychlost 100 km.h™. Z 13 vlaki zastavujicich zastavuje
8 vlaki z rychlosti 50km.h™, 1 vlak zrychlosti 60 km.h™, 1 vlak zrychlosti 80 km.h™
a 3 vlaky zastavuji z rychlosti 100 km.h,

Odlisn¢€ od 1. scénaie je zde fesena technologie vlakii EC 278 a EC 378. Jako prvni
vjizdi vlak EC 278 na 7. kolej. Tento vlak zde svou jizdu kon¢i. Po vystupu cestujicich bude

souprava vlaku vysunuta na kolej 5b, kde bude odvésena od HV, které bude po odvéSeni
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pokracovat dale na kolej 5¢. Souprava od vlaku 278 bude po pfijezdu vlaku EC 378 piivésena
Kk piedni ¢asti tohoto vlaku. Vlak EC 378 vjizdi jako druhy na 5. kolej. Po jeho piijezdu bude
HV odvéseno a vysunuto na kolej 3¢, odkud formou tvrati najede ke svéSeni na soupravu
vlaku 278 na koleji 5b. Po svéseni HV vlaku 378 se soupravou od vlaku 278 najede cela
souprava ke svéSeni se soupravou vlaku 378 nab5. koleji. Vyhodou tohoto postupu
je nezavislost piijezdi vlaki EC 278 a EC 378. Pokud by byla preferovana technologie
obsluhy popsana v PPVDS 1. scénafe, pak by se pfi zpozdéni vlaku EC 278 zpozdéni
pieneslo i na piijezd vlaku EC 378. Nevyhodou této technologie je vyssi poCet posunovych

cest pres stfedni zhlavi.

4.3.2 Kapacita stredniho zhlavi po dokonceni 2. stavby — 2. scéndar

V ptiloze N jsou uvedeny tabulky piehledu jizd na zhlavi a zavislosti jizdnich cest,
ze kterych je mozno urcit omezujici prvek, stfedni dobu obsazeni a stfedni dobu ruseni,
které jsou nezbytné pro vypocet kapacity. Dle této ptilohy je omezujicim prvkem prvek €. 3
se stiedni dobou obsazeni 1,802 min a stiedni dobou ruseni 0,246. Tento prvek se nachazi
vurovni koleje 4a, jehoz soucasti jsou vyhybky ¢.134; 139; 140; 150 a 151.
Jsou pies néj realizovany vSechny jizdy vlakd do nebo ze sudé kolejové skupiny obvodu
pfednadrazi a vétSina posunovych cest Usticich z 1. a 2. matecni koleje obvodu osobniho
nadrazi véetn¢ sudé kolejové skupiny. Pfevodovy koeficient uddva pomér poctu jizd vlaka
k poctu vSech ukont, tedy 47 vlakt ku 59 tkonim. Vysledky analytického vypoctu kapacity
vcetné ostatnich provoznich charakteristik jsou uvedeny v tabulce ¢. 12, v jejiz pravé casti

jsou uvedeny odkazy na vypocetni vzorce, tak jako je tomu v tabulce ¢. 10.

Tab. 12: Vysledky kapacity stredniho zhlavi za ranni dopravni Spicky pro omezujici

prvek ¢. 3 — 2a. scénar

P.¢. | Vysledky Dle vzorce
1 | n, =76U0komni-3h" (1)
2 | ny =60vlaki-3n™ 2)
3 | K=77,6% (3)
4 |S,=0581 (4)
5 | z=1301min-ukon™ (5)

Zdroj: Autor
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Tento vypocet byl ovéfen pomoci Sablony Microsoft Office Excel pro vypocet
kapacity stani¢niho zhlavi. Vysledky tohoto vypoctu jsou uvedeny v tabulce ¢. 13. Z této
tabulky je patrné, ze omezujicim prvkem je jiz popsany prvek ¢. 3. Rozdil hodnot uvedenych

v tabulce ¢. 12 a 13 je zptsoben chybou zaokrouhleni.

Tab. 13: Kapacita stredniho zhlavi — 2. scénar

prvek DI trus z tmez Kprakt So Ny n ISTAiWL
1 0,931 0,318 2,172 0,596 49,2 0,300 118 96 0
2 0,155 1,574 2,948 1,350 48,5 0,050 120 97 0
3 1,802 0,080 1,302 0,453 72,7 0,581 80 65 0
4 0,621 1,253 2,483 1,157 57,3 0,200 101 82 0
5 0,560 1,339 2,543 1,209 57,0 0,181 102 82 0
6 0,388 1,484 2,716 1,296 54,3 0,125 107 87 0
7 0,534 0,509 2,569 0,711 40,1 0,172 145 117 0
8 0,491 0,528 2,612 0,722 39,1 0,158 148 120 0
9 0,733 0,401 2,371 0,646 44,4 0,236 131 106 0
10 0,931 0,936 2,172 0,967 61,2 0,300 95 77 0
11 0,440 0,651 2,664 0,796 39,8 0,142 146 118 0
12 0,000 0,000 3,103 0,405 13,1 0,000 444 360 0
13 0,172 1,002 2,931 1,006 38,0 0,056 153 124 0
14 0,224 0,934 2,879 0,966 38,3 0,072 151 123 0
15 0,198 1,666 2,905 1,405 51,7 0,064 112 91 0

Zdroj: Autor na podkladé $ablony SZDC programu Microsoft Office Excel

Tabulka 13 poskytuje zajimavé udaje. Celkovou propustnost ve vlacich se oproti
scénafi jedna podafilo zvysit, ale navySeni kapacity je nepatrné, o cemz svédci 1 ukazatel
koeficientu vyuziti praktické propustnosti. Navic pouze jediny prvek dosahuje hodnot stupné
obsazeni v intervalu efektivniho vyuziti DI. (5) Timto prvkem je prvek €. 3, ktery je soucasné
I omezujicim prvkem. Jiny pohled na vyuziti obousmérnych souprav a jednotek je uveden
v tabulce ¢. 14, ktera udava kapacitu stiedniho zhlavi, kdy smérové vedeni vlaku je totozné
s 1. scénafem. Zmeénou oproti 1. scénafi je nasazeni obousmérnych souprav a jednotek,

diky kterym odpadé zdlouhavé objizdéni souprav.
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Tab. 14: Kapacita stiedniho zhlavi — 2. Scénar (jiny pohled)

prvek X1 trus z tmez Kprakt So Ny n ISTAiWL
1 1,144 0,675 1,907 0,803 63,8 0,375 92 74 0
2 0,398 1,972 2,653 1,582 64,9 0,131 91 72 0
3 1,559 0,236 1,492 0,540 68,8 0,511 86 68 0
4 0,466 1,289 2,585 1,171 53,7 0,153 110 88 0
5 0,576 1,214 2,475 1,126 55,8 0,189 106 84 0
6 0,373 1,569 2,678 1,339 56,1 0,122 105 84 0
7 0,678 0,843 2,373 0,904 51,9 0,222 114 91 0
8 0,686 0,820 2,364 0,890 51,7 0,225 114 91 0
9 0,686 1,125 2,364 1,073 57,7 0,225 102 81 0
10 0,678 0,935 2,373 0,959 53,7 0,222 110 88 0
11 0,619 0,834 2,432 0,899 49,7 0,203 119 95 0
12 0,381 0,723 2,669 0,832 39,8 0,125 148 118 0
13 0,941 0,478 2,110 0,685 53,3 0,308 111 88 0
14 0,263 1,443 2,788 1,264 50,1 0,086 118 94 0
15 0,195 1,435 2,856 1,259 47,7 0,064 124 99 0

Zdroj: Autor na podkladé $ablony SZDC programu Microsoft Office Excel

4.4  3.scénar dopravniho provozu ZST Bieclav po rekonstrukci

Za soucasn¢ho stavu je vtratovém uUseku Bfeclav — Pferov a Vv pfilehlém
mezistanicnim useku Bfeclav — Hohenau zaveden levostranny provoz. Od grafikonu
2012/2013 by mélo vramci interoperability dojit k pfechodu na pravostranny provoz
v celé EU. Z hlediska technické zdkladny neni tento ptfechod piekazkou, jelikozZ zminéné
useky jsou banalizované a jako takové vybaveny obousmérnym TZZ. Komplikace nastava

Vv technologické zakladné, piedevSsim v organizaci vjezda a odjezda vlakd.

4.4.1 Organizace jizdy po zavedeni pravostranného provozu

Pfi pravostranném provozu budou vlaky od Prerova vjizdét ze soucasné 2TK na kolej
201 v obvodu piednadrazi. V pfimém pokracovani této koleje se nachazi 1. stani¢ni kolej
vV obvodu osobniho nadrazi, ktera dale prechazi ve 2TK ve sméru Hohenau. Lze tedy hovofit
0 hlavni mate¢ni koleji. 2TK ve sméru Hohenau bude po zavedeni pravostranného provozu
prednostné uréena pro smér Hohenau — Bieclav, coz znamena, ze vlaky jedouci do Hohenau
budou muset vyuzit 1TK. Pfechod vlaku na 1TK do Hohenau Ize uskutec¢nit stihlou vyhybkou
7XB/10XB na jiznim zhlavi obvodu osobni nadrazi, kterda pti jizdé odboCkou umoziuje

rychlost 100 km.h® nebo  vyhybkou ¢&. 137/138 vobvodu stiedniho  zhlavi,
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ktera je konstruovana pro rychlost 50 km.h™. Pfechod na jiznim zhlavi znamen4 vznik PIPOV
pro piipad, kdy prvni vlak odjizdi na 1TK z Bteclavi do Hohenau z 1. koleje nebo jakékoliv
jiné koleje sudé kolejové skupiny. Ve druhém ptipadé vlak vyuzije k pfechodu na 1TK
vyhybku ¢. 137/138 a ptechod bude uskute¢nén jiz na sttednim zhlavi. Do Hohenau pak bude

odjizdét z 5., resp. 7. koleje. Vyhodngjsi je, aby odjizd¢él z 5. koleje, ktera je pfimym

pokracovanim 1TK ve sméru Hohenau. Zminény PIPOV Vv tomto ptipad¢ nevznika.

Ve sméru jizdy od Hohenau vlak vjizdi ze 2TK pfimo na 1. stani¢ni kolej obvodu
osobniho nadrazi. V piipad¢ dalsi jizdy ve sméru do Brna lze vyuzit rychlé stopy prijezdu
ana stiednim zhlavi pfejit na staniéni kolej ¢. 203. V pfimém pokracovani 203. koleje
se nachazi 2TK ve sméru do Brna. V piipadé¢ jizdy vlaku do Pterova je pfechod vlaku z koleje
¢. 1 uskutecnén vyhybkou ¢.111 vobvodu stfedniho zhlavi, kterd je konstruovéana
pro rychlost do odbo¢ného sméru na 80 km.h™. Dalsi moznosti je vjezd vlaku na 2. staniéni
kolej s pfechodem v obvodu jizniho zhlavi ptes vyhybku ¢. 10XA/13XB konstruovanou
pro rychlost do odbocky 60 km.h™. Z dopravniho hlediska je vyhodn&jsi, aby vlak vjizdél
do stanice sniZzenou rychlosti a nesnizenou rychlosti nasledné odjizdél. Vjezd vlaku sniZzenou
rychlosti zpravidla znamena prodlouzeni jizdni doby pfi vjezdu (v piipadé ZST Bieclav

0 0,5 min) a na druhou stanu pak snizeni doby obsazeni pti odjezdu a neexistenci PL.

V pokracovani 2. stani¢ni koleje se nachazi 1TK do LanZhota a je tedy hlavni matecni
koleji, kterd v obvodu ptednadrazi prechazi ve stani¢ni kolej ¢.202. Pii jizdé vlaku
do Lanzhota je vhodné vyuzit pravé 2. kolej, ktera je soucasti rychlé stopy prujezdu
aumoziuje prechod vlaku od Brna i Pierova rychlosti 100 km.h™. Pfi jizdé vlaka
od Lanzhota lze vyuzit sudé kolejové skupiny bez zavislosti na vjezdu, resp. odjezdu vlaku
do Hohenau. PIPV vznika v pfipad¢, kdy je nutné uskuteénit vjezd vlaku ze 2TK ze sméru
Hohenau na 1. stani¢ni kolej soucasné€ s vjezdem vlaku ze 2TK ze sméru LanZzhot na stani¢ni
kolej ¢.5. Tento piipad nastane u vlaki dalkovych relaci (Viden — VarSava,
Bratislava - Hamburg), které je nutno odbavit u jednoho nastupisté pro zachovani pozadavku

pro piestup bez vyuziti podchodu (hrana — hrana).

4.4.2 Obsazeni stredniho zhlavi — 3. Scéndr

V tomto scénaii je planovano se 47 pravidelnymi vlaky, kdy skladba téchto vlaki
odpovidd druhému scénaii. Lisi se pouze Vv obsazeni dopravnich koleji danymi vlaky a poctem
posunovych cest. Téch je zapotiebi 12. Celkovy pocet tkonil tak ¢ini 59. Smérové vedeni

téchto vlakli a posunovych cest je nepfimo uvedeno v piiloze O v tabulce prehledu jizd
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na zhlavi. Z 15 osobnich vlaki se 11 vlaki rozjizdi na rychlost 50 km.h™, 2 vlaky na rychlost
60 km.h™ a 2 vlaky na rychlost 80 km.h™. Z 13 osobnich vlakii zastavujicich zastavuje
10 vlaki z rychlosti 50 km.h™, 1 vlak z rychlosti 60 km.h™ a 2 vlaky z rychlosti 100 km.h™.
Z 13 nakladnich vlaki jsou 4 vlaky projizdéjici, 3 vlaky zastavujici a 7 vlaka je odjizdéjicich.

Pouze 6 vlaki tedy vyuzije vyssi rychlosti.

4.4.3 Kapacita stredniho zhlavi po dokonceni 2. stavby — 3. scénar

V piiloze O je uvedena tabulka prehledu jizd na zhlavi a tabulka zavislosti jizdnich
cest. Ztabulky ptehledu jizd na zhlavi vyplyvéa, Ze omezujicim prvkem je prvek &. 4,
jehoz sttedni doba obsazeni ¢ini 1,127 min.. Z tabulky zavislosti jizdnich cest vyplyva,
ze stiedni doba ruseni ¢ini 0,251 min.. ZvySe uvedenych hodnot Ize pii znalosti pfevodového
koeficientu ur¢it kapacitu stfedniho zhlavi analytickou metodou dle vztahu €. 1. Vysledky
véetné ostatnich provoznich charakteristik jsou uvedeny v tabulce ¢. 14 s odkazem
na vypocetni vztah, ktery je uveden ve 3. sloupci této tabulky.

Tab. 15 Vysledky kapacity stiedniho zhlavi za ranni dopravni Spicky pro omezujici

prvek ¢. 3 — 3. scénar

P. ¢. | Vysledky Dle vzorce
1 | n, =107 tkoni-3h™ 1)
2 | ny =85vlaki-3h™ )
3 | K=551% 3)
4 |S,=0,369 4)
5 | z2=1924 min-dkon™ (5)

Zdroj: Autor

Vypocet byl rovnéz ovéfen pomoci Sablony Microsoft Office Excel pro vypocet

kapacity a je uveden v tabulce ¢. 15, ktera se nachazi na nasledujici strané.
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Tab. 16: Kapacita stredniho zhlavi — 3. scénar

prvek 21 trus Z tmez KprakT So Ny n ISTAiWL
1 0,864 0,536 2,186 0,720 51,9 0,283 114 91 0
2 0,534 0,792 2,517 0,874 46,1 0,175 128 102 0
3 0,661 0,696 2,390 0,816 48,4 0,217 122 97 0
4 1,127 0,139 1,924 0,481 52,7 0,369 112 89 0
5 0,415 1,117 2,636 1,069 48,6 0,136 121 97 0
6 0,322 1,156 2,729 1,092 46,3 0,106 127 101 0
7 0,271 0,941 2,780 0,963 40,4 0,089 146 116 0
8 0,873 0,294 2,178 0,575 47,4 0,286 124 99 0
9 0,856 0,495 2,195 0,695 50,8 0,281 116 92 0
10 0,653 0,548 2,398 0,727 45,2 0,214 130 104 0
11 0,271 1,042 2,780 1,024 42,4 0,089 139 111 0
12 0,000 0,000 3,051 0,398 13,1 0,000 452 360 0
13 0,203 1,267 2,847 1,158 44,6 0,067 132 105 0
14 0,305 0,947 2,746 0,966 41,7 0,100 142 113 0
15 0,195 1,106 2,856 1,062 41,2 0,064 143 114 0

Zdroj: Autor na podkladé $ablony SZDC programu Microsoft Office Excel
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3) Souhrnné vyhodnoceni a posouzeni dopravniho provozu

Predikce kvality dopravniho provozu na stfednim zhlavi po dokonceni 2. stavby byla
provedena z hlediska propustnosti resp. jeho kapacity, a to analytickou metodou podle
metodiky (5). Sohledem na zna¢nou nerovnomeérnost vlakové dopravy V pribéhu dne
byl vypocetni ¢as omezen na dobu 180 min za ranni patecni dopravni $picky. Za timto Gcelem

byly vytvofeny tii scénafe dopravniho provozu.

Prvni scénaf vychazi pouze z ptedpokladu zmeény topologie zhlavi. Neuvazuje o zméné
dopravni technologie ve smyslu organizace jizdy vlaka Vv pfilehlych usecich, ani 0 nasazeni
obousmérnych souprav ¢i jednotek. Soucasti tohoto scénare je zpracovani navrhu PPVDS,
ktery poskytuje zakladni informace pro organizaci vlakové dopravy v ZST Bieclav z pohledu

provoznich pracovnikd.

Druhy scénaf pocita s nasazenim obousmérnych souprav a jednotek, pticemz samotna
zména organizace jizdy v pfilehlych usecich neni dotcena. Organizace jizdy vlakl je feSena
pouze z prostorového hlediska, tedy smérového vymezeni vlakovych cest Vv zavislosti

na jejich moZzném soubéhu.

Tteti scénaf uvazuje o nasazeni obousmeérnych souprav a jednotek. Déale predpoklada
zménu levostranného provozu v pfilehlych tsecich a zavadi v nich provoz pravostranny.

Organizace jizdy vlaki je vSak opét feSena pouze z prostorového hlediska.

Z ¢asového hlediska je zaveden pozadavek na ITJR napii¢ viemi scénafi. ITIR
je jiz zaveden a i nadale 1ze spInéni tohoto pozadavku ptredpokladat. Konkrétni ¢asové polohy
Vv zavislosti na smérovém vedeni budou vSak muset byt upraveny Vv zavislosti na zméné

topologie zhlavi a vzniku novych PIL.

Posouzeni jednotlivych scénéit v zavislosti na kapacité, resp. praktické propustnosti,
praktické propustnosti ve vlacich, stupni obsazeni omezujicich prvka, casové zalohy
omezujiciho prvku a omezujiciho prvku je uvedeno v tabulce ¢. 16. Pro uplnost je tato tabulka
doplnéna o fadek charakterizujici soucasny stav, ktery je uveden v prvnim fadku tabulky

kurzivou.
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Tab. 17: Vyhledové provozni scéndre stiedniho zhlavi ZST Bireclav

(@) jici _
Scénar B ng [L,Jkon-3h71] n"I [V|a|(. h‘l] K [0/0] SO [ ] z [min.l]konfl]
prvek P

[ * 77 58 79,2 | 0,550 1, 328
7/

1. 3 90 60 77,8 | 0,511 1, 257

2. 3 76 61 76,3 | 0,581 1, 301

3. 4 107 85 55,1 | 0, 369 1,924

Zdroj: Autor

Z tabulky 17 je patrné, ze rekonstrukci stfedniho zhlavi dojde k navySeni kapacity,
resp. zvySeni propustnosti tohoto zhlavi, pficemz toto navySeni nebude nikterak markantni
V souvislosti se samotnou rekonstrukci, jak vyplyva ze scénéte €. 1. Pokud bychom pfistoupili
K tomuto scénafi, vzrostl by pocet moznych ukont realizovatelnych na tomto zhlavi, ovSem
narust v poctu vlakii by byl miniméalni, koeficient vyuziti praktické propustnosti by se snizil
0 1,4 % a stupeil obsazeni by se pohyboval v intervalu dostate¢ného vyuziti DI. (5) Soucasné
by doslo ke snizeni ¢asové zalohy.

Nasazenim obousmérnych souprav a jednotek dojde oproti souCasnému stavu
ke snizeni koeficientu vyuziti praktické propustnosti o 2,9 % a zvySeni propustnosti
ve vlacich. Na druhou stranu dojde ke snizeni praktické propustnosti o jeden tkon za 3 h,
cozje snizeni nepatrné, avSak zpohledu kapacity a rekonstrukce DI nezadouci. (4)
Toto snizeni kapacity resp. nenavyseni na predpokladanou mez v souvislosti se zavedenim
oboustrannych souprav a jednotek je ditkazem toho, jak nespravné zvolené smérové vedeni
vlakli a samotné dopravni technologie ovliviiuje celkovou propustnost zatizeni, potazmo celé
stanice. Vyuzitim smérového vedeni vlakovych cest z 1. scénafe a nasazenim oboustrannych
souprav a jednotek dojde k pozadovanému navyseni kapacity, coz je patrno z tabulky ¢. 18,
ktera je uvedena na stran¢ 46.

K nejvétsimu navySeni kapacity dojde, pokud bude ptistoupeno ke scénéii €. 3. Tento
scénaf predpokladd zavedeni pravostranného provozu v navazujicich tratovych usecich
a soucasn¢ zavedeni obousmérnych souprav a jednotek na vybranych vlacich. Kapacita zhlavi
resp. jeho prakticka propustnost se tak zvysi oproti soucasnému stavu o 30 tkonii.3h™

a prakticka propustnost ve vlacich 0 27 vlaki.3h™. Soudasné se zvysi Casové zaloha na jeden

* Prvek ¢. 3 za soucasného stavu neni totozny s prvkem 3 po dokonéeni 2. stavby. Schéma prvkil pro vypodet
kapacity za soucasného stavu je uveden v priloze E. Schéma prvki pro vypocet kapacity po 2. stavb¢ je uveden
v priloze L.
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tkon z 1,328 min.akon™ na 1,924 min.akon™. Koeficient vyuziti praktické propustnosti
sesnizi ze79,2 % 0 241% na 551% a stupent obsazeni omezujictho prvku klesne
pod hodnotu 0,5, tedy pod dolni hranici stanoveného spektra optimalniho vyuziti DI
(So=0,5-0,67). (4)

Tab. 18 Vyhledové provozni scéndre stiedniho zhlavi ZST Breclav

Scénar prvek 1 trus z tyvez KerakT So ny n
1. 3 1,314 0,408 1,257 0,581 73,7 0,511 95 64
2. 3 1,802 0,080 1,302 0,453 72,7 0,581 80 65
2* 3 1,559 0,236 1,492 0,540 68,8 0,511 86 68
3. 4 1,127 0,139 1,924 0,481 52,7 0,369 112 89

Zdroj: Autor na podkladé $ablony SZDC programu Microsoft Office Excel

Tabulka ¢. 18 umoziiuje rovnéz posouzeni vyhledovych scénait podle jednotlivych
provoznich charakteristik. Tato tabulka je doplnéna o ftadek, ktery je oznaCen jako
Lwscenar 2*. Tento scénar je V jistém slova smyslu korekei druhého scénare, ktery nenapliuje
zcela pozadavky na snizeni kapacity pii nasazeni obousmérnych souprav a jednotek.
Zajimavym hodnocenim je i hodnoceni stupné obsazeni jednotlivych prvki piislusného
scénafe, jelikoz vSechny scénéafe vykazuji dostatecny stupen obsazeni pouze u omezujiciho
prvku a v piipadé 3. scénafe pak ani u néj ne.

Vyse popsané scénare hodnoti dopravni provoz pouze v obdobi ranni pate¢ni dopravni
$picky, a to z hlediska kapacitnich moznosti stiedniho zhlavi. Aplikaci ITJR, ktery je jiz
zaveden, lze piedpokladat snizeni stupné obsazeni a zvétSeni Casové zalohy v oStatnim
obdobi. (4) Z provozniho hlediska predstavuje nejefektivnéjsi variantu pro organizaci
vlakové dopravy a Fizeni provozu v obvodu stiedniho zhlavi scénar ¢. 3.

V zadném ze scénaii nejsou feSeny sousedici zhlavi, pfedev§im jizni zhlavi obvodu
osobniho nadrazi a severni zhlavi obvodu pfednéadrazi. Lze predpokladat, Ze zvySeni kapacity
sttedniho zhlavi se pfenese na sousedni zhlavi a jejich kapacita bude snizena. Veliky podil
na zatizeni jednotlivych zhlavi pak bude mit konkrétni podoba GVD. Ptfechodem
na pravostranny provoz a zmeénou topologie zhlavi se totiz zméni skladba jednotlivych PI.
Zkoumani kapacity stfedniho zhlavi je tedy pouze dilcim elementem celé soustavy
jednotlivych  prvktl  tvoficich  Zelezni¢ni sit. Problematika stanoveni propustnosti
a s nisouvisejici dopravni technologie, ktera ovliviluje kvalitu dopravniho provozu,
se tak stava multikriterialnim problémem. ReSeni takového problému je oviem otazkou

modelovani dopravnich procesi, které si vyzaduje vyuziti simula¢nich modelt. (4)
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Zavér

Cilem rekonstrukce Zeleznicniho uzlu Bfeclav je zrychleni prijezdu vlak ve sméru
Videnn — Brno a Viden — Ptferov. Toho bude po dokonceni praci 2. stavby dosazeno,
I kdyz Gispora Casu obsazeni stfedniho zhlavi pfipadajici na jeden vlak nebude nikterak
markantni, nebot’ v§echny vlaky osobni dopravy jsou z hlediska charakteru jizdy zastavujici

a nemohou tak vyuzit maximalni dovolené rychlosti.

Cilem této prace bylo posouzeni dopravniho provozu stfedniho zhlavi za soucasného
stavu a po dokonceni 2. stavby z hlediska dopravni technologie a kapacitnich moznosti zhlavi.
Kvalita dopravniho provozu byla posouzena analytickou metodou z hlediska propustnosti.
Zatimto ucelem byly vytvofeny 3 vyhledové provozni scénafe, znichz vyplyva,
Ze po dokonceni 2. stavby dojde jednozna¢né ke zvySeni kapacity stiedniho zhlavi. Mira
tohoto nardstu se odviji od zvolené dopravni technologie, pfedev§im pak od smérového
vedeni jednotlivych vlakd, organizaci vlakové dopravy a vozového parku. Z vyse popsanych
scénait se ukazuje jako nejvyhodnéjsi scénar €. 3, ktery zavadi v prilehlych tratovych usecich
pravostranny provoz a uvazuje o nasazeni oboustrannych souprav a jednotek. Déle dochdzi
ke snizeni stupné obsazeni jednotlivych prvki napfi¢ v§emi scénati, kdy optimalniho spektra
vyuziti dopravni infrastruktury dosahuje pouze omezujici prvek, coz je dikazem znacnych

kapacitnich rezerv.

Zménou topologie zhlavi dochazi k zaniku jedné ze ¢tyt soucasnych jizdnich cest
pies sttedni zhlavi, které 1ze realizovat na mate¢nich kolejich, a sou¢asné ke vzniku novych
provoznich intervalll, Vv jejichz disledku je zapotiebi upravit ¢asové nebo sméerové vedeni
vlakli, pficemZ neni vylouceno sniZeni kapacity jizniho zhlavi obvodu osobniho nadrazi
nebo severniho zhlavi obvodu piednadrazi. I pies vysSe uvedené se kvalita dopravniho provozu
po dokonceni 2. stavby nesnizi, ba naopak pfi pristoupeni k 3. scénaii dojde nejen ke zvyseni

propustnosti, ale i ke zvySeni casové zalohy na jeden ukon.
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Priloha B Rozsah vlakové dopravy v GVD 2010/2011

V nasledujicich tabulkach je uveden rozsah vlakové dopravy jednotlivych dnu
v GVD 2010/2011 s revizi ke dni 8. 11. 2011. Data sumarizovana tabulkami prezentuji rozsah
vlakové dopravy v pfilehlych mezistani¢nich Gsecich ZST Bieclav na podkladé Seznamu
vilakii pro stanicni zaméstnance.

Vystupem téchto tabulek je tedy pocet vlakli v pfilehlych mezistani¢nich tusecich,
pti¢emz z hlediska propustnosti stiedniho zhlavi lze ptedpokladat, ze pokud lze dosahnout
splnéni GVD v den s maximalnim rozsahem vlakové dopravy, Ize splnit GVD i v ostatni dny.
Podminkou vsak je zachovani vSech technologickych postupi a tkont, které je nutno
vykonat, aby byla dodrZena plynulost a bezpecnost zelezni¢ni dopravy a pfitom nebyla
snizena pozadovand kvalita vlakové dopravy, a proto na zakladé¢ vySe uvedeného, nize
uvedenych tabulek a s ohledem na kapitolu 2 stanovuji za reprezentativni den patek.

Koncepce a kvalita dopravniho provozu stfedniho zhlavi je proto provéiena
ve Spickovém obdobi ranni, pate¢ni, dopravni Spicky, kdy lze pfedpokladat maximalni rozsah

vlakové dopravy.

Tab. prilohy B: Rozsah dopravy v pondeéli

; . . . Rozsah dopravy - pondéli
Usek trati | kolej | smér
EC,IC | Ex,R,Sp | Os,Sv | Nex,Rn | Vn,Pn | Mn Lv Celkem
Lanshot- 2 T 8 3 8 11 3 33
Breclav 1 z 8 3 8 10 4 33
BFeclav- 2 T 15 12 15 13 1 1 8 65
Podivin 1 z 15 12 15 13 1 11 67
Hohenau- | 2 | T 8 12 14 51
Breclav 1 Z 1 7 12 8 9 46
Breclav- 1 T 14 1 15
Znojmo z 14 1 15
Hrugky- 2 T 14 18 12 12 1 13 75
Breclav VA 13 19 5 17 1 12 72
Breclav- 1 T 0
Lednice VA 0
74 59 125 84 58 5 67
> 472
258 214

Zdroj: Autor dle seznamu vlakl pro stani¢ni zaméstnance




Tab. prilohy B: Rozsah dopravy v utery

; Rozsah dopravy - utery
Usek trati | kolej | smér
EC, IC Ex, R, Sp Os, Sv Nex,Rn | Vn,Pn | Mn Lv | Celkem
Lanshot- 2 T 8 3 8 9 3 31
Bfeclav 1 Z 8 3 8 10 4 33
Breclav- | 2 T 15 12 15 15 8 66
Podivin 1 z 15 12 15 12 1 1 11 67
Hohenau- | 2 T 9 13 11 11 52
Breclav 1 z 9 16 9 12 54
Breclav- 1 T 14 14
Znojmo Zz 14 14
Hrugky- T 14 19 12 13 13 77
Breclav VA 13 20 6 17 12 74
Breclav- 1 T
Lednice yA 0
74 59 127 93 58 4 67
~ 260 222 482

Zdroj: Autor dle seznamu vlaki pro stani¢ni zaméstnance

Tab. prilohy B: Rozsah dopravy ve stredu

; . . . Rozsah dopravy - stieda
Usek trati | kolej | smér
EC, IC Ex, R, Sp Os, Sv Nex,Rn | Vn,Pn | Mn Lv Celkem
lanshot- | 2 | T 8 3 8 11 3 33
Breclav 1 z 8 3 8 10 4 33
Breclav- | 2 | T 15 12 15 17 2 8 70
Podivin 1 VA 15 12 15 13 1 11 68
Hohenau- |2 T 1 12 14 11 54
Breclav 1 z 1 15 8 11 51
Breclav- 1 T 14 1 15
Znojmo Z 14 1 15
Hrugky- T 14 18 13 12 1 13 76
Breclav YA 13 19 10 19 1 12 79
Breclav- 1 T
Lednice z 0
74 59 125 101 63 6 66
2 494
258 236
Zdroj: Autor dle seznamu vlakl pro stani¢ni zaméstnance




Tab. prilohy B: Rozsah dopravy ve ¢tvrtek

; Rozsah dopravy - ¢tvrtek
Usek trati | kolej | smér
EC, IC Ex,R,Sp | Os, Sv Nex,Rn | Vn,Pn | Mn Lv Celkem
Lanshot- 2 T 8 3 8 8 3 30
Breclav 1 Z 8 3 8 12 4 35
Bieclav- 2 T 15 12 15 14 2 1 8 67
Podivin 1 z 15 12 15 15 1 1 11 70
Hohenau- | 2 T 9 1 7 8 14 12 51
Breclav 1 VA 9 1 7 16 8 12 53
Breclav- 1 T 14 14
Znojmo z 14 14
Hrugky- T 14 18 13 13 1 13 77
Breclav 1 z 13 19 3 17 1 12 70
Breclav- 1 T 0
Lednice JA
74 59 125 89 62 4 68
> 481
258 223

Zdroj: Autor dle seznamu vlakl pro stani¢ni zaméstnance

Tab. prilohy B: Rozsah dopravy v patek

; . . . Rozsah dopravy - patek
Usek trati | kolej | smér
EC,IC | Ex,R,Sp | Os,Sv | Nex,Rn | Vn,Pn Mn Lv Celkem
lanthot- | 2 | T 8 3 8 10 3 32
Breclav 1 VA 8 3 8 9 4 32
BFeclav- 2 T 15 12 16 15 2 1 8 69
Podivin 1 z 15 12 15 12 1 1 11 67
Hohenau- |2 T 9 13 15 54
Breclav 1 VA 2 7 15 6 12 51
Breclav- 1 T 14 1 1
Znojmo z 14 1 15
Hrugky- 2 T 14 18 15 11 1 13 77
Breclav VA 13 19 4 15 1 12 69
Breclav- 1 T 0
Lednice VA
74 60 126 89 55 6 71
> 481
260 221

Zdroj: Autor dle seznamu vlakl pro stani¢ni zaméstnance




Tab. prilohy B: Rozsah dopravy v sobotu

’ . . . Rozsah dopravy - sobota
Usek trati | kolej | smér
EC,IC | Ex,R,Sp | Os,Sv | Nex, Rn Vn, Pn Mn Lv Celkem
Lanshot- | 2 T 8 8 12 3 31
Breclav 1 Z 8 2 6 9 3 28
BFeclav- 2 T 15 8 5 16 7 51
Podivin 1 z 15 8 5 12 2 1 10 53
Hohenau- | 2 T 9 1 7 10 9 8 44
Breclav 1 YA 1 7 14 5 12 48
Breclav- 1 T 10 10
Znojmo z 11 11
Hrugky- T 4 9 10 14 9 13 59
Breclav YA 4 10 10 6 15 12 57
Breclav- 1 T 0
Lednice yA 0
72 39 79 93 46 1 62
> 392
190 202

Zdroj: Autor dle seznamu vlaki pro stani¢ni zaméstnance

Tab. prilohy B: Rozsah dopravy v nedéli

Usek g Rozsah dopravy - nedéle
. kolej | smér
trati EC,IC [Ex,R,Sp| Os,Sv Nex, Rn Vn, Pn Mn Lv Celkem
lanshot- | 2 | T 8 2 6 8 3 27
Breclav 1 Zz 8 7 8 4 27
Breclav- | 2 | T 15 8 5 7 1 7 43
Podivin 1 z 15 9 5 10 10 49
Hohenau-| 2 | T 1 6 6 8 10 40
Breclav 1 Z 1 6 12 7 12 47
Breclav- 1 T 10 1 11
Znojmo Z 10 1 11
Hrugky- | 2 | T 10 9 13 9 13 59
Breclav VA 9 9 3 14 12 52
Breclav- | 4 T 0
Lednice z 0
74 40 73 67 48 0 64
) 366
187 179

Zdroj: Autor dle seznamu vlakl pro stani¢ni zaméstnance




Piiloha C Rozsah vlakové dopravy z hlediska vytiZeni nastupist’

Tabulka Vytizeni ndstupist sumarizuje pocty vlaka z hlediska obsazeni jednotlivych
nastupist’ a slouzi jako podklad pro dal$i analyzu GVD 2010/2011. Hodnoty v sou¢tovém
fadku této tabulky jsou prezentovany v kapitole 2.1 Rozsah osobni dopravy a Kapitole
2.3 Dopravni provoz. Nejvyssi hodnoty vykazuji nastupiste¢ ¢. 2 a 3 a to diky moznosti
soucasnych odjezdi vlakii ve sméru do Brna a Prerova pfi zachovani pozadavku pro ptestup
cestujicich bez vyuziti podchodu, coz je limitujici pozadavek u vlaki dalkové dopravy.
Dalsim faktorem je mnozstvi uvratovych jizd na 5 koleji, ale i to, ze koleje 5, 1, 2 a 8 jsou

hlavni, mate¢ni koleje.

Tab. prilohy C: Vytizeni ndstupist

) . . Druh vlaku
Nastupisté | Kolej celkem
EC | IC | EN R Sp Os Sv
11a 2 2
1.A 31
9a 29 29
1 7 3 9 9 21 21
11 2 2
1.B 29
7b 1 26 27
5; 5b 7 1 2 2 11 26
2 54
1 12 1 2 6 2 28
2 4 1 1 3 11 1 21
3 4 1 9 10 49
8 4 1 10 18
10 6 11
10b 3
4 22
14 1 1 5
14b 1
30 8 2 27 8 128 3
2 206
40 35 131

Zdroj: Autor na podkladé seznamu vlaki pro stani¢ni zaméstnance



Priloha D Schéma soucasnych jizdnich cest pres stfedni zhlavi
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Obrazek prilohy D: Schéma soucasnych jizdnich cest

Zdroj: Odbor technologie SZDC, s. o.



Priloha E

Toto schéma udava pocet prvkl severniho zhlavi obvodu osobniho nédrazi o celkovém poctu 13 prvki a jizniho zhlavi obvodu prednadrazi

Schéma poctu prvki na stiednim zhlavi

s celkovym poétem 6 prvki. Pod pojmem severni zhlavi obvodu osobniho nddrazi se rozumi stiedni zhlavi ZST Breclav.
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Obrazek prilohy E: pocet prvkit na strednim zhlavi
Zdroj: Odbor technologie SZDC, s. o.



Priloha F

Tab. prilohy F: Prehled jizd na zhlavi

Tabulky prehledu jizd na zhlavi a zavislosti jizdnich cest

. . Obsazeni T
B o Nl o | B [nbek] pvka | 1] 2] 3] a1 516 ] 7] 8] 9 w]ululn] !
1|0djezd z 1 na 201 2l 3] 0,033 3 0,098 0,0606|
2|0djezd z 1 na 203 2l 3] 0033 23 0,098| 0,098 0,0606|
3|0djezd z 1 na 206 1| 4] o016 3,4,5,6 | 0,066| 0,066| 0,066/ 0,066 0,0404)
4|0djezd 2 1 na 207 1| 4 o016 1,2,3,11 | 0,066 0,066] 0,066| 0,066, 0,0404
5{0djezd z 1na 208 1| 4 o016 3,4,5,6 0,066| 0,066| 0,066/ 0,066, 0,0404
6/0djezd z 2 na 203 1| 4 o016 2,3,4,10 0,066| 0,066| 0,066 0,066, 0,0404
7|0djezd z 2 na 208 1| 4 0016 5,1 0,066/ 0,066/
8l0djezd z 2 na 210 1| 4] o016 5,6,10 0,066| 0,066 0,066,
9lodjezd ze 4na201 | 1| 3] 0,016 3,4,5 0,049] 0,049] 0,049 0,0303
10|0djezd 2 5 na 202 1| 3] o016 3,4,89 0,049| 0,049 0,049| 0,049 0,0303
11{0djezd z 5 na 203 1| 3] o016 2,8 0,049 0,049|
12|0djezd 25bna202 | 1| 3] 0,016] 3,4,89 0,049| 0,049 0,049| 0,049 0,0303|
13|0djezdze 7na202 | 1| 3| 0,016 3,4,89,13 0,049| 0,049 0,049| 0,049 0,049| 0,0303}
14|0djezdze 7na203 | 1| 3| 0,016 2,8,9,13 0,049 0,049| 0,049 0,049
15|0djezdze 7bna203| 1| 3| 0,016 2,8,9,13 0,049 0,049| 0,049 0,049
16|0djezd 2 8 na 203 3[ 3,33 0,049 2,3,4,5,6 0,164| 0,164| 0,164] 0,164] 0,164 0,1009|
17l0djezdz11na202 | 1| 3] 0,016 3,4,8,9,13 0,049| 0,049 0,049| 0,049 0,049] 0,0303|
18{0djezdz14na203 | 2[ 3] 0,033 2,3,4,56 0,098| 0,098| 0,098| 0,098[ 0,098 0,0606{
19(0djezdz14bna203| 1| 3] 0,016 2,3,4,5,6 0,049 0,049] 0,049] 0,049] 0,049 0,0303]
20|Vjezd z 201 na 4 1| 3 o016 3,4,5 0,049| 0,049| 0,049 0,0303
21|Vjezd z 201 na 10 1 3 o016 3,4,5,6 0,049| 0,049[ 0,049] 0,049 0,0303
22|Vjezd z 201 na 20 E G 3,4,5,6,7 0,049 0,049] 0,049| 0,049] 0,049 0,0303}
23|Vjezd 2 202na 2 E G 4,1 0,049 | 0,049]
24|Vjezd z 202 na 5 1 3 o016 3,4,89 0,049| 0,049 0,049| 0,049 0,0303
25|Vjezd 2 202na 6 2[ 3] 0033 4,56 0,098| 0,098[ 0,098
26|Vjezd z 202na 8 1| 3 o016 4,56 0,049| 0,049] 0,049
27|Vjezd 2 202na 14 1| 3 o016 4,56 0,049| 0,049] 0,049
28|Vjezd z 205na 1 4| 3,25] 0,066 1,23 | 0,213] 0,213 0,213 0,1313
29|Vjezd z 205na 5 1| 3] o016 1,8 0,049 0,049
30[Vjezd z 205 na 7 1| 3] o016 1,813 | 0,049] 0,049 0,049
31{Vjezd z 205 na 7b 2[ 3] 0,033 1,813 | 0,098 0,098 0,098
32|Vjezd 2 210na 2 1| 4 o016 4,5,6,10 0,066| 0,066| 0,066 0,066,
33|Vjezd z 211 na 5b 1| 4 o016 1,811 | 0,066 0,066) 0,066,
34|Vjezd z213na 1 1| 4 o016 1,2,3,11 | 0,066 0,066 0,066 0,066, 0,0404
35|Vjezd z 215na 1 2| a4l 0,033 1,2,3,11 | 0,131] 0,131 0,131 0,131 0,0808|
36|Posun z 2na 204a 1| 3 o016 4,5,10 0,049| 0,049 0,049
37|Posun z 4ana 2 1| 2 o016 5,10 0,033 0,033
38|Posun z 5b na 5¢ 2 2| 0,033 8,1 0,066 0,066
39|Posun z 5cna 7b 2 2| 0,033 8,13 0,066 0,066]
40|Posun z 6 na 4a 1 2] o016 5,6 0,033 0,033
41|Posun z 6ana 6 1 2 0,016 6 0,033
42|Posun z 6a na 14b 1 2| 0,016 6 0,033
43|Posun z 7b na 7c 1 2| 0,016 12,13 0,033 0,033
44]Posun 2 7cna 7 1| 2 o016 12,13 0,033] 0,033
45|Posun z 7cna 11 1 2| 0,016 12,13 0,033 0,033
46|Posun z 10b na 6a 1| 2] o016 6 0,033]
47|Posun z 14 na 6a 1| 2 o016 6 0,033
48|Posun z 204a na 6 1 2] o016 5,6 0,033 0,033
b 61 1 0,918] 1,098]1,623| 1,311 1,180] 1,065] 0,049] 0,787] 0,344 0,279] 0,328] 0,098] 0,508 1]

Zdroj: Autor



Tab. prilohy F: Zavislosti jizdnich cest

Ukony na ostatnich prvcich 7 8 [ 11|14 ) 15| 23| 25 | 26 | 27 [ 29 [ 30 [ 31 I 32 | 33 [ 36 [ 37 [ 38 [ 39|40 | 41 | 42 | 43 | 44 | 45 | 46 | 47 | 48
Tpro Ukony na ostatnich prvcich 0,066| 0,066| 0,049| 0,049 0,049( 0,049 0,098| 0,049| 0,049| 0,049] 0,049 0,098| 0,066/ 0,066| 0,049] 0,033| 0,066| 0,066| 0,033| 0,033| 0,033{ 0,033| 0,033{ 0,033| 0,033| 0,033| 0,033]
ukon naomez. prvku Y 5 -3
1| Odjezdz1na201 0,06061 0,000 0
2| Odjezd z1na203 0,06061] 0,049| 0,049| 0,049 0,147| 0,00891|
3| Odjezd z1na206 0,04041] 0,066 0,066 0,098) 0,049| 0,049 0,066 0,049 0,033 0,476 0,019235f
4| Odjezd z 1na 207 0,04041] 0,049/ 0,049| 0,049 0,049| 0,049| 0,049 0,066 0,360 0,014548{
5| Odjezd z 1 na 208 0,04041] 0,066/ 0,066 0,049] 0,098| 0,049| 0,049 0,066 0,049 0,033 0,525| 0,021215
6| Odjezd z2na203 0,04041) 0,066| 0,066| 0,049| 0,049| 0,049 0,049 0,098 0,049 0,049 0,066 0,049| 0,033 0,672 0,027156f
9| Odjezd ze 4 na 201 0,03031] 0,066 0,066 0,049] 0,098| 0,049 0,049, 0,066 0,049| 0,033 0,033 0,033 0,591 0,017913
10| Odjezd z5na 202 0,03031] 0,066 0,049 0,049| 0,098| 0,049| 0,049 0,049 0,409| 0,012397,
12| Odjezd z 5b na 202 0,03031) 0,066 0,049 0,049| 0,098| 0,049| 0,049| 0,049 0,066 0,066, 0,541 0,016398]
13| Odjezd ze 7 na 202 0,03031 0,066 0,049/ 0,049 0,049| 0,098 0,049| 0,049| 0,049] 0,049| 0,049 0,033 0,589| 0,017853
16| Odjezd z8na 203 0,10092] 0,066| 0,066| 0,049| 0,049 0,049 0,049| 0,098| 0,049 0,049 0,066, 0,049| 0,033 0,033/ 0,033/ 0,033 0,033| 0,033| 0,033] 0,870,  0,0878]
17| Odjezd z 11 na 202 0,03031) 0,066 0,049| 0,049| 0,049| 0,049| 0,098| 0,049 0,049 0,049 0,049 0,049 0,066, 0,066/ 0,066 0,033/ 0,033| 0,033] 0,902| 0,02734{
18| Odjezd z 14 na 203 0,06061) 0,066| 0,066| 0,049| 0,049 0,049| 0,049 0,098| 0,049/ 0,049 0,066 0,049| 0,033 0,033/ 0,033| 0,033 0,033] 0,033) 0,033] 0,870 0,052731
19| Odjezd z 14b na 203 0,03031) 0,066| 0,066| 0,049| 0,049 0,049 0,049 0,098| 0,049 0,049 0,066 0,049| 0,033 0,033/ 0,033| 0,033| 0,033| 0,033| 0,033] 0,870, 0,02637}
20| Vjezdz201na4 0,03031] 0,066 0,066 0,049] 0,098| 0,049 0,049 0,066 0,049| 0,033 0,033 0,558 0,016913
21| Vjezdz201na10 0,03031] 0,066 0,066 0,049] 0,098| 0,049 0,049, 0,066 0,049| 0,033 0,033/ 0,033| 0,033 0,033] 0,033) 0,033] 0,723| 0,0219144
22| Vjezdz201na20 0,03031 0,066/ 0,066 0,049( 0,098 0,049 0,049 0,066 0,049( 0,033 0,033{0,033| 0,033| 0,033/ 0,033 0,033 0,723 0,021914l
24| Vjezdz202na5 0,03031) 0,066 0,049 0,049] 0,098| 0,049| 0,049| 0,049 0,066 0,475| 0,014397}
28| Vjezdz205nal 0,13133] 0,049| 0,049 0,049 0,049| 0,049| 0,049 0,066, 0,360, 0,047279
34| Vjezdz213nal 0,04041} 0,049| 0,049| 0,049 0,049] 0,049| 0,049 0,066, 0,360 0,014548{
35| Vjezdz215nal 0,08082] 0,049] 0,049| 0,049 0,049] 0,049| 0,049 0,066 0,360, 0,029095|
L 1] 0,515924}
Zdroj: Autor



Piiloha G Plan stanice kolejového usporadani po 2. stavbé
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Obrazek prilohy G: Soucasné jizdni cesty po dokonceni 2. stavby
Zdroj: Odbor technologie SZDC, s. o.
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Piilloha H  Provozni intervaly

Provozni interval je nejkratSi doba mezi jizdami dvou po sobé jedoucich vlaka
se zietelem k jejich nemoznym nebo nedovolenym soucasnym jizdam. Je to tedy nejkratsi
doba mezi pfijezdem nebo odjezdem resp. prujezdem prvniho vlaku a pfijezdem
nebo odjezdem resp. priujezdem druhého vlaku. (9)

Provozni intervaly se rozdé€luji podle mista vzajemného ohrozeni na intervaly stani¢ni,
tratové a nastupistni. Podle potfadi v némz obsazuji vlaky misto mozného vzajemného
ohroZeni se stani¢ni provozni intervaly d¢li na:

a) provozni interval postupného odjezdu a vjezdu (PIPOV),
b) provozni interval postupného vjezdu a odjezdu (PIPVO),
C) provozni interval postupnych vjezdt (PIPV),

d) provozni interval postupnych odjezdi (PIPO).

Kazdy provozni interval se sklada ze Ctyt dil¢ich dob, z nichz doby t; a t, se vztahuji
k jizdé prvniho vlakd a doby t3 a t4 k jizdé druhého vlakd, z toho slozky t; a t4 jsou slozky
dynamické a slozky t, a t3 jsou slozky statické, tedy slozky stani¢nich operaci. Jednou z metod
stanoveni provozniho intervalu je metoda pfimého analytického vypoctu. (9)

Pii analytickém vypodtu provoznich intervalti v ZST Bieclav se vyuZivaji predeviim

tyto technologické Casy:

a) postaveni vlakové cesty na RZZ se skupinovou volbou 0,10 min
b) dohlednost 0,20 min
€) rozkaz nebo hlaSeni dané osobné 0,10 min
d) telefonicky hovor 0,25 min
e) vyprava (podle druhu) 0,10 - 0,40 min

Velikost dynamické slozky zavisi na délce pojizdéného useku. Ta se urci jako rozdil
kilometrické polohy daného navéstidla nebo jeho predveésti, které¢ jsou uvedeny v tabulce
kilometrickych poloh hlavnich navéstidel. U odjizd¢jicich vlaki je tato vzdalenost
prodlouZena o vzdalenost cela vaku od hlavniho néavéstidla a u projizdéjiciho vlaku o délku
vlaku. Neni-li stanoveno jinak, pak délka vlak osobni dopravy je 400 m a délka vlaka
nakladni dopravy je 600 m. Pravidelné misto zastaveni vlakli osobni dopravy je 50 m
pfed odjezdovym navéstidlem, u vlakl nakladni dopravy tato vzdalenost ¢inni 10 m.

Rychlosti vlakli byly stanoveny metodou kvalifikovaného odhadu na zékladé

prumé&rné rychlosti pojizdénych usekil s ohledem na rozjezd a zastaveni vlaki.



Tab. prilohy H: Kilometrické polohy vybranych hlavnich navéstidel

Navéstidlo, druh a oznac¢eni | Poloha v km
viezdové 1L 1,003
vjezdové 2L 1,093
vjezdové 1BL 81,855
vjezdové 2BL 81,855
vjezdové ZL 84,471
odjezdové S1 82,838
odjezdové S5 82,968
cestové Sc3 83, 512
cestové Lcl 83,680
cestové Lc3 83,791
cestové Lc5 83,227
cestové Lc5b 83,746
cestové Sc203 84,289
cestové Sc201 84,208
vjezdové 1S 86,000
vjezdové 2S 86,000
vjezdové 1HS 86,120
vjezdové 2HS 86,120

Zdroj: Autor na podkladé SR ZST Bieclav

! Reka Dyje: km 82,462 = 0,670 = 83, 860



Provozni interval postupnych vjezdu PIPV

.
5 C 205
e f 203
1 . < 201
2 202
Obrazek prilohy H: Schéma PIPV
Zdroj: Autor
Tab. prilohy H: Technologicky graf PIPV
Dil¢i | P. ¢. | Ukon Provadi |Cas |Doba trvani
doba [min]
t 1 vlak vjel cely RzZzz |0
to 2 zruSeni VC RzZ 0
ts 3 piiprava VC + navéstidlo vypravci 0,10 —
|4 |jizda 2. vlaku - 2015 _
> 3,015
Zdroj: Autor
Plati pro vjezd druhého vlaku z 203. koleje:
I
Op: t, :O,2+L-O,06:O,2+w-0,06:2,915 min
\ 67
I _
O;: t, =02 +; -0,06=0,2+ 1711+1321-50 -0,06 = 3,453 min
Vv 55
I _
N;: t,=0,2 L2 0,06 = 0,2+ 111171321710 1 66 4 559 min
Vv 45
I
Np: t, :O,2+L-O,06:0,2+w-0,06:3,182 min
\Y, 61
O;: PIPV =010+ 3,453 =3,553 =4 min
Oyp: PIPV =010+ 2,915=3,015=3,5 min
N_: PIPV =010+4,229 = 4,329 =4,5 min
Np: PIPV =010+3182=3,282 =35 min



Tab. prilohy H: PIPV — pro druhy vjizdéjici viak z 203. koleje
Vjezd druhého vlaku z 203. koleje na 5. kolej
Druh vlaku O, | G N, Np
PIPV [min] 35 | 4 | 45 | 35

Zdroj: Autor

Plati pro vjezd druhého vlaku z 201. koleje:

|
Op: t, 02+ 2" 006024 1912+1870 605169 min
v 100
! _
oF t, =02+ 2N 060,24 1812+1870-50 1 2165 min
v 65
! _
N;: t, =02+ 21 060,24 1912+1870-50 o o ne i
v 55
l.
Np: t, :0,2+L-o,06=o,2+w-o,06= 2,388 min
v 90
oF PIPV =0,10+3183 = 3,283 =35 min
Op: PIPV =0,10+ 2,169 = 2,269 = 2,5 min
N;: PIPV =010+ 3,726 =3826 =4 min
Np: PIPV =010+ 2,388 = 2,488 = 2,5 min

Tab. prilohy H: PIPV — pro druhy vjizdejici vlak z 201. koleje
Vjezd druhého vlaku z 201. koleje na 1. kolej
Druh vlaku O, | G N, Np
PIPV [min] 35 | 25 | 4 | 25

Zdroj: Autor




Provozni interval postupného vjezdu a odjezdu PIPVO

7
5 . 205
> 203
= ]
P < 201
1
) 202
Obrazek prilohy H: Schéma PIPVO
Zdroj: Autor
Tab. prilohy H: Technologicky graf PIPVO- 2. vlak odjizdi
Dil¢i | P. & | Ukon Provadi |Cas |Doba trvani
doba [min]
ty 1 vlak vjel cely RzZ 0
t 2 zruSeni VC RzZ 0
ts 3 piiprava VC + navéstidlo vypravéi (0,10 =
ty 4 vyprava vlaku vypravci 0,40 :_
)3 0,50

Zdroj: Autor
Pro vlaky zastavujici plati:
O: PIPVO =0,1+0,4=0,5min
N: PIPVO =0,1+0,2=0,3= 0,5 min

Tab. prilohy H: Technologicky graf PIPVO- 2. vlak projizdi po 5 koleji

Dil¢i | P. &. | Ukon Provadi |Cas |Doba trvéani
doba [min]

ty 1 vlak vjel cely RZz 0

to 2 zruSeni VC RzZZ 0

ts 3 piiprava VC + navéstidlo vypravéi (0,10 =

tn |4 |jizda viaku - 0817
> 0,917

Zdroj: Autor
Pro druhy vlak projizdéjici po 5. koleji plati

> 514 :
t, =0,2+“—-.0,06=0,2+——-0,06 = 0,817 min
Vv 50

PIPVO =0,1+0,817 =0,917 = 1 min



Pro druhy, projizdéjici vlak jedouci ze sméru Hohenau po 1. koleji plati:

|
t,=0,2 +L-O,06 =0,2 +%-0,06 =1,295 min
\Y 100

PIPVO =0,1+1,295=1395= 1,5 min

Pro druhy, projizd¢jici vlak jedouci ze sméru od Lanzhota po 1. koleji plati:

|
t,=0,2 +%-0,06 =0,2 +% -0,06 =1,607 min

PIPVO =0,1+1,607 =1,707 = 2 min

Provozni interval postupnych odjezdi PIPO

;
5 . 205
) > 208
> 201
1
2 202
Obrazek prilohy H: schéma PIPO
Zdroj: Autor
Tab. prilohy H: Technologicky graf PIPO — 2. viak odjizdi
Dil¢i | P. ¢. | Ukon Provadi |Cas |Doba trvani
doba [min]
ty 1 |jizda vlaku® - 1,114
to 2 zruSeni VC RzZZ 0 :
t3 3 piiprava VC + navéstidlo vypravci 0,10 —
ty 4 vyprava vlaku vypravci 0,40 e
)3 1,614
Zdroj: Autor
Plati pro odjezd/prujezd prvniho vlaku z/po 1. koleji
I H
Oy t, = % 10,06 = 2284400430 4 46 1174 min
I H
Ng ot = % 0,06 = 2287000+50 4 55 5 356 min
I .
0yt =.006=2287400 4 06— 0557 min
\Y 00

2 Jizda vlaku od okamZiku odjezdu nebo prijezdu do okamziku, kdy konec

vzajemného ohrozeni nebo uré¢ené misto za nim.

vlaku uvolni misto mozného




Np: t, = IVL' -0,06 = % -0,06 = 0,677 min

Plati pro odjezd druhého vlaku z 5. koleje:

0,-0q PIPO =1174+01+0,4 =1,674 = 2 min
O;—N;: PIPO =1174+01+0,2=1474=15 min
N; — Oq: PIPO =2,356 +0,1+0,4 = 2,856 = 3 min
Nz — N;: PIPO = 2,356 +0,1+0,2 = 2,656 = 3 min
Op,—-0;: PIPO =0,557 +0,1+ 0,4 =1,057 = 1,5 min
Op— Nz PIPO =0,557+0,1+ 0,2 = 0,857 =1 min
Np — Oq: PIPO =0,677+01+0,4=1177 =1,5 min
Np — N PIPO =0,677+0,1+0,2=0,977 =1 min

Plati pro prijezd druhého vlaku po 5. koleji:

|
Op: t, =0,2+%-0,06=0,2+%~0,06=1,414 min

|
Np: t, =0,2+%-0,06=0,2+%~0,06=1,414 min

O, -0y: PIPO =1174+01+1,414 = 2,688 = 3 min
Op — Oyt PIPO =0,557+01+1,414 =2,071= 2,5 min
O;—Np: PIPO =1174+0,1+1,414 = 2,688 = 3 min
Op — Np: PIPO =0,557 +0,1+1,414 = 2,071 = 2,5 min
N, — Op: PIPO =2,356+0,1+1,414 = 3,87 = 4 min
N — Np: PIPV =2,356 +0,1+1414 = 3,87 = 4 min
Np — Np: PIPO =0,677+01+1414 =2191= 2,5 min

Np — Op: PIPO =0,677+01+1414=2191= 25 min



Tab. prilohy H: PIPO — druhy viak jede z 5. koleje
PIPO

Vlak jede jako druhy z 5. koleje

O, | Op N, Np

o, | 2 3 15 3

Op |15 25| 1 | 25

N; 3 4 3 4

z 1. koleje

Vlak jede jako prvni

Np | 15[ 25 | 1 | 25
Zdroj: Autor

Pro odjezd/prijezd prvniho vlaku ze/po 5. koleji plati:

.
Oy t, = 2Ny 0,06 = w .0,06 = 0,91 min
l.
Ng ot = % .0,06= 398 280 50 0,06 = 3,444 min

l .
O t,=1-006= % .0,06 = 0,98 min

I+
Np: = z\'/ 1.0,06 = @ -0,06 =1,318 min

Pro odjezd druhého vlaku z 1. koleje plati:

0, -0y PIPO =0,91+0,1+0,4=141=15 min
O;—N;: PIPO =0,91+0,1+0,2=121=15 min
N; - O;: PIPO =3,444+0,1+0,4 =3,944 = 4 min
Nz — N PIPO =3,444 + 01+ 0,2=23,744 = 4 min
Op -0y PIPO =0,98+01+0,4=148=15min
Op— Ny PIPO =0,98+01+0,2=128=15min
Np — O;: PIPO =1,318+0,1+ 0,4 =1,818 = 2 min

Np — N PIPO =1,318+0,1+0,2=1,618 = 2 min



Plati pro prijezd druhého vlaku po 1. koleji ze sméru od Hohenau:

.
Oy t,= 0,2+% 0,06 = 0,2+% .0,06 =1,612 min

|
Np: t, =0,2+%-0,06=0,2+%-0,06=L612 min

O, -0y: PIPO =0,91+0,1+1,612 = 2,622 = 3 min
O, —Np: PIPO =0,91+0,1+1,612 = 2,622 = 3 min
N; — Op: PIPO =3,44 + 0,1+1,612=5,152 = 5,5min
N — Np: PIPO =3,44 + 0,1+1,612=5,152 = 5,5min
Op—Op: PIPO =0,98+01+1,612 =2,692 = 3 min
Op — Np: PIPO =0,98+01+1,612 =2,692 = 3 min
Np — Op: PIPO =1,318+0,1+1,612 = 3,03 = 3,5 min
Np — Np: PIPO =1,318+0,1+0,2=1,618 = 2 min

Tab. prilohy H: PIPO — druhy viak jedelprojede z/po 5. koleji od Hohenau
PIPO

Vlak jede jako druhy z 1. koleje

0, | O N, Np

O, |15 3 1,5 3

Op|15] 3 | 15 | 3

N, | 4 5,5 4 5,5

z 5. koleje

Vlak jede jako prvni

No| 2 |35 2 | 2

Zdroj: Autor

Plati pro priijezd druhého vlaku po 1. koleji ze sméru od LanZzhota:

|
Oyp: t, =02 +% -0,06 = 0,2+% -0,06 = 2,059 min

|
Np: t, =02 +; -0,06 = 0,2+w -0,06 = 2,059 min
\Y 70
O, - 0Op: PIPO =0,91+0,1+ 2,059 = 3,069 = 3,5 min
O, —Np: PIPO =0,91+0,1+ 2,059 = 3,069 = 3,5 min

N; — Op: PIPO =3,44+0,1+ 2,059 = 5,599 = 6 min



PIPO =3,44+0,1+ 2,059 = 5,599 = 6 min

PIPO =0,98+ 0,1+ 2,059 = 3139 = 3,5 min

PIPO =0,98+ 0,1+ 2,059 = 3139 = 3,5 min
PIPO =1,318+0,1+ 2,059 = 3,477 = 3,5 min

PIPO =1,318+0,1+ 2,059 = 3,477 = 3,5 min

Tab. prilohy H: PIPO — druhy viak jedelprojede z/po 1. koleje od Lanzhota

Vlak jede jako prvni

z 5. koleje

PIPO
Viak jede jako druhy z 1. koleje
O, | O N, Np
2 |35 ] 15 | 35
O, 15|35 | 15 | 35
N, | 4 6 4 6
No | 2 | 35 2 3,5

Zdroj: Autor
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Provozni interval postupného odjezdu a vjezdu PIPOV

7 &
5 — — 205
P 7 — 203
1 — 201
2 202
Obrazek prilohy H: schéma PIPOV
Zdroj: Autor
Tab. prilohy H: PIPOV — prvni viak odjizdi, druhy viak vjizdi
Dil¢i | P. & | Ukon Provadi |Cas |Doba trvani
doba [min]
t, |1 |jizda vlaku® - 1,354
t, |2 |zruSeni VC RZZ 0 i
ts 3 ptiprava VC + navéstidlo vypravci 0,10 —
ta 4 jizda vlaku - 3,826 '
)3 5,282

Pro odjizd&jici vlak z 1. koleje plati:

l.
Oy t, = 2N 0,06 = 290+ 5528+ 490 5,06 = 1,354 min
l.
Ng ot = 2N 0,06 = 2028000 4 56 5 356 min
Y 30

Pro projizdéjici vlak jedouci jako prvni po 1. koleji plati:

l.
Op 1= 2N 0,06 = 228400 4 06 — 0,557 min
v 100

|
Np: t, = L 0,06 = M 0,06 = 0,677 min
\Y 100

Pro odjizdé&jici vlak z 5. koleje plati:

|.

Oy t, = 2N 0,06 = 200+ 2908 490 5 06 =1,647 min
l.

Ny = ZT .0,06=207F 422 600 5 06 = 3,444 min

Zdroj: Autor

® Jizda vlaku od okamZiku odjezdu nebo prijezdu do okamziku, kdy konec vlaku uvolni misto moZného

vzajemného ohrozeni nebo uré¢ené misto za nim.
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Pro projizd¢jici vlak jedouci jako prvni po 5. koleji plati:

l.
Op = 2N 0,06 = 2287400 4 06 — 1,078 min
v 50
|
Np:  t,= 21 06 498+600 e 1 318 min
v 50

Pro vjizdgjici vlak jedouci jako druhy po 203. koleji ze sméru od Brna plati:

! _
Oy t,=02+ 2N 0,06 = 0,2+ /114984823710 5 55 3896 min
Vv 50
|
Oy 1,=02+ 2N 0,06 = 0,2+ L1+ 4984823 4 56 _ 2 999 min
Y 65
! _
Ni t, =02+ 2N 0,06 = 0,2+ /11 498+823-10 55 4 733 min
v 40
|
Np: t, =02+ ZT .0,06=02+11* 228 +823 4,06 = 2,999 min

Pro vjizdéjici vlak jedouci jako druhy po 201. koleji ze sméru od Prerova plati:

l. _
Oy t,=02+ 2N 0,06 = 0,2+ 1212+528+842=80 55 4 478 min
v 50
|
Oy 1,=02+ 2N 0,06 = 0,2+ 1212+528+842 \ s 5169 min
v 100
l.
Np: t, =02+ 2N 0,06 = 0,2+ 912+ 5284842 4 o _ 5169 min
Y 100
! _
Ng t,=02+ ZT 10,06 =02+ 912+ 522; 842250 0,06 = 5,048 min

12



Pro odjezd/prijezd prvniho vlaku z 1. koleje a vjezd/prijezd druhého vlaku po 203. koleji

plati:

0,-0;:
O, - 0Op:
O, — Nj:

N, — N,:

PIPOV =1,354+ 0,1+ 3,826 =5,28 = 5,5 min
PIPOV =1354+0,1+2,99 =4,44 = 45 min
PIPOV =1,354+0,1+4,733=6,187 = 6,5 min
PIPOV =1,354+0,1+2,99 = 4,44 = 45 min
PIPOV = 0,557 +0,1+ 3,826 = 4,483 = 4,5 min
PIPOV =0,557+01+2,99 = 3,647 = 4 min
PIPOV = 0,557 +0,1+ 4,733 =5,39 = 5,5 min
PIPOV =0,557+0,1+2,99 = 3,647 = 4 min
PIPOV =2,356+0,1+4,733=7189 = 7,5min
PIPOV =2,356+0,1+ 2,99 = 5,446 = 5,5 min
PIPOV =2,356+0,1+ 2,99 =5,446 = 5,5 min
PIPOV =2,356+0,1+ 3,826 = 6,282 = 6,5 min
PIPOV =0,677+0,1+4,733=551= 6 min
PIPOV =0,677+01+2,99 = 3,767 = 4 min
PIPOV =0,677+0,1+ 2,99 = 3,767 = 4 min
PIPOV =0,677 + 0,1+ 3,826 = 4,603 = 5 min

Tab. prilohy H: PIPOV

PIPOV
Viak jede jako druhy z 203. koleje
O, | O N, Np
O, | 55| 45 | 65 | 45
O, | 45| 4 55 4
N, 65|55 | 75 | 55

z 1. koleje

Vlak jede jako prvni

Np 5 4 6 4
Zdroj: Autor
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Pro odjezd/prijezd prvniho vlaku z 5. koleje a vjezd/prijezd druhého vlaku z 201. koleje

plati:

0, -0 PIPOV =1,647 + 0,1+ 4,078 =5,825 = 6 min
O, - 0Op: PIPOV =1,647 + 0,1+ 2,169 = 3916 = 4 min
O;— N PIPOV =1,647 + 0,1+ 5,048 =6,795= 7 min
O, — Np: PIPOV =1,647 + 0,1+ 2,169 = 3,916 = 4 min
Op -0y PIPOV =1,078+01+4,078 =5,256 = 5,5 min
Op — Op: PIPOV =1,078+01+ 2,169 = 3,347 = 3,5 min
Op— N PIPOV =1,078+0,1+5,048 = 6,226 = 6,5 min
Op — Np: PIPOV =1,078+0,1+ 2,169 = 3,347 = 3,5 min
Nz — N PIPOV =3,444+0,1+5,048 =8,5921=9 min
N — Np: PIPOV =3,444 + 0,1+ 2169 =5,713=6 min
N, — Op: PIPOV =3,444 + 0,1+ 2169 =5,713= 6 min
N; - O;: PIPOV =3,444+01+4,078 =7,622 =8 min
Np — N;: PIPOV =1,318+0,1+5,048 = 6,466 = 6,5 min
Np — Np: PIPOV =1318+0,1+ 2,169 = 3,587 = 4 min
Np — Op: PIPOV =1,318+0,1+2,169 = 3,587 = 4 min
Np — O;: PIPOV =1318+0,1+ 4,078 =5,496 = 5,5 min

Tab. prilohy H: PIPOV

PIPOV
Viak jede jako druhy z 201. koleje
O, | Op N, Np
O, 6 4 7 4
O, 55|35 ] 65 | 35
N, 8 6 9 6

z 5. koleje

Vlak jede jako prvni

N, [55] 4 6,5 4
Zdroj: Autor
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Piiloha CH Pokyny pro vykon dopravni sluzby

Pokyny pro vykon dopravni sluzby jsou rozdéleny do dvou ¢asti. V prvni ¢asti jsou uvedeny

pohotovostni soupravy a vozy pro ptipadné provozni vypadky ob¢hii souprav osobni dopravy

a operativni fizeni pti MU. Ve druhé ¢asti je uveden navrh PPVDS pro vlaky osobni dopravy.

V obou ¢astech je vyuzito k popisu vlaku nésledujiciho zptisobu:

1)

2)

3)

4)

Radek zahlavi obsahuje druhovou zna¢ku vlaku, &islo vlaku a smérové vedeni vlaku
obsahujici ndzvy dulezitych dopravnich bodii (napf. odbo¢né a dispozicni stanice).
Pted druhovou znacnou je uvedeno pismeno M nebo E oznacujici motorovou
nebo elektrickou trakci HV. U vlakd vyssi kvality a vybranych vlakd je uveden

kurzivou 1 obchodni nazev.

Pod touto hlavickou je ve druhé ¢ésti popisu vlaku uvedeno ¢asové a smérové vedeni
vlaku. Casové z hlediska platnosti JR a smérové z hlediska vymezeni vlakové cesty
aoznaceni c¢isla koleje. Pro oznafeni dni, ve kterych vlak jede, je pouzito

nasledujiciho znaceni:

(1) Pondéli (4) Ctvrtek (+) Nedéle
(2) Utery (5) Patek (X) pracovni dny
(3) Stieda (6) Sobota

Smérové vedeni vlakl je pii jizdé vlaku ptfes stfedni zhlavi vyznaceno tfimistnym
Cislem koleje obvodu piednaddrazi a oznaCenim nasledujici dopravny, pied kterou
je uvedeno ¢islo TK (napt.: 203 — 2Pin znamena, ze vlak jede po 203. koleji a dale

2TK do Podivina). Pro oznaceni sousednich dopraven je pouzito nasledujiciho

znaceni:
e Pin Podivin, e Bh Hohenau,
e Hry Hrusky, - BI Bofi Les.

o Lt Lanzhot,

Oznaceni Cety udava domovskou stanici vlakovych cet s nasledujicim znacenim:

e Bo Brno, e Pe Pierov,
e Boh Bohumin, e Zn Znojmo,
e Bv  Bfeclav, e ZSSK dopravce ZSSK,



« OBB dopravce OBB.

5) Razeni vlakdl je uvedeno v tabulce pod oznagenim ¢&ety. U vlakt konéicich
avychozich je tabulka doplnéna o tadek obratu soupravy. V tomto ftadku
je zaznamenana i zména HV pokud piechazi na jiny nebo nastupuje z jiného vlaku.
Oznaceni vozl vychazi z bézného, v praxi pouzivaného znaceni. Za oznacenim ¢isla

HV je uvedena zkratka domovské DKV. Pro toto oznaceni je pouzito nasledujiciho

znaceni:
Ma Brno — Maloméfice SK ZSSK
Hh  Brno— Horni Her$pice Vr Praha

OBB dopravce OBB

6) Pod tabulkou fazeni souprav je uveden postup piistavovani a odstavovani souprav
vcetné posunu. Pokud je dany text uvedeny kurzivou znamena to, Ze dana ¢innost byla

vykonéna u jiného vlaku.

Cast 1. Pohotovostni soupravy a vozy

PSM Pohotovostni souprava pro vlaky regiondlni dopravy v systému IDS JMK motorova
K dispozici v ZST Brno hl. n.;

(X): 5:00 - 20:00

(6), (+): 5:35-20:00

hv. + 1. 754 Ma; Bdmtee®”: 3Bdmtee®®*

Razeni soupravy je uvedeno v pozici na odstavném nadrazi DKV Brno a to od ZST

Brno hl. n. smérem ku ZST Brno — Horni Her3pice (tzn. od severu K jihu).

PSE Pohotovostni souprava pro vlaky regionalni dopravy v systému IDS JMK elektricka
K dispozici v ZST Brno hl. n.

(X): 5:00 — 20:00

(6), (+): 5:35 - 20:00

hv. + 1. 242 Ma; Bdmtee?”:; 3Bdmtee®®*

Razeni od severu k jihu. Souprava uréena pro operativni nahradu vlaki el. trakce v systému

IDS pfi zpozdéni a nepredpokladanych neschopnosti vozidel.




Cast 2. Technologie pravidelnych osobnich vlaki ve stanici Bieclav

MOs 4502

Bieclav — HruSovany n. Jev. — Znojmo

jede: (X), (6)

nejede: 26. XI1., 9. IV,, 6. VII., 29. IX.

kolej: 9a odjezd: 5:53 smér: Bl

Ceta: Bv

om. v. (X) x)7 | 7 [ %7 (6)
hv+ 842 Ma | 2Bdtx™ | 2Bdtx™ | Bdtx™® | Bdtx™® | Bdtx"®
od: 4531

1) nejede od 27. XII. do 30. XII. a od 2. VII. do 31. VIII.
2) jede od 2. VII. do 31. VIIL.
3) jede od 27. XI1. do 30. XII.

Sestavi: sestaven u nastupiste.

Posun: v 5:30 PoJ 2Bdtx"®® + 842 Ma (4531) vysune do koleje 7a,
v koleji 7a PoJ odvési 842 Ma od 2Bdix"® a objede po koleji 5a,
vkoleji 7a PoJ privési 842 Ma k2BdtxX’®® a nejpozdéji 5:45 pristavi
na kolej 9a.

EOs 2311  Bteclav — Wiener Neustadt

jede: (X), (6)

nejede 24. XII., 26. XII., 31. XII, 6. 1., 9. IV,, 1. V., 17. V, 28. V,
7. VIL., 15. VIIL,, 26. X., 1. XI.

kolje: 1 odjezd: 5:56 smér: 2Bh
¢eta: OBB

hv. + 1. 4Bdmpz-dl; Bbfmpz

od: Sv 2390

Pristaven v 5:40 jako Sv 2390.

EOs 4255 Bteclav — Hodonin

jede v (X)

kolej: 4 0dj.: 6:05 smér: 4a— 201 - 2Hry

om. V. do odvolani | do vyhlaseni

hv. +F. 362Ma | 2Bpee”’61% | BDmsee™™ | Bbdgmsee®®61% | Apee'*'61”
od: 407 1777

Ptistavi: sestaven u nastupiste.

Posun: Vv 21:00 prestaven na kolej 4 od viaku 1777, 362 Ma (407) privesi PoJ ve 4:55.




EOs 4614 Bfieclav — Brno hl. n. — TiSnov
jede: (X)
kolej: 7b odj.: 6:15 smér: 203 — Pin2

Ceta: Bo

hv+f 242 Ma; Bdmtee®”; 3Bdmtee®®"

od 4641

Sestavi: sestaven u nastupiste,

Posun: PoS odvesi 242 Ma (4641) a objede po koleji 5b za Se33 zpét na kolej 7b,

kde PoS privési 242 Ma k SV od 4641 nejpozdeji v 6:00 hod..

EOs 4611  Tisnov — Brno hl. n. — Bfeclav

Tisnov — Bfeclav jede v (X) nejede: 25., 26. XII., 1. 1.
Tisnov — Brno hl. n jede v (6), (+)

kolej: 14 ptijezd: 6:21 smér: 1Phi — 205

Ceta: Bv

hv+ 242 Ma; 3Bdmtee”™; Bdmtee””

pro: (X): 4616

30. VL. na konci fazeny navic Bdmtee™, Bdmtee? (do zélohy) vozy uzamceny, bez piepravy
cestujicich.

Posun: V 6:25 vyvesi strojvedouci 242 Ma,

242 Ma z koleje 14 popotdhne za Se7 a po koleji 10 s uvrati v koleji 6a objede

zpét na kolej 14 ke sveseni se SV 4611, privési strojvedouci.

MOs 4272/2 Kuty — Bieclav

jede v (X), (6) nejedeod 7. IV. do 9. IV

kolej: 8 ptijezd: 6:22 smér 2Lt

Ceta: ZSSK

hv. +1. | 240 SK; 5Bee

pro: 375

Posun: hv wvyvési strojvedouci 240 SK, v6:35 hv 240 SK popotihne za Se7

a po koleji 10 s uvrati v koleji 6a u Se36 popotdihne zpét na SV 4272 na koleji

8, priveési strojvedouci.




EOs 4202/3 Olomouc hl. n. - Bieclav

Olomouc — Staré mésto u UH jede v (X), (6) a1.,8.V., 5.VII, nejede 7.VII., 29.1X.
Olomouc — Bfeclav jede v (X)

kolej: (X): 4 piijezd.: 6:24 smér: 1Hry — 202

Ceta: Pe

hv. +1.: | Bfhpvee®™;Bdmtee”™; Bdmtee*”; 362 Ma

pro: 4213

Odstavi: zlustane u nastupisté

ER 373 Bieclav — Bratislava — Nové Mé&sto

., Zahorie

jedev: (X)  nejedev:26. XII.,6.1,6.-9.1V,,1,8. V., 5. VI, 29. VIII, 1. IX.
kolej: 10 odjezd: 6:26 smér: 1Lt

Ceta: ZSSK

hv. +f.: | 242 Ma; 6Bee

od: 4270

Ptistavi: sestaven u nastupiste

Posun: PoJ odvesi 242 Ma (4270) na koleji 10, objede po koleji 14 zpet na sv 4270

na koleji 10, formou uvrati v koleji 6a.

MOs 4503  Znojmo — HruSovany nad JeviSovkou — Bfeclav
Znojmo — Breclav jede v (X) nejede od 28. XI1. do 30. XIlI.
HruSovany n. Jev. — Bieclav jede v (6) nejede 27. XII. do 30. XIlI., 29. IX.

kolej: 9a ptijezd: 6:29 smér: Bl

ceta: Zn

om. V. (X) (6) 27. XIl.

hv. +1. 842 Ma; Bdtx"® 842 Ma 809 Zno

pro: 4530

Sestavi: sestaven u nastupiste.

Posun: v 5:35 PoJ Bdtx'® + 842 Ma (4503) vysune do koleje 7a,

v koleji 7a PoJ odvési 842 Ma od Bdix"® a objede po koleji 5a,
v koleji 7a Pod privési 842 Ma k Bdtx"® a nejpozdéji 7:00 pristavi na kolej 9a.




ER 800 Hodonin — Bteclav — Brno hl. n.

jede: (X), (6) al1.,8.V., 5.VII., 28.1X. nejede: 7. VII., 29. IX.

kolej: 7 piijezd: 6:31 smér:1Hry — 202 odjezd: 6:38 smér: 205 — 2Pin
hv.+t: [ 380Vvr? |3Bd™;B*%AB®™ | 242 Ma”

pro: 533 800

od: 370

1) jede v useku Hodonin — Bieclav

2) jede v Gseku Breclav — Brno

Posun: PoS odvesi hv 380 Vr na koleji 7,
Vv 6:20 pristavi hv 242 Ma (370) z koleje 3a na kolej 7b,
z koleje 7b najede hv 242 Ma ke svéseni na sv 800, privési PoS.
MOs 4271  Bieclav — Kuty
jede: (X) nejede: od 26. XII. do 30. XII., 9. IV, 1. V., 8. V., 5. VII., 6. VII., 28. IX.
kolej: 1 odjezd: 6:31 smér: 1Lt
Ceta: Bv
hv. + 1. 810 Ma
Sestavi: sestaven u nastupiste
Posun: Pristavi strojvedouci nejpozdeji v 6:25 z koleje 3a.
EOs 4213 Bteclav — Pierov
jede: (X) nejede: 25., 26. XII., 1. 1.
kolej: 4 odjezd.: 6:35 smér: 4a— 201 — 2Hry
Ceta: Pe
hv. +f: | 362 Ma; Bdmtee?”; Bdmtee”™"; Bfhpvee™”
od: 4202/3
Sestavi: sestaven u nastupiste




EEC 278

Bratislava — Bieclav

., Slovenska

strela “

jede: denné

kolej: 7b ptijezd: 6:48 smér: 2Lt

Ceta: ZSSK

hv.+i: [362Ma | Ampz**73™ 4Bmz**73™"

pro: 803 378

Posun: PoS odvesi hv 362 Ma na koleji 7b,
362 Ma vysune z koleje 7b wuvrati za Se33 na kolej 5¢ kde vyckd do prijezdu
vlaku 803.

MOs 4530  Breclav — HruSovany n. JeviSovkou

jede v (X) nejede od 27. XI1. do 30. XII., od 2. VII. do 31. VIII.

kolej: 9a odjezd: 6:50 smér: Bl

Ceta: Zn

hv. +% | 842 Ma; Bdtx"®

od: 4503

Sestavi: Sestaven u nastupisté

Posun: posun u 4503,

pristavi PoJ nejpozdéji v 6:40 h.




EEC 378 Wien Praterstern — Bieclav — Brno hl. n. — Pardubice hl. n. — Praha Hole$ovice
— Berlin Hbf. — Stralsund — Ostseebad - Binz

,,Carl Maria von Weber* usek Brno hl. n. — Pardubice projizdi
Prvni &tyfi vozy [XX (pp):Ampz*73™": Bmz?173"" Bmz**'73™ v (1)/(6)%] jedou v trati
((278) Bratislava hl. st.) — Bieclav — Praha hl. n.

Paty a Sesty viiz [Bmz?*73™"; Bmz?*73™" v (2) — (7)] jedou v trati ((278) Bratislava hl. st.) —

Bieclav — Stralsund/Ostseebad Binz

kolej: 7 ptijezd: 6:53 smér: 1Bh  odjezd: 7:02 smér: 203 — 2Pin
ceta: Bv
om.v.: pp” (1), (6)” - ()7

hv+: | 1216 OBB | XX? | Ampz**73™" | Bmz**73™ | Bmz**'73™ | Bmz**173™

(1)”

Bmz**'73™" 3Bmz**73"™"; WRmz®*73™"; Ampz**°73™

1): z Prahy-Béchovic do Prahy hl. n. jede pfes stanici Praha-Libet - usek projizdi

2): XX = pp viz z opravny (A/B/D/W) - domovskeé stanice Praha jede pp v (X) [z Trnavy]

3): a 23.27.XIl., 10.1V., 2.,9.V.5.VIIl., 28.IX., kromé& 24.,26.XIl., 9.,30.IV., 7.V.,7.VII,,
29.1X.

4): a 26.XI1., 9.1V., 28.V., krom¢ 27.XIl., 7.1, 10.1V., 2.,9.,18.,.29.V,, 8.VI,, 16.VIII., 27.X.,
2.XI.

5):a 27.XIl., 7.1, 10.1V., 2.,9.,18.,29.V., 8.V1,, 16.VIIIl., 27.X., 2.XI., kromé 26.XIl., 9.1V,
28.V.
Sestavi: sestaven u nastupiste
Posun: PoJ odveési hv 1216 OBB (378),
hv 1216 OBB popotdhne po koleji 3b za Se35,
od Se35 popotdihne na obsazenou kolej 7b, kde najede ke svéeseni se SV 278
PoS privéesi hv 1216 OBB k SV 278, po svéseni hv 1216 OBB + SV 278 sune
na obsazenou 7. kolej (SV 378), zde PoJ svesi SV 278 a SV 378.




EIC 533

Breclav — Bohumin

,, Rastislav*

Jede: (X), (6) a 5. VII., 28. IX. nejede: 7. VIIL., 29. IX.

kolej: 11 odj.: 7:10 smér: 201 — 2Hry

Ceta: Pe

om: (6) (X), (6)

hv.+ | 380Vr | Bmee™® |2Bmee®; Bd™; A™

od: 800 1777 532

Sestavi: sestaven u nastupisté

Posun: po odjezdu R 800 v 7:31 popotahne hv 380 Vr (800) po koleji 7, 7b za Se 33,
od Se33 najede ke sveseni na SV 533 na koleji 11, svesi PoS.

EOs 4601  Zdar nad Sazavou — Tidnov — Brno hl. n. — Vranovice — Bieclav

Zdar n. Sazavou — Bieclav jede v (X)

Zdar n. Sazavou — Vranovice jede v (6) a 1., 8. V., 5. VIL, 28. IX., kromé 7. VIL, 29. IX.
TiSnov — Vranovice jede v (+) a 7. VIL, 29. IX. kromé¢ 24. XII., 1., 8. V., 5. VIL,, 28. IX,

kolej: 7b ptij.: 7:14 smér: 1Pin — 205

ceta: Zd

hv. +f. 242 Ma; 3Bdmtee”™; Bdmtee?”

pro: (X) 4642

Odstavi: zlustane u nastupiste.

Posun: odvési strojvedouci hv 242 Ma od SV 4601,
hv 242 Ma popotdhne za Se35 uvrati v koleji 7,
od Se35 popotdihne zpét na obsazenou kolej Tb,
svesi strojvedouci hv 242 Ma + SV 4642.

EOs 4616 Bieclav — Brno hl. n. — Tisnov

jede: (X)

kolej: 14 odjezd: 7:14 smér:203 — 2Pin

Ceta: Bv

hv. +F. 242 Ma; Bdmtee®™®!; Bdmtee?”

od: 4611

Sestavi: sestaven u nastupiste

Posun: posun u vlaku 4611




EIC 530 Bohumin — Bieclav

., Helfstyn *
jede: denné
kolej: 2 piijezd: 7:20 smér: 1Hry — 202
Ceta: Boh
om. V. od vyhlaseni do odvolani
hv+ [ 380 Vr | Apee’ | Bbdgmsee®®61 | BDbmsee**’ | Bee®®61; 2Bpee®’61
pro: 136 570
Posun: po odjezdu 1772 PoJ vysune celou SV za Se38 na koleji 204a,

od Se38 popotahne cela Sv na kolej 16,

PoJ vyvesi hv 380 Vr.
ER 803 Brno hl. n — Bieclav — Olomouc hl. n.
jede: (X): nejede 28. — 30. XIlI., 3. VII. - 31. VIII.

(6), (+) kromé 25. XII. a 1. I.

kolej: 5 ptij.: 7:21 mér: 1Pin — 205 odj.: 7:28 smér: 201 — 2Hry

!!! Ved’te variantni cestou po koleji 3c!!!

Ceta: (X): Bv; (6), (+): Bo

hv+ 380 VI | AB®C: B®®: 3Bd*** | 362 Ma?
od: 278
pro: 802

1) jede v useku Brno — Bieclav
2) jede v tiseku Bieclav — Olomouc
Posun: PoS odvesi hv 380 Vr na koleji 5,
Vv 7:23 najede ke sveseni hv 362 Ma (278) z koleje 5b na kolej 5, privési PoS.

MOs 4256/7 Kuty — Bieclav — Hodonin
jede: (X)
kolej: 14 prijezd: 7:22 smér: 2Lt odjezd: 7:35 sm¢ér: 4a— 201 — 2Hry

Ceta: Bv

hv. +1. 810 Ma
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EOs 4212

Pierov — Bfeclav

jede: denné

kolej: 10 piijezd: 7:26 smér: 202 — 1Hry

Ceta: Pe

hv. +£ | 362 Ma; Bdt™; Bt*™; Bdt™

pro: 4215

Odstavi: zlistane u nastupiste.

Posun: odvesi strojvedouci hv 362 Ma a popotahne za Se7,
od Se7 hv 362 Ma (4212) objede po koleji 14 (uvrati v koleji 6a) zpét
na kolej 10, kde najede ke svéseni se SV 4212, privési strojvedouci.

EOs 4505  Znojmo — HruSovany nad JeviSovkou — Bieclav

Znojmo — Breclav (X)
HruSovany n. Jev. — Bieclav (6) nejede: 26. XII., 9. 1V., 6. VII., 7. VII., 29. IX.

kolej: ptij.: 7:26 smér: Bl
Ceta: Zn
om.v. |(1) 2) - (5) (6)
hv. + 1. | 842 Hh; Bdtx'®; Bdtx'® | 714 Zno; Bdtx'®; Bdtx'®® | 842 Hh; Bfbrdtn™*
pro: 4508 4512 4506
(X)”
842Hh
4506

1) jede od 27. XII. do 30. XII.

Posun:

PoJ vysune Bdtx®; Bdtx"®*+ 842 Hh (4505) do koleje 7a,

vkoleji 7a PoJ odvési 842 Hh od Bdn'®®; Bdtx'®, hv 842 Hh objede
po koleji Sa zpét na 7a,

V koleji 7a privési 842 Hh k Bdtx"®® Bdtx'® a pFistavi na kolej 9a.
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ER 375 Bieclav — Bratislava N. Mesto

ovatopluk*

jede: (X), (6) nejede 26.XI1.; 6.1.;6. — 9.1V., 1.,8.V., 5.VII., 29.VIII., 1.XI.
kolej:10 odjezd: 7:26 smér: 1Lt

Ceta: ZSSK

hv. +1. 240 SK; 5Bee

od: 4272

Sestavi: sestaven u nastupisté

Posun: posun popsan u viaku 4272.

ESp 1772 Hodonin — Bfeclav — Brno hl. n.
Jede: (X)
kolej: 1 ptij.: 7:31 smér: 202 —-1Hry odj.: 7:38 smér:203 — 2Pin

Ceta: Bv

om. V. do odvolani | do vyhlaseni

hv. +¥. 380 VrY) | 2 Bpee®’61% | BDmsee™™ | Bbdgmsee®61"

pro: 104

od:

Apee’*61®' | 380 Vr?

532

1) jede v useku Hodonin — Bieclav
2) jede v useku Bieclav — Brno
Posun: PoS 380 Vr (1772) odvést hv na koleji 1 (hv 380 Vr popotahne za Se201)
v 7:30 pristavi hv 380 Vr (532) z koleje 6 na kolej 4a,
z koleje 4a najede hv 380 Vr ke svéseni na SV 1772, privéesi PoS.
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EEC 71 (Praha odstavné n.)l) Praha hl. n.?2 — Cesk4 Tiebova — Brno hl. n. — Wien

Meidling — Wiener Neustadt Hbf.
., Gustav Mahler“

(Praha odstavné n.)" Praha hl. n.?’ — Wiener Neustadt Hbf. jede v (X), (6) a 1., 8., V., 5. VII., 28. IX.,

kromé 7. VIL. 29. IX.

Brno hl. n. — Wiener Neustadt Hbf jede v (+) a 7. VIL,, 29. IX., kromé 24. XII., 1., 8. V., 5. VII,,

28. IX., 17. XI.
kolej: 1 ptij.: 7:54 smér:1Pin — 205 o0dj.: 8:02 smér: 2Bh
geta: OBB

hv. +1. | 1216 OBB | Ampz'*73™; WRmz*®73™; 3Bmz**73™ | Bmee®®™"

EOs 4642 Bieclav — Brno hl. n.

jede: (X)

kolej: 7b odj.: 8:15 smér: 203 — 2Pin
Ceta: Zd

hv. +1. | 242 Ma; | Bdmtee””; 3Bdmtee”®
od: 4601

Sestavi: sestaven u nastupiste.

Posun: popsan u vlaku 4601.

EOs 4603  Zd4r nad Sdzavou — Ti§nov- Brno hl. n. —Bfeclav

Zd4r nad Sazavou — Bieclav jede v (X)
Tisnov — Breclav jede v (6), (+)
kolej: 11 ptijezd: 8:21 smér: 205 — 1Pin

ceta: Bo

om. V: X), (+) (6)

hv. +1 | 263 Ma; | 242 Ma; | 3Bdmtee?®!; Bdmtee?”

Posun: PoS vysune SV 4603 do koleje 7c,
V koleji 7¢ odvési PoS hv 263 Ma od SV 4603,
hv 263 Ma objede po koleji 5c (uvrati v koleji 207) zpét na kolej 7c,
PoS privesi hv 263 Ma k souprave 4603 a pristavi na 11. kolej.
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EOs 4258 Hodnonin — Bfeclav
jede: (X)
kolej: 14 piijezd: 8:24 smér:202 — 1Hry

Ceta: Bv

hv.+# | 810 Ma” | 810 Ma”

pro: 4275 4259

Posun: Strojvedouci rozvési 2hv 810Ma (4258),

810 Ma" popotdhne k S14,
810 Ma? popotdhne k Lcl4.

MOs 4507  Znojmo — Bfeclav

jede: denné

kolej: 11a  pfijezd: 8:30 smér: Bl

Ceta: Bv
om. V.: 1) (2)-(+)
hv. +%. | 714 Zn; BtX'®; Bdtx’® | 809 842 Hh; Bdtx"®
pro: 4512 24501 4508
Posun (2)-(+): PoJ vysune SV 4507 do koleje 7a,
V koleji 7a odvési 842 Hh od Bdix"®® a objede po koleji 5a,
V koleji 7a privesi PoJ 842 Hh k Bdtx766 a nejpozdeji v 8:50 pristavi
na kolej 9a.
ER 802 Olomouc hl. n. — Bieclav — Brno hl. n.
jede: denné
kolej: 5 piij.: 8:31 smér.: 202 — 1Hry  odj.: 8:38 smér: 203 — 2Pin
Ceta: Bv
hv. +1.: | 362 Ma” | AB*’; B®®; 3Bd™ | 380 Vr?
pro: 805
od: 803

Z Breclavi do Brna hl. n. jede v obraceném portadi.
1) jede v useku Olomouc — Bfeclav
2) jede v Gseku Breclav — Brno
Posun: PoJ 362 Ma (802) odveési hv na koleji 5 (po odjezdu 802 popotdhne
na kolej 5b),
v 8:33 nejede ke sveseni hv 380 Vr (803) z koleje 5b na kolej 5, privesi PoJ.
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EOs 4215

Breclav — Pferov

jede: denné

kolej:10 odjezd: 8:35 smér: 201 — 2Hry

Ceta: Pe

hv. +% | 362 Ma; Bdt*®; Bt**; Bdt*™

od: 4212

Sestavi: sestaven u nastupiste.

Posun: posun u vliaku 4212.

EEC 104 Wien Westbf — Wien Meidling — Wien Seimmering — Bieclav — Prerov —
Bohumin — Katowice — Warszawa Centr — Warszawa Wsch.

,,Sobieski

jede: denné

kolej: 5 piij.: 8:53 smér: 1Bh  odj.: 9:10 smér: 201 — 2Hry

Ceta: Boh

hv. + 1. 1216 OBB | 380 Vr | Bmnopuz61; 2Bmnouz61; WRmnouz61; Amnouz61
pro: 79603

od: 1772

Posun: PoJ odvési 1216 OBB, popotidhne na obsazenou kolej 5b,

z koleje 204a od Se201 najede na SV 104 hv 380 Vr (1772) [od vlaku 1772
z koleje ¢. 1 popotahne za Se201 na kolej 2044a],

PoJ svesi hv 380 Vr se soupravou 104 na 5. koleji.
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EEC 271 (Praha odstavné n. -) D praha hl. n. ? - Ceska T¥ebova - Brno hl. n. -
Budapest-Keleti pu. - Subotica - Beograd

L Avala“
kolej: 7 pfij.: 8:54 smér: 205 — 1Pin odj.: 9:12 smér: 1Lt
Ceta: Bv
om. v: do odvolani do vyhlaseni

hv.+f | 350 ZSSK | Aeelmt61>"®%5 | BDhmsee**™™" | Bbdgmsee®*®61™"

Bbdgmsee23661Ph

1): z Prahy odstavné n. do Prahy hl. n. jede jako Sv 271
2): z Prahy hl. n. do Prahy-Béchovic jede pies stanici Praha-Liben - tsek projizdi

EEC 174 Budapest - Keleti pu. — Brno hl. n. — Pardubice hl. n. — Praha hl. n.Y

Praha — HoleSovice — Berlin Hbf — Hamburg Altona

3

. Jan Jesenius
kolej: 1 ptij.: 9:00 smér: 1Bh  odj.: 9:06 smér: 203 — 2Pin
ceta: Bv

hv. +f.: | 350 ZSSK | WRmz61™ AT Avmz61™5T"RT; Apmz61™°TA%T:;

Bpmz61H—START. vaz61H—START. BmZGlH—START

1): z Prahy-Béchovic do Prahy hl. n. jede pfes stanici Praha-Liben - usek projizdi
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Priloha I Vlaky nakladni dopravy

Nex 41341

Hamburg - Walters. ASE (11:39) — (21:01) Décin vychod dol. n. (22:42) — Nymburk hl. n. —
Kolin — Havlickuv Brod — Brno - Malomeérice — (06:23) Kuty (06:49) — (08:19) Bratislava-
Vajnory

100 km/h — S 1600 t — 608 m — 70 % — P

Preprah: Brno — Malométice

Nex 46797

Kluczbork (19:19) — (00:19) Chatupki (01:30) — (01:43) Bohumin - Vrbice (01:54) — (04:44)
Breclav prednadrazi (06:01) — (17:08) Tarvisio Boscoverde (17:54) — (23:25) Ravenna

100 km/h—U4600t—-450m-73%—-P-r5%

Preprah: Rusovce, Devinska Nova Ves, Bieclav pfednadrazi, Louky nad OIsi

Vn 47800
Dunaujvaros (21:55) — Rajka — (03:05) Rusovce (03:39) — (05:25) Kuty (06:10) — Breclav
predndadrazi — (12:11) Karvind-Doly

100 km/h—U4600t—-450m—-73% —-P-r5%

Preptah: Rusovce, Devinska Nova Ves, Bieclav piednadrazi, Louky nad OIsi

Rn 49417

Jestrebi (21:28) — Bakov nad Jizerou — Nymburk hl. n. — Kolin — Havlickiv Brod — Brno —
Malomeérice — (05:34) Breclav prednadrazi (06:30) — (14:08) Spielfeld — Straf3 (14:40) —
(04:16) Rogatec

100 km/h—T41440t-300m—-65%—-P—-r12 %
Vip: Jestiebi

Preptrah: Kutna Hora hl. n., Brno — Maloméfice, Bieclav prednadrazi




Nex 48336

Devinska Novda Ves (05:19) — (06:01) Kuty (06:18) — Breclav —prednddrazi —
Brno - Malomérice — Havlickiv Brod — Kolin — Nymburk hl. n. — (15:05) Décin vychod dol .n.
(16:24) — (22:02) Falkenberg (Elster)

Ze 7st. Devinska Nova Ves: 100 km/h-S 1300t -610m—-80% —P

45306

Blava (4:36) — Kuty (7:09) — Breclav (7:30) — Brno - Malomerice (8:53) - Havlickiiv Brod
(10:45) — Decim (15:18) — Bad Shandau (17:12)

Ze 7ZST Lanzhot: 100km/h - normativ 1100t 500 m - 80%-P

Nex 44002

Wien ZVDbf (05:50) — (07:51) Breclav — prednadrazi (10:00) — (10:59) Otrokovice (11:37) —
Prerov 0s. n. — (13:35) Ostrava hl. n. (14:51) — (15:22) Petrovice u Karviné (16:23) — (16:37)
Zebrzydowice (16:47) — (17:19) Zabrzeg Czarnolesie.

Ze 7ST Bieclav piednadrazi: 100 km/h —S 1800t —550 m—67 % —P —r7 %
Ze 7ST Otrokovice: 100 km/h — S 2000t - 650 m —67 % —P —r7 %

Pteptah: Bieclav prednéadrazi, Petrovice u Karviné

Pn 44725

C. Trebovd odj. sk. (02:05) — (03:22) Brno — Malomerice (05:30) — (06:31)
Breclav - prednadrazi (08:01) (08:23) Kuty (08:47) — (11:24) Bratislava vychod

90 km/h —S 1600t —-600m —-60% —P —r5%
Pieptah: Brno - Maloméfice

Manipuluje: Zohor

Odstavuje: Brno - Maloméfice

Dobira: Bieclav prednadrazi




Nex 48102

Bergamo (13:30) — (22:12) Tarvisio Boscoverde (23:15) — (08:38) Breclav — prednadrazi
(09:52) — Hranice na Moravé — (12:05) Lhotka nad Becvou

100 km/h—U4650t—-300m—-75%—P—r 12 %

Preprah: Bieclav pfednadrazi

Mn 92060
Bo¥i Les — Bieclav — pirednadrazi

80km/h - 500m - 50%-P

Nex 40737

Bad Shandau (22:51) — Decin (23:14) — Nymburk (3:00) — Havlickiv Brod (5:11) —
Zdar nad Sazavou (5:47) — Brno — Malomérice (7:40) — Breclav (8:48) — Kuty (9:40) —
Blava (10:46)

100km/h - 610m -1600t

48027
Karvind Doly — Nedakonice (6:02) — Brreclav — pirednadrazi (08:51) - OBB

100km/h —500 m — 1100 t
Ptiptez: Breclav pfednadrazi

Nex 40737

Bremerhaven Kaiserhf (10:00) — (23:24) Décin vychod dolni .n. (00:48) — Nymburk hl. n. —
Havlickiv Brod — Brno — Malomerice — (09:07) Kuty (09:40) — (11:00) Bratislava — Vajnory
(11:18 ) — Stirovo — (16:02) Budapest Soroksar

100 km/h — S 1600t - 610 m—-70 % —P

Pieptah: Dresden-Friedrichst., Dé¢in vychod dolni n., Kutna Hora hl. n., Brno — Malométice




Pn 48027

Karvina — Doly (23:49) — (01:15) Bohumin os. n. (03:15) — (06:44) Bfieclav ptfednadrazi
(08:51) — (11:40) Moosbierbaum - Heilig.

Ze 7ST Bieclav prednadrazi: 90 km/h — T4 3000t —555m—-51%—P—r7 %
Pteptah: Louky nad OISi, Bteclav piednadrazi




Piiloha J Plin obsazeni dopravnich koleji obvodu osobniho nadrazi ZST Breclav
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Obrazek prilohy J: Plan obsazeni dopravnich koleji
Zdroj: Autor



Priloha K Vypocet doby obsazeni

Vypocet doby obsazeni, resp. uvolnéni podle rovnice 11 plati pro projizdéjici vlaky

jedouci konstantni rychlosti, tedy pro vlaky":

41341 ¢ = 999+600 4 56 _0,7704 = 1min
100

48336: t, = W .0,06 = 0,89025 = 1min

45306: = 009+600 4 56 0,7254 = 1min
100

40737: t, = % .0,06 = 0,7794 = 1min

Vypocet doby obsazeni, resp. uvolnéni podle rovnice 8 plati pro ndkladni vlaky

rozjizdéjici za predpokladu, ze budou celou dobu jizdy ptes zhlavi zrychlovat se zrychlenim2

0. 8421000 _ 515 579 [s]= 3,538 min = 4min

0,064
2. 8804000 _ 544 5]~ 3 33 min = 35min

0,064

Rychlost, kterd bude dosazena pii opuSténi zhlavi, se vypocte podle vzorce ¢. 9

a=0,064 m.s. Plati pro vlaky:

46797, 49417, 48027 a 49025: t, =
92060: t, =

nasledovng: V =3,6-a-t, =3,6-0,064-212,279 =48,91km-h™" =49 km-h™

Obdobné¢ se vypocte doba obsazeni, resp. uvolnéni pro nakladni vlaky zastavujici
s brzdnym zpomalenim ap = 0,03 m.s™%. Plati pro vlaky:
47800, 4402 a 48102:

t, = |2 % = 312,943 [s]= 5,216 min = 5,5min

Brzdné zpomaleni u osobnich vlakl ¢ini a,=0,55 m.S'Z_ Doba obsazeni je zavisla
na brzdné vzdalenosti, kterd je pfimo umeérnd rychlosti vlaku, proto je pro urceni doby

obsazeni nezbytné urcit od kterého mista bude vlak brzdit. Brzdnou drahu vypocteme podle

! Velikost zhlavi u vlakii nakladni dopravy je dana vzdalenosti hlavnich navéstidel pro kazdy piipad zvIast.

Z Viechny uvedené hodnoty zrychleni a brzdného zpomaleni byly poskytnuty SZDC s. p.



rovnice ¢. 10 pro jednotlivé rychlosti nasledovné (zaokrouhleni je provedeno na celé jednotky

smérem nahoru):

2
- rychlost vlaku 100 km.h™: = 1% 1 =701,46 m =702 m
2 Ja,] 2 055
&)
2
- rychlost vlaku 60 km.h™: I, = 1V 1 5 =25253m=253m
2 |a,] 2 055
&)
2
- rychlost vlaku 50 km.h™*: I 1 ve 1136 =17536 m=176 m

"~ 2]a,] 2 055

Dobu obsazeni, pak uréime srespektovanim brzdné drahy podle rovnice ¢&. 8.

pro rychlost vlaku100 km.h™ nasledovné:

I, —1 | +1 _
t,=— P4 2.2 M _1158-702 Z-M:16,416+61,850:78,266551,5 min
V /3,6 la,| 100/3,6 0,55

Obdobné ur&ime dobu obsazeni pro vlak s rychlosti 60 km.h™:

|1 I +1 _
t, =2 P4 2.2 1 _ 1158-253 |, 253+250 = 54,3+ 42,768 = 97,068 s = 2 min
V /36 la, | 60/3,6 0,55

Stejné tak vypocteme 1 dobu obsazeni vlakem s rychlosti 50 km.h™:

L, =1, 2.Ip+lv._1155_>,—176 5 176+ 250

t, = + - + — 70,704 +39,358 = 110,062 5 = 2 min
V/36 a,]  50/36 0,55

Zrychleni u rozjizdéjicich se vlakli osobni dopravy je ovlivnéno nejen hnacim
vozidlem, ale i velikosti soupravy. Slozeni vlakd je velice riznorodé, a proto pro vypocet
doby obsazeni bude dale pocitdno s primérnou hodnotou zrychleni danych vlakovych
souprav. Vysledek bude zatizen chybou, ktera ovSem pro vypocet propustnosti neni piilis
vyznamna, jelikoz celkova doba obsazeni je vzdy zaokrouhlena na celé pilminuty nahoru.

Hodnoty zrychleni a brzdného zpomaleni jsou uvedeny v tabulce ptilohy K ,,Zrychleni

a brzdné zpomaleni “.



Tabulka prilohy K:  Zrychleni a brzdné zpomaleni

zrychleni a [m.s'z]

rychlost [km.h™]
souprava z0na 50 na 50 na 50 na 60 na 60 na 80 na
50 60 80 100 80 100 100
242 + 4xBdmtee (cca 1351) 0,699 0,600 0,540 0,462 0,514 0,435 0,377
362 + 3xBdt (cca 185 t) 0,739 0,690 0,687 0,596 0,638 0,561 0,495
362 + 5xB (cca 2251) 0,608 0,526 0,475 0,414 0,451 0,394 0,346
380 + 5xB (cca 225 1) 0,653 0,593 0,538 0,529 0,538 0,517 0,508
1216 + 6xBmz (cca 340 1) 0,480 0,420 0,396 0,384 0,385 0,380 0,365
380 + 4xBmz (cca 230 t) 0,535 0,526 0,538 0,520 0,526 0,507 0,495
363 + T2300 t 0,064 0,051 0,036 - 0,032 - -
pramér 0,619 0,559 0,529 0,484 0,509 0,466 0,431
brzdné zpomaleni a, [m.s'z]
Os, R, EC 0,55
Nakladni 0,3

Zdroj: SZDC, s. o.

Doba obsazeni u rozjizdéjicich se vlakti osobni dopravy se pii respektovani rozjezdu
vlaku na dovolenou a dale jiz konstantni rychlost stanovi podle nasledujici rovnice:

1V/36 |, 1,

=2"a 'vizevize U
kde: t, doba obsazeni [s]
a zrychleni [m.s?]
ln  délka zhlavi [m]
I délka vlaku [m]
\Y rychlost [km.h™]

Tuto rovnici ziskdme tUpravou rovnice pro vypocet Casu rovnomérné zrychlené¢ho

pohybu a pohybu rovnomérného, tedy:
I I

t — . _froz konst + IvI

a V /3,6
kde: |,  rozhodna vzdalenost [m]

lwonst  vzdalenost, kterou vlak jede konstantnim zrychlenim [m]

Prvni ¢len predstavuje Cas potiebny pro dosazeni pozadované rychlosti, pficemz lyo,
piedstavuje rozhodnou vzdalenost, kterou vlak urazi od doby, kdy se da do pohybu, po dobu,
kdy dosahne pozadované rychlosti. Od této chvile, nebude-li dale zrychlovat, se vlak bude
pohybovat konstantni rychlosti. Druhy ¢len pfedstavuje Cas, za ktery vlak ujede zbyly usek,




tj. lonst zvétSeny o délku vlaku. Tento usek vypoéteme jako rozdil celkové délky daného

useku a rozhodné vzdalenosti. Po dosazeni ziskame:

1 (v/36) | _(v/38) |
il 2 a N zhl o2 vI:V/3,6+ L _E.V/B,G+ I, _
a V /36 a VI36 2 a VI/36

1V/36 |, 1,
== + -
2 a V/36 VI/36

Vysledného tvaru lze dosahnout i v piipadé, Ze je prvni ¢len nahrazen vztahem pro vypocet

rychlosti dle rovnice ¢. 9. Dil¢i dobu obsazeni pak |ze dostat pfimo upravou této rovnice.

Podle tohoto vzorce se doba obsazeni rozjizd&jiciho se vlaku na rychlost 50 km.h™,

. vy ’ roxeo oy -2 “r o v
jehoz stiedni zrychleni ¢ini a = 0,619 m.s™ ur¢i nasledovné:

t—l-50/3’6 1153 250

u= + + =112,235s =2 min [112,294 s]
2 0619 50/36 50/36

Tento vztah plati pro pfipad konstantniho, tedy neménného zrychleni. Z tabulky
zrychleni a brzdného zpomaleni je vsak patrné, ze zrychleni je proménné, coz komplikuje
vypocet. Ten lze zjednoduSit pouzitim stfedni hodnoty zrychleni pii respektovani chyby,

kterd ovSem neni pro ucely propustnosti pfili§ vyznamna.

Doba obsazeni rozjizdgjiciho se vlaku na rychlost 60 km.h™, jehoz stfedni zrychleni

e oy -2 vr o7 v
¢ini a = 0,589 m.s™ se urc¢i nasledovné:

_1,60/3’6+ 1153 N 250
‘2 0589 60/36 60/36

=98,328 s = 2 min [98,377 5]

Doba obsazeni rozjizd&jiciho se vlaku na rychlost 80 km.h™, jehoz stfedni zrychleni

v s -2 vr 7 v
¢ini a= 0,574 m.s“ se urc¢i nasledovné:

1 80/36 1153 = 250
t, = +

== + =82,492 s =15 min [82,455 s]
2 0574 80/36 80/36

Doba obsazeni rozjizd¢jiciho se vlaku na rychlost 100 km.h?, jehoz stfedni zrychleni

v s -2 vr 7 v
¢ini a= 0,552 m.s“ se urc¢i nasledovné:

_1100/36 1153 350

= + + =79,269 s =15 min [79,266 s]
2 0552 100/36 100/3,6




—+—vlak o rychlosti V = 100 km/h
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Obrazek Priloha K: Rychlost vlakii osobni dopravy
Zdroj: Autor




Graf na obrazku Priloha K: Rychlost viakii osobni dopravy je grafickym vyjadienim
doby obsazeni stiedniho zhlavi vlakem osobni dopravy v zavislosti na rychlosti vlaku.
Na vodorovné poloose jsou vyneseny vzdalenosti navysené o délku vlakové soupravy.
U rychlosti 100 km.h™ je po¢itano s délkou vlakové soupravy 350 m, kdeZto u viech ostatnich
s délkou 250 m. Tento nepomér je dan tim, Ze rychlost 100 km.h* je prednostné urcena
pro vlaky mezinarodni, jejichz délka je zpravidla vétsi, nez je tomu u souprav uréenych
pro vnitrostatni ptepravu. Svisld poloosa predstavuje ¢as, po ktery je zhlavi obsazeno. Prvni
Casovy udaj udava dobu akcelerace. Tuto dobu lze popsat jako ¢as, ktery uplyne od odjezdu
vlaku po misto, kdy ¢elo vlaku mine rozhodnou vzdalenost, od které se vlak bude pohybovat
konstantni rychlosti. Druhy casovy udaj udava cas, kdy posledni vozidlo ve vlaku uvolni

ptislusny prostorovy oddil.

Dobu obsazeni lze taktéz vypocitat tak, ze nejprve pomoci rovnice €. 9 uréime cas,
za ktery vlak dosdhne pozadované rychlosti. Dosazenim tohoto Casu do rovnice €. 7 lze zjistit
drahu od zac¢atku pohybu po dosazeni stanovené rychlosti, kdy bude zrychleni nulové a vlak
se jiz nadale bude pohybovat konstantni rychlosti. Po odecteni této drahy od zhlavi, které
je nutno zvétsit o délku vlaku, se ziska vzdalenost, kterou vlak projede konstantni rychlosti.
Timto zptisobem lze dosdhnout hodnot, které jsou uvedeny u vypoctu doby obsazeni vpravo
V hranatych zavorkéach. Tyto hodnoty demonstruji vysi chyby, kterd se pohybuje v fadech
setin sekundy.



Priloha L Prvky stiredniho zhlavi po rekonstrukci
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Obrazek prilohy L: Prvky stiedniho zhlavi
Zdroj: Autor na podkladé SZDC, s. o.



Priloha M

Tabulky prehledu jizd na zhlavi a zavislosti jizdnich cest — 1. scénar

Tab. prilohy M: Prehled jizd na zhlavi — 1. scéndre
P.& ikon NG| by, | B [o2zen 3 Y
prvkd : 2 3 4 5 6 7. 8 9 10 | 11 | 12 [ 13 | 14 | 15
1|Odjezd z 4 na 201 2 2(0,029| 3,56 0,057 0,057/0,057 0,0435
2|odjezdze 7bna203 | 3| 2[0,043] 18913 |0,086 0,086( 0,086 0,086
3|Vjezdz205na14 | 1| 2|0,014] 1,2,34 14 |0,029]0,029]0,0290,029 0,029 0,021
4lvjezd 202 na 4 1| 2[0014] 35 0,029 [0,029 0,0217
5|vjezd 2202 na 7 1 2(0,014| 1,2,5,8,9,13]0,029(0,029 0,029 0,029 0,029 0,029
6/odjezd ze 7 na 205 1 2(0,014| 7,8,13,14 0,029( 0,029 0,029 0,029,
7|odjezd z 11 na 201 1 2(0,014| 1,6,8,9,13 10,029 0,029 0,029| 0,029 0,029
8[vjezdz205na7b | 1| 2|0,014] 7,813,14 0,029[0,029 0,029]0,029
9lodjezdze 14na 203 | 1| 2|0,014] 3,4,56 0,029[0,029[0,029[0,029 0,0217
10{vjezd z 202 na 2 1) 1,5/0,014| 2,510 0,021 0,021 0,021
11]vjezd2205-3c-na5 | 1| 2{0,014 9,7,14 0,029 [0,029 0,029
12fodjezd z5na201 | 1| 2/0,014] 1,69 0,029 0,029 0,029
13[odjezd ze 14na201 | 1| 20,014 34,56 0,029[0,029[0,029[0,029 0,0217
14|vjezd z 202 na 10 1 2|0,014| 3,45 0,029] 0,029 0,029 0,0217|
15[vjezd 2202 na 1 1) 1,5[0,014] 1,25 0,021{0,021 0,021
16/odjezd z 1 na 203 2( 1,5/0,029( 1 0,043
17|odjezd z 6na 201 2 2(0,029| 1,2,3,6 0,057(0,057|0,057 0,057 0,0435
18|vjezd z 202 na 6 1] 2(0,014]| 3,5 0,029 0,029 0,0217|
19odjezdz1na215 | 1| 2[0,014] 1,711 [0,029 0,029 0,029
20jodjezdz1na216 | 1| 2/0,014] 3,10 0,029 0,029 0,021
21fodjezdz1na210 | 1| 2|0,014] 2,3,10 0,029[0,029 0,029 0,0217
22|vjezd 2205 na 1 1| 1,5[0,014( 1,14 0,021 0,021
23|vjezd 2 205 na 11 1] 2|0,014| 7,8,13,14 0,029( 0,029 0,029 0,029,
2a[vjezd2202na14 | 1| 2|0,014] 34,5 0,029]0,029]0,029 0,021,
25|vjezd 202 na 5 1| 2[0014] 1,259 [0,029[0,029 0,029 0,029
26[odjezd 25na203 | 1| 2[0,014] 1,9 0,029 0,029
27|odjezd z 10 na 201 1] 2(0,014| 3,4,5,6 0,029]0,029| 0,029 0,029 0,0217|
28|vjezd 2205 na 7 1 2[0,014] 7,813,14 0,0290,029 0,029]0,029
29|prijezd 205 - 1 2 1)0,029( 1,14 0,029 0,029
30|odjezd 209 -1 1 4/0,014] 1,7,11 0,057 0,057 0,057
31|vjezd 2- 210 1) 5,5/0,014] 3,10 0,079 0,079 0,0598)
32|odjezd 215-1 3 4/0,043] 1,7,11 0,171 0,171 0,171
33[prijezd 2- 203 1 1{0,014] 256,10 0,014 0,014[0,014 0,014
3a|vjezd 1-215 1| s5[0014] 1,711 [0079 0,079 0,079
35|préjezd 1- 203 1| 1[o014] 1 0,014
36|vjezd 1- 208 1| 5,5[0,014] 3,10 0,079 0,079 0,059
37|odjezd 2122 1 a[o,014] 34,10 0,057]0,057 0,057 0,0435
38|vjezd 1-213 1 s55[0014] 1,711 [0079 0,079 0,079
39|odjezd 20- 201 1| a[o014] 34,5615 0,057[0,057[0,057[0,057 0,057[0,0435
40[posun 10 - 6a 3[ 7,5/0,043 4 0,321
41{posun 6a - 8 1) 7,5/0,014] 4 0,107
42|posun 7b - Se33 1] 7,5/0,014 8,13 0,107| 0,107
43|posun Se35 - 7b 1) 7,5/0,014| 89,13 0,107(0,107 0,107,
44|posun 7b - 7c 2( 7,5/0,029( 12,13 0,214/ 0,214
45posun 5b - 3¢ 1 7,5[0,014] 89 0,107/0,107
46]posun 7c- 11 2| 7,5/0,029] 12,13 0,214[0,214
47posun 3- 3¢ 1| 7,5[0,014] 9 0,107
48|posun 3c- 7b 1| 7,5/0,014 89,13 0,107 0,107 0,107,
49(posun 2 - 204a 1) 7,5/0,014] 3,10 0,107 0,107 0,0815
50|posun 204a - 16 1| 7,5[0,014] 34,15 0,107]0,107 0,107]0,0815
51|posun 14- 6a 2| 7,5[0,029] 4 0,214
52|posun 6 - 4a 1) 7,5[0,014] 3 0,107 0,0815
53|posun 4a - 1 1) 7,5/0,014] 3,10 0,107 0,107 0,0815
54|posun 1- 204a 1] 7,5/0,014 3,10 0,107| 0,107 0,0815]
55|posun 7b - 5¢ - 207 1) 7,5/0,014| 7,8,11,13 0,107(0,107 0,107 0,107
56posun 207-7c-11 | 1| 7,5/0,014] 11,12,13 0,107]0,107|0,107
57|posun 204a - 5 1) 7,5/0,014] 1,2,3,9 0,107|0,107(0,107 0,107 0,0815]
Z, 70| 1 0,964/ 0,336(1,314] 1,036 0,429| 0,329| 0,771( 0,793 0,686/ 0,629| 0,629| 0,536( 1,221) 0,221{ 0,164 1

Zdroj: Autor



Tab. prilohy M: Zavislosti jizdnich cest — 1. scéndre

Ukony na ostatnich prvcich 2 5 6 7 8 | 10| 11| 12| 15| 16| 19| 22| 23 | 25| 26 | 28 | 29 | 30 | 32 | 33 | 34 | 35 | 38 | 40 | 41 | 42 | 43 | 44 | 45| 46 | 47 | 48 | 51 | 55 | 56

T pro tkony na ostatnich prvcich] 0,086 0,029]0,029{0,029{0,029{0,021{0,0290,029) 0,021|0,043|0,029{0,021{ 0,029/ 0,029{ 0,029/ 0,029 0,029] 0,057| 0,171| 0,014{ 0,079/ 0,014/ 0,079 0,321 0,107| 0,107| 0,107| 0,214| 0,107{ 0,214/ 0,107 0,107| 0,214 0,107 0,107

(kon na omez. prvku Y [ y-0
1{Odjezd 24 na 201 0,0435 0,029 0,029 0,021 0,029{0,021 0,021 0,029 0,171 0,350| 0,015217
3|Vjezd 2 205 na 14 0,021710,086/0,029{0,029{0,029] 0,029 0,021{0,029] 0,029{0,021{0,043| 0,029| 0,021{0,029] 0,029{0,029{0,029] 0,029/ 0,057{0,171| 0,014| 0,079{ 0,014/ 0,079 0,321/ 0,107 0,214 1,596| 0,034696
4|vjezd 2202 na 4 0,0217 0,029 0,021 0,021 0,029 0,214 0,314| 0,006826
9|odjezd ze 14 na 203 0,021710,086/ 0,029 0,029 0,021 0,029/0,021/0,043 0,02910,029 0,014 0,014 0,321]0,107 0,214 0,986| 0,021435
13|odjezd ze 14 na 201 0,0217 0,029 0,029 0,021 0,029/0,021 0,029 0,321]0,107 0,214 0,800| 0,017391
14|vjezd 2 202 na 10 0,0217 0,029 0,021 0,021 0,029 0,321{0,107 0,214 0,742| 0,01613
17|odjezd z 6na 201 0,0435 0,029 0,029 0,021 0,029(0,021 0,029 0,321|0,107 0,214 0,800| 0,034783
18|vjezd 2 202 na 6 0,0217 0,029 0,021 0,021 0,029 0,321]0,107 0,214 0,742| 0,01613
20]odjezd 2 1 na 216 0,0217 0,021 0,021]0,043/0,029{ 0,021 0,029]0,057(0,171|0,0140,079(0,014{ 0,079/ 0,321{ 0,107 0,214 1,220( 0,026522
21|odjezd 21 na 210 0,0290 0,021 0,021{0,0430,029{0,021 0,029/0,057|0,171{0,014/0,079] 0,014{ 0,079 0,578/ 0,016762
24|vjezd 2 202 na 14 0,0217 0,029 0,021 0,021 0,029 0,321{0,107 0,214 0,742| 0,01613
27|odjezd 2 10 na 201 0,0217 0,029 0,029 0,021 0,029/0,021 0,029 0,321]0,107 0,214 0,800| 0,017391
31|vjezd 2 - 210 0,0598 0,021 0,014 0,035| 0,002092
36|vjezd 1- 208 0,0598 0,021 0,021{0,043]0,029{0,021 0,029(0,057]0,171{0,014/0,079]0,014{ 0,079 0,578/ 0,034554
37|odjezd 212- 2 0,0435 0,021 0,014 0,035/ 0,001522
39]odjezd 20 - 201 0,0435 0,029 0,029 0,021 0,029/0,021 0,029 0,321]0,107 0,214 0,800| 0,034783
49{posun 2 - 204a 0,0815 0,021 0,014 0,035| 0,002853
50| posun 204a - 16 0,0815 0,321]0,107 0,214 0,642| 0,052337
52|posun 6 - 4a 0,0815 0,000 0
53|posunda- 1 0,0815 0,021 0,021]0,043(0,029{0,021 0,029]0,057(0,171{0,0140,079(0,014{ 0,079 0,578| 0,04712
54|posun 1-204a 0,0815 0,021 0,021]0,043/0,029{ 0,021 0,029]0,057(0,171{0,014]0,079(0,014{ 0,079 0,578 0,04712
57|posun 204a - 5 0,08150,086/ 0,029 0,029 0,021]0,029/0,029{0,021|0,043/0,029{ 0,021 0,02910,029 0,029/0,057(0,171{ 0,014 0,079(0,014{ 0,079 0,107 0,107{0,107 1,159 0,094484
b} 1 0,556278

Zdroj: Autor



Piiloha N

Tabulky prehledu jizd na zhlavi a zavislosti jizdnich cest — 2. scénar

Tab. prilohy N: Prehled jizd na zhlavi — 2. Scénare

- Obsazeni T
o hon Nojte| B pvkd | 1 [ 2] 3] 4] 5] 6] 7] 8] 9 10]n]1 wls] !
1|odjezd ze 4 na 201 3] 2[ 0052 356 0,103 0,103| 0,103| 0,0574
2|odjezd z 5 na 203 2| 2| 0,034 19 0,069 0,069
3|odjezd z 8 na 201 11 1,5 0,017[ 34,56 0,026 0,026| 0,026| 0,026 0,0144]
4|odjezd z 11 na 203 1| 2| 0017] 19813 0,034 0,034{0,034 0,034
5|odjezd z 5 na 201 1 2| 0017 1,69 0,034 0,034 0,034
6|odjezd ze 14 na 201 1| 2| 0017] 3456 0,034{0,034| 0,034)| 0,034 0,0191
7|odjezd z 1 na 203 1/ 15 0,017] 1 0,026
8lodjezd z 7 na 203 1 2/ 0,017 1,9 0,034 0,034
9|odjezd z 7b na 203 2| 2| 0,034 19813 0,069 0,069 0,069 0,069
10|odjezd z 1 na 201 1/ 1,5/ 0,017] 1,6 0,026 0,026
11fodjezd z 5 na 203 1 2| 0017 1,9 0,034 0,034
12|vjezd z 205na 11 1 2| 0017 7,813,14 0,034/ 0,034 0,034(0,034
13|vjezd z 202na 4 2| 2| 0,034 35 0,069 0,069 0,0383
14|jezd 2 202 na 5 1 2| 0017 1,259 0,034/ 0,034 0,034 0,034
15|vjezd z 205 na 7b 2| 2| 0,034 781314 0,069/ 0,069 0,069/ 0,069
16|vjezd 2202na2 1/ 1,5/ 0,017| 2,510 0,026 0,026 0,026
17|vjezd 2 205na 5 11 1,5 0,017] 7,814 0,026 0,026 0,026
18|vjezd 2202nal 1/ 1,5/ 0,017| 2,5,6,10 0,026 0,026] 0,026 0,026
19|vjezd 2 205na 1 1} 1,5 0,017 1,14 0,026 0,026
20|vjezd 2 202 na 14 1| 2/ 0,017| 3,45 0,034/ 0,034 0,034 0,0191}
21|vjezd 2202 na 7 1| 2| 0017 1,259 0,034 0,034 0,034 0,034
22|vjezd 2 205na 2 1] 2[ 0,017] 1,2,10,14 |0,034(0,034 0,034 0,034
23|prljezd po 205 - 1 2| 1] 0,034 1,14 0,034 0,034
24]odjezd z 209 na 1 1| 4/ 0,017 1,7,11 0,069 0,069 0,069
25|vjezd z 2 na 210 1/ 55 0,017| 3,410 0,095/ 0,095 | 0,095 0,0526]
26|odjezd 2 215na 1 2| 4 0,034 1,711 0,138 0,138 0,138
27|prijezd po 1- 203 2| 1 0034 1 0,034
28|vjezd z 1 na 208 1} 555 0,017 3,10 0,095 0,095 0,0526)
29(odjezd 2212 na 2 1| 4 0017 34,10 0,069] 0,069 0,069 0,0383
30[vjezd z 1 na 213 1155 0017 1,711 0,095 0,095 0,095
31fodjezd z 20 na 201 1| 4 0017] 34,5615 0,069 0,069| 0,069| 0,069| 0,069] 0,0383)
32[odjezdz211nal 1| 4 0017 1,711 0,069 {0,069 0,069
33[odjezd z 6 na 201 2| 2| 0,034] 356 0,069 0,069| 0,069, 0,0383
34|vjezd z 202 na 6 1 2| 0017 53 0,034 0,034 0,0191
35[odjezd z 1 na 215 1 2| 0017 1,711 0,034/ 0,034 0,034
36[odjezd z 1 na 216 1| 2| 0,017 34,10 0,034 0,034 0,034 0,0191
37|odjezd z 1 na 210 1| 2| 0,017 3,10 0,034 0,034 0,0191
38|posun z 5b na 3¢ 1| 7,5 0,017| 89 0,129(0,129
39|posun z5na 3c 1| 7,5 0,017 9 0,129
40[posun z 3c-5b na 5 1/ 7,5 0,017] 89 0,129|0,129|
41|posun z2nada 1| 7,5 0,017] 3,10 0,129 0,129 0,0718f
42[posun z 4a na 16 11 7,5 0,017] 3,415 0,129| 0,129, 0,129{0,0718}
43|posun z 1 nada 3| 7,5 0,052| 3,10 0,388 0,388 0,2153
44(posun z 4ana 6 2| 7,5 0,034] 3 0,259 0,1435}
45|posun z 12 na4a 11 7,5 0,017] 3,4 0,129 0,129 0,0718]
58 1 0,931{0,155| 1,802| 0,621/ 0,560( 0,388 0,534| 0,491) 0,733| 0,931 0,336 0,069| 0,207| 0,224/ 0,198 1)

Zdroj: Autor



Tab. prilohy N: Zavislosti jizdnich cest — 2. scéndre

Ukony na ostatnich prvcich 2 4 5 7 8 9 10 11 12 14 15 16 17 18 19 21 22 23 24 26 27 30 32 35 38 39 40
T pro ukony na ostatnich prvcich | 0,069| 0,034 0,034/ 0,026/ 0,034 0,069 0,026| 0,034| 0,034| 0,034 0,069/ 0,026/ 0,026 0,026| 0,026| 0,034| 0,034/ 0,034/ 0,069| 0,138 0,034| 0,095| 0,069| 0,034| 0,129| 0,129| 0,129
Gkon na omez. Prvku 14 S Y0
1jodjezd ze 4 na 201 0,0574] 0,034/ 0,026 0,034 0,026 0,026 0,034 0,181 0,010
3lodjezd z 8 na 201 0,0144 0,034 0,026 0,034 0,026 0,026 0,034 0,181 0,003
6|odjezd ze 14 na 201 0,0191 0,034 0,026 0,034 0,026 0,026 0,034 0,181 0,003
13|vjezd 2202 na 4 0,0383] 0,034 0,026 0,026 0,034 0,120 0,005
20|vjezd z 202 na 14 0,0191 0,034 0,026 0,026 0,034 0,120 0,002
25|vjezd z 2 na 210 0,0526 0,026 0,034/ 0,060 0,003
28|vjezd z 1 na 208 0,0526) 0,026 0,026 0,034 0,026 0,026 0,026 0,034(0,034| 0,069| 0,138| 0,034 0,095| 0,069| 0,034 0,672 0,035
29|odjezd z 212 na 2 0,0383] 0,026 0,034/ 0,060 0,002
31jodjezd z 20 na 201 0,0383 0,034 0,026 0,034 0,026 0,026 0,034 0,181 0,007
33|odjezd z 6 na 201 0,0383 0,034 0,026 0,034/ 0,026 0,026 0,034 0,181 0,007
34{vjezd z 202 na 6 0,0191 0,034/ 0,026 0,026 0,034/ 0,120 0,002
36/odjezd z 1 na 216 0,0191] 0,026 0,026 0,026 0,026| 0,026 0,034/ 0,034/ 0,069| 0,138 0,034| 0,095| 0,069 0,034 0,637 0,012
37|odjezd z 1 na 210 0,0191 0,026 0,026 0,026 0,026| 0,026, 0,034/ 0,034/ 0,069 0,138| 0,034| 0,095| 0,069| 0,034 0,637 0,012
41|posun z 2 na4a 0,0718| 0,026 0,034 0,060 0,004
42|posun z 4a na 16 0,0718| 0,000 | 0,000
43|posunz 1 nada 0,2153] 0,026 0,026 0,026 0,026 0,026 0,034(0,034| 0,069( 0,138| 0,034 0,095| 0,069| 0,034 0,637 0,137
44|posun z4ana 6 0,1435| 0,000 0,000
45|posun z 12 na 4a 0,0718| 0,000 0,000
5 1| 0,246

Zdroj: Autor



Priloha O

Tab. prilohy O: Prehled jizd na zhlavi — 3. Scénar

Tabulky prehledu jizd na zhlavi a zavislosti jizdnich cest — 3. scénar

P& tikon Niles| & [-oRs— v Y
prvkii 1| 2] 3]a]s]e|]7]8]o]w|unfw2]13]1a]1s
1|odjezd z 4 na 202 2| 20,034 3,2 0,068| 0,068
2|odjezd z 7b na 203 2| 2/0,034 1,89,13 0,068| 0,068/ 0,068 0,068
3|odjezd z 1 na 202 2| 1,5/0,034| 2,510 0,051 0,051 0,051
4|odjezd z 7 na 203 3| 2[0,051] 1,9 0,102 0,102]
5|odjezd z 5 na 203 2| 2|0,034] 1,9 0,068 0,068
6|odjezd z 14 na 202 2| 2|0,034] 34,5 0,068/ 0,068/ 0,068| 0,0602|
7|odjezd z 11 na 203 1) 2/0,017| 1,8,9,13 0,034 0,034{0,034 0,034
8lodjezd z 5 na 202 1| 2/0,017[ 1,259 0,034/ 0,034 0,034 0,034
9|vjezd z 205 na 11 1| 2/0,017| 7,8,13,14 0,034(0,034 0,034/ 0,034
10|vjezd z201na 1 1| 1,5/0,017| 1,6 0,025 0,025
11fvjezdz201na 7 3| 20,051 1,69 0,102 0,102 0,102]
12|vjezd z 205 na 7b 1] 2/0,017| 7,8,13,14 0,034|0,034 0,034/0,034
13|vjezd z 201 na 10 1] 2/0,017| 3,456 0,034| 0,034/ 0,034 0,034 0,0301]
14|vjezd z205naSpres3c| 1| 2|0,017[ 7,9,14 0,034 0,034/ 0,034
15|vjezd 2201 na 4 1] 2/0,017| 3,56 0,034 0,034 0,034
16|vjezd 2205na 5 1) 2/0,017| 7,814 0,034/ 0,034 0,034
17|vjezd z 205 na 11 1 2/0,017| 7,8,13,14 0,034/ 0,034 0,034/0,034
18|vjezd z201na 8 1] 2/0,017| 3,456 0,034| 0,034/ 0,034 0,034 0,0301]
19|Vjezd z 205 na 2 1| 2/0,017| 1,2,10,14 |0,034/0,034| 0,034 0,034]
20|vjezd z 205 na 6 1] 2{0,017| 1,2,3,14 0,034/ 0,034| 0,034 0,034
21|vjezd 2201 na 12 2| 2|0,034] 34,56 0,068/ 0,068/ 0,068| 0,068, 0,0602)
22|vjezd z 205 na 3b 1| 2[0,017] 7,9,14 0,034 0,034 0,034
23|vjezdz201nal 1) 1,5/0,017| 1,6 0,025 0,025
24|odjezd z 2 na 202 1} 1,5/0,017| 2,5,10 0,025 0,025 0,025
25|prijezd po 205 - 2 1| 1{0,017[ 1,2,10,14 |0,017|0,017 0,017 0,017
26|odjezd 2209 na 2 1 4/0,017| 1,2,7,10,11 | 0,068 0,068, 0,068 0,068| 0,068
27|vjezd z 8 na 208 1} 5,5{0,017| 4 0,093 0,0827}
28|odjezd z215na 5 3| 4/{0,051| 1,2,10,11 ]0,203|0,203 0,203 0,203
29|prijezd po 2 - 203 1 1/0,017] 1 0,017
30|vjezd z 1 na 208 1| 5,5/0,017| 3,10 0,093 0,093
31)odjezd 2212 na 2 1] 4/0,017| 3,10 0,203 0,203
32|vjezd z 2 na 206 1] 5,5/0,017| 3,10 0,093 0,093
33|odjezd z 20 na 202 1| 4/0,017| 3,4,515 0,068| 0,068| 0,068 0,068] 0,0602
34|prijezd po 205- 1 1| 1/0,017| 1,14 0,017, 0,017
35|posun z 8 na 6a 2| 7,5/0,034| 4 0,254 0,2256}
36[posun z 6a na 10 3| 7,5/0,051| 4 0,381 0,3383|
37|posunzSbnaSc 3| 7,5/0,051| 8 0,381
38|posun z 5na 3c 1} 7,5/0,017| 9 0,127
39(posun z 3c na 5b 2| 7,5/0,034| 89 0,254/ 0,254
40[posun z 6a na 16 1| 7,5/0,017| 4,15 0,127 0,127]0,1128)
41|prijezd po 1- 203 1| 1{0,017] 1 0,017
Z 59 1 0,847| 0,466| 0,797| 1,127| 0,483 0,322/ 0,271/ 0,873/ 0,856/ 0,788/ 0,271/ 0,000| 0,203| 0,305| 0,195 1]

Zdroj: Autor



Tab. prilohy O: Zavislosti jizdnich cest — 3. scénare

Ukony na ostatnich prvcich 1 [ 2]3]als[7]8|o9lw[n|n|u|s|w|17|w|0]2]3]2u]xs][6]8]20[0[3]32]x][37]338]0a

1 pro tkony na ostatnich prveich | 0,068 0,068] 0,051/ 0,102] 0,068] 0,034] 0,034] 0,034] 0,025| 0, 102] 0,034] 0,034] 0,034] 0,034] 0,034| 0,034] 0,034] 0,034] 0,025 0,025| 0,017] 0,068] 0,203| 0,017] 0,093] 0,208| 0,093] 0,017 0,381{ 0,127] 0,254 0,017

tkon na omez. prvku Y o y-8

6lodjezd z 14 na 202 0060 0068 0,051 0,034 0,034, 0,025, 0,033]0,208/0,033 0,602| 0,036192

13\vjezd 2 201 na 10 0030 0068 0,051 0,034, 0,020,102 0,034 0034  [o02[0025 0,0930,203/0,093 0,788| 0,023703
18)vjezdz201na 8 0030 0068 0,051 0034 0,025[0,102 0,034, 0034  [o02|0025 0,0330,208/0,093 0,788| 0,023703
21|vjezdz 201 na 12 0060 0068 0,051 0,034 0,025[0,102 0,034 0034 002|002 0,0930,203/0,093 0,788| 0,047407
27)viezd z8na 208 0,083 0,0330,208/0,093 0,3%0| 0,032242}
33|odjezd 2 20na 202 0060 0068 0,051 0,034, 0,034 0025 0,0930,208/0,093 0,602| 0,036192
35/posun z8na 6a 0,226 0,093(0,208/0,033 0,390| 0,087932}
36{posun z 6a na 10 0,338 0,000 0
40|posun z 6a na 16 0,113 0,000 0
% 1 0,251179

Zdroj: Autor



