¢niho uzlu Brno

Studie proveditelnosti Zelezni

8.3 Porovnavani dopravnich ukazatel G
Kapacitni vypo €ty

Propustnost (propustné vykonnost) je v sou¢asné praxi klasickymi metodami posuzovéna ve tfech aspek-
tech, a to jako propustnost dopravnich koleji ve stanici, stani¢nich zhlavi a tratovych koleji. Zpravidla byla
posuzovana Spicka v délce trvani 6 hodin. Obecné se za téchto podminek zafizeni povazuje za vyhovujici,

pokud je stupen obsazeni nejvySe roven hodnoté 0,7 a vyuZiti praktické propustnosti je 100 %.

Propustnost dopravnich koleji v osobni stanici

Propustnost dopravnich  koleji v
osobni stanici hodnoti, zda navrzené
kolejové uspofadani dokaze zvlad-
nout pozadovany provoz vlaku. Hod-
noceni se tyka zejména aspektu po-
bytu vlakd ve stanici. Vzhledem k to-
mu, Ze jednotlivé dopravni koleje se
mohou zastupovat, tak stupen obsa-
zeni nejzatizenéjSiho prvku ma spise
informativni povahu. Zasadnim je
celkovy stupefl obsazeni. Ve vSech
projektovych variantach i varianté Bez
projektu je stupen obsazeni vyhovuiji-
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Propustnost stani¢nich zhlavi

Graf 35 - Vyhodnoceni propustnosti dopravnich koleji hlavniho nadrazi

Propustnost stani¢nich zhlavi v osobni stanici hodnoti, zda navrzené kolejoveé rozvétveni dokdze zvladnout
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Graf 36 - Vyhodnoceni propustnosti zhlavi hlavniho nadrazi

poZadovany provoz vlakd. Pfi tomto posuzovani
je feSena zejména problematika vzajemného
ruSeni jednotlivych vlakovych cest. Opét ve
vSech projektovych variantach je dosazeno hod-
noty stupné obsazeni 0,7 na vSech zhlavich. U
variant Bez projektu se hodnoty stupné obsazeni
blizi 0,7. U alternativ varianty A jsou hodnoty
pomérné promeénlivé (na severnim zhlavi poma-
h& u variant Aa a Ac vedeni vlakd od Chrlic do
podzemi), na jiznim zhlavi hraje roli rzné zapo-
jeni trati do stanice. Alternativy varianty B do-
chazi k podobnym vysledkim, kdy severni zhlavi
je relativné mélo zatiZzené, naopak stfedni zhlavi
je relativné hodné zatizené. Uvedené hodnoty
dosahovanych stupfii obsazeni jsou uvedeny

s

vzdy pro nejzatizenéjSi prvek v dané varianté.
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Propustnost tratovych koleji

V propustnosti tratovych koleji hraje zasadni roli opét stuperi obsazeni. Opét jsou vSude hodnoty nizsi nez
0,7, a tedy ve vSech variantach jsou podle metodiky tratové koleje dostate¢né propustné. V alternativach
varianty A jsou pomé&rné hodné zatizené koleje smér Zidenice, cozZ je zplisobeno smidenym provozem
dalkové a nakladni dopravy a obou-

smérnym vyuZzivanim téchto dvou ko- 0,80

leji. Dvé koleje smér Zidenice special- 0,70

né urené pro pfiméstskou dopravu 0,70 1067 0,63

dosahuji vyhovujicich hodnot stupriu 0.60 1 0,58 0,58
obsazeni mensich nez 0,5. | u ostat- '

. o o . 0,50 0,50

nich tratovych koleji je dosahovano 050 | -
stupné obsazeni pod 0,5.
V alternativdch varianty B dochazi 0,40 +— —
k rozdilim zejména u zapojeni trati od

Pierova a od Veseli nad Moravou. 0,30 —
V alternativé B1f je dosahovano stup- 0.20 | B
né opsani koleji od Pferova na Urovni ’
tésné pod 0,6. Ve vSech alternativach 010 -
jsou nejvice vytizené tratové koleje

mezi hlavnim nadrazim a Zidenicemi 0,00 . . . . . . .
na drovni 0,5. Zbyvajici tratové koleje BP 2020 BP 2035 A,Aa Ab,Ac B1,Bla, Blb, Blc Bif
jsou zatizeny pod stupefi obsazeni Bld
0,5. Uvedené hodnoty jsou uvedeny Stupen obsazeni nejzatizené;jsi tratové koleje

s

vzdy pro nejzatizengjSi tratovou kolej
v dané varianté.

Graf 37 - Vyhodnoceni propustnosti tratovych koleji

Rozsah Zelezni¢ni dopravu, pro néjz jsou tyto kapacitni vypocty provedeny, je ve vSech projektovych vari-
antach srovnatelny. Ve varianté Bez projektu jsou kapacitni vypocty provedeny pro nizsi rozsah osobni
dopravy, jelikoZ nebylo pravé z kapacitnich divodd mozné navysit pocet spoju. Zejména z dosahovaného
stupné obsazeni nejzatizenéjSiho prvku zhlavi hlavniho nadrazi je zfejmé, Ze kapacity Zelezni¢ni in-

frastruktury byla vyuZzita na maximum.
Jizdni doby

Porovnani jizdnich dob v Zelezniéni dopravé pro vyznamné relace

Ve vSech projektovych variantdch dochazi ke zménam jizdnich dob oproti sou¢asnému stavu a oproti vari-
anté Bez projektu. K hlavnim zmé&nam dochazi ve spojenich ve sméru trati Brno — Pferov a Brno — Veseli
nad Moravou. V projektovych variantach je navrzeno zkapacitnéni infrastruktury a Upravy trasovani trati,
které predstavuji zkraceni jizdnich dob. V ostatnich relacich dochazi jen k drobnym zménam v dosahova-
nych jizdnich dobach, kdy zaleZi na konkrétnim trasovani a parametrech Zelezni¢ni dopravy, ale i na reali-
zaci novych zastavek, které muazou rovnéz predstavovat dil¢i prodlouzeni jizdnich dob. Tyto rozdily jsou
v Fadu jednotek minut a liSi se podle variant. Pfehledné znazornéni rozdili dosahovanych jizdnich dob
mezi hlavnim nadrazim a regionalnimi centry je obsazeno v nasledujici tabulce. Pro variantu B je dosaho-
vano raznych jizdnich dob ve spojeni Brna a sidel na tratich Brno — Pferov a Brno — Veseli nad Moravou
dle konkrétnich alternativ FeSeni této varianty. Rozdily pro tyto relace jsou pak zndzornény v samostatné
tabulce.



Relace Linka BP A B1
Strelice S2(S4) 175 15,5 15,7
HruSovany S3 17,8 14 17,5
Breclav R5 40 37,6 38,4
Breclav Ex3 31,1 28,7 29,2
TiSnov S3 33 32,6 32
TiSnov R9 24,9 24,7 23,8
Blansko S2 24,5 26,2 23,7
Blansko R19 19,3 19,2 18,5
Rousinov S7 17,3 17,1
Vyskov R8 24,9 15,3 15,6
Slavkov S6 31,5 27,6 21,5
Slavkov R6 23,3 19,1 16,9
Chrlice S1 8,5 6,9 8,8

Tabulka 10 - Vyhodnoceni dosahovanych jizdnich dob ve vybranych relacich

Varianta

Podvarianty B

Relace
Rousinov

Slavkov u Brna
Slavkov u Brna

Tabulka 11 - Vyhodnoceni rozdild jizdnich dob mezi alternativami varianty B

Ve varianté A je alternativné feSeno zapojeni trati od Chrlic, kdy je pro relaci Brno — Chrlice dosahovana
jizdni doba cca 6 minut v pfipadé zapojeni této trati do samostatné podzemni stanice a jizdni doba cca 7
minut v pfipadé zapojeni trati do severniho zhlavi hlavniho nadrazi.

Stabilita Zelezni éniho provozu

Vypocty propustnosti uvedené v Gvodu této kapitoly posuzuji kapacitu infrastruktury samostatné pro jeji
jednotlivé ¢asti a pouze pro teoreticky stav nezohledriujici nepravidelnosti v dopravé. Pro posouzeni cel-
kové stability dopravniho provozu pfi zohlednéni vlivu nepravidelnosti v dopravé byl navrzeny provozni
koncept na navrzené infrastruktufe jednotlivych variant provéfen mikrosimulaci v softwarovém nastroji
OpenTrack s vyuzitim metodiky DB a statistik SZDC. Porovnavana je suma vstupnich zpozdéni se sumou
vystupnich zpozdéni. Uroven kvality provozu A — vyborna znamena, Zze suma vystupnich zpozdéni se
oproti sumé vstupnich zpozdéni znatelné sniZuje, uroven B — ekonomicky optimalni, Ze suma vyvolanych
zpozdéni je akceptovatelna, celkova suma zpozdéni zlstava pfiblizné stejna, resp. vyrazné se neméni se
nemeni a Uroven C — potencialné rizikova, Ze suma vyvolanych zpozdéni nartsta a pokud existuji asové
rezervy, nedostacuji a suma zpozdéni mezi vstupem a vystupem evidentné roste. Uroveri D pak znamena,
Ze dosahované vysledné zpozdéni vlaku vyraznéji roste oproti vychozimu. Simulaci byl nejprve ovéfen
teoreticky provoz bez vlivu vnéjSich nepravidelnosti. Vysledky této simulace prokazaly ve vSech variantach
velmi stabilni koncept. Timto bylo potvrzeno, Ze navrzené grafikony vlakové dopravy jsou funkéni a kapa-
citni vypocty propustnosti infrastruktury spravné.
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Spole¢nym jmenovatelem vSech variant jsou nevyhovujici provozni parametry linky S37 s vlivem na na-
vazné linky S6, pfipadné R56. Doporu€ujeme zvazit vedeni linky S37 v€etné dedikované infrastruktury ve
variantach B, pfipadné pfijeti dispoziénich pravidel pro néakladni vliaky na Cernovickou spojku. Provéfeni
vSech pfedepsanych variant prokazalo, Ze navrh rozsahu infrastruktury a dopravni technologie odpovida
poZadovanym kvalitativnim parametrim udrzitelného provozu. Zarovef nebyla potvrzena zbytnost in-
frastruktury, pfedevSim v obvodu osobniho nédrazi. Tyto provozni koncepty je tedy mozné za danych
okrajovych podminek uvazovat k realizaci. Pfi podrobné&jSim rozboru vysledkd rozdild stability mezi feSe-
nim varianty A, a varianty Ab, je patrna potencialné stabilné;Si situace pro variantu Ab z hlediska spolehli-
vosti provozu tranzitni ndkladni Zelezniéni dopravy. Nasledujici tabulka zobrazuje celkové vysledky hodno-
ceni stability Zelezni¢niho provozu pro projektové varianty ve srovnani s variantou Bez projektu. Toto hod-
noceni je zpracovano pro jednotlivé linky a zarovern souhrnné pro celkovy provoz.

Funkéni vrstva viaku BP A Ab Bld B1f
A A A A
- B B A A-
A B C A B
C- C- C+ C B
A A A A-B B
Dalkova doprava A A-B A A A
A A A A C-
A C B A-B A-B
- C+ B A A
- A B A A
B C- C- A- B
S1 A (S4) A A-B A A
S2 C+ A A A A
S3 C+ C+ C B B
Regionélni doprava S6 A C- C- A- C
S7 - A-B A A A
S37 - D D D D
S41 A A A A-B A
Regionalni doprava B+ B A-B A- B
OSOBNIi DOPRAVA A-B B A-B A A
VSECHNY VLAKY A-B B A-B A- A-

Tabulka 12 - Vyhodnoceni stability Zelezni¢niho provozu



