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1 SOUCASNY STAV

Podrobnéji jsou charakteristiky stavajiciho stavu infrastruktury patrné z tratovych schémat, kterd
jsou soudasti pfiloh B.1 Tratova schémata.

V soucasnosti jsou nejvice omezujicim prvkem zastarald tratovd a staniéni zabezpedovaci zafizeni,
kterd kromé skute¢nosti, ze maji negativni dopad na délku provoznich intervald a naslednych
mezidobi, ¢asto zapfFi¢ifiuji vyrazné propady tratovych rychlosti. Toto se tykd zejména Useku
Novosedly (véetné) - Hodonice (vcéetné). Vyrazného zlepseni z pohledu dopravni technologie je zde
tedy mozné dosahnout pouhou instalaci modernich zabezpecovacich zafizeni.

Dal$im omezenim, a to pfedevsim z pohledu cestujicich, je absence nastupist vysokych 550 mm nad
temenem kolejnice s bezbariérovym pfistupem. Tato se na fe$ené infrastrukture nachazi pouze v ZST
Sillivky, ZST Breclav, zastavce Valtice mésto, ZST Sedlec u Mikulova, ZST Mikulov na Moravé a ZST
Znojmo.

Na stavajici infrastruktufe neni mozné zavést konkurenceschopné spojeni mezi Brnem a Znojmem.
Pro trasovani piimych spé&snych vlaki mezi Brnem a Znojmem po trati Brno - Hru$ovany nad
JeviSovkou-Sanov, kde je navic nutné vykonat jednu tvrat, jednak chybi kapacita v Gseku Moravské
Branice - Moravsky Krumlov, jednak by jejich celkova cestovni doba ani pfi maximalni optimalizaci
tras neklesla vyrazné pod 90 minut (stavajici expresni autobusové spoje zvladaji trasu Brno — Znojmo
za 52 minut). PFipadné trasovani viak(i s prestupem v Breclavi by sice vzhledem k dobrym smérovym
parametrim trati mohlo nabidnout vysokou cestovni rychlost, avéak pro spojeni Brno — Znojmo je
takové spojeni na prvni pohled neadekvatné dlouhé (témér 130 km).

1.1 SOUCASNY PROVOZNI KONCEPT A ROZSAH VLAKOVE DOPRAVY

Na trati Hruovany nad JeviSovkou - Strelice je v b&Zny pracovni den vedeno 23 par{ vlakd osobni
dopravy. V Useku Hruovany nad JeviSovkou - zastavka Bohutice jsou vedeny 3 pary vlakl osobni
dopravy, v Useku mezi zastdvkou Bohutice a RakSicemi je vedeno 20 part vlakd, v Gseku Raksice -
Moravsky Krumlov je vedeno 21 parQ vlakl a v Useku Moravsky Krumlov - Stfelice je vedeno 23
parQ vlak{. V Gseku Moravské Branice - Ivancice je vedeno 27 part osobnich viakd. Tyto vlaky jsou
v Moravskych Branicich bud’ spojovany s vlaky pokracujicimi na Brno (predevsim v obdobi prepravni
$picky), nebo jsou zde vytvoreny vzajemné prestupni vazby. Vy&si pocet viakl v Useku Moravské
Branice - Ivancice je dan nutnosti navratu souprav z Ivancic do Moravskych Branic ve vecernich
hodinach, respektive jejich jizdou v opacném sméru v hodinach rannich (vlaky nejezdi jako Sv, ale
jsou vedeny jako Os).

Na trati Bfeclav - Znojmo je v b&Zny pracovni den vedeno 14 par{ osobnich vlakQ. V krajnim Gseku
Bfeclav - Mikulov na Moravé se pak diky jednomu doplnénému paru vlakl jedna celkem o 15 parl
osobnich vlakl. Viaky se vzajemné kfizuji prevazné v ZST Hru$ovany nad JeviSovkou a ZST Sedlec
u Mikulova. Pouze v rannich hodinach jsou trasy nékolika vlakd upraveny pro potieby dojizdky do
Skol, a mista jejich kfizovani jsou odlisna.

1.2 STAVAJICI PARAMETRY PRO NAKLADNI DOPRAVU

Na trati Bfeclav - Znojmo je tratova tfida zatizeni D4. Tato tfida zatiZzeni je taktéz na navazujicich
Usecich ze Znojma do Okfisek a ze Znojma do Retzu. Z pohledu tratové tfidy zatiZeni tedy tato
infrastruktura disponuje nejlep$imi moznymi parametry v rdmci CR. V Useku mezi Strelicemi a
Hru$ovanami nad Jevi$ovkou-Sanovem plati tratova tfida zatizeni C3.

Na trati Bfeclav — Znojmo plati normativ délky vlakl nakladni dopravy 427 m a hodnota NPDV ¢ini
605 m. Na navazujicim Useku ze Znojma do Okfisek dané hodnoty ¢ini 477 a 579 m, na navazujicim
Useku ze Znojma do Retzu pak 550 a 605 m. V Useku Stelice — Hruovany nad Jevi$ovkou-Sanov
plati normativ délky 361 m a hodnota NPDV je zde 434 m. Podrobnéji jsou parametry stavajici
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infrastruktury a dopady na nakladni dopravu analyzovany v kapitolach 6.1 a 6.2. Uzitecné délky
klicovych koleji ve stanicich pro stavajici stav, variantu bez projektu a projektové varianty jsou
uvedeny v kapitole 3.16.

2 ANALYZA VYHLEDOVE DOPRAVY NA NAVAZzulici
INFRASTRUKTURE

Dle vystupl z aktualné dokon&ené SP VRT Praha - Brno - Bfeclav dochazi ke zmé&né vyhledové
dopravy prakticky na vSech hlavnich tratich zadsténych do uzlu Brno napfi¢ vSemi horizonty. Pro
navrh varianty 5 je klicova znalost presnych poloh vyhledovych tras viakd osobni dopravy na VRT
Brno - Sakvice. Polohy téchto tras byly prevzaty ze zpracované SP VRT Praha - Brno — Bieclav a
zapracovany do navrhovych GVD varianty 5 (viz kapitola 5.11).

2.1 VYHLEDOVA DOPRAVA NA TRATI BRNO - ZASTAVKA U BRNA

B&hem prepravni 3pi¢ky je uvazovéano s vedenim 4 par vlakd linky S2 v Gseku Brno - Zastavka u
Brna za hodinu. Polovina téchto vlakd bude obsluhovat véechny mezilehlé zastavky a stanice, druhd
polovina zde bude vedena ve zrychleném rezimu, pficemz bude obsluhovat pouze zastavky Stary
Liskovec, Tetcice a Rosice u Brna.

Déle je zde uvaZzovano s vedenim vlakd linky R11 (linka Brno — Ceské Budé&jovice — Plzer), které zde
budou vedeny ve 120 “intervalu, pficemz v Useku Brno - Zastavka u Brna budou obsluhovat pouze
zastavku Stary Liskovec.

V ZST Brno hl. n. jsou respektovany ¢asové polohy viakl ze Studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu
Brno. Jizdni doby vdech vlak( v Useku Brno - Stfelice byly pro potfeby této dokumentace
prepocitany. Ve vsech navrhovych GVD bude na rameni Brno - Zastavka u Brna zachovan tento
jednotny model vyhledové dopravy. Pripadné nezbytné Upravy v ramci jednotlivych variant budou

popsany.

2.2 ANALYZA VYHLEDOVE NAKLADNI DOPRAVY

Vyhledova nakladni doprava jak na pfedmétnych tratich, tak na navazujici infrastrukture, je detailné
analyzovana v ramci kapitoly 6.
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3 NAVRH

Ve varianté bez projektu je maximalné respektovan soucasny stav. V projektovych variantach jsou
navrhovany zdsadnéjsi Upravy, a to vcetné elektrizace. Pro véechny variantu jsou zpracovana tratova
schémata, ve kterych jsou prehledné uvedeny veskeré klicové Udaje, a to véetné rychlostniho profilu.

3.0 VARIANTA BEZ PROJEKTU

Kolejova usporadani jsou v co nejvétsi mire zachovana, priemz je v jednotlivych stanicich
zohlednéna platna postradatelnost. VSechna TZZ a SZZ 2. kategorie a nizSi jsou automaticky
nahrazena TZZ a SZZ kategorie 3. Z tohoto dlvodu v nékterych pfipadech dochazi ke zkracovani
uziteCnych délek dopravnich koleji v porovnani se souc¢asnym stavem. Prejezdy zabezpeceny pouze
vystraznymi kFizi jsou nové zabezpeleny PZZ. Pouze v Useku Moravské Branice - Ivancice je
uvazovano s ponechanim stavajiciho zabezpeceni u nékterych prejezdd v sou¢asnosti nevybavenych
Pzz.

Oproti sou¢asnému stavu dochéazi k Uspore dozorcll vyhybek ¢&i signalistd tam, kde jsou dnes SZZ 2.
kategorie nebo nizéi. Jednad se o Novosedly, Hruovany nad Jevidovkou-Sanov, BoZice u Znojma a
Hodonice. Vypravéi v téchto stanicich nadale zlstavaji, jelikoZz nadstavba DOZ piekracuje rdmec
varianty bez projektu.

Béhem praci na tfetim dil¢éim pInéni této dokumentace bylo dohodnuto, Ze do varianty bez projektu
bude nové zakomponovan sytém ETCS L2, coz pfedevsim pro trat Bfeclav - Znojmo bude znamenat
vyrazny benefit, jelikoz bude mozné zvysit hodnotu maximalni tratové rychlosti az na 120 km/h.
Spolecné s ETCS L2 dojde také k instalaci systému GSM-R.

Predpokladané personalni obsazeni jak varianty bez projektu, tak projektovych variant je uvedeno
v kapitole 3.18.

Ve varianté bez projektu je navrhovan rychlostni profil V130. Maximalni navrhovana tratova rychlost
¢ini az 120 km/h.

3.0.1 Problematika dojizdéni k odjezdovym navéstidlim s ohledem na ETCS trat
Bfeclav - Znojmo

Vzhledem k instalaci systému ETCS na k tomu neptizplsobené kolejisté bude nutné fesit predevsim
problematiku dojizdéni k odjezdovym ndvéstidlim v nékterych stanicich. To bude rozhodujici
predevsim béhem kfizovani. Vlaky osobni dopravy se budou ve varianté bez projektu pravidelné
kfizovat v ZST Valtice (dva Os), v ZST Mikulov na Moravé (Os a Sp), v ZST Hru$ovany nad
Jeviovkou-Sanov (dva Os) a v ZST Hodonice (Os a Sp).

GVD bude navrzen tak, aby z dvojice kfiZzujicich se vlakl v ZST Valtice zde zastavoval vzdy pouze
jeden z nich. I v soucasnosti je stanice obsluhovana pfiblizné kazdym druhym vlakem, takze by
tomuto modelu nemélo nic branit. Zastavujici vlak vyuzije predjizdnou kolej €. 2, kde pro pfijezd od
Znojma je konec nastupisté vzdaleny vice nez 100 m od odjezdového navéstidla, a nebude zde tedy
s dojetim na konec nastupisté problém. Pro pfijezd od Breclavi je pak konec nastupisté vzdalen 67
m od prilehlého cestového navéstidla Lc2, coz bude pro moderni vozidlo s vysokymi brzdicimi
procenty a specifikaci BL3 dostatecna vzdalenost na to, aby dojelo az na konci nastupisté. Vzhledem
k tomu, Ze za cestovym naveéstidlem se bude draha s rychlosti vy$si nez 60 km/h nachazet az ve
vzdalenosti 57 m, bude mozné k tomuto cestovému navéstidlu uvazovat s uvolfiovaci rychlosti 10
km/h.

V ZST Sedlec u Mikulova se bude kfiZovat jen v pfipadé zpoZzdéni nékterého z vlak(. Bude vhodné,
kdyz pfi krizovani budou vilaky vyuzivat odliSné koleje, nez jak je tomu dnes. Pfi kfizovani vyuziji
vzdy levou kolej ve sméru jizdy namisto koleje pravé. Pro vliak od Bfeclavi vyuzivajici kolej ¢. 3 bude
konec nastupisté vzdaleny presné 100 m od odjezdového navéstidla, a dalsi opatfeni s ohledem na
ETCS zde nebudou nutnd. Pro vilak v opacném sméru bude konec nastupisté sice bezprostfedné u
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odjezdového navéstidla, avsak diky tomu, Ze rychlost do predjizdné koleje je na tomto zhlavi pouze
50 km/h, bude zde mozné uvaZovat s nenulovou uvolfovaci rychlosti 20 km/h. Budou zde tedy
zachovany soucasné vjezdy, ackoliv pomala vyhybka na bfeclavském zhlavi bude pro vlak od Bfeclavi
mirné omezujici z pohledu jizdnich dob. Bude zde nutné odstranit neproménné znaceni pro cestujici,
které je dnes uzplsobeno pro pfijezdy viakd na odli¥né koleje.

V ZST Mikulov na Moravé bude vlak osobni dopravy od Bieclavi vyuZivat kolej ¢. 1, zatimco vlak od
Znojma kolej €. 2. Pro vlak od Breclavi zde bude k dispozici 151 m dlouha nastupni hrana, takze 75
m dlouha jednotka DML 3 bude moci v krajnim pripadé zastavit i 76 m od konce nastupisté!. Navic
k cestovému navéstidlu Lcl zde i bez VCP bude moci byt nastavena uvolfiovaci rychlost 10 km/h,
jelikoz za nim lezZici vyhybka umozniuje rychlost do odbo¢ného sméru pouze 50 km/h. Kromé toho
jesté bude mozné postavit vlakovou cestu na kolej €. 1a v predstihu, ale to mze byt znemoznéno
vlakem pfijizdéjicim na kolej €. 2 (viz dale). Pro vlak opacného sméru pfijizdéjiciho na kolej €. 2 bude
situace komplikovanéjsi. Nastupisté zde ma délku 120 m, coz znamena, ze 75 m dlouhy vilak bude
muset zastavit nejdale 45 m od cestového navéstidla. Jelikoz je kolej ¢. 2 dlouhad pouze 130 m,
posledni balizova skupina pfed EoA bude umisténa na vyhodnou vzdalenost bez toho, aby zde musela
byt dalsi zpfesnujici balizova skupina. Pro jednotku s 200 brzdicimi procenty a BL3 bude realné dojet
na vzdalenost 45 m od cestového navéstidla bez dalSich opatfeni, byt s prodlouzenim teoretické
jizdni doby asi o 10 vtefin. Ve vzdalenosti 45 m od cestového navéstidla bude jesté moci vlak jet
rychlosti pfiblizné 10 km/h (dle kfivky permitted speed), coz bude strojvedoucimu na dojeti do tohoto
mista postacovat. Zaroven zde bude moci byt uvazovano i s 50 m dlouhou VCP a uvolfovaci rychlosti
10 km/h, avSak to znemozni stavét vlakovou cestu pro vliak opacného sméru z koleje €. 1 na kolej €.
1a do doby, nez dojde ke zrudeni VCP. Kvili tomu by druhy vlak ve smé&ru na Znojmo nemohl odjet
uz 0 - 0,5 minuty po zastaveni prvniho vlaku, ale mohl by odjet az po minuté. V praxi tak bude
vhodné, kdyz zde VCP bude volitelna, a dispecer jeji pfipadné vyuziti vyhodnoti dle aktualni situace.
Pokud zde bude vozidlo s nizkymi brzdicimi procenty ¢i nizsi specifikaci BL, VPC zde bude muset byt
bez ohledu na dalsi okolnosti.

V ZST Hrudovany nad JeviSovkou-Sanov i ZST Hodonice bude situace vyhodnad, jelikoz zde vlaky
osobni dopravy zastavi ¢ely k sob&. K odjezdovym navéstidlim tak od mist zastaveni budou mit
dostatec¢nou vzdalenost.

Ve vsech ostatnich stanicich budou moci mit vlaky osobni dopravy postaveny odjezdové cesty
v pfedstihu. Pro mimofadné pripady bude vhodné, kdyz zde budou k dispozici volitelné VCP. Pro
nakladni vlaky budou nejvice limitujicimi ZST Novosedly. Jiz pro vlaky dlouhé pouze 380 m
vjizdéjicimi na predjizdné koleje zde budou muset byt na obou zhlavich k dispozici VCP. U takovych
vlakl tedy nebude mozné pocitat s moZnosti soucasnych vjezdl. Nejvice omezujici mista jsou
vyznacena v pfislusném GVD CO.

V ZST Znojmo bude u véech odjezdovych navéstidel mozné uvaZovat s nenulovou uvolfiovaci
rychlosti 20 km/h, jelikoz v zaddné koleji neni rychlost vyssi nez 60 km/h. Vyjimkou je pouze kolej ¢.
1a, na které je ve sméru do a z Retzu tratova rychlost 80 km/h, kvdli €emuz by pro dojeti k navéstidlu
S2a mohla byt k dispozici nenulova uvolfiovaci rychlost 10 km/h (s pfedsazenim EoA o 10 m) a pro
dojeti k navéstidlu S14 pak 15 km/h (eventualné i 20 km/h).

3.0.2 Problematika dojizdéni k odjezdovym navéstidliim s ohledem na ETCS trat
Strelice — Hrusovany nad Jevisovkou-Sanov

Zde je situace podstatné jednodussi nez na trati Bfeclav - Znojmo. Mnoho odjezdovych navéstidel
se nachazi v mistech, kde je v pfilehlém zhlavi maximalni tratova rychlosti do 60 km/h. Jedna se o
brnénské zhlavi ZST Sildvky, brnénské zhlavi ZST Moravské Branice, obé zhlavi v ZST Moravsky

1 Ve varianté bez projektu zde budou nasazena vozidla dlouhd 45 m, takZe situace bude pfiznivéjsi. 75 m dlouhd vozidla zde
budou nasazovana ve varianté 5, takZe tento popis je vztaZzen primarné na nepfiznivéjsi situaci ve varianté 5.
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Krumlov a v pfipadé trati Moravské Branice — Oslavany také o obé zhlavi ZST Ivancice. Ve véech
téchto mistech mlze byt nastavena uvolfiovaci rychlosti 20 km/h bez dal3iho omezeni.

V ZST Sildvky se konec 130m néstupist nachazi 89 m od odjezdovych navéstidel ve sméru na
Moravsky Krumlov. Pro vlak o maximalni délce 84 m, se kterym je v ramci varianty bez projektu
uvazovano (viz kapitola 4), zde tedy bude k dispozici vice nez 100m rezerva pro zastaveni, coz je
plné postacujici.

Ve véech ostatnich stanicich nebudou nastdvat komplikace ani pfi kiizovani vlakd, jelikoz véude bude
mozné, aby vlaky ve stanici zastavily Cely k sobé, a od odjezdového navéstidla ve sméru jizdy byly
po svém zastaveni vzdaleny minimalné 100 m a vice. Z dopravni technologie zde budou klicové
nastupiétni intervaly, a z pohledu SZZ a jeho vazb& na ETCS nebude zastavovani vlakd nijak
limitovano. Ve vybranych mistech navic budou moci byt k dispozici uvolfiovaci rychlosti 20 km/h (viz
vyse).

Pro potifeby nakladni dopravy tam, kde nebude mozné standardné dosahnout na nenulovou
uvolfovaci rychlost, mGze byt vyuzivdna funkcionalita VCP. Vzhledem k nizkému poctu vlak@
nakladni dopravy na této trati bude takové Feseni vhodné.

3.1 VARIANTA 1 (DALE NESLEDOVANO)

Varianta 1 zahrnuje optimalizaci a elektrizaci Usekd Stfelice (mimo) - Miroslav (véetné&) a Moravské
Branice — Ivancice (vcetné). Oproti varianté 0 jsou mimo jiné tyto Useky elektrizovany a dochazi zde
ke zvySeni tratové rychlosti. Déle je zde uvaZovéno s instalaci systému ERTMS a vyhradnim
provozem dle ETCS jiz na zacatku hodnoticiho obdobi.

Kromé& vy$e uvedenych Usekl je souasti varianty 1 také novostavba trati v Useku Ivancice -
Oslavany centrum. Tento Usek je mozné pfipojit jak k varianté 1, tak k dalSim projektovym
variantam (¢asové polohy vlakl v tomto Useku jsou identické bez ohledu na variantu, ve které jsou
feSeny ostatni Useky). Novostavba Ivancice - Oslavany centrum je dlouhd priblizné 3,4 km.
Maximalni tratovéa rychlost je zde 120 km/h. ZST Oslavany centrum je pak pro zkraceni dochdzkovych
vzdalenosti navrhovana ve zcela nové poloze blize centru obce.

Rychlostni profil varianty 1 je soudasti pfiloh B.5 Tratova schémata.

Zcela kli¢ovy pro varianty 1 - 4 je navrh ZST Moravské Branice, jelikoZ v této stanici dochazi jednak
ke kFizovani vlak{, jednak k jejich spojovani a rozpojovani. Tato stanice je navrzena univerzalné pro
vSechny varianty i scénare dopravy. Podrobné je navrh této stanice popsan v samostatné kapitole
3.10.

V ZST Moravsky Krumlov je navrhovéna kusa kolej pro konéici vlaky osobni dopravy jezdici v obdobi
prepravni $picky, které budou prokladat zakladni 60  interval na interval 30 . Jak ZST Moravsky
Krumlov, tak ZST Raksice budou umozriovat kfizovani dvou viakl osobni dopravy spole¢né s jednim
vlakem nakladni dopravy, avdak nutnost vzajemného kfizovani dvou vlakd osobni dopravy zde bude
pouze pfi mimoradnostech. ZST Miroslav bude uzplisobena pro nocovani az 5 elektrickych
tfivozovych jednotek.

Oproti stavajicimu stavu dochazi k prodlouZeni obou vnéjéich 130 m dlouhych nastupiét v ZST
Silivky smérem k ZST Moravské Brénice, a to na 170 m. Navrh ZST Sillvky tak bude umozriovat,
aby na vlaky osobni dopravy mohly byt nasazovany dvé spojené 80m jednotky. Pro dojeti ke
véem odjezdovym navéstidlim zde bude moci byt k dispozici uvolfiovaci rychlost 20 km/h bez dal$ich
Uprav, jelikoz maximalni tratova rychlost pfes stanici ¢ini 60 km/h.

ZST Ivandice je navrzena ve dvou variantach, které se od sebe li$i predevéim umisténim nastupisté
u hlavni koleje. Ve variantach (viz nize), ve kterych se uvazuje s pokracovanim osobnich viakd do
Oslavan, je toto nastupisté v delsi dochazkové vzdalenosti a rozvétveni stanice je standardné pred
timto nastupistém. V téch variantdch, kde se uvazuje s ukonéenim osobnich vlaki v Ivancicich, je
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nastupisté presunuto do zahlavi tak, Ze se dochazkova vzdalenost prakticky pro vSechny cestujici
zkrati priblizné o 80 m. Nevyhodou je zde ale zkraceni nejdelsi dopravni koleje ze 426 m na 364 m.
Pfipadné pokracovani vlakl do Oslavan vsak umoZfuji ob& varianty, takZe jsou oba navrhy
invariantni, a o presné podobé se mize rozhodnout v dal$im stupni. Paklize by zde nemélo dojit
k vyraznému narlstu nakladni dopravy (v soucasnosti nakladka 1 - 2 ucelenych vlaki roéné), mélo
by byt upfednostnéno feseni s kratsimi dochazkovymi vzdalenostmi, jelikoz témér 100 % cestujicich
zde kazdy den pfi cesté k vlaku udet# priblizné jednu minutu. ZST Ivancice v obou variantdch umozni
odstaveni 4 elektrickych jednotek.

V ZST Oslavany centrum jsou navrzeny dvé kusé koleje pro kondici osobni vlaky. Tyto kusé koleje
budou standardné ukoncéeny dynamickymi zarazedly a vlaky zde budou moci vyuzivat uvolfiovaci
rychlost 15 km/h. Stejnym zplsobem jsou navrhovany véechny kusé dopravni koleje ve studii. V ZST
Oslavany centrum bude umoznéno nocovani 4 jednotek. TFi jednotky se formou posunu prestavi na
jednu z dopravnich koleji (uz. délky koleji 245 a 238 m), posledni jednotka prijede na volnou kolej a
nasledné jako prvni odjede. Je uvazovano s maximalni délkou tfivozové jednotky 80 m.

ZST Miroslav je navrZena na nocovani 5 t¥ivozovych elektrickych jednotek.

3.2 VARIANTA 1~

Tato varianta vychazi z varianty 1 (viz kapitola 3.1), kterou bylo s ohledem na nepfiznivé vysledky
ekonomického hodnoceni po ¢tvrtém dil¢im pInéni nutné redukovat o Usek Moravsky Krumlov (mimo)
- Miroslav (véetné). S timto Usekem je tedy nové uvaZovano ve stejné podobé jako ve varianté bez
projektu (mj. bez elektrizace). Nové je nutné poditat s nocovanim &tyi elektrickych jednotek v ZST
Moravsky Krumlov, pro coz je tato stanice navrzena dostatec¢né komfortné.

Upraveno bylo také vedeni novostavby z Ivancic do Oslavan centra, kdy doSlo k pfesunu konecné
stanice do odligné polohy. Jizdni doby i konstrukce GVD v8ak zUstavaji beze zmé&ny.

3.3 VARIANTA 1A~

V této varianté je vSe navrzeno identicky jako ve varianté predchozi stim rozdilem, Ze neni
uvazovano s novostavbou trati mezi Ivancicemi a Oslavanami centrem. Osobni vlaky tak konci
v Ivancicich a dale do Oslavan nepokracuiji.

3.4 VARIANTA 1M~ (DALE NESLEDOVANO)

V této varianté byla provérena pripadnd modernizace stavajici trati z Ivancic do Oslavan, a to
predevsim pro vy¢isleni celkovych vynaloZzenych nakladt bez provéfeni v rdmci dopravni technologie.
Vzhledem k nepfiznivému rychlostnimu profilu by zde v porovnani s variantou 1" doslo k prodlouzeni
celkové cestovni doby osobnich viakl Brno - Oslavany o 1,5 minuty, coz by v Oslavanech zkrétilo
dobu na obrat na hrani¢nich 5 minut. Podrobnéji nebyla varianta v rdmci dopravni technologie
provérovana.

3.5 VARIANTA 2 (DALE NESLEDOVANO)

Ve varianté 2 je uvazovano s priblizné 4 km dlouhou novostavbou, pomoci které bude napojena nova
ZST Miroslav centrum situovana na vychodnim okraji obce Miroslav. Aby bylo napojeni obce Miroslav
dostatecné atraktivni, je v Useku Brno hl.n. - Miroslav centrum uvazovano s trasovanim spésnych
vlakd v hodinovém taktu (viz kapitola 5.7)2. Celkem zde tedy bude muset nocovat az 7 elektrickych

2 po tietim dil¢im plnéni této dokumentace byla koncepce s trasovanim spésnych vlakd ve varianté 2 opusténa. Nasledné byla
jesté na urovni dopravniho modelu varianta provérovana pouze s osobnimi vlaky. Po ¢tvrtém dil¢im plnéni prestala byt
nadale sledovana.
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jednotek. ZST Miroslav centrum je navrzena na nocovani 3 tfidilnych elektrickych jednotek, dalsi 4
jednotky by v této varianté musely jako vlaky Sv jezdit nocovat do Raksic ¢i jiné vhodné stanice.

Nové navrhované spé3né vlaky se budou s viaky Os linky S41 kfizovat v ZST Sillivky a ZST Moravsky
Krumlov. ZST Moravsky Krumlov je tak zde navrhovéana s jednou dopravni koleji navic. Jedna se o
dopravni kolej situovanou ve sméru na Brno, kterd, diky prodlouzeni stanice a zkraceni
mezistani¢niho Useku zkracuje nékteré provozni intervaly a navysuje propustnost Useku (viz
kapacitni vypocty v kapitole 7.4). Jiz pfi letmém pohledu na konstrukci GVD je patrné, ze v obdobi
prepravni Spicky dochazi k vycCerpani kapacity v Useku Moravské Branice - Moravsky Krumlov.
V ramci systému ETCS zde tedy bude navrzen ekvivalent autobloku spocivajicim v lokalizacnich
znackach ETCS rozmisténych po 700 m. Aby byl minimalizovéan interval kfizovéni v ZST Moravsky
Krumlov na brnénském zhlavi, je stanice prodlouzena. Toto FeSeni bude aplikovano u vSech variant,
ve kterych jsou po trati Brno - Hru$ovany nad JeviSovku-Sanov trasovany spésné vlaky (dale téz
varianty 3 a 4).

Do stévajici ZST Miroslav zde neni zasahovano (feseni dle varianty bez projektu).

3.6 VARIANTA 3

V této varianté je uvazovano s trasovanim sp&&nych vlakd, které jsou v Gseku Brno - Raksice vedeny
v identickych trasach jako ve varianté 2. Pro trasovani spé&nych vlakd v tomto Gseku tak bude nutné
udinit stejnd opatreni jako ve varianté 2. Jelikoz ale spésné vlaky na rozdil od varianty 2 budou
obsluhovat stavajici ZST Miroslav, kde se budou také vzajemné kfiZovat, je tieba navic upravit i ZST
Miroslav. ZST Miroslav je zde tedy upravena, aby umoZzfiovala kfiZzovani dvou pribéznych viakd
osobni dopravy. Na hrusSovanském zhlavi je stanice prodlouzena, aby umoznovala optimalizovat
klicovou slozku provozniho intervalu kfizovani. Optimalizovana je také pristupova vzdalenost pro
prestupujici cestujici z nedaleké autobusové zastavky.

V této varianté je propojeni mezi tratémi €. 244 a 246 navrhovano na rychlost 120 km, coz je hodnota
maximalni tratové rychlosti v pfedchozim Useku z Miroslavi. Na trati ¢. 246 je uvazovano s maximalni
tratovou rychlosti 160 km/h, pfi¢emZ geometrie trati a kolejova fedeni viech stanic na trati ¢&. 246
jsou podobné s variantou €. 5 (viz kapitola 3.8.1). OdliSna je zde prfedevsim poloha odbocky Novy
Dvlr (véetné& jeji parametr() a rozsah nékterych dvoukolejnych tsekd (viz kapitola 3.8).

3.7 VARIANTA 4 (DALE NESLEDOVANO)

Varianta 4 uvazuje prakticky s identickym stavem trati Brno - Hru$ovany nad Jeviovkou-Sanov,
s jakym je uvazovano ve varianté 2. Taktéz odbocka v Useku RakSice — Miroslav ma identické
parametry. OdliSné je ale nasledné trasovani novostavby, ktera je vedena na jizni okraj Miroslavi a
nasledné pokracCuje az k zastavce Dyje, kde se napojuje do savajiciho Useku Hodonice — Znojmo.
Celkova délka novostavby cini pfiblizné 23,5 km.

Maximalni tratovd rychlost na novostavbé ¢&ini 200 km/h. V navazujicich Usecich na stavajici
infrastrukture je pak navrhovana rychlost 120 km/h. Na jizni strané obce Miroslav je navrhovana
novéd ZST Miroslav termindl. Tato ZST nemé vi¢i zastavbé tak vyhodou polohu jako ZST Miroslav
centrum ve varianté 2, ale i tak je v podstatné vyhodné&jsi poloze nez stavajici ZST Miroslav, kterd
je od obce vzdalena nékolik kilometrl. V ZST Miroslav terminal jsou dvé pribézné dopravni koleje,
coz je vzhledem ke skutecnosti, Ze se zde spésné viaky budou kfizovat, nezbytné. Dale je navrhovana
jedna kusa dopravni a jedna kusa manipulacni kolej pro koncici vlaky Os, které budou zaroven slouzit
také k nocovani souprav.

Aby bylo optimalizovano kfizovani spé$nych vlakd v ZST Miroslav terminal, je navrhovéna
dvoukolejnd vlozka pro letmé kiizovani. Predjizdna kolej ZST Miroslav termindl na znojemském zhlavi
pfimo pokraduje jako druha tratova kolej, a to az do mista, kde kon&i navazujici oblouk. V tomto
misté se nachazi odbocCka Oleksovice. Celkova délka dvoukolejného Useku tak Cini pfiblizné 3,6 km.
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Ve sméru od Brna postacuje vjezdova rychlost na predjizdnou kolej 100 km/h, jelikoz v kratké
vzdalenosti za vyhybkou se nachazi nastupisté. V odbocce Oleksovice je jiz navrhovana rychlost do
odbocného sméru 160 km/h. Jakakoliv nizsi rychlost by zde jiz byla omezujici.

Tato varianta byla po tretim dil¢im pInéni opusténa.

3.8 VARIANTA 5

Ve varianté 5 je uvazovano s vybudovanim novostavby, ktera se pobliz Unkovic odpoji od nové
navrhované VRT Brno - Sakvice (odboc¢ka Unkovice) a v mezistani¢nim Useku Hru$ovany nad
Jevidovkou-Sanov se napoji do traté Breclav - Znojmo (odbocka Novy Dvdr). Celkovd délka
novostavby zde cini 30,385 km. V prostoru, kde novostavba kfizi téleso stavajici trati Brno -
Hru$ovany nad JeviSovkou-Sanov, je navrhovadna odbo¢ka Emin zadmek, kde je jednak napojena
stavajici trat ve sméru na HruSovany nad JeviSovkou, jednak je zde tato trat pfipojena ve sméru od
Miroslavi. Neni zde véak umoznéno vedeni piimych vlakl mezi ZST Miroslav a ZST Hru$ovany nad
Jevidovkou-Sanov. To by si vyzadovalo, aby v misté kfizeni vzniklo mimotroviiové kfizeni, coz by
bylo doprovézeno neimérné vysokymi finanénimi naklady vzhledem k potencidlnim piinosim. Reseni
bez mimouroviiového k¥izeni sice bude pro trasovani vliakl mezi ZST Miroslav a ZST Hru$ovany nad
JeviSovkou-Sanov vyzadovat Uvrat v ZST BoZice u Znojma, ale naopak jiz nebude vyzadovat Uvrat
pfi trasovani vlakd mezi ZST Miroslav a ZST Znojmo. Tato problematika zde m& dopad prakticky
pouze na nakladni dopravu, ktera timto na jedné strané ziska priblizné stejny benefit jako na druhé
strané ztrati. Podrobné jsou dopady na nakladni dopravu analyzovany v kapitole 6.7.1.

Celd novostavba obd. Unkovice - odb. Novy Dvir je navrhovdna na maximalni rychlost 230 km/h.
Maximalni sklon zde nepfesahuje 20 promile, pficemz souvislé Useky s velkymi sklony jsou zde
pomérné kratké (prijezdny normativ by zde pro vlaky nakladni dopravy nebyl omezujicim faktorem).
V odb. Unkovice je uvazovano s vyhybkami umoznujicimi rychlost do odbo¢ného sméru 230 km/h.
V odb. Novy Dvir je uvaZovéno s pifimym pokracovanim tratové koleje od Unkovic smé&rem na
Bozice, pficemz se zde bude nachazet vyhybka pro rychlost 160 km/h do odbo¢ného sméru, kterou
bude napojen stavajici tratovy Usek ze ZST Hru$ovany nad Jevidovou-Sanov. V odb. Emin je
uvazovano s rychlosti do odboé¢ného sméru 130 km/h pro sjezd smérem do ZST Hru$ovany nad
Jevidovou-Sanov a s rychlosti do odbo¢ného sméru 80 km/h pro napojeni traté ze ZST Miroslav.
Odbocka Emin zdmek je navrhovana tak, aby v pfipadé potfeby umoznila bezkolizni jizdu mezi vlaky
pokradujicimi z Pohotelic termindlu do Znojma a Hru$ovan nad Jevi$ovkou-Sanova, coZ bude
vyhodné napfiklad pfi zpozdéni nékterého z viakd.

V odb. Unkovice je uvazovano s mimouroviiovym napojenim zahrnujici dvoukolejny Usek mezi odb.
Unkovice a ZST Pohortelice termindl. Veskeré GVD jsou navrhovény tak, aby na jejich konstrukci
nemélo vliv, pokud by zde pfipadné bylo feSeni upraveno na Uroviiové napojeni s jednokolejnym
Usekem Unkovice - Pohorelice terminal. Mimouroviiové napojeni nabizi z hlediska readlného provozu
vyrazné vétsi variabilitu pri trasovani vlakd a soucasné také minimalizuje prenosy zpozdéni mezi
jednotlivymi vlaky. Pfipadné Grovnové napojeni, kdy by vlaky jedouci ze Znojma na Brno kolizné
kfizily vlaky opacného sméru, by z provozniho hlediska bylo nevyhodné, avSak generovalo by
vyrazné Uspory investi¢nich nakladd, coZ by za uréitych okolnosti mohl byt dileZity faktor. Dodateény
komentar k této problematice je soucasti kapitoly 5.11.

V odb. Unkovice je tedy uvazovano s vlozenim dvou vyhybek na 230 km/h do odbo¢ného sméru,
pomoci kterych zde budou do VRT Brno - Sakvice zalstény tratové kolej od Znojma. Pokud by zde
méla byt trat od Pohotelic zaUsténa Urovriové, vyzadovalo by si to vlozeni tfi vyhybek na rychlost
230 km/h do odboéeného sméru, pfi¢emz dvé z nich by slouzily jako spojka mezi tratovymi kolejemi
VRT Brno - Sakvice.

N&vrh ZST Pohotelice termindl je popsén v samostatné kapitole 3.13.
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3.8.1 Trat Bieclav Znojmo

Trat Bfeclav - Znojmo je navrhovana univerzalné tak, aby svymi parametry vyhovovala jak stavu
s novostavbou Unkovice — Novy Dvdr, tak i stavu bez této novostavby. Schéma névrhu trati Bireclav
- Znojmo jsou spoleéné s rychlostnim profilem soudasti pfilohy B.5 Tratova schémata.

Byl provéren i scénar, kdy by doslo pouze k modernizaci trati Breclav — Znojmo (vCetné elektrizace,
ETCS, GSM-R, atp.). Mohlo by se jednat napfiklad o prvni etapu, v ramci které by byla nejdfive
modernizovana stavajici infrastruktura, coz by mohlo byt také snaze a dfive projednatelné nez
vystavba nové infrastruktury. Prechodné obdobi, ve kterém by byla dokon¢ena modernizace trati
Breclav - Znojmo, a soucasné by nebyla dokonc¢ena novostavba, by mohlo trvat i nékolik let. Proto
byl pro takovy scénar sestaven samostatny GVD C5.0 (viz kapitola 5.10). Co se odboc¢ky Novy Dvir
ty¢e, mohla by zde byt geometrie trati uzptisobena pro budouci vlioZeni nové vyhybky, nebo by sem
tato vyhybka mohla byt vlozena v pfedstihu. Veskeré ostatni prvky na trati Bfeclav — Znojmo maji
své opodstatnéni i bez existence novostavby3, a navrh je tak zcela univerzalni. Pokud by vsak
novostavba neméla byt vibec realizovadna, postacovala by v Gseku Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov
maximalni rychlost 160 km/h namisto 200 - 230 km/h. Geometrie trati by v8ak zUstala identicka.

Problematika normativd délky viakt nakladni dopravy, NPDV a normativu hmotnosti na této trati je
podrobné analyzovana v kapitole 3.17.1.

Navrhované tfedeni ZST Bofi les umoZiiuje dlouhodobé odstaveni nakladniho vlaku, coZ dnes neni
mozné proto, Ze by stojici nakladni vlak blokoval pFistup k nastupisti u hlavni koleje. Diky tomu, Ze
hlavni kolej bude nové umisténa pfimo pred vypravni budovou, nebude nutné zde budovat u
predjizdné koleje druhé nastupisté a zaroven nebude nutné budovat i pfechod pres koleje k tomuto
nastupisti. Nakladni dopravci jsou v souc¢asnosti ¢asto nuceni ¢ekat se svymi vlaky v ZST Valtice, coZ
je ale nevyhodné, jelikoZ se tato stanice nachazi pred stoupanim, a u takovych vlak{ pak nelze vyuzit
prijezdny normativ. Nové& budou moci tyto vlaky ¢ekat v ZST Bofi les, aniz by blokovaly pfistup
k nastupisti, nebo osobni vlak musel jezdit snizenou rychlosti po predjizdné koleji. V pfipadé€, ze zde
budou v GVD zakresleny dvé trasy osobnich vlakl v t&sné blizkosti, nebude dle zastupcl organizatora
dopravy problém upravit zastavovaci politiku tak, aby zde zastavoval vzdy pouze jeden z kazdé
dvojice osobnich vlakd. Pokud by si to situace vyZadovala, je v rdmci ZST Bofi les navrhovéana
prostorova rezerva pro dalsi kratkou dopravni kolej s nastupistém, coz by zde v budoucnu v pfipadé
potfeby mohlo umoznit vzajemné kiizovani dvou zastavujicich osobnich vlakd.

Mezi ZST Mikulov na Moravé a ZST Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov je uvazovéno s maximalni
tratovou rychlosti 120 km/h. Teoreticky je mozné zde zvysit maximalni tratovou rychlost az na 160
km/h, ale je nutné provéfit vazbu na stavajici Grovriova kfizeni. Je tak v tomto ohledu mozné pocitat
s urcitou rezervou, se kterou Ize v pFipadé potfeby v tomto Useku disponovat.

V zastavce Dobré Pole je uvazovano s presunutim nastupisté na opacnou stranu koleje tak, aby
cestujici z obce nemuseli pro pristup k nastupisti chodit pres prejezd. To stejné se tyka i zastavky
Dyje v mezistani¢nim Useku Hodonice - Znojmo.

V ZST Novosedly je uvaZovano se dvéma dopravnimi kolejemi a pfesunutim nastupist ke stavajicimu
prejezdu na mikulovském zhlavi, diky ¢emuz dojde ke zkraceni pfistupové vzdalenosti z obce. Jelikoz
se v této ZST nebudou vlaky osobni dopravy pravidelné kfiZzovat, bude nastupiété u predjizdné koleje,
ke kterému bude zfizen pfistup v misté prejezdu, vyuzivano jen pfi mimoradnostech. U hlavni koleje
bude nastupisté umisténo tésné u odjezdového naveéstidla ve sméru na Breclav, diky ¢emz zde bude
pristupova vzdalenost optimalizovana. Vjizdéjici vlak od Znojma zde bude moci vyuzit nenulovou
uvolnovaci rychlost, jelikoz za odjezdovym navéstidlem nebude zadna vlakova cesta s rychlosti vyssi
néz 60 km/h. Nastupisté a odjezdové navéstidlo u predjizdné koleje budou posunuty tak, aby zde
mohla byt k dispozici uvolfiovaci rychlost 10 km/h. V ZST Novosedly je navrhovana jesté jedna

3 Neplati pro dvoukolejné viozky v Gsecich Novosedly — Hruovan n. J.-5. a Hodonice — Znojmo
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predjizdna kolej ¢. 3a pfimo navazujici na pfedjizdnou kolej ¢. 3 ve sméru na Znojmo. Kolej ¢. 3
bude dlouhd 820 m a bude uzplisobena pro dlouhodobé&jéi odstaveni nakladniho viaku. Pokud zde
zadny nakladni vlak odstaveny nebude, Ize vyuzit kolej ¢. 3 + 3a v celé délce, ¢imz mohou byt
optimalizovany provozni intervaly pfi kfizovani.

Navrh ZST Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov je podrobné popsén v samostatné kapitole 3.11.

Ze ZST Hrusovany nad Jevi$ovkou-Sanov smérem na Znojmo zadina tésné za stanici Usek s tratovou
rychlosti 160 km/h. Z mista, kde je v odbo¢ce Novy Dvir zalsténa novostavba z Unkovic, pokracuje
tratova rychlost 230 km/h az po ZST BoZice u Znojma, kde maximalni tratova rychlost pied stanici
klesd na 200 km/h. Tratova rychlost 200 km/h pokraduje az pfiblizné kilometr pfed zastavku Dyje,
kde pfed prvnim ponechanym Grovriovym kfiZzenim tratova rychlost klesd na 120 km/h. Od tohoto
mista dale aZz po ZST Znojmo zlstavaji véechna Uroviiova k¥izeni zachovana*, a maximalni tratova
rychlost zde jiz nepfesahuje 120 km/h. V$echna Grovriova kfiZzeni v Usecich s vy$si tratovou rychlosti
nez 120 km/h jsou nahrazena mimouroviovymi, pfipadné jsou zcela zruSena.

ZST Bozice u Znojma je navrzena tak, aby zde bylo mozné vzajemné kfiZovat dva zastavujici viaky
osobni dopravy, a soucasné zde ve stejny okamzik mohly byt az dva dlouhé vlaky nakladni dopravy.
V pfipadé, Ze zde vzajemné budou kiiZzovat pouze dva vlaky, pFizniva konfigurace stanice mize byt
vyuzita k tomu, aby zde byly vyrazné zkraceny provozni intervaly kfiZzovani na obou zhlavich. Pokud
zde budou kfizovat pouze dva nakladni vlaky, pfipadné nakladni vlak s rychlym vlakem osobni
dopravy, bude konfigurace vyhodna jak pro optimalizaci brzdnych kfivek, tak pro moznost vypravy
a rozjezdu vlaku ze ,zadni* koleje v predstihu. Ve stanici jsou navrhovana dvé vnéjsi nastupisté,
kterd jsou spojena novym silni¢nim podjezdem. Nastupiété u hlavni koleje je uzplsobeno pro prestup
formou hrana - hrana mezi osobnim vlakem a dvéma pfistavenymi autobusy. JelikoZz v modelovych
GVD neni uvazovano s pravidelnym k#izovanim vlak@ osobni dopravy, bude nastupiété u predjizdné
koleje vyuzivédno pouze pfi mimoradnostech. Cestujici tak budou muset vyuZit podchod jen zfidka.
Obé néastupisté jsou navrhovana s dostatec¢nou délkovou rezervou pro systéme ETCS. Smérem ke
Znojmu je uvazovano s vymisténim stavajici viecky ¢. 5006, a to do mista, kde by se stejné musela
nachazet vyhybka a odvratna kolej. S premisténim této viecky je uvazovano proto, zZe stavajici poloha
vle&ky jiz neni pro prepravce atraktivni, jelikoz misto t&%by pisku, kvili jehoZ nakladce byla vie¢ka
zfizena, se od doby vybudovani vle¢ky presunulo o nékolik kilometrd smérem ke Znojmu. Na vle¢ku
v nové poloze tak bude mozné zfidit dopravnik pfimo z mista aktudlni tézby. Podrobné;ji je vyhledové
vyuziti vleCky popsano v kapitole 6.5.6. Pro moznost dojet aZz na konec predjizdnych koleji je
vzhledem k existenci odvratl uvaZovéno s uvolfiovaci rychlosti 20 km/h. Ve stfednim zhlavi bude
moci byt operativné vyuzita VCP.

ZST Hodonice je navrhovana tak, aby zde byly maximalné optimalizovany provozni intervaly pfi
kFizovani dvou vlakl osobni dopravy, coZ si vyZaduje konstrukce GVD. Pro tento Gcel je zde
navrhovana dlouha kolej ¢. 3a prodluzujici stanici smérem ke Znojmu. Dlouha kolej ¢. 3a napojena
na kolej ¢. 3 vSak bude mit vyuziti i pro nakladni dopravu. Na této koleji bude mozné v bézném
provozu odstavit dlouhodobé nakladni viak & vozy k nakladce, aniz by to mélo zasadni dopad na
kFizovani osobnich vlak{. Ty v takovém piipadé pro jizdu na kolej & 3 vyuZiji stfedni zhlavi, coz
v redlném provozu sice bude mit nepatrny dopad na ¢as odjezdu druhého vlaku, ale bude se jednat
o jednotky vtefin. PFistup k nastupisti umisténém u hlavni koleje bude podchodem, coz znamena, zZe
zde polovina vystupujicich a nastupujicich cestujicich bude nucena vyuzivat podchod. V redlném
provozu zde obdobné jako v sousednich Bozicich u Znojma budou moci vzajemné kfiZzovat dva vilaky
osobni dopravy, pfiCemz ve stanici budou moci byt soucasné dva dlouhé vlaky nakladni dopravy.
Pokud zde budou kfiZzovat pouze dva nakladni vlaky, pfipadné nakladni viak s rychlym viakem osobni
dopravy, bude konfigurace vyhodna jak pro optimalizaci brzdnych kfivek, tak pro moznost vypravy
a rozjezdu vlaku ze ,zadni* koleje v predstihu. Také v ZST Hodonice je navrhovéno napojeni vlecky

4 Vyjma kfiZeni se silnici 11/413 u obce Suchohrdly, kde je ve varianté 5 uvaZovano s jeho nahradou (ve varianté 3 zlstava
zachovano).
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na znojemském zhlavi v misté, kde by se stejné musela nachazet vyhybka a odvratna kolej. Podrobné
je vyhledové vyuziti vlecky popsano v kapitole 6.5.6. Pro moznost dojet az na konec predjizdnych
koleji je vzhledem k existenci odvratt uvazovano s uvolfiovaci rychlosti 20 km/h. Ve stfednim zhlavi
bude moci byt operativné vyuzita VCP.

Upravy ZST Znojmo jsou popsany v samostatné kapitole 3.12.

3.8.2 Upravy pro moznost trasovat vlaky Ex mezi Brnem a Znojmem ve 30°
intervalu

Aby bylo mozné mezi Brnem a Znojmem provozovat expresni spoje ve 30 intervalu, je navrhovano
Castecné zdvoukolejnéni Useku Pohorelice terminal - odb. Emin zamek. Tento dvoukolejny Usek pro
letmé kfizovani ma délku pres 8 km. Délka dvoukolejného Useku je determinovana predevsim
maximalni tratovou rychlosti, jelikoz vlaky se zde budou mijet rychlosti 230 km/h. V obou
dopravnach ohranidujicich dvoukolejny Usek ¢&ini interval postupnych prijezdd 2 minuty, pfi¢emz
v GVD je v obou pFipadech k dispozici 2,5 minuty, takze je zde vzdy pllminutové rezerva. Redeni
odbo¢ky Emin zadmek umoziiuje bezkolizni jizdu vlaku do a z Hru$ovan nad Jeviovkou-Sanova
s vlakem do a ze Znojma, &ehoz mize byt vyuzivano pii vy$sim zpozdéni nékterého z vlaka.

Dale je nutné vybudovat vyhybnu Suchohrdly v mezistani¢nim Useku Hodonice - Znojmo pro
kfizovani vlakd linky Ex Brno - Znojmo s osobnimi vlaky Bfeclav - Znojmo. Tato vyhybna zde
predstavuje ekvivalent dvoukolejného Useku pro letmé kfizovani, ktery by musel mit délku blizici se
tfem kilometrim. Vyhybna bude mit priblizné tfetinovou délku. JelikoZ se zde bude mijet osobni vlak
s vlakem Ex a osobni vlak by po bézném letmém k¥izovani ve k tomu vhodném Useku prijel do ZST
Hodonice tak, ze by zde musel pfiblizné 3 minuty ¢ekat (obdobné ve sméru opac¢ném by z Hodonic
musel odjizdét prFiblizné o 3 minuty pozdéji), je vyuzito této rezervy na zastaveni z dopravnich
dbvodd ve vyhybné Suchohrdly. Zastaveni osobniho vlaku bude pro potfeby GVD probihat tak, ze
vlak zastavi pfed cestovym navéstidlem umisténym minimainé 200 m od odjezdového navéstidla, ke
kterému bude mit v pfedstihu postavenou vlakovou cestu, diky ¢emuz bude moci vyprava vilaku
probéhnout v pfedstihu, a vlak se bude moci dat také do pohybu jesté pred postavenim odjezdové
cesty (predmétné provozni intervaly jsou rozpracovany v kapitole 7.1). Aby zde mohla byt vyhybna,
je nutné nahradit stavajici Urovnové kfizeni se silnici I. tfidy mimouroviiovym. Jelikoz se ve stavajicim
stavu jednd o jednoznacné nejvytizenéjsi silnicni komunikaci Uroviiové krizici Zelezni¢ni
infrastrukturu posuzovanou v ramci této studie, je mimouroviiova nahrada zadouci. Navrhem
vyhybny doslo ke zkraceni dvoukolejného Useku témér o dva km (jeSté v problematickém misté
s nékolika mosty a vysokymi naspy), a dokonce doslo i ke nepatrnému zkraceni celkovych cestovnich
dob u vlakl Os (oproti variant& s dvoukolejnou vlozkou).

Ve vyhybné Suchohrdly bude ponechana prostorova rezerva na vybudovani ndstupist v blizkosti
hlavni silni¢ni komunikace. Taktéz misto zastaveni z dopravnich ddvodd bude stanoveno do mist
koncl pripadnych ndstupist. Bonusem takového fedeni by bylo, Ze by ve &pic¢ce byla obslouZzena
zahradkarska kolonie. V sedle, kdy zde nebude dochézet k letmému kfizovani, by zde osobni viaky
nastavély. Nevyhodu pfipadného zastavovani osobniho vlaku pro nastup a vystup cestujicich ve
Spice by predstavovala skutec¢nost, ze osobni viaky by zde musely zastavit, i kdyby to aktualni
situace zrovna nevyzadovala (napfiklad béhem zpozdéni nékterého z vlak(). Redeni je z tohoto
pohledu invariantni, a do budoucna umoziuje jak Fedeni bez nastupist, tak FeSeni s nastupisti.
Nastupisté zde eventudlné mohou byt dobudovana az ve vyhledu, pokud by napfiklad doslo
k pfiblizeni zastavby smérem k zastavce.

Dalsi pozitivni pfinos bude mit vyhybna Suchohrdly pro vlaky nakladni dopravy, které zde budou
moci kfizovat, coZz by minimalné z pohledu konstrukce GVD a potazmo kapacitnich vypoc&td pfi
dvoukolejné viozce s délkou kolem 3 km mozné nebylo.
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Z pohledu konstrukce GVD by zcela optimalnim fe$enim bylo napojeni druhé koleje az do ZST
Znojmo, to by si vSak vyzadovalo prestavbu stavajiciho pamatkové chranéného viaduktu pres udoli
ficky Leskavy.

3.8.3 Upravy pro moznost prodlouzit vlaky R z Brna az do Mikulova na Moravé

Aby bylo mozné prodlouzit vlaky R az do Mikulova na Moravé. je uvazovano také s Castecnym
zvoukolejnénim Useku Novosedly - Hru$ovany nad Jeviovkou-Sanov. Dvoukolejny Usek zde bude
dlouhy pfiblizné 3,2 km, pfi¢emz je zde mozné uvazovat i s urcitou rezervou v fadu stovek metrd.
Dvoukolejny Useku bude zadinat ve znojemském zhlavi ZST Novosedly a koncit bude v nové odboéce
Travni Dvir nachazejici se pFiblizné v km 122,3. Vzhledem k vyhodnym smé&rovym pomé&rim zde
neni problém variabilné prodlouzit ¢i zkratit délku dvoukolejného Useku ve sméru na Znojmo dle
potieby. Pro jizdu do obou tratovych koleji dvoukolejného Useku budou v ZST Novosedly vlaky
primarné vyuzivat spojku ve znojemském zhlavi umoznujici jizdu z hlavni stani¢ni koleje ¢. 1 + 1a
do obou tratovych koleji rychlosti 120 km/h, pro coz je uzplsobena i konstrukce GVD. Paklize bude
mit jeden z vlak{ vy&si zpozdéni, je mozné uvazovat s mijenim vlak{ v obvodu stanice. Za pfiznivych
okolnosti, pokud by ve stanici nebyl zadny dalsi vlak, lze vyuzit pfedjizdnou kolej ¢. 3 + 3a v celé
délce, a to primarné osobnim vlakem, pro ktery jizda odbo¢nym smérem na breclavském zhlavi
nebude zplsobovat vyrazné omezeni, jelikoz o kousek dale stejné zastavuje. Kolizni bod se tak
posune pfiblizné o 2 km smérem k Breclavi. Paklize bude kolej ¢. 3a obsazena dlouhym nakladnim
vlakem, k ¢emuz bude uzplsobena, stdle bude mozné variabilné pro kfizovani vyuzit bud’
dvoukolejny Usek, nebo stanic¢ni koleje €. 1 a 3. V zavislosti na aktualni situaci se tak kfizovani bude
moci pfesunout blize k Breclavi, paklize to v dany moment bude vyhodnéjsi, aniz by to soucasné
znemoznovalo odstaveni dlouhého nakladniho vlaku ve stanici.

3.8.4 Opatfeni pro dosazeni pozadovanych kapacitnich ukazatell

Aby se veskeré hodnoty S dostaly pod Urovern SOpt (viz kapitola 7.5) je nové navrhovan Usek
Pohorelice terminal - odb. Emin zamek jako plné dvoukolejny a Usek Suchohrdly - Hodonice je noveé
doplInén o dvoukolejny Usek mezi vyhybnou Suchohrdly a odb. Dyje. Na jizdni doby a konstrukci GVD
nemaji tyto Upravy zasadni vliv. V rdmci GVD se méni jen charakter vybranych dopravnich bodl a
trasu manipulacniho vlaku obsluhujiciho nakladisté v Pohoftelicich je nové mozné uvazovat i béhem
prepravni Spicky.

Dopravna Suchohrdly je nadale navrhovana jako vyhybna, ackoliv na ni bezprostfedné navazuje
dvoukolejny Usek smérem k odboéce a zastévce Dyje. Je tak u&inéno z ddvodu lepsi kompatibility
s predchozimi navrhy, a to predevsim co se konstrukce GVD a rozmisténi navéstidel tyce. Podrobnéji
mGze byt ndvrh upfesnén v dalsim stupni. Pokud by vyhledové mélo dojit k vybudovani Znojemské
spojky, stalo by za zvazeni, zda v ramci vyhybny Suchohrdly nevybudovat kolejové spojky také na
breclavském zhlavi, aby byla zlepSena provozni vyuzitelnost této dopravny.

Upravy popsané v této kapitole budou souc¢asti nové podvarianty 5 max, pfi¢emz tato podvarianta
bude tvofit zakladni podobu varianty 5. Podvarianta 5 min, kterd v sobé tyto Upravy nezahrnuje,
vdak zlstava zachovana, pficem? se jedna o jakousi alternativu k primarné sledované varianté 5. Je
tomu tak pro pfipad, ze pokud by se napfiklad v dalSim stupni objevil striktni pozadavek na redukci
investi¢nich nakladd, mohlo by byt vyuZito levn&jsi fedeni dle varianty 5 min. JelikoZ ale varianta 5
min nespliiuje veskera kritéria tykajici se kapacitnich vypoétll, muselo by prob&hnout jeji dodateéné
posouzeni, a to napriklad formou extenzivni simulace.

3.8.5 Mozna opatieni pro dalsi zkapacitnéni infrastruktury

Veskera opatreni popsana v ramci predchozich kapitol aZ po kapitolu 3.8.4 jsou plné postacujici pro
predpokladany vyhledovy rozsah dopravy, a to jak s ohledem na konstrukci GVD, tak s ohledem na
kapacitni vypocty. Pokud by vSak mél byt vyhledovy rozsah dopravy jesté vyssi, nez s jakym je
uvazovano v této studii, jsou po technické strance provérena dodatecnd opatfeni pro dalsi
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zkapacitnéni reseni infrastruktury. Tato opatfeni by se mohla ukazat jako nezbytna napfiklad tehdy,
pokud by trat Bfeclav - Znojmo méla dlouhodobé slouzit jako alternativni trasa pro nakladni dopravu
pfi sou¢asném maximalnim rozsahu dopravy osobni. Diky témto dodate¢nym opatfenim by po trati
Bfeclav - Znojmo, mohlo byt pravidelné trasovano 30 - 40 nakladnich viakd (kratkodobé i vice) za
24 hodin namisto uvazovanych 12 nakladnich vlak{ za 24 hodin. Z pohledu konstrukce GVD sice nic
nebrani tomu, aby zde i bez téchto dodatecnych opatfeni bylo za den trasovano i vice nez 48
nékladnich viakd za 24 hodin (ve $pi¢ce standardné jeden par nédkladnich vliakd za hodinu), avsak
omezeni by vzniklo na stran& kapacitnich ukazatell, kdy by v nékolika Usecich byla vyrazné
pfekracovana hodnota SOpt. Minimalné by tak bylo nutné pocitat s vyraznym zpozdovanim
nékladnich vlak{, v krajnim pfipadé by nékterym vlakiim vibec nebyla ptidélena kapacita.

Proto jsou navrhovéna jesté dodateénd opatieni v podobé ZST Brezi, kterd by rozdélovala
mezistani¢ni Usek Mikulov na Moravé - Novosedly, a vyhybny Krhovice, ktera by rozdélovala
mezistani¢ni Usek Bozice u Znojma - Hodonice. Kromé toho, Zze by tyto dopravny zlepsily klicové
kapacitni ukazatele pfi intenzivnim provozu nakladnich vlakd, by se také zvysila variabilita pfi jejich
trasovani. Do vyhybny Krhovice by navic byla zalsténa nova vlecka, takze jeji vybudovani by mohlo
byt opodstatnéné i za predpokladu, ze by prilehly prepravce mél zdjem vyuzivani zelezni¢ni dopravy
(viz kapitola 6.6). Obé zminéné dopravny by nasly své uplatnéni také ve varianté 3.

Samostatnym opatfenim je pak pripadné vybudovani Znojemské spojky, diky které by vlaky jedouci
z Bfeclavi na Jihlavu nemusely ve Znojmé vykonavat Gvrat. Jednak by tim doSlo ke zrychleni
takovych vlakl, jednak by se odlehéilo ZST Znojmo. Tato spojka bude provéfena v rdmci studie
proveditelnosti fesici mj. trat Znojmo - OkFisky - Jihlava.

3.9 KOBINACE VARIANT 5 + 1 (DALE NESLEDOVANO)

V ramci zpracovani 4. dil¢iho pInéni této studie byla predevsim pro potfeby ekonomického hodnoceni
vytipovana nova varianta kombinujici dvojici variant 5 a 1. Z hlediska dopravni technologie zde oproti
prosté kombinaci téchto variant dochazelo ke zméné v Useku Miroslav - odb. Emin zamek, ktery byl
nové cely elektrizovan. Odpadl zde tedy kratky neelektrizovany Usek spojujici traté feseni v ramci
této studie a mimo jiné zde ZST Miroslav nebyla jednostranné napajena z TNS Modfice, coz by mohlo
jednak zlepsit kvalitu napajeni na resené infrastrukture predevsim ve vylukovych stavech, jednak
optimalizovat Spickové zatizeni TNS na obou stranach Useku (paklize by se zde nachazela ménicova
technologie). Po 4. dil¢im pInéni nebyla tato kombinace dale sledovana.

3.10 NAVRH ZST MORAVSKE BRANICE

ZST Moravské Branice je navrzena univerzalné pro vechny varianty i scénare vyhledové dopravy.
Kromé toho, Ze zde oproti stavajicimu stavu dochdzi ke zvySeni tratové rychlosti az na 80 km/h, jsou
optimalizovany také klicové provozni intervaly.

Zakladni myslenkou celého navrhu je do maximalni mozné miry vyuzit skutecnost, ze pokracujici
traté na Ivancice i Moravsky Krumlov vedou pfiblizné kilometr ve vzajemném soubé&hu. Stanice tedy
bude prodlouzena az do nejzazsiho mozného mista, kde se traté rozdéluji. Diky tomu bude moci byt
zkracen predevsim provozni interval kfizovani ze stavajicich 0,5 minut na minus 1 minutu. Provozni
interval postupnych vjezdl bude zkracen ze stavajicich 2,5 minuty na 1,5 minuty. Provozni interval
postupnych odjezdl pak bude zkracen ze stavajicich 2 minut na 1,5 minuty.

Oproti stdvajicimu GVD bylo pii konstrukci ndvrhovych GVD uvazovdno se zaménou vlakl
pokracujicich na Moravsky Krumlov a Ivancice. Zatimco dnes je preferovan smér na Moravsky
Krumlov, nové bude prvni ¢ast vlaku po rozdéleni v Moravskych Branicich pokracovat na Ivancice.
Obdobné z opa¢ného sméru bude nejprve prijizdét viak z Moravského Krumlova a az po ném vlak
z Ivandic. Diky tomu bude mozné ziskat vétsi ¢asovou rezervu pro obrat jednotky, a budou tak moci
byt obslouZeny i Oslavany, aniz by kvili tomu bylo nutné nasazovat vice vozidel (viz kapitola 5.5).
Nicméné rfeSeni Moravskych Branic je v tomto ohledu zcela univerzalni, a umoziiuje preferenci sméru
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jak na Ivancice, tak na Moravsky Krumlov. Kromé toho umoznuje také koncept dopravy, kdy by
jezdily pfimé vlaky z Brna na Moravsky Krumlov, a cestujici do Ivancic by zde prestupovali.
V takovém ptipadé by pfipoj do Ivancic vyuzival hranu u koleje €. 3a a tranzitni viaky by vyuZzivaly
hrany u koleji ¢. 1 a 3.

Pro zakladni koncept uvazovany v navrhovych GVD je kalkulovéno s tim, ze jako prvni do stanice
pfijede vlak od Brna, ktery se zde nasledné rozdéli. Z opacné strany prijede jako prvni vlak od
Moravského Krumlova, ktery bude prvni vyhybku ¢. 15 pojizdét odboénym smérem. Pojede tedy po
kolejich ¢. 2a, 1b na kolej ¢. 3. Jakmile se po prvnim vlaku uvolni ndmeznik vyhybky ¢. 13, zaCne se
stavét cesta pro druhy vlak od Ivancic pfes kolej ¢. 1a na kolej ¢. 3a. V tento okamzik tedy budou
postaveny dvé paralelni vjezdové viakova cesty. Jedna po navéstidlo Sc3 a druhd navéstidlo Sc3a.
Jakmile prvni vlak vjede cely na kolej ¢. 3, zac¢ne se ihned po rozpadu vlakové cesty stavét vliakova
cesta pro druhy vlak na obsazenou kolej €. 3 (dnes se jedna o navést Jizda dle rozhledovych pomérd,
pfi provozu dle ETCS bude terminologie odliSna).

Vzhledem k tomu, Ze prvni vlak na hrusovanském zhlavi bude pfi vjezdu do stanice vyuzivat kolej €.
2a, bude tato kolej uvolnéna dfive nez sousedni kolej ¢. 1a. Diky tomu bude moci byt odjezdova
vlakova cesta pro vlak pokracujici do Ivancic postavena co nejdrive. Jakmile prvni vlak jedouci do
Ivandic uvolni vyhybku ¢. 3, zacne se stavét paralelni odjezdova cesta pres koleje €. 1b a 1a pro viak
jedouci do Moravského Krumlova.

Pro pfistup k nastupisti situovaného u koleje €. 1 je navrhovan zabezpeceny prechod pres kolej €. 3.
Eventuelné zde mize byt navrzen i podchod, jehoz nevyhodou by bylo, Ze polovina cestujicich, ktefi
zde budou nastupovat ¢i vystupovat, by musela do podchodu. Pokud by zde byl podchod, je mozné
nastupisté situovat jako ostrovni mezi koleje €. 1 a 4, ¢imz by se cely navrh stal jesté univerzalnéjsim.
Podchod by mél také pfinos v pfipadé€, kdyz by viak jedouci od Brna mél zpozdéni. Dale by podchod
mél v nékterych pfipadech pozitivni dopad i na brzdné kfivky dle ETCS. Z hlediska konstrukce
pravidelného GVD neni v téchto dvou variantnich Fedeni rozdil. Problematika miZe byt v budoucnu
posouzena v dalSim stupni, kde na jeji posouzeni bude vési prostor.

Pfi vjezdu osobniho vlaku od Brna (dvé spojené jednotky) nic nebude branit tomu, aby byla
v predstihu postavena vilakova cesta az na kolej €. 2, diky ¢emuz zde vlak bude mit 225 m dlouhou
rezervni vzdalenost na zastaveni, a brzdna kfivka tak bude mit optimalni parametry. Pro vlak
z opacného sméru, ktery jako prvni prijede na kolej ¢. 3, pak nebude mozné stavét vlakovou cestu
na kolej ¢. 3b v predstihu (uzavrel by se tim prechod pro cestujici), ale bude zde mozné uvazovat
s uvolfiovaci rychlosti 10 km/h. Diky tomu, Ze je nastupisté prodlouzeno az ke koleji ¢. 3a, kterou
bude vyuzivat druhy vilak pfed tim, nez se spoji s tim prvnim, neni ani nutné, aby prvni vlak pfijel az
na konec koleje ¢. 3. Bude postacovat, kdyz vjede cely na kolej ¢. 3 a zastavi tak, aby se za nim
rozpadla vjezdova vlakova cesta. Druhy vlak se s nim nasledn& m{ze spojit, pfi¢emz mize zlstat
stat pres vyhybku ¢&. 4, pfipadné az po kolej €. 3a. Prvni vlak tedy bude moci zastavit v zavislosti na
své délce minimalné 60 m pred cestovym navéstidlem Sc3, coz je dostatecna rezerva. Teoreticky by
zde bylo mozné nastupisté u koleje ¢. 3 zkratit a optimalizovat tak polohu Urovriového prechodu.
Snizila by se vSak variabilita daného reseni (druhy dil by vzdy musel vyuzivat kolej ¢. 3a, a nemohl
by se nikdy mimoradné spojit za vyuziti koleje ¢. 3).

V souvislosti s ETCS zde bude nutné optimalizovat technologické ¢asy na zahajeni mise a pfechod do
madu plny dohled. Technologicky ¢as na zahajeni mise bude nutné zapocitat po kazdém rozpojeni Ci
spojeni vozidel, kdy se budou ménit parametry soupravy. Proto bude vhodné, aby zde jezdily
homogenni vozidla a strojvedouci mél k zadani parametrl do vozidlové &asti moZnost vyuZit
preddefinované predvolby. Pfechod do moédu piny dohled bude mozny poté, co vozidlova ¢ast viaku
po jeho rozjedu nacte informace z prvni balizové skupiny. Do té doby se viak bude moci pohybovat
rychlosti pouze 40 km/h. Vzhledem ke kratkym kolejim a balizové skupiné u kazdého navéstidla zde
pfechod do mddu plny dohled bude probihat s minimalni prodlevou.
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Pro nakladni dopravu bude k dispozici kolej ¢. 4 dlouha 551 m. Mimoradné bude mozné nechat stat
nakladni vlak i na kolejich ¢. 2c + 2b (uziteCna délka 660 m). V takovém pripadé vSak bude nutné
pocitat se zpozd&nimi osobnich viakl v Fadu jednotek minut.

Pl&n obsazeni koleji ZST Moravské Brénice se nachdzi v ¢asti B.6 Prilohy dopravni technologie.

3.11 NAVRH ZST HRUSOVANY NAD JEVISOVKOU-SANOV

Navrh ZST Hruovany nad JeviSovkou je univerzalni, pfi¢emz svymi parametry vyhovuje viem
variantdm, a to s ohledem jak na osobni, tak i na nakladni dopravu. Pldn obsazeni koleji ZST
Hruovany nad JeviSovkou-Sanov se nachézi v ¢asti B.6 Prilohy dopravni technologie.

Zcela klicovym prvkem je zde existence kfizovatkové vyhybky, ¢imz je jednak mozné stanici
prodlouzit, jednak s ohledem na variantu 5 je mozné diky ni realizovat pozadovany koncept dopravy.
Ve varianté 5 je uvazovéno se soucasnymi viezdy vlakl od Znojma i od Brna ke stejnému ndastupisti
(v opac¢ném sméru pak i se soucasnymi odjezdy). Oba vlaky zastavi u stejného nastupisté vedle
sebe, diky ¢emuZ zde bude moci probéhnout optimalni prestup formou hrana - hrana. Vjezdova i
odjezdova rychlost obou vlakl zde navic bude 100 km/h, &mz bude negativni dopad plynouci
z nutnosti viezdl na predjizdné koleje minimalizovan. Pokud by méla byt k¥izovatkovd vyhybka
nahrazena dvéma jednoduchymi vyhybkami, znamenalo by to kromé zfejmého negativniho dopadu
na konfiguraci stanice mj. také zhorseni komfortu pro cestujici. Tato ndhrada je realizovana ve
varianté 3, kdy zde prestup formou hrana - hrana nebude nutny, a bude postacovat vjezdova
rychlost do koleje ¢. 2 ve sméru od Brna pouze 50 km/h. Vyssi rychlost zde bez existenci kfizovatkové
vyhybky dosazitelna nebude.

Tratova rychlost pfes stanici bude ve sméru od Bfeclavi zvy$ena na 80 km/h. Na Znojmo bude
pokracovat rychlost 100 km/h, kterda za krajni vyhybkou vzroste na 160 km/h. Na Brno bude
pokradovat taktéz tratova rychlost 100 km/h (rychlostni profil V130), ktera za navazujicim obloukem
v rdmci rychlostniho profilu V130 vzroste na 130 km/h (plati pro variantu 5). Ve varianté 3 bude
v tomto oblouku rychlost pouze 70 km/h.

Nastupni hrany jsou k dispozici u ¢tyfech dopravnich koleji. Jedno vnéjsi nastupisté je umisténo u
koleje €. 8 pred vypravni budovou. Ostrovni nastupisté je situovano na opacné strané mezi kolejemi
¢. 1 a 2. Vnéjsi nastupisté pro vlaky eventudlni separatni linky do Hevlina se pak nachazi jesté u
dopravné kusé koleje &. 3. Mezi pribé&znymi kolejemi pro vlaky osobni dopravy se tak nachazi dvé
koleje pro vlaky nakladni dopravy. Diky této konfiguraci nebude mj. znemoznéno pfipadné trasovani
vlakd z Brna na Hevlin, a sou¢asné zde budou k dispozici dlouhé dopravni koleje pro nékladni viaky.
Pokud by ostrovni nastupisté bylo umisténo ve stfedu stanice mezi kolejemi €. 4 a 6 a pro nakladni
dopravu by primarné slouzily krajni koleje ¢. 1 a 2, musely by byt koleje pro nakladni dopravu bud’
vyrazné zkraceny, nebo by nebylo mozné se od ostrovniho nastupisté dostat na Hevlin. Navrhované
feseni je tak v tomto ohledu optimaini.

Navrhovand délka nastupist ¢ini 220 m, coz je komfortni hodnota i s ohledem na ETCS. I pro 100 m
dlouhou elektrickou jednotku je zde dostatecna rezerva. Pripadné je mozné zde trasovat vlaky, na
které budou nasazeny az dvé takové jednotky. Takové vlaky by pak v pfipadé koleje ¢. 2 vyuzivaly
uvolfovaci rychlost 10 km/h. Nastupisté budou propojena jednak podchodem, jednak zde bude
napojeni z lavky, kterd bude primarné spojovat nddrazi s obcemi Sanov a Hrabétice.

Pro osobni vlaky na Hevlin, které pripadné nebudou vybaveny vozidlovou ¢asti ETCS, je navrhovana
kolej €. 3 s nastupni hranou. Tato kolej bude na svém konci napojovat kolejisté stavajiciho depa.
Pokud bude vozidlo vybavené vozidlovou ¢asti ETCS, bude moci od Hevlina pfijet také na koleje €. 1
a 2. Nastupisté u koleje ¢. 3 bude s ostatnimi nastupisti propojeno lavkou. Zcela optimalni by bylo,
pokud by vlak R od Brna pokracoval ze ZST Hru$ovany nad JeviSovkou-Sanov pfimo do Hevlina &i
Laa an der Thaya, jelikoz zde jednotka bude mit témér 40 minut dlouhy prostoj (viz kapitola 5.11).
Jelikoz depo nebude uzplisobeno pro odstavovani vozidel elektrické trakce, jeho vyuziti se omezi
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pouze na nostalgické jizdy atp. Aby bylo kolejisté depa v takovych pfipadech dosazitelné, nebude se
moci na koleji & 3 nachazet motorovy vz nasazovany na hevlinské vlaky (paklize by takové viaky
v budoucnu jezdily). Operativné tak bude muset byt vozidlo prestaveno z koleje ¢. 3 jinam.
Optimalné na kolejisté depa, pokud by to nebylo mozné, tak na jinou kolej v ramci stanice.

Pro nakladni dopravu budou vzdy k dispozici minimalné dvé dlouhé koleje ¢. 4 a 6 s tim, Ze v pfipadé
potfeby bude mozné v redlném provozu pro potfeby nakladni dopravy vyuzivat také kolej ¢. 8
s nastupni hranou. Pro osobni dopravu zde ve vSech scénafich budou postacovat dvé dopravni koleje
(plus kusa kolej pro pfipadné vlaky na Hevlin). Podrobné;ji je situace patrna z planu obsazeni koleji
nachazejiciho se v ¢asti B.6 Prilohy dopravni technologie.

Vlecka cukrovaru bude nové zausténa tak, ze ji nebude mozné obsluhovat ze vSech dopravnich koleji.
Na vlec¢ku bude mozna jizda pouze z koleji ¢. 6 a 8. Naopak vyhodou zde bude, Ze posun z a na
vle¢ku bude moci probihat, aniz by to narusilo provoz ostatnich vlak{, které paraleln& budou moci
vyuzivat zbyvajici koleje. Nebude zde znemoznéno vzdjemné predavani dvou nakladnich viakd z a
na vlec¢ku. V optimalnim piipadé mdze byt prazdny vlak od Fepy (&i lozeny melasou, cukrem atp.)
sestavovan na koleji €. 6 a na kolej &. 8 mUze mezi tim pfijet vlak loZeny fepou (& vyrovnavka jiného
vlaku). Elektrické hnaci vozidlo nasledné mdze byt jiz v nejkrat§im mozném case na cesté zpét
s druhym vlakem.

Univerzalnost celého navrhu spociva také v tom, Ze jsou ze vdech smér( dosaZitelné vzdy dvé
dopravni koleje s nastupni hranou bez propadu rychlosti. Napfiklad nastupni hrana pred vypravni
budovou je dosazitelnd bez propadu tratové rychlosti od Bfeclavi, Znojma i Brna. Na Znojmo, Bfeclav
i Brno je mozné uskutecnit kfizovani tak, ze druhy vlak bude moci mit postavenou cestu od cestového
navéstidla k odjezdovému v predstihu, ¢imZz bude moci pfi kfiZzovani v predstihu uplynout také
technologicky c¢as pro vypravu druhého vlaku, a intervaly kfizovani na vSechny 3 zminéné sméry
timto budou minimalizovany. Bude zde mozné kfizovat i dva vlaky osobni dopravy se dvéma
dlouhymi nakladnimi vlaky atp.

Vhodné by bylo, aby v ZST Hru$ovany nad Jevi§ovkou-Sanov byla pfidana jesté jedna dopravni kolej
pro nakladni vlaky. Do prostoru stavajici stanice to ale neni prostorové mozné. Stanice by musela
byt prodlouzena do vybraného sméru, coz technicky lze. Nicméné v pokrocilém fazi navrhu v ramci
této studie byly pfidany dlouhé dopravni koleje jak do sousednich Novosedel, tak do sousednich Bozic
u Znojma (v obou stanicich byla doplnéna kolej umoznujici odstaveni nakladniho vliaku dlouhého 740
m). Do ZST BoZice u Znojma se navic ve varianté 5 presune ¢ast posunu z Hru$ovan nad Jevi$ovkou-
Sanova, jelikoZ zatéZ smér Miroslav, Raksice a Moravsky Krumlov bude nové odvé$ovana zde (viz
kapitola 6.7.1).

Co se tyce pripadnych uvolfiovacich rychlosti, stanice je dostatecné dlouhd, a vozidla vybavena BL3
zastavi na takovou vzdalenost od odjezdového navéstidla, ze i s vlakem dlouhym 740 m uvolni zadni
zhlavi. Pro hire brzdény vlak & vozidla vybavend BL2 zde mGze byt navrzena moznost VCP. U viech
koleji je mozné také posunout odjezdova navéstidla o 20 m s predsunutim EoA o 10 m, ¢imz by zde
bylo mozné vyuZivat uvolfiovaci rychlost 10 km/h i bez VCP. MdzZe byt podrobné&ji provéfeno v daldim
stupni.

V ZST Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov jsou navrhovany dvé manipulacni koleje 10 a 12 dlouhé 90
m pro odstavovani vozidel s tim, Ze nasledné za vyhybkou 19 pokracuje z obou koleji dosazitelna
180 m dlouha kusa kolej 12a. Na koleji 12 + 12a mohou byt v pfipadé potfeby pres noc odstaveny
dvé jednotky / soupravy od vlakd R, pfi¢emz kolej &. 10 mlze byt ve stejnou chvili vyuzita pro
odstaveni napf. nékolika hnacich vozidel. Pro nocovani vozidel vlakd R mdZe postacovat i dopravni
kolej &. 2 (viz kapitola 4.1.3), popiipadé jedna souprava mize byt odstavena na koleji &. 2 a druhd
na manipulacni koleji €. 12a, diky ¢emuz budou koleje ¢. 10 a 12 dosazitelné z obou stran. Variabilita
tu bude dostate&nd, a na pfipadnou daldi optimalizaci miZe byt dostatek prostoru v dal$im stupni.
V ptipadé potieby Ize naptiklad posunout hranice vle¢ky Agrocentrum o nékolik set metrd, &imz by
bylo mozné ziskat dalsi dvé manipulacni koleje o délce pres 200 m.
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3.12 NAVRH ZST ZNOIMO

ZST Znojmo je navrzena s ohledem na maximalni variabilitu jak pro trasovani vlak osobni dopravy,
tak pro trasovani vlak{ nakladni dopravy. Stanice je navrzena tak, aby sem vyhledové z kteréhokoliv
sméru mohl pfijet viak dlouhy az 740 m, a dokonce zde takovy viak mohl vykonat i Uvrat. Ve stanici
bude pro potieby nakladni dopravy bézné k dispozici 6 dopravnich koleji pro nakladni viaky dlouhé
600 - 740 m. V krajnim pfipadé zde pro vlaky nakladni vlaky budou vyuzitelné jesté dalsi 2 dopravni
koleje o uZite¢né délce pohybujici se kolem 500 m. Pro nakladni dopravu zde tedy mize byt
k dispozici az 8 dopravnich koleji. Podrobnéji je situace patrna z planu obsazeni koleji, ktery je
soucasti samostatné prilohy B.6 Pfilohy dopravni technologie.

Pro vlaky osobni dopravy ve sméru od OkfiSek bude primarné vyuzivana nové navrhovana kusa
dopravni kolej ¢. 3. Pro vlaky Ex z Brna bude primarné slouzit kolej ¢. 1. Mezi vlaky Ex a vlaky
pokracujicimi na OkfiSky tak v obou smérech bude ve Znojmé moci probihat prestup formou hrana
- hrana. Alternativné bude moci byt vyuzit pfestup formou hrana - hrana také za predpokladu, Ze
vlak Ex prijede na kolej €. 6 + 6a a vlak od Okiigek na kolej &. 2. Primarné véak u vlakd osobni
dopravy pokracujicich na Ok¥isky bude uvazovano s vyhradnim vyuzivanim koleje ¢. 3, diky ¢emuz
tyto vlaky nebudou v rdmci ZST Znojmo nijak narudovat trasy vlak® pokracujicich na Hodonice.

Osobni vlaky z Rakouska mohou pravidelné vyuzivat kolej €. 1, takZe je do budoucna mozné uvazovat
s tim, Ze by za standardnich okolnosti nebyl viibec vyuzivan centralni pfechod pro cestujici, a koleje
¢. 2 + 2a a 6 + 6a budou moci byt vyuzivany pro potfeby nakladni dopravy ¢i k odstaveni vozidel.
Viz opét plan obsazeni koleji, ktery je soucasti samostatné prilohy B.6 Prilohy dopravni technologie.
Problematika odstavovani vozidel nasazenych na vlaky osobni dopravy je popsana v kapitole 4.1.3.
Vozidla nezavislé trakce pak budou moci byt odstavovana v obvodu znojemského depa. Pripadné
vyuziti znojemského depa nebo alespofi &asti kolejisté& pro vozidla elektrické trakce muize byt
provéreno v dalSim stupni. Pro odstavovani hnacich vozidel bude primarné uréena 124 m dlouha
manipulac¢ni kolej ¢. 12, kterd bude ve sméru od Breclavi pfistupna bez omezeni, jelikoz bude
zaUsténa pfimo do breclavského zhlavi, z opacného sméru bude tato kolej pFistupna za predpokladu
neobsazené dopravni koleje €. 14. V bézném provozu budou moci pro odstavovani slouzit i nékteré
dalsi koleje.

Aby byla stanice ze v3ech smér{ vyuzitelna i viaky dlouhymi az 740 m, dochazi k vysunuti atovského
zhlavi smérem ke Znojemskému viaduktu pres Udoli fFeky Dyje. Na strané druhé jsou pak do stfedniho
zhlavi vlozeny (navraceny) dvé kfizovatkové vyhybky, které se zde az do roku 2008 nachazely,
pficemz sem byly v minulosti vlozeny pravé za ucelem prodlouzeni klicovych dopravnich koleji.
Bonusem tohoto FeSeni bude zvySeni rychlosti do a z koleje ¢. 6 + 6a ve sméru od Bfeclavi na 60
km/h. Diky kfizovatkové vyhybce se taktéz zlepsi komfort pro cestujici pfi jizdé do a z této koleje ve
sméru od Breclavi.

Pro nakladni vlaky dlouhé 740 m bude primarné slouzit dopravni kolej ¢. 8 dlouhd 763 m. Tato kolej
bude v celé délce dosazitelnd jak od Breclavi, tak od Jihlavy a Retzu. V bézném provozu lze
pFedpokladat, Ze trat Bfeclav — Znojmo vyuZiji denné maximalné 2 - 3 takto dlouhé nakladni viaky.
Pro jejich odbaveni by méla jedna dlouhd kolej postaCovat. Paklize by se ve Znojmé ve stejny
okamzik sjely dva takové vlaky, k ¢emuz bude dochazet predevsim pfi mimoradnostech (napfiklad
odklonova vozba), je mozné kratkodobé vyuzit také kolej ¢. 10 + 10a délky 775 m, ¢i napfriklad
kombinaci koleji €. 6 + 6a + 1b souhrnné délky 792 m. V prvnim pfipadé nebude po dobu obsazeni
koleje ¢. 10a mozné vyuzivat koleje €. 14, 16, 18 a 20 nakladnimi vlaky ve sméru na Rakousko (ty
vSak stale budou moci vyuzivat napfiklad kratsi koleje ¢. 6 + 6a a 2 + 2a, popripadé 8). Ve druhém
pfipadé bude mozné do zadnich koleji ve sméru z Rakouska jezdit bez omezeni, avsak ve sméru z
Rakouska nebude mozné do Znojma trasovat osobni vlak. Druhda moznost bude tedy vyuzitelna
piredevsim v noci, a ¢astecné i pres den, paklize dlouhy nakladni viak opusti stanici v co nejkratSim
mozném &ase. Pro trasovani dlouhych nakladnich vliakd zde tedy bude pomérné vysoka variabilita a
mozné bude kombinovat nékolik rdznych scénara.
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Dokud navic nebude plnohodnotné modernizovana navazujici infrastruktura, tak nejdelsi nakladni
vlaky bude ve Znojmé stejné nutné délit / spojovat, coZ si ve vétsiné pfipadl (u spojovani to plati
prakticky bezvyhradné) bude vyZadovat pfitomnost posunovace. Paklize zde dopravce bude mit
k dispozici posunovace, pak neni problém operativné soupravu presunout na jakoukoliv kolej ve
stanici. Az dojde k modernizaci také navazujici infrastruktury, lze predpokladat, Ze tyto viaky budou
moci po svém pfijezdu do Znojma neprodlené pokracovat dale, a doba pobytu bude nejen u dlouhych
vlakd minimalni.

V radmci celé stanice je mozné uvazovat s uvolfiovacimi rychlostmi 20 km/h vyjma navéstidel Lclb,
Sc1, Lc2a, Sc2, které kvili svému umisté&ni pired centralnim prechodem budou umoZfiovat uvolfiovaci
rychlost 10 km/h, a navéstidlim Sc2a, Sc6a, S8 a S10, kde bude taktéz uvolfiovaci rychlost 10 km/h
(zde kvdli rychlosti 80 km/h v koleji & 1a + 1b). Pfi viezdu dlouhych vlak{ na koleje ¢. 8 a 10 + 10a
je tak nutné pocitat s pomalejsim pfriblizenim k odjezdovému navéstidlu, nicméné vyznamna cast
zadniho (stfedniho) zhlavi bude moci byt vyuzivana jiz v okamziku, kdy se dlouhy nakladni viak bude
nachazet 100 - 200 m od mista zastaveni.

Pfedevsim od vyhledovych Uprav infrastruktury na rakouské strané hranice se bude odvijet celkova
kapacita znojemské stanice vyuzivana soupravami smérujici na pilu v Retzu. Podrobné;ji viz kapitola
6.7.4. Pokud by na rakouské strané nastal ten nejnepfiznivéjsi scénar, bude muset byt pro viaky do
Retzu vyuzivana kapacita znojemské stanice do maximalni mozné miry (v pripadé potieby zde mize
byt vyuzivano vSech 8 koleji potencidlné dostupnych pro nakladni dopravu). Odjezdy néakladnich
vlak{ ze Znojma do Retzu by pak byly maximalné podfizeny aktudlni situaci v Retzu, a vlaky by byly
operativné trasovany naptiklad tak, aby do Retzu pfijely mezi vlaky osobni dopravy. Paklize by
infrastruktura v Retzu byla modernizovana velkoryseji (viz opét kapitola 6.7.4.), nebudou muset
nékteré vlaky smérfujici na pilu v Retzu ve Znojmé ani zastavit.

Pokud by do budoucna byla kapacita znojemské stanice nakladni dopravou hojné vyuzivana, a
souCasné by mélo nastat obdobi s rozsahlejsi dlouhodobou odklonovou vozbou (napfiklad
rekonstrukce ZUB), bylo by nutné poditat se znaénym omezenim pro nakladni dopravu. V takovém
pripadé, kdy by kapacita znojemské stanice méla prestat dosta¢ovat, mdze byt vhodné v predstihu
proveérit vybudovani Znojemské spojky, ktera by vyznamnou cast nakladni dopravy odvedla mimo
stanici, a souc¢asné by u téchto vlakd odpadla nutnost Gvrati.

V pfipadé kapacitnich problémd v rémci znojemské stanice je taktéZ mozné uvaZzovat s moznosti
kratkodobého odstavovani vlakd v Hodonicich, BoZicich u Znojma, Hrudovanech nad Jevi$ovkou-
Sanové a Novosedlech, pfi¢emz ve véech téchto stanicich bude mozné odstavit vlak dlouhy az 740
m. V kazdé stanici by vSak musela byt zohlednéna aktualni situace, a nebylo by mozné odstavovat
vlaky vzdy a viude (napfiklad v Hru$ovanech nad Jevi$ovkou-Sanové by toto nebylo mozné bé&hem
fepné kampané atp.).

Oproti stdvajicimu stavu kapacité znojemské stanice napomUze také skutecnost, ze vlaky na trati
Bfeclav - Znojmo nebude nutné délit. Proto odpadnou takové situace, kdy prvni polovina vlaku
pojede v predstihu do Breclavi, zatimco druha polovina bude odstavena ve Znojmé i v néjaké blizké
stanici, a to i déle néz 12 hodin, k ¢emuz v soucasnosti bézné dochazi.

Tato stanice bude taktéz navrzena na vyhradni provoz ETCS, avsak v pfipadé potfebu bude mozné
navrh prizplsobit smiSenému provozu, aniz by doslo k zdsadnim zmé&nam kolejového fedeni.
V pfipadé centrainiho prechodu je nové navrhovéno VZPK. Toto mize byt dale upiesnéno v dalich
stupnich projektové pripravy stavby.

K nakladce a vykladce budou slozit predevsim manipulacni koleje €. 5, 7, 22 a 24, coz je obdobny
rozsah jako v sou¢asném stavu. Manipulacni kolej ¢ 7 vsak do budoucna mize byt zkracena
v souvislosti s pripadnou vystavbou parkovaciho domu, pro ktery je na konci této koleje k dispozici
optimalni lokalita. Prodlouzena bude délka kusé manipula¢ni koleje ¢. 10c, ktera je v soucasnosti
hojné vyuzivana pro posun. Nové bude navrzeno i sefadovaci navéstidlo ve zhlavi v misté zausténi
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nakladnich koleji ve sméru od Bfeclavi, coz minimalizuje rozsah posunu ve stanici (posunovy dil bude
moci byt delsi). Tyto a podobné dalsi Upravy budou podrobné&ji provéreny v dalsim stupni.

3.13 NAVRH ZST POHORELICE TERMINAL

Zakladni navrh této nové ZST zahrnuje 4 pribézné dopravni koleje a jednu dopravné kusou kolej
napojenou na kolejisté stavajici vie¢ky. Navrh je patrny v pfiloze B.5 Tratovd schémata. Pro
zastavujici vlaky osobni dopravy jsou urceny predjizdné koleje ¢. 4 a 6. Diky tomu, Ze se obé koleje
nachazi ve stejné kolejové skupiné, bylo mozné mezi nimi navrhnout prestupni terminal. Soucasti
tohoto terminalu je mj. velké parkovisté i autobusové zastavky umoznujici prestup formou hrana -
hrana mezi vlaky a autobusy. Pro silni¢ni vozidla bude prostor termindlu dosazitelny mimouroviiové.
Konfigurace stanice je uzplsobena k tomu, aby zastavujicim vlakdim byly umoznény sou¢asné vjezdy
i odjezdy na obou zhlavich. Taktéz rychlosti ve vyhybkach pojizdénych do odbo¢ného sméru jsou
pfizplsobeny rychlostnim kFivkam vlak{ tak, aby negativni dopad do jizdnich dob byl minimalni (viz
opét pfiloha B.5). Jelikoz z konstrukce GVD varianty 5 je patrné, Ze se zde zastavujici vlaky z obou
smérl potkavaji, je mozné v rdmci pohorelického termindlu optimalizovat veskeré ndvaznosti i obéhy
vozidel.

Skutecnost, ze zastavujici vlak osobni dopravy ve sméru do Brna bude muset kfizit hlavni kolej
opacné kolejové skupiny, z pohledu konstrukce GVD nebude nijak omezujici, jelikoZz ve stejny
okamzik pojede na svoji predjizdnou kolej i vlak opaéného sméru. Jediné myslitelné omezeni mize
nastat pfi takovém zpozdéni zastavujiciho vlaku ve sméru do Brna, kdy by do ZST Pohorelice terminal
prijizdél ve stejném cCase, v jakém by stanici projizdél expresni vlak opacného sméru do Znojma. I
pro tuto situaci ale konfigurace nabizi pomérné komfortni FeSeni, kdy by projizdé&jici vilak mohl vyuzit
krajni kolej ¢. 6. Musel by vSak snizit rychlost na 130 km / h, coz je ale stale vyrazné lepsi scénar,
nez kdyby mél jeden z vlaki pted koliznim mistem zastavit.

Pro nakladni vlak, kterym zde bude provadét obsluhu nékolikrat za tyden, je uzplsobena jedna
odlehla dopravni kolej, ktera je svym charakterem dopravné kusa. Kolej je napojena do znojemského
zhlavi stanice tak, aby na ni mohly pfimo vjizdét vlaky ve sméru od Znojma a soucasné z ni mohly
odjizdét vlaky na Znojmo. Z opacné strany je do koleje zausténo stavaji kolejisté vliecky, kam bude
souprava po svém prijezdu dale pokracovat formou posunu, pficemzZ hnaci vozidlo zde bude moci
soupravu i objet. Pfipadna ¢astecna elektrizace vlie¢kového kolejisté mlze byt provéfena v dalsim
stupni. Pro potfeby této studie je uvazovano s vedenim vlaki hybridnim hnacim vozidlem, kdy vlak
bude moci dojet na elektrizovanou dopravné kusou kolej, ze které bude nasledné na vileCkové
kolejisté hnaci vozidlo pokracovat formou posunu v rezimu last mile. Stavajici napojeni pohorelického
kolejisté z Vranovic je vleckou ¢&. 5298 ,Vlecka SZDC Vranovice — Pohotelice", odkud také probiha
obsluha tohoto mista. Nové tak budou Pohorelice obsluhovany z jihu namisto z vychodu.

V pfiloze B.5 Tratovd schémata je naznadena je$té Uspornd varianta ZST Pohorelice terminal
s jednokolejnym zadsténim ve sméru na Znojmo. Viz kapitola 3.8.4.

Aby zde byla moznost na odstaveni jednotky, je prodlouzena odvratna kolej ¢. 8, kam tak bude
mozné v pripadé potfeby odstavit vozidlo dlouhé az 220 m.

3.14 POPIS TECHNOLOGIE PRACE V JEDNOTLIVYCH DOPRAVNACH

NejdlleZit&jsi informace tykajici se technologie v jednotlivych stanicich jsou chronologicky uvedeny
v kapitolach tykajicich se navrhu infrastruktury téchto variant. Jedna se o kapitoly 3.1 az 3.9. Dalsi
specifika vyplyvajici z konstrukce vyhledovych GVD majici vliv na navrhované parametry
infrastruktury jsou uvedena v kapitoldch 5.5 az 5.11. Problematika odstavovani vozidel
v jednotlivych stanicich, kde k tomuto bude dochazet, je podrobné rozepsana v kapitole 4.1.3.
ZdGvodnéni navrhovanych délek nastupist v jednotlivych stanicich je uvedeno v kapitole 4.1.2. Délky
stani¢nich koleji a vazba na hodnoty normativu délky nakladnich viaki a NPDV jsou uvedeny
v kapitolach 3.16 a 3.17. Specifika navrhu tykajici se stavajici i vyhledové nakladni dopravy, a to jak
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vlakd pro mistni obsluhu, tak tranzitnich vlak{, jsou uvedena v kapitole 6. Opatfeni pro potfeby
provoznich interval{, naslednych mezidobi a kapacitnich vypoctd jsou uvedena v kapitole 7.

Pro uzlové stanice Moravské Branice, Hrusovany nad Jevi$ovkou-Sanov a Znojmo jsou zpracovany
podrobnéjsi schémata a plany obsazeni koleji, které jsou soucasti B.6 Prilohy dopravni technologie.
Pro tyto stanice je taktéz zpracovan podrobnéjsi popis navrhované infrastruktury v podobé kapitol
3.10, 3.11 a 3.12. Plan obsazeni koleji byl navic zpracovan také pro ZST BoZice u Znojma a ZST
Hodonice.

Ve vySe uvedenych kapitolach je taktéZz posouzena problematika uvolfovacich rychlosti a ETCS
obecné. VSechny nenulové uvolfiovaci rychlosti klicové pro konstrukci navrhovych GVD jsou zde
analyzovany. V ¢asti B.4 jsou uvedeny navrhované uvolfovaci rychlosti pro vsSechna hlavni
navéstidla. Navrh mize byt dale optimalizovan v dalsim stupni. Obecné Ize konstatovat, ze napiiklad
u vSech koleji uzitecné délky alespori 800 m mohou probéhnout Upravy umoziujici zavedeni
uvolfiovacich rychlosti 10 km/h pro dojeti k obéma ohranicujicim navéstidlim, aniz by to znemoznilo
vyuziti téchto koleji vlaky dlouhymi 740 m. Taktéz u vétSiny dopraven s kolejovym rozvétvenim lIze
vzhledem k prostorovym moznostem posunout ¢i jinak upravit jednotlivé prvky kolejisté, a tim
pripadné déle optimalizovat navrh infrastruktury s ohledem na ETCS. Na trati Bfeclav - Znojmo tato
moznost neplati pro ty stanice, do kterych neni zasahovano (Valtice, Sedlec u Mikulova, Mikulov na
Moravé) a pro stanice Bofi les (krajni vyhybky mezi mostem v oblouku na jedné strané a Uroviiovym
kfizenim na strané druhé) a Znojmo (stisnéné prostory kolem stavajiciho depa, problematicky
zaUsténa trat od Okfisek, Znojemsky viadukt pfes udoli feky Dyje). Vétsina informaci k této
problematice je uvedena ve vySe odkazovanych kapitolach. Nékteré doplnujici informace jsou
uvedeny nize.

3.14.1 ZST Bo¥i les

Klicové informace jsou uvedeny v kapitoldch 3.8.1 a 3.17.1. Zde je kvdli stisnénym pomé&rim
uvazovano s VCP. Pfipadné zavedeni nenulovych uvolfiovacich rychlosti 10 km/h s pfedsazenim EoA
0 10 m by zde bylo jiz velmi hrani¢ni. V dal$im stupni mze byt provéiena pfipadna Uprava, ktera
by umoznila prodlouzit stani¢ni koleje alesponi o nezbytné 2 - 3 m. Pripadné snizeni rychlosti
v predjizdné koleji, ¢imZz by mohlo dojit k prodlouzeni obou dopravnich koleji, by zde mohlo snizit
normativy hmotnosti pro prijezd, coz by pro nékladni dopravu bylo podstatné vét$i omezeni, nez
pokud by zde ojedinéle muselo byt vyuzito VCP.

V hlavni stani¢ni koleji je ponechana prostorova rezerva na pfipadné vlozeni dalsi kratké koleje
s nastupistém (viz zminéna kapitola 3.8.1). Nové je vyhodné napojeni stavajici viecky ¢. 5054, na
kterou sméruji i ucelené vlaky (viz kapitola 6.3.5). Tato vlieCka neni napojena do breclavského zhlavi,
ale nové je zausténa do predjizdné koleje ve stanici s tim, Ze hrot rozbocujici vyhybky je vzdalen
153 m od odjezdového navéstidla, takze bude mozny i posun a pFipadné skladani soupravy bez
znemoznéni paralelni jizdy po hlavni koleji (po rozmisténi seradovacich navéstidel v dalSich
stupnich).

3.14.2 ZST Mikulov na Moravé

Zde je uvazovano se stavajici konfiguraci s pfipadnymi drobnymi Upravami formou vlozeni
lokalizaénich znaek v zahlavi atp. Problematika dojizd&ni k navéstidlim pod systémem ETCS je
podrobné rozepsdna v kapitole 3.0.1. PfedevSim ve varianté 5 je tato stanice vyuzivana vysSim
poc¢tem vlakl osobni dopravy, pri¢emz ve $pi¢ce zde kazdou hodinu koné&i a nasledné pokracuje zpét
do Brna vlak R. Doba na obrat je zde komfortnich 14 minut. Pro vlak R je mozné uvazovat jak
s vjezdem na kolej €. 2, kterd je 130 m dlouha se 120 m dlouhou nastupni hranou, tak na delsi kolej
¢. 1 (eventualné na obé soucasné). Paklize délka vlaku nebude vyrazné prekracovat 110 m, lze vyuzit
samostatné kolej €. 2 s tim, ze zde pro umoznéni dojeti az k cestovému navéstidlu bude k dispozici
VCP s RS = 10 km/h (viz opét kapitola 3.0.1), pficemz v pravideIném GVD zde vlivem VCP nedojde
k naruseni zadného dalsiho vlaku. Pro nepatrné delsi viaky bude postacovat vyuzit dopravni kolej ¢.
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1 dlouhou 150 m, kde bude k dispozici RS = 20 km/h bez dalsiho omezeni. V takovém pfipadé je
vdak nutné v pripadé prijezdu nédkladniho vlaku stanici v dob& pobytu vozidla od viaku R poéitat
s prijezdem nakladniho vlaku po predjizdné koleji €. 3, coz v redlném provozu pro nakladni viak
nebude predstavovat zasadni omezeni®>. Paklize bude vlak R jesté delSi, je mozné vyuzit celou
souvislou nastupni hranu u koleji ¢. 1 a 2, kterd ma souhrnnou délku 337 m.

Pro pfipadné dlouhodobé&;jsi odstaveni vozidel linky R mdze byt vyuZita kusa dopravni kolej €. 4 dlouha
165 m. V pravidelném GVD s touto potfebou neni uvazovano, avsak pfi prfipadné zméné GVD by zde
tato potfeba eventualné jedou ¢i dvakrat za den nastat mohla.

3.14.3 ZST Bozice u Znojma

Zakladni informace k navrhu jsou uvedeny v kapitole 3.8.1. Doplnit je nutné predevsim skutecnost,
e ve varianté 5 prevezme tato stanice ¢ast prace, kterd v soucasnosti probihd v sousedni ZST
Hrudovany nad Jeviovkou-Sanov, a to zejména s ohledem na nové napojeni tseku ve sméru od
Miroslavi (viz kapitola 6.7.1). K Gvrati vlak( jedoucich na trase Bieclav - Miroslav bude primarné
slouzit koleje ¢. 3b a ¢. 5. Paklize budou tyto koleje obsazeny (naptiklad zatézi na vlecku Land-
product ¢i ucelenym vlakem na dostavbu EDU), Ize variabilné vyuzit také kolej ¢. 3¢ na opacné strané
stanice. Ta bude pro potreby mistni zatéze primarné vyuzivana predevsim vlaky uréenymi na viecku
piskovny, na které budou nakladany ucelené viaky s piskem a vykladany zde narazové budou ucelené
vlaky se zeminou. Vlaky s piskem zde v nékterych mésicich mohou byt nakladany az v poctu jeden
vlak tydné (v zimnich mésicich naopak zadny). Narazové se mize jednat o vy$$i mnozstvi (predevsim
na dostavbu EDU). Béhem hodnoticiho obdobi by sem mohlo smérovat pfiblizné 1 500 ucelenych
vlakd se zeminou.

Do koleje €. 5 bude zalsténa nova vlecka Land-product. Vleckova kolej bude dlouha 472, coz je vice,
nez prepravce pozadoval (viz kapitola 6.5.8). Maximalné zde bude mozné uvazovat s nakladkou az
15 - 20 ucelenych vlak{ ro¢né.

Narazové mdZe nastat situace, e vdechny tii predjizdné koleje & 3b, 5 i 3c budou obsazeny
odstavenymi soupravami. V takovém pripadé bude nutné pocitat s uréitym omezenim, kdy zde
napriklad nebude mozné vzajemné krizovat dva tranzitni nakladni vlaky (paklize jeden z nich nebude
kratsSi nez 400 m, pro coz by eventualné byly vyuzitelné i koleje s nastupisti). Pro uvolnéni dopravnich
koleji bude operativné mozné uvazovat s prestavenim zatéze na manipulacni koleje ¢. 4 a 6, coz si
vSak vyzada rozsahlejsi posun. Operativné bude mozné uvazovat také s kratkodobym operativnim
odstavenim vybraného nakladniho vlaku v nékteré sousedni stanici, dokud nebude alespori jedna
z dlouhych predjizdnych koleji ve stanici k dispozici. K tomu narazové dochazet muize, ale
z dlouhodobého hlediska by tato situace neméla nastadvat neimérné ¢asto. Problematika mize byt
podrobnéji provérena v dalsim stupni.

Paklize nedojde k elektrizaci Useku Miroslav - odb. Emin zamek, budou vlaky pokracujici na dostavbu
EDU nuceny v Bozicich u Znojma prepfahnout (paklize na né nebude nasazeno dualni vozidlo
vysokého vykonu). Pro vlaky ve sméru od Breclavi se vzhledem k nutné Uvrati nebude jednat o
vyrazné omezeni z pohledu cCasové narocnosti prepravy. Pro takové pripady bude odvrat na
breclavském zhlavi (kolej €. 3a) uzplsoben k tomu, aby zde mohla byt odstavena hnaci vozidla.

3.14.4 ZST Hodonice

Zakladni informace k ndvrhu jsou uvedeny v kapitole 3.8.1. Z pohledu mistni zatéze zde bude
dopravni kolej ¢. 3a vyuzivana vlaky smérujicimi k nakladce ¢i vykladce v piskovné Tasovice. Také
zde by se v teplejdich mésicich roku mohl nakladdat aZ jeden par vlakd s piskem. V pribé&hu
hodnoticiho obdobi by zde mohlo byt vyloZeno aZ 3 300 ucelenych vlak( se zeminou (eventudiné i
podstatné vice - viz kapitola 6.6). Dopravni kolej ¢. 2 bude z pohledu mistni zatéze slouzit predevsim

5 Ze ZST Mikulov na Moravé trat na obé strany klesa, takze nakladni vlak se pomérné rychle rozjede na maximalni rychlost.
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pro potieby sladovny a prilehlého sila. Ro¢né zde taktéz bude moci byt sestavovano pfiblizné 20
ucelenych vlakd se zemédélskymi produkty. Pro odstavovani zaté%e mize byt operativné k dispozici
také 240 m dlouha manipulacni kolej ¢. 4, paklize zde zrovna nebude probihat nakladka Zelezného
Srotu ¢i jiné komodity (viz kapitola 6.3.8).

Paklize by doslo také k vystavbé nedaleké vyhybny Krhovice (viz kapitola 3.8.5), mohla by byt
v nékterych pfipadech zatéz pro Hodonice v omezené mire odstavovana i zde.

3.14.5 ZST Raksice

Stanice bude nejvice vyuzivana béhem dostavby EDU, pficemz v nejvice exponovaném obdobi by
sem mohly smérovat pfiblizné 2 ucelené vlaky denné. Pro tyto Ucely budou v Raksicich k dispozici
primarné koleje ¢. 4 + 4b, 6 a 8 patfici vleCce elektrarny. Kolej ¢. 4+4b bude nové dopravni a bude
pfimo zalsténa do miroslavského zhlavi. UZite¢na délka této koleje bude Cinit 568 m, coz by pro
vétsinu vliakl sméfujicich na dostavbu EDU mélo stacit (vlaky s piskem, cementem atp.). Pro
pripadné delsi vlaky bude ve stanici k dispozici predjizdna kolej ¢. 2a + 2 dlouha 733 m.

Problematickd mize byt kapacita stanice predevsim b&hem dostavby EDU, kdy navic na vleéce
prilehlého kamenolomu bude nakladan uceleny vlak kamenivem, a pfipadné na opacné strané stanice
na vlecce ¢. 5189 bude dochazet k nakladce uceleného vlaku zemédélskymi produkty z mistniho sila.
V takovém pripadé by bylo pravdépodobné nutné na omezené dlouhou dobu pro potfeby mistni
nakladni dopravy vyuzit také predjizdnou kolej ¢. 3 s nastupistém. JelikoZz zde pravidelné nebude
dochdzet ke kfizovani vlakl osobni dopravy, bude takové opatieni pii narazové vyssdi intenzité
nékladni dopravy akceptovatelné. V krajnim pfipadé mize byt pro kratkodobé odstaveni vybraného
nakladniho vlaku vyuZito také kolejisté nékteré sousedni stanice. PFiblizné 70 vlakd na dostavbu EDU
bude moci sméFovat pfimo z prilehlého kamenolomu. Tyto vlaky (soupravy) budou v ZST Raksice
prechazet pfimo z kolejisté jedné vliecky na kolejisté viecky druhé.

Upravy ZST Raksice byly soudasti variant &. 1 (5+1), 2, 3 a 4, z nichZ je dale sledovéna pouze
varianta ¢. 3. Pokud bude vybrana varianta 5+1°, je nutné pocitat s ndvrhem Raksic dle varianty
bez projektu. Zde by vsak pro nakladni dopravu bylo vyhodou, Ze by pres RaksSice nebyly trasovany
zadné vlaky osobni dopravy, tudiz by zde vSechny dopravni koleje mohly byt vyuzivany nakladnimi
vlaky. I za predpokladu, Ze by zde mély byt trasovany navazujici osobni vlaky do Moravského
Krumlova, Ize predpokladat, Zze by navrh ZST Raksice dle varianty bez projektu mél byt pro potfeby
vyhledové nékladni dopravy dostadujici, byt by bylo nutné poditat s vy$si mirou omezeni v porovnani
s navrhem dle projektovych variant.

3.15 DOPLNUJICI INFORMACE K NAVARHU V JEDNOTLIVYCH
VARIANACH

Ve varianté 3 je uvazovano s modernizaci a elektrizaci celé trati Bfeclav - Znojmo v témér identickém
rozsahu jako ve varianté 5. LiSit se tyto varianty budou v odliSné poloze odbocky v mezistani¢nim
Useku Hru$ovany nad JeviSovkou-Sanov - BoZice u Znojma a niz$i maximalni tratové rychlosti
v piipadé varianty 3. V ZST Hru$ovany nad Jeviovkou-Sanov bude ve varianté 3. mirné upraveno
znojemské zhlavi. Ve varianté 3 dale nebude ¢astecné zdvoukolejnén Usek Novosedly - HruSovany
nad Jeviovkou-Sanov a v mezistani¢nim Gseku Hodonice - Znojmo nedojde k vybudovani vyhybny
Suchohrdly. Taktéz Grovnové krizeni, které je v ramci varianty 5 v misté nového vyhybny nahrazeno,
zUstava ve varianté 3 zachovano.

U varianty 4 neni uvaZovano s modernizaci a elektrizaci celé trati Bfeclav - Znojmo, jelikoz
novostavba od Brna se do traté Breclav - Znojmo napojuje az v koncovém Useku pred Znojmem.

Ve vSech variantach, kde jsou zavedeny spésné vlaky spojujici Brno se Znojmem, neni automaticky
uvazovano s trasovanim spésnych vlakd mezi Bfeclavi a Znojmem. Spé&3né vlaky mezi Bieclavi a
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Znojmem jsou tak vedeny pouze v téch variantach, ve kterych nelze pfimymi vlaky napojit prioritni

uzel Brno.

Pro variantu 5 mélo byt plvodné dle zadani primarné sledovano napojeni novostavby od Pohotelic
na stavajici trat Bfeclav — Brno, avéak hned na vstupni poradé se zpracovatel s investorem domluvili
na tom, ze primarné bude sledovano napojeni novostavby od Pohofelic na nové planovanou VRT

Brno - Sakvice.

Ve vsech modernizovanych Usecich v ramci projektovych variant je uvazovano s vyhradnim

provozem dle ETCS.

3.16 UZITECNE DELKY DOPRAVNICH KOLEJI V JEDNOTLIVYCH
VARIANTACH

V tabulkach nize jsou uvedeny hodnoty vzdy pro nejdelsi hlavni kolej a nejdelsi predjizdnou kolej
v jednotlivych stanicich pro stavajici stav a varianty 0, 1", 3 a 5.

Tabulka 1 Uzitecné délky stanicnich koleji na trati Bfeclav — Znojmo v jednotlivych variantach

stavajici stav varianta 0 varianta 3 varianta 5
Uzitecné délky koleji
trat Bfeclav — Znojmo nejdelsi nejdelsi nejdelsi nejdeli nejdelsi nejdelsi nejdelsi nejdelsi
hlavni kolej | predjizdna | hlavni kolej | predjizdna | hlavni kolej predjizdna | hlavni kolej  predjizdna
(m) kolej (m) (m) kolej (m) (m) kolej (m) (m) kolej (m)
Breclav 924 800 924 800 924 800 924 800
Bofi les 582 611 582 611 779 778 779 778
Valtice 562 604 562 604 562 604 562 604
Sedlec u Mikulova 225 200 225 200 225 200 225 200
Mikulov na Moravé 995 983 995 983 995 983 995 983
Novosedly 496 421 297 406 1587 1572 1498 1576
Hru$ovany n.J.-Sanov 492 432 505 426 965 918 965 918
BoZice u Znojma 531 536 499 388 2268 2138 2268 2138
Hodonice 669 629 647 610 1704 1551 1704 1551
Suchohrdly - - - - - - 960 912
Znojmo 529 668 529 668 833 940 833 940
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Tabulka 2 Uzite¢né délky stani¢nich koleji na trati Stielice — Hrusovany n.J.-Sanov v jednotlivych

variantach
stavajici stav varianta 0 varianta 1° varianta 3
UzZitecné délky koleji
trat Strelice -
Hru$ovany n. J.-Sanov
nejdelsi nejdelsi nejdelsi nejdelsi nejdelsi nejdelsi nejdelsi nejdelsi
hlavni kolej | predjizdna | hlavni kolej | predjizdna | hlavni kolej predjizdna | hlavni kolej ' predjizdna
(m) kolej (m) (m) kolej (m) (m) kolej (m) (m) kolej (m)
Strelice 425 443 425 443 425 443 425 443
Sillvky 248 248 248 248 348 358 348 358
Moravské Branice 410 337 410 337 1169 551 1169 551
Moravsky Krumlov 570 473 570 473 613 471 1670 1601
Raksice 562 565 590 581 590 581 740 733
Miroslav 416 444 423 458 423 458 904 904
Hru$ovany n.J.-Sanov 492 432 505* 426* 505* 426* 965 918

*Pfi kombinaci variant 0 a 1 s variantou 5 se v poslednim Fadku tabulky bude nachazet ZST BoZice
u Znojma s hodnotami dle varianty 5.

3.17 NAVRHOVANE HODNOTY NORMATIVU DELKY VLAKU
NAKLKADNI DOPRAVY, NPDV A NORMATIVU HMOTNOSTI

Zde jsou uvedeny predpoklddané hodnoty pro traté Bfeclav - Znojmo a Stfelice - Hrusovany nad
Jeviovkou-Sanov v rdmci jednotlivych variant.

3.17.1 Trat Bfeclav - Znojmo

Pro trat Bfeclav — Znojmo je ve varianté bez projektu mozné uvazovat s hodnotou normativu délky
vlakd nakladni dopravy o néco nizsi dnes, a to predevéim s ohledem na zkraceni uzite¢nych délek
dopravnich koleji kvlli instalaci SZZ 3. kategorie, dal§im omezenim z nutnosti ¢astého vyuZivani
VCP, vy&erpané kapacité klicovych Usek( a konstrukci GVD obecné, jelikoZ ten je zaplnén vé&tsim
po¢tem vlak( osobni dopravy diky zvy$ené atraktivité infrastruktury pro osobni dopravu. B&hem
denni doby zde bude problematické trasovat vlaky del$i néz 380 m, a tomu by mé&l byt uzptsoben i
normativ délky. Je otazkou, zda by alespofi hodnota NPDV zlstala stavajici (605 m), jeliko? ta je
dnes manudlné upravena a jeji vyhodnoceni probéhlo mj. s ohledem na stavajici parametry
infrastruktury, hodnoty propustnosti atp. V no¢nich hodinach by trasovani takto dlouhych vlak{ byt
moZné mélo, i kdyZ pfi zvy$eném provozu vlak( nékladni dopravy bude nutné pocitat s omezenimi i
v noci. V denni dobé je vysoce nepravdépodobné, Ze by napf. pfislusny dispecer povolil trasovani
vlak{ delsich, nez kolik bude ¢&init hodnota normativu délky, a to i napriklad v sedle. Takto byva ¢asto
postupovano i dnes, kdy je navic mozné nakladni vlaky trasovat podstatné variabilng&ji, nez jak tomu
bude v GVD ve varianté bez projektu.

Tabulky normativ hmotnosti zlistanou beze zmény, jelikoz nedochdzi k elektrizaci trati. Nové navic
bude vyzadovan vy$&i mérny vykon vlakd, jelikoZ vy$si polet vlakl osobni dopravy bude klast vy3si
naroky na jizdni doby vlakd nakladni dopravy.

V projektovych variantach 3 a 5 bude pro stanoveni hodnoty normativu délky omezujici trojice za
sebou jdoucich stanic Bofi les - Valtice - Sedlec u Mikulova. V ZST Bofi les bude pro dojeti
k odjezdovym navéstidlim uvaZovano s VCP, nicméné u optimalnich tras pro vliaky dlouhé 740 m
zde stejné neni zakresleny pobyt (ve sméru do Znojma zde navic bude zadouci prijezd kvdli vy$$imu
normativu hmotnosti). V modelovém GVD pro variantu 5 je jediné nezbytné vyuziti VCP zakresleno
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v ZST Valtice, kde je nutné se vyporadat se skute¢nosti, Ze stanice je v identické konfiguraci jako ve
stavajicim stavu. ZST Sedlec u Mikulova je kratka stanice pro vlaky osobni dopravy, kterd zde
rozdéluje mezistaniéni Usek standardni délky. Do vypoé&tu normativu délky vlaki nakladni dopravy
by tedy vibec neméla vstupovat, a pokud ano, tak jediné na strané pfinosu, jelikoZ jejim ptipadnym
zrudenim by se v redlném provozu nezlepsilo vibec nic. Paklize bude postupovéno striktn& dle
v soucasnosti nastavené metodiky, hodnota normativu délky zde bude Cinit 587 m. Hodnota NPDV
vSak bude cinit 740 m, pficemz s ohledem na konstrukci GVD bude mozné trasovat viaky dlouhé
740 m v celé trase i b&€hem prepravni Spicky.

Pro hnaci vozidla elektrické trakce rfady 1293 je ve sméru Breclav — Znojmo mozné uvazovat
s normativem hmotnosti T4 2800 tun za predpokladu prijezdu ZST Bofi les (jak v pifimém, tak v
odbo¢ném sméru). PFi zastaveni v ZST Bofi les pak bude mozné uvazovat s normativem hmotnosti
T4 2200 tun. Z tohoto dlvodu bude ?adouci, aby nakladni viaky ve sméru Bfeclav - Znojmo mohly
ZST Bo¥i les projet. V ndvrhovém GVD pro variantu 5 je ve sméru Bfeclav — Znojmo prijezd Bofim
lesem zakreslen u v$ech nakladnich viakd. Ve sméru Znojmo - BFeclav pak normativ pro stejné
vozidlo mdZe ¢init minimalné T4 4000 tun za predpokladu prijezdu ZST Valtice. Pfi rozjezdu ze ZST
Valtice bude moci normativ T4 ¢init 2000 tun. Tésné za stanici se nachazi kratké omezujici stoupani,
které jiz pFi vstupni rychlosti 80 km/h Ize bez problému pfekonat vyuzitim kinetické energie vlaku.
Z tohoto pohledu zde prdjezdny normativ miZe byt prakticky neomezeny, a proto je vysoce ?adouci,
aby vSechny vlaky ve sméru Znojmo - Bfeclav mohly Valticemi projet. V ndvrhovém GVD pro
variantu 5 vSechny nakladni vlaky ve sméru Znojmo - Bfeclav Valticemi projizdi.

3.17.2 Trat Stielice - Hrusovany nad Jevisovkou-Sanov

Ve varianté bez projektu zde nedochazi k zdsadnim zmé&nam, kvili kterym by mély byt upraveny
stavajici hodnoty. PFi kombinaci s variantou 5 by vSak stalo za zvazeni, zda neodclenit normativ a
NPDV pro Usek Raksice - Bozice u Znojma, kde by mohla byt nastavena hodnota NPDV na pfiblizné
550 m, coz by bylo ucelné predevsim pro obdobi dostavby EDU. Pfi kombinaci s variantou bez
projektu traté Breclav - Znojmo by taktéz mohlo mit omezeny pfinos stanoveni hodnoty NPDV na
550 m v Useku Raksice — Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov, avsak takové viaky by zde v omezeném
reZimu bylo moZné trasovat pouze v noci. Pfes den by délka nakladnich vlakd byla limitovana
moznostmi traté Breclav - Znojmo, pficemz by zde nebylo mozné trasovat vlaky vyrazné delsi nez
380 m. Normativy hmotnosti by zde zlstaly beze zmé&ny.

V projektové varianté 3 a pfipadné kombinaci variant 5 + 1 (vyfazena varianta) bude mozné
zvysit normativ délky vlakd nékladni dopravy i hodnotu NPDV. V krajnim Useku Strelice - Raksice
bude moci hodnota normativu délky vzrist na 410 m a hodnota NPDV pak na 500. V Useku Raksice
- Hrudovany nad Jevi$ovkou - Sanov / BoZice u Znojma bude moci normativ délky vzrist na 715 m
a hodnota NPDV na 724 m. V ramci variant 1°a la’'nelze predpokladdat vyrazné zlepseni oproti
varianté bez projektu.

Normativ hmotnosti pro hnaci vozidlo . 1293 ve varianté 3 a pfi kombinaci variant 5 + 1 by v Useku
Stielice - BoZice u Znojma mohl v obou smérech ¢init az T4 2000 tun za piedpokladu prijezdu
nékolika vybranymi Useky v kazdém sméru. Toho bude moci byt napfiklad vyuzivdno béhem nocnich
hodin pfi odklonové vozbé. V pravidelném provozu toho v pocate¢nim Useku Strelice - RaksSice bude
vyuZivano sporadicky, vy3$i potencial na vyuZiti t&chto normativi bude v navazujicimi Gseku Raksice
- BoZice u Znojma, kde by mohly byt tyto normativy vyuzivany zejména béhem dostavby EDU.
PfedevsSim ve sméru z Bozic u Znojma do Raksic vSak tento normativ bude vyuzitelny pouze za
predpokladu prijezdu Miroslavi (coz véak s ohledem na konstrukci GVD nebude ?adny problém). PFi
rozjezdu v Miroslavi ve sméru na Brno by bylo mozné uvazovat s normativem T4 1700 tun.
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3.18 PREDPOKLADANE PERSONALNI OBSAZENI V JEDNOTLIVYCH
STANICICH

V soucasném stavu jsou na re$ené infrastrukture dalkové Fizeny ZST Bo¥i les, ZST Valtice, ZST Sedlec
u Mikulova a ZST Mikulov na Moravé z RDP Beclav. Déle jsou dalkové Fizeny ZST Sillivky, ZST
Ivancice a ZST Moravsky Krumlov ze ZST Moravské Branice.

V tabulce niZze je uvedena predpokladana personaini potieba v jednotlivych stanicich pro varianty 0
az 5. Stanice, kde jiz dnes personalni obsazeni ¢ini 0, nejsou v tabulce uvedeny.

Tabulka 3 Predpokladané personalni obsazeni v jednotlivych stanicich dle variant

ZsT funkce var.0 var.l’ vars var.3 Vi var.5 var5+1
Breclav vypravci 4,812 4,812 ; 10,312 ; 10,312 10;
Novosedly vypravci 4,793 4,793 M 0 M 0 \6\
Hrusovany nad Jev.-Sanov vypravci 5,056 5,056 \57656\ 0 \57656\ 0 \8\
BoZice u Znojma vypravci 4,434 4,434 MA\ 0 M 0 \8\
Hodonice vypravci 4,452 4,452 M 0 M 0 \6\
Znojmo vypravci 8,194 8,194 MA\ 8,194 \87194\ 8,194 M
Moravské Branice vypravci 5,188 0 \6\ 0 \6\ 0 \O\
Raksice vypravci 4,8 4,8 \6\ 0 \8\ 4,8 \6\
Miroslav vypravci 4,612 4,612 M 0 M 4,612 \8\
RDP Brno vypravci 0 5,188 \571~88\ 5,188 \57‘}88\ 5,188 \57}88\
celkem personalni obsazeni 46,341 46,341 4T; 23,654 4T 33,066 23;654

Dle Pokynu generalniho feditele ,Pracovisté pro dalkové fizeni* SZ PO-01/2021-GR je pro trat Strelice
(mimo) - Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov (mimo) pldnovéno fizeni z RDP Brno hl. n. s umisténim
ZP v Breclavi. V pfipadé, Ze nebude v tuto dobu RDP Brno jesté plné kompatibilni, bude vyse zminény
Usek dalkové fizen ze ZST Moravské Branice. Na pocet zaméstnancll nezbytnych k dalkovému Fizeni
trati by ale tato pfipadnd odchylka nemeéla zadny dopad. V rdmci varianty 1° neni uvazovano
s dalkovym fizenim stanic Raksice a Miroslav. Ve varianté 4 by namisto stavajici ZST Miroslav, do
které se zde nezasahuje, byla dalkové ovlddana nova ZST Miroslav terminal.

Dle Pokynu generalniho Feditele ,Pracovisté pro dalkové Fizeni* SZ PO-01/2021-GR je pro trat Bfeclav
(mimo) - Znojmo planovano Fizeni z RDP Bfeclav s umisténim ZP ve Znojmé. V souladu s timto
pokynem je nasledné predpoklad Fizeni traté Znojmo (mimo) — Okfisky (mimo) z RDP Jihlava se ZP
ve Znojmé. Do vybudovani kompletniho DOZ se vsSak pocita s postupnym pfipinanim a ovladanim
DOZ ze Znojma.®

4 3JizDNi DOBY, NASAZENA VOZIDLA A POCTY VLAKU

Jizdni doby byly pocitany v programu SP VlaDyka. Veskeré jizdni doby pro jednotlivé vlaky ve vSech
variantach jsou patrné z podrobnych tabeldrnich jizdnich Fad@, které jsou souc¢asti samostatné
pfilohy B.6 Prilohy dopravni technologie. U osobnich a sp&snych vlakl bylo pocitano se 4% &asovou
pfirdzkou. U vlak( R, Ex a EC pak bylo po¢itano se 7% &asovou ptirdzkou. U vlakd nakladni dopravy

6 Zde by ale mélo byt zvézeno, zda ve vétsi mite k dalkovému fizeni nevyuZit ZST Znojmo. Jednak je ve znojemské dopravni
kanceldri volny prostor na dalsi pracovisté, jednak by nové pracovni pozice mohly byt zaplnény stavajicimi zaméstnanci
z Hrudovan nad Jevi$ovkou-Sanova, BoZic u Znojma a Hodonic, ktefi by nové pracovisté méli v blizké dojezdové vzdalenosti
(eventualné z blizkych stanic na trati Znojmo — Okfisky pro dalkové fizeni této trati).
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je pocitano s 10% Casovou pfirazkou. Jizdni doby pro osobni a spésné vlaky ve vSech variantach jsou
pocitany bud pro dvoudilnou dieselovou jednotku Desiro Classic (délka 42 m, maximalni rychlost 120
km/h) nebo pro trojdilnou elektrickou jednotku Desiro Mainline (DML 3). Tato jednotka ma maximalni
rychlosti 160 km/h, je dlouha 75 m a v obsazeném stavu ma hmotnost 169 tun. PFi vypoctech jizdnich
dob pro vilaky Ex a R (varianta 5) bylo uvazovano s trakéni charakteristikou jednotky Velaro 350,
pfi¢emz maximalni rychlost této jednotky byla pro Ucely vypoctu snizena na 230 km/h (viz kapitola
5.11). Po tretim dil¢im pInéni byly jizdni doby Ex a R prepocitany pro 4vozovou netrakéni soupravu
railjet (viz dale).

Rychlostni profily, pro které byly jizdni doby pocitany, jsou patrné z pfiloh B.5 Tratova schémata. U
linky S41 je v Useku Brno hl.n. - Moravské Branice v obou smérech uvazovano vzdy s nasazenim
dvou spojenych jednotek Desiro Classic ¢i Desiro Mainline (délka vlaku je v tomto Useku tedy 84 m,
respektive 150 m).

U vlakd osobni dopravy bylo uvazovano s nasazenim AVV (ATO), a proto je tak mozné pfi vypoctech
JD uvazovat s prib&hem brzdéni dle kfivky Warning. U nakladnich vlakd se nepoditd s nasazenim
AVV, a proto je uvazovano s prib&hem brzdéni dle kfivky Permitted

V nasledujici tabulce jsou uvedeny parametry veskerych vozidel, se kterymi bylo v jednotlivych
variantach uvazovano. Pro vypocet jizdnich dob ve varianté 5 byla maximalni rychlost vozidel v celém
Useku Brno - Znojmo stanovena na 230 km/h. Vozidla s vyssi maximalni rychlosti by tak v Useku
Brno - Unkovice teoreticky mohla vyuzit vyssi rychlost, coz by mélo pozitivni dopad do jizdnich dob.
Uspora by véak byla v Fadu vtefin. Popis k varianté 1 je vztaZen i na varianty 1°, 1a, 1a’ (eventudiné
i 1m”"). Varianty 2 a 4 nejsou dale sledovany, avsak pro Uplnost je uveden prehled i pro tyto varianty.

Tabulka 4 Vozidla nasazena na vlaky osobni doprav v jednotlivych variantach

pocet max. kapacita
vozidlo trakce | vozidel | délka | hmotnost |rychlost| cestujicich

Var. 0- Os (244) Des!ro Class!c D 2 84 176 120 220

Desiro Classic D 1 42 88 120 110
Var. 0- Os (246) |Desiro Classic D 1 42 88 120 110
Var. 0-Sp (246) |Desiro Classic D 1 42 88 120 110

Desiro ML3 E 2 150 338 160 560
Var.1-0s

Desiro ML3 E 1 75 169 160 280

Desiro ML3 E 2 150 338 160 560
Var. 2-0s

Desiro ML3 E 1 75 169 160 280
Var.2-Sp Desiro ML3 E 1 75 169 160 280
Var. 3- Os (244) Des!ro ML3 E 2 150 338 160 560

Desiro ML3 E 1 75 169 160 280
Var. 3- Os (246) |Desiro ML3 E 1 75 169 160 280
Var.3-Sp Desiro ML3 E 1 75 169 160 280
Var. 4- Os (244) Des!ro ML3 E 2 150 338 160 560

Desiro ML3 E 1 75 169 160 280
Var. 4- Os (246) |Desiro Classic D 1 42 88 120 110
Var.4-Sp Desiro ML3 E 1 75 169 160 280
Var. 5- Os (246) |Desiro ML3 E 1 75 169 160 280
Var.5-R Renfe S104 E 1 107 242 250 237
Var. 5- Ex Renfe S104 E 1 107 242 250 237

Optimalnimi vozidly na linky R a Ex ve varianté 5 by mohly byt obdobné vlakové soupravy, jakymi
jsou naptiklad Viaggio Comfort (railjet). S tim rozdilem, Ze by souprava nebyla 7vozova, ale zpocatku
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hodnoticiho obdobi napfiklad 3vozova a pozdé&ji s postupnym nartstem cestujicich napfiklad 4vozova
atd. (vozidla by se postupné dokupovala). Tyto soupravy maji maximalni rychlost 230 km/h, coz by
bylo pro dané linky optimalni. Vhodné by pak bylo, aby tato vozidla méla optimalizované prvky pro
rychlejsi vyménu cestujicich. Operativni pfidavani & ubirani vozd by pravdépodobné nebylo mozné,
av8ak upravovani parametrt souprav na del$i &asova obdobi (vikend, prazdniny) by byt mozné mélo.

Celkové pocty vliakd osobni dopravy v jednotlivych Usecich dle variant jsou zpracovany v tabulkové
formé a jsou soucasti samostatné prilohy B.6 Prilohy dopravni technologie.

Tabulka 5 Pocty vlak( osobni dopravy v jednotlivych usecich a variantdch (oba sméry dohromady)

Q N N NN A ) ™ 9

R TG IO IO KO ICCR IO I RO
Strelice - Moravské Branice 4 43(4 483 (4 484 48 |4 48|6 80 |6 82|6 82
Moravské Branice - Moravsky Krumlov|4 48 |4 48 (4 48 |4 48 |4 48 |6 80 (6 82 |6 82
Moravsky Krumlov - zas. Bohutice 2 34|12 34(0 0|2 34|0 0|4 66|4 68|4 68
zas. Bohgtlcveh-odb. Nasimérice 2302 3alo ol2 3alo o 4 66 4 68 4 68
odb. Nasimérice - Miroslav 00 00

Miroslav - odb. Emin zamek 2 34(0 00 O

R . = 1 6|0 0|0 0|0 0|0 O|O O

odb. Emin zamek - HruSovany n.J.-S. 0 0|0 O (4 72
Moravské Branice - Ivancice 4 48 |4 48
Ilvancice - Oslavany centrum 4 48 |4 48

odb. Nasimérice - Miroslav centrum

odb. NaSiméfrice - Mirsolav terminal
Miroslav terminal - odb. Dyje

Breclav - Mikulov na Moravé

Mikulov na Moravé - HruSovany n.J.-5.| 3 48 2 32(2 32|14 56
Hruovany n.J.-S - odb. Novy Dvur 38
odb. Novy Dv(r - odb. Dyje -
odb. Dyje - Znojmo

odb. Unkovice - Pohorelice 128
Pohorelice - odb. Emin zamek 128
odb. Emin zamek - odb. Emin zamek 56
odb. Emin zamek - odb. Novy Dvar 56

Vysvétlivky: Pocty vliaku za hodinu dopravni 3picky / za 24 hodin
Varianty uvedené cervenou barvou - dale nesledované var.
B Usek v dané varianté neexistuje
V dané varianté totoZné s variantou bez projektu

4.1.1 Linkova vedeni a prehled vybranych relaci v jednotlivych variantach
Varianta Bez projektu

« Linka Sp jezdici mezi Bfeclavi a Znojmem ve 120° intervalu;

« Linka S8 jezdici mezi Bfeclavi a Znojmem v 60 intervalu;

« Linka S41 jezdici mezi Brnem a Moravskym Krumlovem / Ivancicemi ve 30  intervalu,
z Moravského Krumlova do Miroslavi pokracujici v 60 intervalu;

Varianta 1~

« Linka Sp jezdici mezi Breclavi a Znojmem ve 120" intervalu;
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« Linka S8 jezdici mezi Bfeclavi a Znojmem v 60 intervalu;
« Linka S41 jezdici mezi Brnem a Moravskym Krumlovem / Ivancicemi (Oslavanami) ve 30’

intervalu;

Tabulka 6 Vybrané relace var.1

Vybrané relace var. 1 linka Spickovy interval  cestovni doba (min)
Brno — Moravsky Krumlov S41 30° 34
Brno — Ivancice s41 30° 32
Brno — Oslavany centrum S41 30° 36

Varianta 2 (dale nesledovano)

« Linka Sp jezdici mezi Bfeclavi a Znojmem ve 120" intervalu;

« Linka S8 jezdici mezi Bfeclavi a Znojmem v 60" intervalu;

« Linka Sp jezdici mezi Brnem a Miroslavi centrem v 60 intervalu;

« Linka S41 jezdici mezi Brnem a Moravskym Krumlovem / Ivancicemi ve 30  intervalu,
z Moravského Krumlova do Miroslavi centra pokracujici v 60 intervalu;

Tabulka 7 Vybrané relace var. 2

Vybrané relace var. 2 linka Spickovy interval  cestovni doba (min)
Brno — Moravsky Krumlov Sp/S41 607/ 30° 25/34
Brno — Ivancice S41 30° 32
Brno — Oslavany centrum S41 30° 36
Brno — Miroslav centrum Sp/S41 607/ 60° 34 /47,5

Varianta 3

« Linka S8 jezdici mezi Bfeclavi a Znojmem v 60 intervalu;

« Linka Sp jezdici mezi Brnem a Znojmem v 60 intervalu;

« Linka S41 jezdici mezi Brnem a Moravskym Krumlovem / Ivancicemi ve 30  intervalu,
z Moravského Krumlova do Miroslavi pokracujici v 60" intervalu;

Tabulka 8 Vybrané relace var. 3

Vybrané relace var. 3 linka Spickovy interval  cestovni doba (min)
Brno — Moravsky Krumlov Sp/S41 60°/ 30’ 25/34
Brno — Ivancice S41 30° 32
Brno — Oslavany centrum S41 30° 36
Brno — Hodonice Sp 60’ 52,5
Brno — Znojmo Sp 60’ 59

Varianta 4 (dale nesledovano)

« Linka S8 jezdici mezi Bfeclavi a Znojmem v 60" intervalu;

« Linka Sp jezdici mezi Brnem a Znojmem v 60 intervalu;
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« Linka S41 jezdici mezi Brnem a Moravskym Krumlovem / Ivancicemi ve 30  intervalu,
z Moravského Krumlova do Miroslavi terminalu pokracujici v 60" intervalu;

Tabulka 9 Vybrané relace var. 4

Vybrané relace var. 4 linka Spickovy interval  cestovni doba (min)
Brno — Moravsky Krumlov Sp/S41 607/ 30° 25/34
Brno — Ivancice S41 30° 32
Brno — Oslavany centrum S41 30° 36
Brno — Miroslav terminal Sp / S41 60/ 60° 34,5 /48
Brno —Znojmo Sp 60’ 48
Varianta 5

« Linka S8 jezdici mezi Bfeclavi a Znojmem v 60 intervalu;

« Linka Ex jezdici mezi Brnem a Znojmem ve 30" intervalu;

« Linka R jezdici mezi Brnem a Hru$ovanami n.J.-Sanovem ve 30" intervalu, do Mikulova na
Moravé pokracujici v 60 " intervalu;

« Linka S41 jezdici mezi Brnem a Moravskym Krumlovem / Ivancicemi ve 30  intervalu,
z Moravského Krumlova do Miroslavi pokracujici v 60 intervalu;

Tabulka 10 Vybrané relace var. 5

Vybrané relace var. 5 linka Spickovy interval  cestovni doba (min)
Brno —Znojmo Ex 30° 25
Brno — Pohofrelice R 30° 10
Brno — Hrugovany n.J.-S. R 30 20,5
Brno — Mikulov na Moravé R /R + S8 60"/ 60° 34/40
Brno —Hodonice R +S8 60 40

Varianta 5 + 1 (dale nesledovano)

Jedna se o slouceni dvou variant, pficemz je zachovano linkové vedeni a GVD na modernizovanych
Usecich kazdé z variant. Kombinaci téchto dvou variant vznika jen drobna odliSnost tykajici se
nakladni dopravy. Linkové vedeni veskerych linek pro tyto dvé sloucené varianty bylo zpracovéno
formou sitové grafiky, kterd je soudasti B.6 Pfilohy dopravni technologie.

Porovnani vybranych relaci ve variantach 3 a 5

V tabulce niZe je zfejmé srovnani mezi var. 3 a 5 u vybranych relaci. Je srovnavan vzdy Spickovy
interval a cestovni doba.
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Tabulka 11 Porovnani vybranych relaci mezi var. 3a 5

var. 3 | var. 5

vybrané relace int. cestovni doba|int. cestovni doba

Brno —Znojmo
Brno — Mikulov na Moravé
Brno — Hrugovany n. J. - S.

Brno — Pohorelice

4.1.2 Navrhované délky nastupist v projektovych variantach

Na trati Bfeclav - Znojmo je ve vSech zastavkach, v nichZz dochazi k dpravam, uvazovano s 90 m
dlouhymi ndstupnimi hranami. V ZST Bofi les je navrhovéno nastupi$té dlouhé 90 m, v ZST
Novosedly, BoZice u Znojma a Hodonice pak 100 m (zde je mozné uvazovat s 10m rezervou). V ZST
HruSovany nad JeviSovkou a ZST Pohorelice terminal, kde budou zastavovat vlaky linky R, jsou
nastupisté dlouha 220 m, coz v pripadé potieby umozni nasadit na linku R delsi ¢i zdvojené soupravy.

V zastdvce Valtice mésto, ZST Valtice, ZST Sedlec u Mikulova a ZST Mikulov na Moravé neni do
nastupist zasahovano. ZST Mikulov na Moravé, kde budou vyhledové konéit viaky R, mize byt
v pfipadé potfeby k dispozici souvisld nastupni hrana délky 337 m (viz kapitola 3.14.2).

V ZST Znojmo dochdzi k prodlouzeni nastupiét ve sméru k Retzu o 50 m, coZ souvisi s vyhledovym
provozem delSich souprav z Vidné. Dale dochazi k prodlouZeni nastupisté u koleje ¢. 1 o délku nové
nastupni hrany u nové kusé dopravni koleje ¢. 3 (pro vlaky osobni dopravy od Okfisek, délka nové
hrany 106 m). Ve Znojmé tak vétsina nastupnich hran pro vlaky ve sméru od Bfeclavi a Retzu bude
mit délku 220 m. V pfipadé potfeby bude mozné vyuzit nejdelsi souvislou hranu u koleje €. 4 + 4a
dlouhou 372 m. Pro vlaky Ex lIze pfekladat, ze hrana dlouha 220 m bude dostacujici, a to i pro vétsinu
posilenych spoji. V pfipadé vyskytu vlaku del$iho nez 220 m (mQZe nastat napiiklad bé&hem
Znojemského historického vinobrani) bude vyuzita doprani kolej €. 4 + 4a.

Na trati Sttelice - Hrudovany nad Jevi$ovkou-Sanov se v zastavce Radostice, kde budou pravidelné
zastavovat vlaky slozené ze dvou spojenych jednotek, uvazuje s nastupiétém dlouhym 170 m. V ZST
Sillivky jsou taktéZ navrhovéna nastupisté dlouhd 170 m. V ZST Moravské Branice je navrhovéna
jedna nastupni hrana délky 170 m a druha, kterd je optimalizovana pro co nejmensi Casovou
narocnost procesu spojovani jednotek, délky 310 m. V ZST Moravsky Krumlov, ZST Raksice, zastavce
Bohutice a ZST Miroslav jsou navrhovana nastupisté dlouhd 90 m. V ZST Moravsky Krumlov a ZST
Miroslav je véak ponechdna prostorova rezerva na mozné prodlouZeni nastupist na 170 m pro pfipad,
Ze by na spésné vlaky, které jsou tudy ve vybranych variantach trasovany, méla byt nasazovana
delsi jednotka.

Na trati Moravské Branice - Ivancice - (Oslavany centrum) jsou navrhovana nastupisté dlouha 90

m. Pouze v ZST Ivanéice je u hlavni koleje navrhovéno nastupisté dlouhé 100 m (je zde tedy moZné
pocitat s 10m rezervou).
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Tabulka 12 Maximéini délky néstupist v ZST a zastévkach v jednotlivych variantéch

var.0 var.1 var.3 var.5 var.0 var. 1 var.3 var.5
ZST Bofi les 184 184 90 90 ||zas Radostice 130 170 170 130
zas Valtice mésto 110 110 110 110 ||ZST Siltvky 130 170 170 130
ZST Valtice 110 110 110 110 ||ZST Moravské Branice | 316 =310 310 316
ZST Sedlec u Mikulova 90 @ 90 90 90 ||ZST Moravsky Krumlov| 256 = 90 = 90 @ 256
ZST Mikulov na Moravé | 337 | 337 337 337 | |ZST Rak3ice 276 276 90 276
zas Brezi 90 90 90 90 |[|zas Bohutice 130 130 90 130
zas Dobré pole 90 90 90 90 ||ZST Miroslav 256 256 90 @ 256
ZST Novosedly 200 200 100 100 | |zas Dolenice 90 90 - -
zas JeviSovka 90 90 90 90 zas Brezany 90 90 - -
ZST HruSovany nad J.-S.| 244 244 220 220 ||zas Pravice 90 90 - -
ZST Bozice u Znojma 295 295 100 100
ZST Hodonice 196 196 100 100 | |zas lvanctice letovisko 83 90 90 83
zas Dyje 90 90 90 90 zas lvancice mésto 90 90 90 90
ZST Znojmo 322 322 372 372 | |ZST Ivancice 108 100 100 108

ZST Oslavany centrum | - 90 90 -

ST Pohorelice terminal | - - - 220

4.1.3 Problematika odstavovani viakovych souprav v jednotlivych variantach

Ve varianté bez projektu plati obdobna praxe jako ve stavajicimi stavu. Pouze pfi kombinaci
varianty bez projektu trati Stielice - HruSovany nad Jevi$ovkou-Sanov (BoZice u Znojma)
s projektovou variantou ¢. 5 nebude dale uvaZovano s odstavovanim tfech vlakovych souprav
(vyhledové jednotek) v ZST Hru$ovany nad JeviSovkou-Sanov. Tyto jednotky budou muset nocovat
v Miroslavi ¢i Raksicich.

Ve variantach 1°a 1a’ je uvaZovano s nocovanim Ctyf elektrickych jednotek v ZST Moravsky
Krumlov (jednotky o maximalni délce 80 m), pro coz je zde stanice uzplsobena. Ctyfi identické
jednotky budou nocovat také v ZST Ivandice (ve varianté 1° bude moci nékolik jednotek nocovat
také v ZST Oslavany centrum.

Ve varianté 3 je na rozdil od prechozi varianty namisto 4 jednotek v ZST Moravsky Krumlov
uvazovano s nocovanim 5 elektrickych jednotek v ZST Miroslav, pro co? je zde stanice uzptsobena.
Nocovani jednotek na trase Moravské Branice - Ivancice (Oslavany centrum) je identické jako
v pfedchozim pfipadé. Dvé jednotky nasazované na spésné vlaky budou nocovat ve Znojmé, jedna
v Brné.

Ve varianté 5 je v pripadé linky Ex uvazovano s nocovanim jedné soupravy ve Znojmé a jedné
v Brné. V prfipadé linky R je uvazovano s nocovanim dvou souprav v Hrusovanech nad JeviSovkou-
Sanové a jedné v Brné. Ve Znojmé mohou byt obé soupravy odstaveny napfiklad na koleji ¢. 6 + 6a,
pri zvysené frekvenci ndkladnich vlakd mohou byt soupravy odstaveny napt. na manipulaéni kolej ¢&.
4 a dopravni kolej ¢. 3 (kusé dopravni kolej pfes den urcena pro vlaky osobni dopravy od Jihlavy).
V ZST Hrudovany nad Jevi$ovkou-Sanov pak mohou byt obé soupravy odstaveny naptiklad na koleji
¢. 2. Dalsi moznosti zminény v kapitole 3.11.

4.1.4 Koleje uréené k nakladce a vykladce v jednotlivych ZST

Prehled veskerych koleji uréenych k nakladce a vyklddce ve viech ZST na feéené infrastrukture je
soucasti samostatné pfilohy v Casti B. 6 Prilohy dopravni technologie.
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5 MODELOVE GRAFIKONY A TABELARNI JR

Veskeré modelové grafikony jsou soucasti pfilohy B. 6 Prilohy dopravni technologie. GVD jsou
zpracovany na 4hodinové obdobi prepravni $picky. Soudasti stejné prilohy jsou také tabeldrni JR pro
véechny varianty (véechny na 24 hodin). Jednotlivé &asové polohy v IR jsou oproti b&znym
zvyklostem uvadény s presnosti na pllminuty. Kromé toho je pro kazdy bod zaznamenéan jak cas
pFijezdu, tak ¢as odjezdu. Diky tomu je mozné z IR ziskat veskeré jizdni a cestovni doby s piresnosti
na pllminuty pro viechny spoje. Soucasné takto koncipovany JR slouzi jako vhodnéjéi podklad pro
dopravni model.

Soucasti pfiloh je jizdni Fad pro variantu 1, ktera sice v dané podobé neni dale sledovana (nové
sledovana 1), avsak jedinym rozdilem v porovnani s variantou 1 je zde skutec¢nost, Ze osobni viaky
nepokracuji do Miroslavi, ale konci v Moravském Krumlové. Vyjma Useku Moravsky Krumlov -
Miroslav jsou tak vSechny ¢asové polohy ve varianté 1 identické jako ve varianté 1.

Ve varianté 5 je v Useku Hodonice — Znojmo uvadéno zastaveni na zastavce Suchohrdly, coz je
alternativni moznost k primarné sledovanému zastaveni z dopravnich ddvodd, kterd nema vliv na
konstrukci GVD ani jizdni doby.

Pro variantu 5 byly déle zpracovany tabelarni JR prakticky pro véechny autobusové linky trasované
pifes Znojmo, HruSovany nad JeviSovkou, Mikulov na Moravé, Pohofelice atd. Prehled vSech
zapracovanych linek je patrny ze sitové grafiky obsazené v ¢asti B. 6 Pfilohy dopravni technologie.

TaktéZ byl zpracovan GVD a tabelarni jizdni fad pro trat Znojmo - Ok¥isky - (Havli¢kdv Brod).

5.1 MODELOVY GVD A0

Vlaky S41 Brno - Miroslav / Ivanéice byly trasovany jednak s ohledem na polohy tras ostatnich viakd
ve spolec¢ném Useku Brno - Strelice, jednak tak, aby jejich celkova cestovni doba byla
minimalizovana. Vlaky linky S41 jsou po cely den vedeny v zadkladnim 60" intervalu v Useku Brno -
Miroslav / Ivancice s tim, ze béhem obdobi prepravni Spicky jsou zde trasovany posilové viaky Brno
- Moravsky Krumlov / Ivancice. Z Brna do Moravského Krumlova a Ivancic je tedy v obdobi prepravni
Spicky 30 interval.

V Useku Brno - Strelice tyto vlaky zastavuji na zastavce Brno - Videnska, na zastavce Stary Liskovec
a v ZST Strfelice. Mezi Stfelicemi a Miroslavi / Ivandicemi jsou vSechny zastadvky a stanice
obsluhovany vsemi vilaky linky S41 s vyjimkou zastavky Radostice, ktera je po cely den obsluhovana
pouze vlaky jezdicimi v zékladnim 60" intervalu (v obdobi prepravni Spicky zde tedy stavi kazdy
druhy vlak). Celkem je v GVD trasovano 24 paru viakd linky S41.

V modelovém GVD byly provéfeny vekeré provozni intervaly a naslednd mezidobi vyjma pFijezdt a
odjezdl vlak@ linky S41 do ZST Brno hl. n. Tuto problematiku bude nutné fesit v nékteré
z dokumentaci, které se v budoucnu budou podrobné zabyvat brnénskym uzlem. Jako optimalni se
v rdmci ZUB predbézné jevi navrhnout kusou kolej, na kterou budou moci viaky linky S41 bezkolizné
vjizdét a nasledné z ni bezkolizné také odjizdét.

V ZST Moravské Branice je uvaZzovano s rozpojovanim a spojovanim vlakd (u &asti viakl je toto
realizovdnu jiz v soucasnosti). V soucasnosti jsou na spojovani a rozpojovani vlaki potiebné
minimalné 3 minuty (po pfijezdu celé soupravy miZe prvni dil odjet za 3 minuty, respektive po
prijezdu druhého dilu mdze celd souprava odjet opaénym smérem za 3 minuty). Strojvedouci musi
vstoupit do kolejisté a vozidlo odvésit. Pozadavkem Jihomoravského kraje na vyhledova vozidla je,
aby tento technologicky ¢as poklesl na 2 minuty, coz by moderni jednotky vybavené automatickymi
sprahly mély umoznit (strojvedouci nebude muset do kolejisté, ale postaci mu stisknout tlacitko na
stanovisti). PFi vjezdu druhé &asti viaku do ZST Moravské Branice je uvazovéno s jizdou na navést
»Jizda podle rozhledovych pomé&rd®, respektive s jizdnou na navést ,Rychlost 40 km/h a jizda podle
rozhledovych pomér(®, co? je zde praktikovéno jiz v soucasnosti. Provozni intervaly kfizovani,
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postupnych vjezdd a odjezdl jsou prevzaty ze soucasného stavu, jelikoz kolejové usporadani, SZZ i
TZZ zde zUstavaji beze zmé&ny. Ve stfedn&dobém horizontu je zvazovéno s instalaci ETCS L2. Zde to
na rozdil od traté Bfeclav - Znojmo nebude mit vliv na maximalni tratovou rychlost. Pro zjednoduseni
je uvaZzovano se stavajicimi provoznimi intervaly v ZST Moravské Branice i pro tento horizont.

Celkem 3 pary spojll jsou prodlouzeny az do ZST Hru$ovany nad Jevidovku-Sanov, kde probiha
nocovani souprav / jednotek (praktikovano i v soucasnosti). S nocovanim dalSich dvou jednotek je
uvazovano v ZST Raksice.

5.2 MODELOVY GVD B0

V tomto GVD je zohledné&no pokracovani vlakt z Moravskych Branic do Ivandic a zpét.

5.3 MODELOVY GVD CO

V tomto GVD je respektovéno zachovani uzld ve Znojmé a Hru$ovanech nad JeviSovkou-Sanov
priblizné ve stavajicich polohach. Nové je zde diky instalaci ETCS L2 jiz na za¢atku hodnoticiho obdobi
moZné trasovat sp&&né vlaky ve 2hodinovém taktu, aniz by to narusilo trasy ostatnich osobnich vlak{
jezdicich v hodinovém taktu. Je to mozné diky zvySeni maximalni tratové rychlosti ve vsech Usecich
na 120 km/h, diky ¢emuz bude mozné presunout vzajemné kfizovani osobnich vlaki do stanice
Valtice, a minimalizuji se tak prostoje u osobnich vlak(. Diky tomu zde bude moZné optimalné
trasovat i spésné vlaky. Tyto spésné vlaky budou v Bfeclavi kazdé dvé hodiny obousmérné navazany
predev&im na vlaky EC smér Ostrava. Na trasovani sp&$nych vlak( bude postacovat pouze jedna
jednotka navic, a to bez rozdilu, zda tyto vlaky budou trasovany ve 2hodinovém taktu po cely den,
nebo pojede jen par spojl za den. Dvouhodinovy takt spé&snych vlakd po cely je tedy navrhovan
primarné proto, aby byla jednotka optimalné vyuZita. Podrobné ¢asové polohy vegkerych vlakl za
24 hodino jsou patrné z tabelarnich JR.

ZvySena atraktivita trati pro osobni dopravu a s ni spojeny vy&si pocet viakd osobni dopravy viak
budou mit negativni dopad na trasovani nakladnich vlakd. Ty tak Usek Bieclav - Znojmo projedou
vyrazné pomaleji nez dnes, a soucasné budou muset byt i kratsi (mj. vliv novych SZZ zkracujicich
uzite¢né délky dopravnich koleji).

5.4 MODELOVY GVD EO

Tento GVD byl navrzen pro trat Znojmo - Okfisky - (HavlickQv Brod). Na dané trati byl zohlednén
smérodatny rychlostni profil, takze parametry, se kterymi bylo uvazovano, reprezentuji jakousi
nulovou variantu této trati. S ETCS a elektrizaci zde uvazovéano nebylo, ackoliv ETCS zde
pravdépodobné bude. V tomto Useku vsak stejné bez vyraznéjsich smérovych Uprav nebude mozné
zvysit maximalni tratovou rychlost nad 100 km/h, takZe z hlediska jizdnich dob nebude mit pfipadné
doplInéni ETCS zasadni dopad.

Jsou zde navrhovany spésné vlaky jezdici ve 2hodinovém taktu mezi Znojmem a Havlickovym
Brodem, které jsem v Useku Znojmo - Moravské Budé&jovice - (Jaromérice nad Rokytnou) doplnény
osobnimi vlaky. Spésné vlaky mezi Znojmem a Havlickovym Brodem obsluhuji zastavku Znojmo
nemocnice, Sumnou, zastdvku Blizkovice, Moravské Budé&jovice, Okfisky a Jihlavu. Zastavovaci
politiku Ize pripadné upravit. Napfiklad namisto zastavky Blizkovice mohou byt obsluhovany
Jaromeérice nad Rokytnou atp.

Tento GVD byl primarné sestaven pro potfeby dopravniho modelu, aby byli zohlednéni cestujici, ktefi
ve varianté 5 prestupuji ve Znojmé mezi vlaky Ex Brno — Znojmo a navazujicimi vlaky osobni dopravy
na trati Znojmo - Ok#igky. Casové polohy spéénych viakl jsou tedy ve Znojmé vychyleny z osy L:00
o 5 minut tak, aby zde byla vazba na vlak Ex trasované ve varianté 5. Dokud nebudou tyto vlaky
jezdit, je mozné spé&sné vlaky na Havli¢klv Brod ve Znojmé presunout na uzel L:00 (plati i pro pfipad,
pokud by se vyhledové podafilo vlaky Ex trasovat do Znojma na uzel X:00).
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Relevantni jsou tedy cestujici zejména v Useku Znojmo - Moravské Budéjovice, eventuelné v Useku
Znojmo - Jaroméfice nad Rokytnou. V rdiznych horizontech tak mohou byt sp&&né vlaky ukoné&eny
bud’ v Havlickové Brodé, v Jihlavé, Jihlavé mésté (paklize v Jihlavé bude existovat nova spojka) i
dokonce v Moravskych Budéjovicich nebo Jaroméficich nad Rokytnou, aniz by to mélo dopad na
ekonomické hodnoceni této studie. Jako neménné byly uvaZovany pouze trasy vlakl R v Useku
Oktigky - Jihlava. Osobni vlaky by se mély pfizpdsobit trasam rychlejich viak( osobni dopravy, a
proto je GVD v Useku Okfigky — Havlicklv Brod nezahrnuje. Pro potieby této studie nejsou dané
vlaky relevantni. Obdobné i v Useku Jaromérice nad Rokytnou - OkFiSky mohou byt pfipadné
trasovany dalsi osobni vlaky.

5.5 MODELOVY GVD Al1°, A1A°

V tomto GVD je sledovan obdobny model jako v GVD AOQ. Je vSak zohlednéna elektrizace celého
Useku a zvyseni tratové rychlosti. Jizdni doby byly vypoéteny pro tfivozovou elektrickou jednotku
Desiro Mainline (DML 3). Tato jednotka ma maximalni rychlost 160 km/h, je dlouhd 75 m a
v obsazeném stavu ma hmotnost 169 tun (17 tun na napravu). V Useku Brno — Moravské Branice je
uvazovano s nasazenim dvou spojenych jednotek na kazdy vlak. V redlném provozu zde
pravdépodobné budou nasazovany dvouvozové jednotky (napf DML 2). Na vypoctené jizdni doby
toto bude mit zanedbatelny dopad.

Diky elektrizaci, vy$$i tratové rychlosti, a predevsim Upravé kolejového Feseni ZST Moravské Branice
dodlo ke zkraceni jizdnich dob a provoznich intervall. Oproti varianté 0 tak do3lo napfiklad ke
zkraceni cestovni doby Brno hl.n. - Moravsky Krumlov z 36,5 minuty na 34 minut ¢ Brno hl.n. -
Ivandice z 38 minut na 32 minut. Je mozné realizovat i odliSny scénar, ve kterém by byly zrychleny
spoje do Moravského Krumlova (32,5 minuty) na tkor spoji do Ivandic (33,5 minuty). Navrh ZST
Moravské Branice je vyhovujici pro oba scénafe. V navrhovych GVD byl upfednostnén scénar se
zrychlenim vlakd do Ivandic, jelikoz je mozné tak obslouZit i Oslavany centrum (doba na obrat
jednotky je zde 8 minut). Pokud by z Moravskych Branic odjizdély vlaky do Oslavan az jako druhé
v poradi, doba na obrat v Oslavanech centru by se zkratila na 5 minut, coz je sice jesté
akceptovatelné, avsak stabilita GVD by se zhorsila. V redlném provozu by nemélo mit vliv, zda by do
Moravskych Branic pfijely spoje v opaéném potfadi (napf. kvili zpozdéni), jelikoZ jednotky by mély
byt identické (vhodné bude umoznit flexibilni nasazeni / pfechod personalu atp.).

Zrychleni v Useku Strelice — Moravské Branice neni ve varianté 1 zcela vyuzZitelné, jelikoz v Useku
Brno - Stielice je nutné vlozit trasy vlakd linky S41 tak, aby jely pred, respektive za zrychlenymi
spoji linky S2. To fixuje ¢asovou polohu spojtl linky S41 v ZST Strelice, a je tak zbyte¢né, pokud by
spoj do Strelic prijel z Moravskych Branic dfive, respektive v opacném sméru odjel pozdéji.
Teoreticky je mozné ¢asové polohy zrychlenych spojt linky S2 upravit, avéak zde by to mohlo byt
problematické, jelikoZ tyto spoje budou mit na rozdil od zastavkovych spojd stejné linky navaznosti
v ZST Zastavka u Brna. Z tohoto dlivodu je zastdvka Radostice obsluhovana véemi spoji linky S41 i
ve $picce a soucasné vliaky ve sméru na Brno maji v ZST Moravské Branice o minutu deléi pobyt, neZ
je nezbytné. Nicméné tato Easova rezerva v Useku Moravské Branice - Stfelice mUzZe byt vyuZitelna
pfi trasovani sp&3nych vlak{, coz bylo provéfeno v GVD u dalsich variant. Pfipadné tato rezerva mize
byt do budoucna k dispozici, paklize by se ukazalo, Ze technologicky ¢as na spojovani i rozpojovani
jednotek musi byt navysen.

Na rozdil od varianty 0 jsou véechny spoje ukondeny v Moravském Krumlové. Zadné spoje tedy
nepokracuji z Moravského Krumlova do ZST Hrudovany nad Jevi$ovkou-Sanov, kde je zdzemi pouze
pro vozidla nezavislé trakce. V ZST Moravsky Krumlov je tak uvazovano s nocovanim az 4 trojdilnych
elektrickych jednotek.

Do ¢étvrtého plnéni bylo uvazovano s ukonéenim zakladniho 60 “intervalu v ZST Miroslav (varianty 1
a 1a), avSak vzhledem k nutné redukci (viz kapitola 3.2) byla linka ukoncéena v Moravském Krumlové.
S obsluhou Useku Moravsky Krumlov — Miroslav neni v ramci této studie dale uvazovano. Nicméné
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infrastruktura je pfipravena na to, aby sem v pfipadé potfeby mohla bud pokracovat linka S41, na
kterou by pro dany ucel musela byt nasazena hybridni vozidla, nebo by sem mohla pokracovat
navazujici linka, na kterou by postacovalo jedno nizkokapacitni vozidlo nezavislé trakce. U druhé
varianty by byl nutny prestup v Moravském Krumlové.

5.6 MODELOVE GVD B1, B1°, B2, B3 A B4

Navrhové GVD pro Usek Moravské Branice - Ivancice - (Oslavany centrum) jsou identické pro
véechny projektové varianty 1 - 4. U vSech téchto variant bude umoznéna obsluha nové ZST
Oslavany centrum. Celkova cestovni doba pro viaky Brno - Oslavany centrum pak v zavislosti na
sméru bude cinit 35,5 - 36 minut. Variantni GVD, ve kterém vsechny vlaky budou koncit
v Ivandicich, a novostavba do Oslavan zde tak nebude existovat, nese oznaceni Bla . V ZST Ivandice
¢i ZST Oslavany centrum je nutné poditat s nocovanim az 4 trojdilnych elektrickych jednotek.

Tyto GVD jsou taktéz kompatibilni s variantou 5.

5.7 MODELOVY GVD A2 (GVD OPUSTENE VARIANTY)

V tomto GVD je uvazovano s ukon&enim vlakd linky S41 jezdicich v zdkladnim 60" intervalu v nové
ZST Miroslav centrum. Kromé toho jsou v Useku Brno — Miroslav centrum trasovany jes$té spésné
vlaky jezdici celodenné v 60" intervalu. Tyto spésné vlaky obsluhuji jesté zastédvku Stary Liskovec
(toto misto zastavovani Ize bez hlubsich dopadl zaménit za zastdvku Brno - Videriskd) a ZST
Moravsky Krumlov.

Aby bylo mozné trasovat spé€sné vlaky v Useku Brno - Stfelice, je nutné posunout ¢asové polohy
zastavkovych spojll linky S2 ptiblizné o 2 a? 3 minuty v zavislosti na budoucim Fedeni ZUB a
dosazitelnych naslednych mezidobich v uzlu. Jako optimalni se jevi posunuti téchto spojd o 2,5
minuty. Pobyt téchto zastavkovych spoji se tak v ZST Brno hl.n. prodluzuje o inkriminované 2,5
minuty. V Useku Strelice - Moravské Branice se pro potieby trasovani vlakl Sp zUro&i &asova rezerva
u osobnich vlak{ v tomto Useku (viz kapitola 5.5). Spoje linky S41 doplfiujici béhem prepravni picky
zakladni 60 " interval na interval 30 * se se spé&nymi vlaky kfizuji v ZST Sildvky. Témto spojim linky
S41 je tak prodlouzen pobyt v ZST Sillivky a je u nich zru$ena obsluha zastavky Radostice. Diky
tomu Ize kfizovani se spésnymi vlaky zapracovat do GVD, aniz by to mélo zasadni dopad na jeho
konstrukci Ci celkové cestovni doby. Se spoji linky S41 jezdici v zakladnim 60 intervalu se spésné
vlaky nasledné kfizuji v ZST Moravsky Krumlov. Navrh ZST Moravsky Krumlov je tak pro potieby
trasovani spé&snych vlakl upraven (viz kapitola 3.5).

Diky sp&snym vlakim tak bude cestovni doba ¢init v relaci Brno hl.n. - Moravsky Krumlov 25 minut
(Os 34 minut) a v relaci Brno hl.n. - Miroslav centrum 34 minut (Os 47,5 minuty). Spésné vlaky jsou
trasovany do Miroslavi na uzel X:30. Zejména pro Miroslav a blizké okoli by se tak mohlo jedna o
vyrazné zrychleni verejné dopravy oproti stavajicimu stavu, kdy se z centra Miroslavi na autobusové
nadrazi Brno,,UAN Zvonaika nelze dostat za méné nez 50 minut, a navic je ve vétsiné pripadd nutné
absolvovat jeden pFestup. Jako optimalni se jevi na uzel sp&snych vlaktd v X:30 navazat i autobusové
pripoje z Hostéradic. Toto bylo provéreno a zohlednéno v modelu.

Cas pro obrat soupravy v ZST Miroslav centrum je nevyhovujici. Mezi ptijezdem a odjezdem Sp je
zde pouze 4,5 minuty, coZ by pro ostry obrat bylo problematické. Jednotky by tak mohly napfiklad
stfidavé prechazet z Os na Sp a obracené s tim, Ze by takto byla v ZST Miroslav centrum tvorena
celodenni zéloha. PFi bé&Zném provozu by véechna vozidla méla v ZST Miroslav centrum pfiblizné
30minutovy pobyt. V pfipadé mimoradnosti by zde probéhl ostry obrat a druhé vozidlo by bylo
k dispozici.

Po tietim dil¢im plnéni této studie byl ucinén zavér, Ze varianta 2 v této podobé neni ekonomicky
obhajitelna. Na urovni dopravniho modelu bylo jesté provéreno, zda by tato varianta byla smysluplna
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bez trasovani spésnych vlakd. Ani to se neukézalo jako efektivni, a tak byla tato varianta po 4. dil&im
plnéni definitivné opusténa.

5.8 MODELOVE GVD A3, C3

V téchto GVD jsou trasovany spésné vlaky v Useku Brno - Znojmo v 60 intervalu. V Useku Brno -
Raksice je trasovani vlakl identické jako v GVD A2. Oprotiv GVD A2 jsou vlaky Sp trasovany odlisné
v koncovém Useku, kdy namisto ZST Miroslav centrum obsluhuji stavajici ZST Miroslav a pokracuji
do ZST Znojmo. Vlaky se vzajemné kfizuji v ZST Miroslav, pro co? je stanice upravena. Je zde jedna
pribéznd dopravni kolej s néstupni hranou navic. Pro minimalizaci provozniho intervalu kiizovani je
stanice prodlouzena smérem k Hru$ovantim nad JeviSovkou-Sanovu. Redeni je optimalizovéno také
s ohledem na prestupujici cestujici z pfilehlé autobusové zastavky.

Po vyuziti kratké novostavby mezi odbo¢kami Emin zamek a Novy Dvir se spé&sné vlaky zcela
vyhybaji Hru$ovantim nad Jevi$ovkou-Sanovu a pokracuji do Znojma.

Spésné vlaky obsluhuji jeété v ZST Hodonice. Celkova cestovni doba téchto vlakd ¢ini 59 minut. Bez
obsluhy Hodonic by celkova cestovni doba cinila 56,5 minuty. Stavajici expresni spoje autobusové
linky ¢. 108 maji na trase Brno - Znojmo deklarovanou celkovou cestovni dobu 52 minut. Kromé
toho mohou tyto expresni spoje v pfipadé potieby jezdit ve 30" intervalu, coz je u vlaku nemozné.
Pokud by mély byt spésné vlaky trasovany v 30" intervalu, bylo by nutné vyrazné zkapacitnit Usek
Strelice — Moravské Branice a alespon Castecné zdvoukolejnit Usek Moravské Branice - Moravsky
Krumlov. Toto se tyka veskerych variant, ve kterych jsou mezi Brnem a Moravskym Krumlovem
trasovany spésné vilaky (varianty 2, 3 a 4). Nad rdmec téchto nezbytnych opatfeni by ve varianté 3
musel byt pro 30" interval spésnych vlakl alespon ¢aste¢né zdvoukolejnén Usek BoZice u Znojma -
Hodonice.

V pfipadé, ze by mezi Brnem a Znojmem jezdily spésné vlaky s celkovou cestovni dobou 56,5 - 59
minut, musely by byt pravdépodobné ve Spic¢ce prokladany expresnimi spoji autobusové linky ¢. 108.

Pokud by navic méla byt témito spéSnymi vlaky obsluhovéna i obec Hrusovany nad JeviSovkou,
znamenalo by to nutnost vybudovani nové zastavky severozapadné od obce, kde by bylo nutné
vytvorit navaznosti na autobusy. V oblasti HruSovanska by tak paralelné existovaly dva prestupni
uzly. Pro vyznamnou ¢ast cestujicich vyuzivajicich stavajici ZST Hru$ovany nad JeviSovkou-Sanov by
navic nova zastavka méla nevyhodnou polohu (cestujici z obci Hrabétice, Sanov, Hevlin). Kromé toho
by se celkovd cestovni doba spé&snych vlakl obsluhou nové zastavky prodlouzila minimalné o 2
minuty.

5.9 MODELOVE GVD D4 A A4 (GVD OPUSTENE VARIANTY)

V Useku Brno - Miroslav je navrhovan identicky GVD jako ve varianté 2 s drobnymi Upravami
vyplyvajicimi ze skutecnosti, Ze na rozdil od varianty 2 je obsluhovéna ZST Miroslav terminal
nachdazejici se ve vzdalenéjsi poloze néz ZST Miroslav centrum ve varianté 2. Spééné vliaky nasledné
pokracuji po novostavbé az do Znojma, pficemz se vzadjemné kfizuji na kratkém dvoukolejném Useku
navazujicim na ZST Miroslav centrum. U spé&snych vlak{ je uvaZzovéano s nasazenim stejnych vozidel
jako v predchozich variantach (jednotka DML 3 s maximalni rychlosti 160 km/h).

Celkova cestovni doba spé&3nych vlak( mezi Brnem a Znojem ¢ini 48 minut. To je o 4 minuty méné
néz ¢&ini celkovd cestovni doba u stavajicich expresnich autobusovych spojt. Nicméné i zde plati, ze
spésné vlaky je mozné trasovat pouze v 60 intervalu (viz predchozi kapitola), a tak by ve Spicce
musely byt vlaky mezi Brnem a Znojmem doplfiovany expresnimi spoji autobusové linky ¢. 108.

Provéfovéna byla i varianta s maximalni tratovou rychlosti na novostavbé& 200 km/h, avsak kvdli
tomuto by zde bylo nutné nasazovat vozidla s vyssi maximalni rychlosti, ktera by ale na velké Casti
trasy byla nevyuzita. Uspora na celkové cestovni dobé by nepfesahovala 1 - 1,5 minuty v zavislosti
na vlastnostech vozidla pro vy$si rychlost. Pokud by nebyla obsluhovéna ZST Miroslav terminal,
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Uspora oproti pomalejsi varianté by byla vysSi. Byla provéfovana i moznost odliSného trasovani
novostavby mimo Miroslav, kdy se novostavba z trati Brno - Hru$ovany nad Jeviovkou-Sanov
odpojovala jiz v Useku Moravsky Krumlov - Raksice. Takové trasovani by vsak bylo narocnéjsi a
neresilo by obsluhu Miroslavi. Dokonce i pfi maximalni rychlosti 230 km/h by zde celkova cestovni
doba presahovala 40 minut. Toto by navic vyzadovalo nasazeni vozidel s patfi¢cnymi parametry (mj.
tlakotésnost), kterd by vétSinu ¢asu byla nasazena na konvenénich tratich s maximalni tratovou
rychlosti 80 - 120 km/h.

Na trati Bfeclav - Znojmo je zde uvazovano se stejnym konceptem jako ve varianté bez projektu
s tim rozdilem, Ze zde nejsou trasovany spésné vlaky.

5.10 MODELOVY GVD C5.0

Tento GVD je sestaven pro scénar, kdy by byla dokonc¢end modernizace trati Bfeclav - Znojmo, ale
jesté nebyla dokon&ena novostavba Unkovice - Novy Dvir. M{Ze tedy jednat o scénaf pro pfechodné
obdobi (viz kapitola 3.8.1).

Na vSechny vlaky osobni dopravy je zde nasazena elektricka jednotka DML 3 s maximalni rychlosti
160 km/h. Je zde navrhovan obdobny model jako v GVD CO s tim rozdilem, ze dochazi ke zrychleni
spojl (vyuzitelné pfedevsim v krajnich Usecich). Celkova cestovni doba spé&snych vlak{ bude ¢init 43
- 44 minut v zavislosti na sméru. Pokud by spésné vlaky neobsluhovaly Hodonice, mohla by celkova
cestovni doba klesnout na pfiblizné 41 - 42 minut.

Do tohoto GVD jiz byly zakresleny také vlaky nakladni dopravy. BEéhem 120 minut, kdy mezi Breclavi
a Znojmem budou trasovany 2 pary Os a 1 par Sp, bude mozné mezi Bfeclavi a Znojmem trasovat
také 2 pary nakladnich vlakd (jeden par délky 740 m a jeden par délky 600 m). Pouze v obdobi, kdy
v Useku Bfeclav - Mikulov na Moravé pojedou posilové osobni vliaky (maximalné 2 pary vlak( denné),
zde projede pouze 1 vlak nakladni dopravy za hodinu. V dobé mimo pfepravni Spicku a v noci zde
naopak bude mozné trasovat nakladni vlaky ve vétSim poctu.

5.11 MODELOVE GVD C5 A D5

V téchto GVD je uvazovano s vedenim dvou patefnich linek spojujicich Brno a Znojemsko. Prvni linka
spojuje Brno se Znojmem, pfiCemz je v celém Useku vedena bez zastaveni (vlaky Ex). Druha linka
spojuje Brno s Hru$ovanami nad Jevi$ovkou-Sanovem a po trase obsluhuje je$té ZST Pohorelice
terminal (vlaky R). PFi vypoctu jizdnich dob bylo u téchto vlakd uvaZovano se 7% &asovou pfirdzkou.
U obou linek bylo pro tG&ely vypoétt jizdnich dob uvaZovéno se étyivozovou netrakéni souprava railjet
vedenou hnacim vozidlem fady 1216 (314 mist pro cestujici, 124 m, 312 t, 230 km/h, BL3 200 %).
U celkové cestovni doby je u obou linek moZné pocitat s dalsi pdiminutovou asovou rezervou (viz
kapitola 7.5), coz jednak zvysi stabilitu GVD, jednak zde bude mozné nasadit i jind obdobna vozidla,
aniz by to ohrozilo konstrukci GVD.

JelikoZ budou obé linky pokracovat po nové VRT Brno — Sakvice, kde budou ostatni viaky jezdit
rychlosti vyssi nez 200 km/h, budou muset byt na obé nové linky nasazena tlakotésna vozidla bez
ohledu na jejich maximalni tratovou rychlost. Jedinym feSenim, jak se vyhnout podmince
tlakotésnosti, by bylo napojit novostavbu z Pohofelic na stavajici trat Bfeclav - Brno, coz by ale byl
zcela opacny postup, nez ktery je vystavbou nové VRT Brno — Sakvice sledovén. Na jedné strané by
byly rychlé viaky osobni dopravy odvedeny z konvenc¢ni trati, kde diky tomu bude kapacita pro
pomalé osobni a nakladni vlaky, a na druhé strané by sem byly pfivedeny jiné rychlé viaky osobni
dopravy od Znojma. Proto bude uvazovano s tim, Ze tlakotésnost bude nezbytnou podminkou pro
obé& navrhované znojemské linky, a z tohoto dlivodu by Gvahdm o vozidlech s maximalni rychlosti
230 km/h nemélo nic objektivniho branit.

Dalsi vhodnym vozidlem pro obé linky by mohla byt napfiklad Ctyifvozova elektrickd jednotka S-104
Renfe. Tato jednotka ma vykon 4 400 kW, maximalni rychlost 250 km/h, pojme 237 cestujicich a je
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dlouhd 107 m. Trakéni charakteristiku této jednotky nemél zpracovatel k dispozici, a proto bylo ve
vypoctech jizdnich dob uvazovano se Ctyfvozovou soupravou railjet (viz vyse). Lze vsSak
predpokladat, Ze jizdni doby pro obé vozidla by byly velmi podobné. Dalsi Uvaha tykajici se vozidel
je naznacena i v kapitole 4.

Na VRT Brno - Sakvice jsou respektovany ¢asové polohy viaklil dle GVD pro dlouhodoby horizont
(maximalni rozsah), ktery byl pfevzat z SP Praha - Brno - Bfeclav. Tyto vlaky jsou v modelovych
GVD zakresleny oranzovou barvou. Oproti plvodnimu predpokladu tak musely byt véechny trasy
vlakl Ex a R na Znojmo a Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov posunuty pfiblizné o 5 minut tak, aby
nekolidovaly s trasami na VRT Brno - Sakvice. Zaroveri bylo plvodné uvazovéano s pokracovanim
vlak{ Ex ze Znojma déle na Olomouc (& Ostravu), aviak SP Praha - Brno - Bieclav uvazuje ve véech
horizontech se zcela odliSnou dopravou, nez s jakou bylo doposud v ostatnich dokumentacich
uvazovano (to mj. plati jak pro trasu Brno — Pferov, tak pro trasu Brno - Bfeclav). Proto je s obéma
linkami uvazovano jako se samostatnymi, jejichZ trasovani bude na dalSich okolnostech nezavislé.
To vSak neznemoziuje, aby pfi vhodnych okolnostech nebyla néktera linka prodlouzena ¢i slou¢ena
s navazujicim ramenem (byt by se napfiklad jednalo pouze o pfechodna stav). Zarover mohou byt
v budoucnu Iépe sladény trasy jednotlivych linek, a ¢asové polohy tak budou moci byt vraceny do
symetrické polohy. S timto by se posunuly trasy veskerych linek na Znojemsku (viz dale).

Celkova jizdni doba vlak( Ex mezi Brnem a Znojmem ¢ini 25 minut. Celkova cestovni doba vlak{ R
mezi Brnem a Hrudovanami nad Jevidovkou-Sanovem ¢ini 20,5 minuty. Pro spoje pokradujici az do
Mikulova na Moravé dini celkova cestovni doba 33,5 minuty, respektive 34 minut v zavislosti na
smeéru. Vlaky Ex jsou ve Spicce trasovany ve 30" intervalu, v sedle pak v 60 " intervalu. Vlaky R jsou
po cely den trasovény ve 30 intervalu. Zatimco trasovani vliakl Ex ve 30" intervalu si vyZadovala
dodatedné investice (viz kapitola 3.8.2), pro trasovani vlakd R v Gseku Brno - Hru$ovany nad
Jevidovkou-Sanov ve 30 intervalu neni nutné pfijimat zadna zvlastni opatteni. Teoreticky by bylo
mozné nékteré vlaky linky R ukondit v ZST Pohorelice terminal, avéak vzhledem k tomu, Ze se zde
vlaky krizuji (optimalni situace vzhledem k navaznostem v pohorelickém uzlu), tak by zde jedna
jednotka musela stejné minimalné 30 minut stat. Za téchto 30 minut stihne i s rezervou dojet do
Hru$ovan nad JeviSovkou-Sanova a zpét, takze by nemélo vyznam ukondovat vlaky v ZST
Pohotelice-terminal. Nicméné ZST Pohofelice terminal bude pfipravena na pfipadné ukondeni
nékterych spojl. Pro pokracovani poloviny vlak@ linky R z Hru$ovan nad Jevi$ovkou-Sanova do
Mikulova na Moravé ve $picce je nutné ¢aste¢né zvoukolejnit isek Hrusovany nad Jeviovkou-Sanov
- Novosedly (viz kapitola 3.8.3).

Vlaky R pak v ZST Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov obousmérné navazuji na viaky Os Bfeclav -
Znojmo (Os po cely den v 60 intervalu), pficemz je zde mezi témito vlaky umoznén rychly pfestup
formou hrana - hrana’ (viz kapitola 3.11). Po cely den je tak v intervalu 60" minut k dispozici
napriklad spojeni Brno hl.n. — Novosedly za 30 minut, Brno hl.n. — Bfezi za 35,5 minuty, Brno hl.n.
- Mikulov na Moravé za 40 minut, Brno hl.n. - Hodonice za 40 minut atd. Ackoliv linka Ex jezdi
v sedle pouze v 60 intervalu, diky pfestupu hrana - hrana v ZST Hru$ovany nad Jeviovkou-Sanov
mezi Os a R je mozné uvazovat s timto spojenim jako s dopliikovym pro hlavni linku Ex. Celkova
cestovni doba mezi Brnem a Znojmem pfi vyuziti prestupu formou hrana — hrana v Hrusovanech nad
Jevidovkou-Sanové ¢&ini 49 minut. Je véak uvazovano s trasovanim viakd R ve 30 intervalu po cely
den i mimo obdobi prepravni Spicky. PFi vynechani nékterého spoje by totiz doSlo k rozpadu
ndvaznosti v ZST Hru$ovany nad JeviSovkou-Sanov pro jeden nebo pro druhy smér na trat Bfeclav
- Znojmo. Zda a které spoje pfipadné vypustit by mohlo byt zfejmé z dopravniho modelu.
V pfepravnim sedle je teoreticky mozny také scénar s vynechanim vlaki Ex a ponechdnim pouze
vlakd R ve 30’ intervalu (relace Brno - Znojmo by tak v piepravnim sedle byla mozné pouze
s prestupem v Hruovanech nad Jeviovkou-Sanové).

7 Pfestup formou hrana-hrana zde pravidelné nebude k dispozici pro pfestup od Znojma na Brno a od Brna na Znojmo ve
Spicce, kdy polovina vlaki R bude pokracovat na Mikulov. Viz plan obsazeni koleji v klicovych stanicich.
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Pro prestup hrana - hrana v ZST Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov je uvazovéno s 2 minutami. Nad
ramec standardni ¢asové rezervy v jizdnich dobéch Os je pak s dal$i ¢asovou rezervou poéitano v ZST
Mikulov na Moravé, kde je pro vzajemné kfizovani téchto vlakd k dispozici dalsi ¢asova rezerva o
hodnoté 2 minuty. Déle by bylo mozné uvaZovat jesté se zvySenim tratoveé rychlosti v Useku Mikulov
na Moravé - Hru$ovany nad Jeviovkou-Sanov (viz kapitola 3.8.1), ¢imZ by zde v ptipadé potieby
mohla vzniknout dal$i ¢asova Uspora. Pfedevéim diky ¢asové rezervé v ZST Mikulov na Moravé je tak
mozné jesté drobné upravovat vzajemné ¢asové polohy vlakd R.

U linky Ex je uvazovéna doba na obrat ve Znojmé 6,5 minuty. V ZST Brno hl.n. je tak pti celkové
jizdni dobé 25 min na obrat pouze 3,5 minuty. Takovy Cas na ostry obrat v Brné nepostacuje, a proto
zde bude muset byt k dispozici druha jednotka. To vSak z hlediska celkového poctu jednotek nemusi
byt nutné nezadouci. Co se linky R tyce, tak ta ma v Brné na obrat 8,5 minuty a v HruSovanech nad
JeviSovkou-Sanové 10,5 minuty, respektive 40,5 minuty ve $pi¢ce a v ZST Mikulov na Moravé pak
14 minut (pouze ve Spic¢ce). Na linku R tak budou pro 30" interval postacovat 3 jednotky (pro 30"
interval pouze do Hrugovan nad Jevi$ovkou-Sanova by postacovaly jednotky 2). V ZST Brno hl.n. tak
bude prakticky po cely den k dispozici jedna jednotka, ktera zde bude mit prostoj vzdy 63,5 minuty
(respektive 33,5 minuty ve $picce). Tato jednotka mize tedy zalohovat obé linky (Ex i R) s tim, Ze
kdyz by byla mimoFadné vyuzita na neplanovany obrat, tak by jednotka na lince Ex vykonala v Brné
hl.n. ostry obrat. V takovém pfipadé by pravdépodobné odjela mirné zpozdéna, ale zadny vlak by
nemusel byt odfeknut. Z vystupl z dopravniho modelu je mozné ucinit zavér, Ze na obé linky budou
nasazena vozidla s obdobnou kapacitou, takze jejich vzajemné zalohovani by nemél byt problém.

Optimalni feSeni nasazeni a obratu vozidel zde pravdépodobné bude pro jednotlivé horizonty velmi
rozdilné. V nékterych horizontech bude napfiklad mozné jednu ¢i obé linky prodlouzit z Brna nékam
dale. V jinych horizontech bude mozné obéhy vozidel sloucit s dalSimi linkami v JMK. Zatimco v Brné
je mnoho proménnych, kdy bude zaviset na postupné realizaci jednotlivych trati i dil¢ich usekd,
dopravcich plsobicich na jednotlivych linkach, vlastnich vozidel atd., tak ve Znojmé bude koncepce
stabilni (vozidla z Brna budou pokraCovat pouze zpét do Brna, zadné dalsi VRT kolem Znojma
pravdépodobné nevzniknou atd.). Z tohoto divodu je optimalizovan uzel ve Znojmé, a danému uzlu
jsou pFizplsobeny navaznosti véech autobus( i vliakl v rdmci celého Znojemska. V ramci uzlu Brno
bude pravdépodobné nutné pocitat prakticky s kazdoro&nimi Upravami ob&hl vozidel, a pfipadné i
linkovym vedenim do doby, nez dojde k Uplné realizaci veSkeré vyhledové infrastruktury. Nejista je
i samotna realizace ZUB, pfi¢emz nelze vyloudit, Ze v pFipadé jejiho zpozdéni bude pro kratkodoby
horizont nutné nalézt provizorni feseni. V krajnim pfipadé by napfiklad po dobu nékolika let mohly
vlaky Ex ze Znojma jezdit na stavajici brnénské dolni nadrazi, odkud by eventualné po provizornim
propojeni mohly pokracovat po novostavbé smérem na Prerov.

Doba 6,5 minuty na obrat ve Znojmé by méla byt dostateénd, obzvlast s prihlédnutim ke skuteénosti,
7e v celkové jizdni dobé vlakd Ex je dalsi pliminutova rezerva (viz kapitola 7.5), coz z praktického
hlediska znamend, *e zde redlné na obrat miZe byt a? 7,5 minuty. Pokud by zde nebylo mozné
provadét ostry obrat, je ZST Znojmo navrZena tak, aby byly pro vlaky Ex k dispozici dvé dopravni
koleje. Primarné bude pro vlaky Ex uvazovano s vyuzitim dopravni koleje ¢. 1 (pfed vypravni
budovou) s tim, ze zde bude mj. k dispozici pfestup formou hrana - hrana mezi linkou Ex a osobnimi
¢i spésnymi vlaky pokracujicimi na Moravské Budé&jovice. Podrobnéji je vyuziti koleji ve Znojmé
patrné z planu obsazeni dopravnich koleji nachazejiciho se v ¢asti B.6 Prilohy dopravni technologie.

Na uzly X:25 a X:55 linky Ex ve Znojmé budou navazany veskeré linky ze Sirokého okoli (autobusové
i vlakové). Dvé Casové polohy béhem Spickové hodiny zde budou vyhodné vzhledem k omezenym
kapacitnim moznostem stavajiciho autobusového nadrazi. Jednotlivé linky tak budou béhem Spicky
vazany na jiné uzly s tim, ze v pfipadé soubéhu nékterych linek v urcitych Usecich bude tohoto
vyuZito k dosazeni 30° intervalu (napfiklad pro spojeni s obcemi Unanov, Prosiméfice atd.).
Navrhované Casové polohy jednotlivych linek a pfipadné Upravy jejich tras byly konzultovany se
zastupcem koordinatora dopravy. Ten s navrhem ve vSeobecnosti souhlasil, pricemz nevyloucil
pfipadné mensi Upravy. Pro potfeby této studie je vSak navrh plné postacujici, a umozni

SP Brno - Znojmo 47/109



AFRY

AF POYRY

maximalizovat pfinosy pro ekonomické hodnoceni. Linkové vedeni a casové polohy veskerych
upravovanych linek jsou patrné v Casti B.6 Prilohy dopravni technologie.

Trasy vlak{ Ex, R, Sp, Os i autobusl je v tomto modelu moZné povaZovat jako za vzajemné ustélené
s tim, ze vSechny tyto trasy je mozné jako jeden celek vyjmout a v pfipadé potfeby presunout do
odliSné Casové polohy. Trasy byly do navazujici infrastruktury zkomponovany tak, aby v odb.
Unkovice postacovalo Uroviové zapojeni. V krajnim pfipadé by tak teoreticky bylo mozné
v Unkovicich uvaZovat i s jednokolejnym napojenim, aniz by doslo k zasahu do konstrukce GVD.
Pokud by toto krajni feSeni mélo byt navrzeno, bylo by nutné jej dale podrobnéji provérit predevsim
s ohledem na kapacitu kli¢ovych prvkl a stabilitu GVD.

U vloZenych vlakl Ex jezdicich b&hem $pi¢ky nastava kolize s linkou R13 v tseku Unkovice - Brno.
V GVD je naznaceno posunuti ¢asové polohy linky R13 o0 2,5 minuty ,doprava". To mize byt docileno
napriklad pozdéjsim odjezdem z Breclavi ¢i Hodonina. Zaroven je mozné i posunout trasu linky R13
na opacnou stranu, coZ by bylo mozné docilit napfiklad projizdénim ZST Zajedi, kde je uvazovano se
zastavovanim téchto vlakl. Po zohlednéni tohoto posunu trasy pak bude pfipadnd Urovriova varianta
zapojeni v Unkovicich stale vyhovujici.

Prostoj jednotky v HruSovanech nad JeviSovkou-Sanove (bé&hem $picky) dlouhy pies 40 minut,
nahrava pripadnému prodlouzeni poloviny spojl linky R ve $pi¢ce napfiklad do Hevlina ¢&i Laa an der
Thaya, k &¢emuZ by nebylo nutné nasazovat zadné dal$i vozidlo. Toto miZe pfipadné vyhodnotit
néktera dalsi studie. Navrh ZST Hru$ovan nad JeviSovkou-Sanov na toto bude pfipraven.

Také zde bude nutné provéfit trasovani vlakd v ZUB, coz by mélo byt soucasti dokumentace
zabyvajici se vyhradné timto uzlem, ve které bude prostor na vzajemnou koordinaci veskerych tras
byt do uzlu vedeny alternativnim zplsobem po stavajici trati, na kterou se napoji v ZST Modfice.
Konfigurace kolejist pak mohou byt pro podobné situace vyhledové optimalizovany. Pro potfeby
vypoctl jizdnich dob bylo uvaZovano s uzlem Brno v podobé dle varianty Ab.

Modelové GVD byly rozdéleny pro varianty max a min (viz kapitola 3.8.4). Modelovy GVD D5-min
byl dale rozdélen pro obdobi prepravni Spicky a sedla. V sedle je Usekem Pohorelice terminal — Bozice
u Znojma trasovan jeden par manipulaénich vlakl, ktery timto Usekem v obdobi pFepravni $picky
neni mozné trasovat. V GVD je naznaceno pokracovani danych vlakd i do Znojma, aviak tento Usek
neni pro trasovani danych vlakli omezujici, pfi¢emz je mozné zde jakékoliv nékladni vlaky trasovat
v pribéhu celého dne.

6 NAKLADNI DOPRAVA
Duplicitné jsou nékteré pasaze této kapitoly uvedeny také v Casti A.4 Prepravni poptavka.

Pfedev$im trat Bfeclav - Znojmo dnes patfi z hlediska ndkladni dopravy mezi nejzatizenéjsi
neelektrizované traté v CR. Ro¢né je zde prepraveno v priméru pfiblizné 1 mil. hrubych tun na
kilometr. V okoli traté leZzi mnoho vyznamnych prepravcd, at uz se jednd o pilu s nejvétdim
mnozstvim zpracovaného dfeva v celém Rakousku, nejvétsim moravsky cukrovar, dvé vyznamné
cihelny, nékolik piskoven, sila atd. Cast z téchto prepravcl vyuZivd v menséi ¢i vétsi mire Zeleznicni
dopravu jiz dnes, ostatni mohou pro Zeleznici do budoucna pfedstavovat vyznamny potencial.
DlleZitou roli méa trat Bieclav - Znojmo i pro odklonovou nakladni dopravu, a to p¥i rozliénych
vylukach nejen CR, ale i v Rakousku.

Vyuziti traté Brno - Hrusovany nad JeviSovkou nakladni dopravou je nizsi nez u traté Breclav -
Znojmo. Pro zelezni¢ni nakladni dopravu zde existuje potencidl predevSim v podobé lomu
Olbramovice napojenym vlastni vle¢kou do ZST Raksice. Vyznamné jsou zde také prepravy obilovin
¢i fepky (nakladka predevsim v Miroslavi, Raksicich a Ivancicich), Zelezného Srotu (nakladdka
v Moravském Krumlové) a dreva (nakladka ve vétSiné stanic na trati). V Miroslavi ma prepravce
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NAVOS, a.s. vle¢kou napojeny svij areal pro skladovani hnojiv. DlleZité bude obdobi, béhem kterého
bude dochazet k dostavbé Jaderné elektrarny Dukovany (EDU), kterd je napojena vlastni vleckou
taktéz do ZST Raksice. Vyznamné mnoZstvi materidlu pro dostavbu elektrarny by mélo byt navazeno
po Zeleznici. Trat Brno - HruSovany nad Jevi$ovkou-Sanov mize takté? slouZit pro odklonovou
nakladni dopravu, a to bé&hem vyluk v Useku Bieclav - HruSovany nad Jeviovkou-Sanov.

6.1 ANALYZA PARAMETRU TRATI BRECLAV - ZNOJMO - (OKRiSKY)
PRO NAKLADNI DOPRAVU

Pro analyzovani parametrl trati je vhodné tuto analyzu rozdé&lit na analyzu stavajiciho stavu a
analyzu vyhledového stavu (jednak pro variantu BP, jednak pro projektové varianty). Analyza
stavajiciho stavu je doplnéna jesté o analyzu stavu pred rokem 2017, kdy zapocaly stavby
Revitalizace trati Breclav - Znojmo, diky kterym doslo k uréitym zlepSenim pro nakladni dopravu.

6.1.1 Stav pied rokem 2017

Do roku 2017 nebyla realizovana prakticky zadna investice, kterou by byla vyznamnéji zvysena
konkurenceschopnost traté pro nakladni dopravu. Nejvyznamnéjsi omezeni, se kterymi se zde
nakladni dopravci museli potykat pred rokem 2017, jsou vypsana v nasledujicich bodech.

« Jednim z hlavnich omezeni byla nutnost délit nakladni vlaky, jejichz délka presahovala
v klicovych stanicich, kde dochazelo ke kfizovani s vlaky osobni dopravy (nejdelsi kolej
v ZST Mikulov na Moravé 401 m, nejdel$i kolej v ZST Novosedly 421 m).

« Béhem nocnich hodin, kdy zde vlaky osobni dopravy nejezdily a kdy by teoreticky bylo
mozné zde trasovat delSi nakladni vlaky, byly zavedeny vyluky dopravni sluzby (VDS).
Nakladni vlaky tak v noci nemohly projet, a musely ¢ekat do rannich hodin. VDS byly
zavedeny jak na trati Bfeclav - Znojmo, tak na trati Znojmo - OkfFisky.

« Staniéni i tratovad zabezpelovaci zafizeni (SZZ a TZZ) zde patfila k nejzastaralej$im
v celé CR (Szz 1. kategorie, ru¢né prestavované vyhybky atd.). Na trati Bfeclav - Znojmo
tak vSechny vlaky musely vétSinu stanic projizdét snizenou rychlosti 40 km/h. Déle zde
byly prodlouzeny provozni intervaly kfizovéni a znemoznény soucasné vijezdy vlakd
(ndkladni vlak tak napfiklad musel prijet do stanice ve vyrazném predstihu pred druhym
vlakem atp.).

« I b&hem pracovnich dnl byly navic ve stanicich s ruéné pfestavovanymi vyhybkami
redukovény pocty dozorcll vyhybek. V ZST Novosedly byl jiz od 14:30 k dispozici pouze
jeden dozorce vyhybek, ktery tak pfi kfizovani musel prestavovat vyhybky na obou
zhlavich, ¢mZ se jiz tak dlouhé provozni intervaly prodluzovaly jesté vice. V ZST
Hodonice dochazelo ke stejné situaci jiz od 13:30 s tim, Ze stanice je v porovnani se ZST
Novosedly pfiblizné o 200 m delSi, a dozorce vyhybek se tak musel pfi kfizovani
premistovat na del$i vzdalenost. Nejhorsi situace byla v ZST BoZice u Znojma, kde do
13:35, eventuadlné do 14:50, slouzil pouze jeden dozorce vyhybek, a nasledné zde byl
osamoceny vypravdéi. To prakticky znamenalo, Ze pfiblizné polovinu dne byla stanice pro
kFizovani nevyuzitelnda, a bylo ji mozné povazovat spiSe za hlasku (pro nakladni dopravu
navic za hlasku s propadem rychlosti).

« Pro vlaky jedouci na ose Bfeclav - Znojmo — Okfisky je nutné ve Znojmé vykonavat
Gvrat, pfi¢emz bez vyuziti stani¢nich koleji pro osobni dopravu neslo uvazovat s moznosti
uvrati vlaku delsiho nez 330 m, aniz by nebylo nutné soupravu sunout. Na sunuti
soupravy je pak nutné, aby na jejim konci byl dalSi zaméstnanec dopravce, ktery pfi
sunuti podava informace strojvedoucimu.
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« Cela trasa nebyla elektrizovana, takze bylo nutné vyuzivat hnaci vozidla nezavislé trakce.
Dopravci tak museli mj. uvazovat s vyssimi provoznimi naklady. Pro dvé hnaci vozidla
fady 742 byl napfiklad pro smér Znojmo - Bfeclav stanoven normativ (T4) na hodnotu
1500 tun. Zpravidla tak bylo nutné délit viaky na dvé &asti nejen kvili jejich délce, ale i
kvdli jejich hmotnosti.

« Zde je jeSté mozné uvést, ze na Znojemsku chybéla kolejova vaha, coz znamenalo, Ze
veskeré vozy nakladané napfiklad zeleznym Srotem jedoucimi ve sméru na Viden (cilové
stanice napfiklad Udine ¢&i Linec) musely byt trasovany pfes Brno-Maloméfice, kde
dochéazi k vazeni vozl. To taktéZ snizovalo konkurenceschopnost Zeleznice a zvy3ovalo
cenu za prepravu.

Shrnuti: Nakladni dopravci byli ¢asto nuceni délit své vlaky na vice ¢asti, a to z divodu jejich délky
&i jejich hmotnosti. Trasovani vliakd v Useku BFeclav - Znojmo - (Okfigky) bylo mozné pouze
v dennich hodinach, pfi¢emz bylo nutné pocitat s dlouhymi prostoji v jednotlivych stanicich a nizkou
cestovni rychlosti. Nebylo zde mozné efektivné vyuzivat vozidla a zaméstnance, tudiz se dopravcim
pfi trasovani jejich vlakd na rameni Bfeclav - Znojmo - Okfigky vyznamné navy$ovaly provozni
naklady, a Zelezni¢ni nakladni doprava zde tudiz nebyla konkurenceschopna. Napriklad z Petrovic u
Karviné do Breclavi (206 km) byl dopravce schopen prepravit svij vlak s nizéimi provoznimi néklady
nez v konec¢ném Useku Breclav - HruSovany nad JeviSovkou (43 km), jelikoZ pro tento posledni Usek
musel obstarat hnaci vozidla nezavislé trakce a musel zde svi{j vlak trasovat na vice ¢asti s nizkou
cestovni rychlosti. Takova preprava pak zpravidla skoncila na silnici, a to nikoliv pouze v koncovém
useku, ale v celé trase. U jinych preprav dopravci volili delsi trasy, aby se vyhnuli trase Breclav -
Znojmo (v nékterych pripadech vyuzivali i o vice nez 100 km delsi alternativni trasy).

6.1.2 Zmény mezi lety 2017 a 2020

Hlavni zlepseni pro nakladni dopravu nastalo po dokonceni staveb Revitalizaci trati Bfeclav — Znojmo.

« Co se dé&leni vlakl ty&en, tak zde nastalo ¢aste¢né zlep$eni. Po trati Bfeclav - Znojmo
dnes mozné trasovat vilaky délky az 605 m (vyjimecné i vice). Tohoto je vSak vyuzivano
spise sporadicky, a vétsi ¢ast vlakl je naddle délena na dvé ¢&asti. Napiiklad v lednu a
Gnoru 2020 bylo na trati Bfeclav - Znojmo rozdéleno minimalné 47 vlakl, a pouze 7
vlakd, jejichz délka se pohybovala kolem 600 m, jelo v celku.

« V oblasti VDS doslo k vyraznému zlepseni. V poloviné roku 2020 doslo k redukci VDS jak
na trati Bfeclav - Znojmo, tak na trati Znojmo - Ok¥isky. S drobnymi omezenimi je tak
mozné po trase Bfeclav - Znojmo - OkFiSky trasovat nakladni vlaky i v noci.

« U stani¢nich a tratovych zabezpelovacich zafizeni do$lo k ¢aste¢nému zlepSeni. Stanice
a mezistani¢ni Useky, které neprosly revitalizaci (Usek Novosedly - Znojmo) stale
problematické.

«  Problém s chybéjicimi dozorci vyhybek v Novosedlech, Bozicich u Znojma a Hodonicich
pretrvava beze zmény.

« Uvrat ve Znojmé stéle stejné problematicka.

«  Co se normativi hmotnosti tyce, tak zde doslo k ¢aste¢nému zlepseni. Nékteré normativy
hmotnosti vzrostly o desitky procent. Nicméné prozatim tohoto neni ¢asto vyuZzivano, a
vétsina vliakd je nadale dé&lena na vice &asti, nebo na né dopravce nasazuje dalsi hnaci
vozidlo. Zvysenych normativ vyuZivaji predevsim dopravci CityRail, IDS Cargo a Cargo
Motion. Elektrizace stale chybi.

« Kolejova vaha ve Znojmé stale chybi.

Shrnuti: Vyznamny pfinos pro nakladni dopravu méla revitalizace trati Bfeclav - Znojmo, ktera
probéhla v letech 2017 a 2018 ve dvou etapach, v rdmci kterych byl revitalizovan Usek Bori les
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(mimo) - Mikulov na Moravé (véetné). Nakladni vlaky tak dnes projedou Usek Breclav — Hrusovany
nad JeviSovkou Sanov vyrazné rychleji, a v optimalnim pripadé také s minimalnim poctem zastaveni.
Nejvyssi povolend délka vlaku vzrostla na 605 m (prozatim vSak vyuzivano sporadicky). Vyrazné
vzrostly i nékteré normativy hmotnosti (napfiklad pro dvé hnaci vozidla fady 742 ve sméru Znojmo
- Breclav z T4 1500 tun na T4 2300 tun). ZvySené normativy jsou prozatim vyuzivany taktéz
sporadicky. Nové je mozné trasovat nakladni vlaky na trase Bfeclav - Znojmo - Okfisky i v nocCnich
hodinach, diky ¢emuz se pro dopravce trasa dale zatraktivnila. Napfiklad dne 25.9. 2020 byl
v nocnich hodinach po trase Jihlava - Znojmo - Bfeclav trasovan vlak dopravce IDS Cargo ze Vcelné
do Leopoldova. JelikoZ byl vlak v celé trase veden v nezavislé trakci, dopravce mohl vyuzit o 40 km
kratsi trasu pfes Znojmo. Vzdalenost mezi Jihlavou a Bfeclavi vlak urazil za 3 hodiny a 16 minut.
Dopravce v Useku Jihlava - Breclav zaplatil o 34 % mensi ¢astku za poplatek za dopravni cestu
a spotfeboval 0 27 % méné nafty. Jesté o nékolik mésicd dfive by tato Uspora nebyla mozna. Ve
druhé poloviné roku 2020, kdy byly zruSeny VDS, lze napocitat celkem 78 nakladnich a 14
lokomotivnich vlakd, které byly po trati Bieclav - Znojmo trasovany v hodinach, ve kterych by dfive
byly VDS.

6.1.3 Varianta bez projektu

Na trati Bfeclav — Znojmo dochdzi k dil¢imu zlepSeni prakticky pouze u chybé&jicich dozorcl vyhybek
v Novosedlech, Bozicich u Znojma a Hodonicich, kde jiz tito zaméstnanci nebudou zapottebi, jelikoz
stanice budou vybaveny SZZ 3. kategorie. Diky tomu se také zkrati nékteré klicové provozni
intervaly, z ¢ehoz bude tézit také nakladni doprava. Naopak zhorseni pro nakladni dopravu bude
predstavovat skutecnost, ze dojde ke zkraceni dopravnich koleji ve stanicich Novosedly, Hrusovany

kategorie na stavajici konfigurace kolejist.

Jelikoz se trat Bfeclav - Znojmo stane ve varianté bez projektu vyrazné atraktivnéjsi pro osobni
dopravu, bude zde mozné trasovat spésné vlaky ve 2hodinovém taktu. To bude znamenat, Zze mimo
no¢nich hodin zde vétdina nakladnich vlakd nebude moci byt del$i nez 380 m. Oproti stavajicimu
stavu zde tedy dojde k vyraznému zhorseni. V nocnich hodinach zde bude mozné trasovat nakladni
vlaky obdobné délky jako v soucasnosti.

6.1.4 Projektové varianty 3 a5

Na trati Bfeclav — Znojmo dochazi k odstranéni prakticky veskerych omezeni pro nakladni dopravu.
Nakladni vlaky budou moci projet celou trat Bfeclav - Znojmo v kratkém ¢ase, a to kdykoliv v dennich
¢i no¢nich hodinach. Po cely den zde bude mozné trasovat vliaky dlouhé az 740 m, coz bude vyhledové
standardni délka na patefnich tratich. Na vedeni ndkladnich vlaki mezi Bfeclavi a Znojmem bude
vyhledové postacovat jedno moderni ¢tyfnapravové elektrické hnaci vozidlo namisto stavajicich 2 -
3 hnacich vozidel nezavislé trakce. Normativy pro jedno elektrické hnaci vozidlo o vykonu 6 400 kW
zde budou moci byt v zvislosti na sméru az T4 2800 a T4 4000 tun. TaktéZ ZST Znojmo je navrzena
tak, aby umoznila Gvrat vlaku dlouhého aZz 740 m bez nutnosti sunuti ¢ déleni soupravy. Provozni
naklady spojené s trasovanim nakladnich vlak{ na trati Bfeclav - Znojmo tak budou minimalizovany,
a zelezni¢ni nakladni doprava se zde tak stane konkurenceschopnéjsi.

Jelikoz bude komplexné upraveno kolejové Fe$eni ZST Znojmo, nemél by byt problém zde nékterou
z koleji vyclenit pro vybudovani kolejové vahy (v navrhovaném feSeni by se mohlo jednat napfiklad
o kolej €. 10b), diky éemuz by nebylo nutné vozy kvili vdZzeni trasovat az do Brna-MaloméFic.

Pro maximalizaci pfinost pro nakladni dopravu bude vyhledové vhodné dale elektrizovat a zkapacitnit
také Usek Znojmo - OkfiSky — (Jihlava). Trvale by tudy pak mohly byt trasovany naptiklad nakladni
vlaky v relaci Bfeclav - Jihlava / Ceské Budéjovice, pro které by trasa pres Znojmo byla o 40 km
krat$i a sklonové& méné naro¢nd v porovndni s trasou pres Brno a Havli¢kiv Brod. Na trati Znojmo -
Jihlava by normativy pro jedno Ctyfnapravové elektrické hnaci vozidlo o vykonu 6 400 kW mohly
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v obou smérech Cinit minimalné T4 1800 tun. V pfipadé jakychkoliv vyluk na hlavni trase by pak
trasa Bfeclav - Znojmo - Jihlava - (Havli¢klv Brod) mohla slouZit pro odklonové nakladni viaky.

6.2 ANALYZA PARAMETRU TRATI BRNO - HRUSOVANY N. J.-SANOV
PRO NAKLADNI DOPRAVU

Parametry této trati a koncept osobni dopravy jsou pro nakladni dopravu omezujici, a to zejména
v Useku Strelice - Moravsky Krumlov. V obdobi pfepravni Spicky, kdy jsou usekem vedeny vlaky
osobni dopravy ve 30" intervalu, je prakticky nemozné timto Usekem trasovat jakykoliv nakladni
vlak deldi nez 240 m. V ostatnich ¢astech dne je mozné vyuZit normativy délky vlaki nakladni
dopravy 361 m. V Gseku Moravsky Krumlov — Raks$ice — Hru$ovany nad JeviSovkou-Sanov je mozné
vyuzivat hodnotu NPDV cinici 434, a to i béhem prepravni Spicky. Omezujicimi jsou taktéz normativy
hmotnosti, které jsou pfiblizné o 15 - 35 % nizsi oproti trati Breclav — Znojmo.

Vzhledem k vyse uvedenému je dnes vétdina nakladnich vliakd jedoucich mezi Brnem a Hru$ovanami
nad JeviSovkou-Sanovem trasovana pres Bfeclav. Dokonce i vétsina vlakd jedoucich mezi Brnem a
Miroslavi a ¢ast vlakd jedoucich mezi Brnem a Raks$icemi jsou takté? trasovany pres Bieclav.

6.2.1 Varianta bez projektu

V této varianté nedochazi k zadnym zasadnim zlepSenim pro nakladni dopravu. Pouze v Useku
Raksice - HruSovany nad JeviSovkou-Sanov by mohla byt zvy$ena hodnota NPDV na pfiblizné 550 m
(viz podrobné&ji v kapitole 3.17.2).

6.2.2 Projektové varianty 1 a 1a (dale nesledovano)

V téchto variantach by bylo mozné v Useku Stfelice - Raksice trasovat vlaky dlouhé 410 m béhem
Spicky, respektive vlaky dlouhé 500 m v sedle a v noci. Nicméné béhem Spicky, kdy budou Usekem
Strelice — Moravsky Krumlov trasovany osobni viaky ve 30 intervalu, zde bude problém trasovat
jakykoliv nakladni vlak. V realném provozu bude teoreticky mozné zde v daném obdobi nakladni
vlaky trasovat, a to diky nizkym hodnotdm naslednych mezidobi, coZ bude jednim z benefitd systému
ETCS.

V Useku Raksice - Hrusovany nad Jevi$ovkou-Sanov bude mozné trasovat vlaky dlouhé az 725 m po
cely den, coz mize byt teoreticky vyuZitelné nékterymi vlaky b&hem dostavby EDU.

Pro nakladni vlaky jedouci Usekem Miroslav — Hrudovany nad Jevi$ovkou-Sanov bude chybéjici
elektrizace v tomto Useku znamenat, e ve vétdiné pfipadd budou muset byt vedeny po celé trati
v nezavislé trakci. To mGze byt vyrazné omezuijici v pfipadé, kdyz by trat Bfeclav - Znojmo byla
modernizovana ve varianté 5, a véechny navazujici Useky by pak byly elektrizovany.8

6.2.3 Projektové varianty 1" a l1a’

Zde oproti variantdm 1 a 1a nedochazi k modernizaci Useku Moravsky Krumlov - Miroslav. Na rozdil
od téchto variant zde tedy nebude mozné trasovat tak dlouhé viaky v Useku RaksSice - HruSovany
nad JeiviSovkou-Sanov (eventualné BoZice u Znojma). Namisto vlakd dlouhych 725 m by zde bylo
mozné trasovat vlaky dlouhé maximalné 550 m.

6.2.4 Projektové varianty 2 a 4 (dale nesledovano)

V porovnani s predchozimi variantami je v téchto variantach po trati Brno - HruSovany nad
Jeviovkou-Sanov vedeno vice vlak{ osobni dopravy (1 par Sp za hodinu navic), co? ma negativni

8 Pfi varianté 5 by viak trat Brno — Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov koncila v odboéce Emin zamek, a vlaky pokracujici na
Znojmo by tak nemusely vykondvat Uvrat, zatimco u vlak( pokradujicich na Bfeclav by bylo nutné vykonani Gvrati v BoZicich
u Znojma.
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dopad na moznost trasovani vlakl nakladni dopravy. Trasovani nakladnich vlak( v GUseku Brno -
Moravsky Krumlov by zde bylo jesté komplikovanéjsi (nicméné stadle mozné; zejména tehdy, pokud
by byl nakladni viak vedeny elektrickym hnacim vozidlem). Oproti pfedchozim variantdm je zde
naopak pro nakladni dopravu pfiznivéjsi ndvrh ZST Moravsky Krumlov, kterd by byla prodlouzena
smérem k Brnu.

V Useku Raksice - Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov by bylo mozné trasovat viaky dlouhé az 725 m
po cely den.

TaktéZ i zde nebylo uvazovano v elektrizaci koncového Useku trati, kde by tak mohl vzniknou kratky
ostrovni Usek ohraniceny ze vSech stran elektrizovanymi tratémi. U varianty 4 by teoreticky bylo
mozné po novostavbé trasovat nakladni vlaky, pro coz by zde musela vzniknout dopravna
s kolejovym rozvétvenim (v opacném pripadé by zde nakladni vlaky mohly byt trasovany pouze
v noci). Pokud by se byvala varianta 4 bliZzila ekonomické rentabilité, moha byt smysluplnost
takového navrhu provérena.

6.2.5 Projektova varianta 3

V Useku Brno - Raksice se jedna o identicky navrh s identickym konceptem dopravy jako v navrhu
variant 2 a 4 (pro vlaky nakladni dopravy zde plati stejnd omezeni). Vyrazné zlepseni z pohledu
nakladni dopravy vSak nastava v koncovém uUseku, ktery je zde, jakozto v jediné variantég,
elektrizovan. Navic by zde bylo mozné z trati Brno - HruSovany nad Jevi$ovkou-Sanov trasovat
nakladni vlaky bez Uvrati jak smérem na Znojmo, tak smérem na Breclav.

6.2.6 Projektova varianta 5

Navrhem dle varianty 5 se méni zapojeni trati Stielice - Hru$ovany nad JeviSovkou-Sanov do trati
Bfeclav - Znojmo, kdy namisto do HruSovan nad JeviSovkou-Sanova je trat zalsténa do BoZic u
Znojma (respektive smérem na BoZice u Znojma do odbocky Novy Dvir nachazejici se v Useku
Hru$ovany nad JeviSovkou-Sanov - BoZice u Znojma). Hodnoty normativi délky a NPDV se na trati
Strelice - Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov (nové BoZice u Znojma) neméni. Dopady na trasovani
nékladnich vlak{ jsou podrobné uvedeny v kapitole 6.7.1.

6.3 VYBRANE UKAZATELE NAKLADNI DOPRAVY V UPLYNULYCH
LETECH

Nize jsou uvadény ukazatele za obdobi a Useky, které méli projektanti k dispozici. Tam, kde nebylo
mozné data podrobné vyhodnotit, jsou uvadény alespor odhady. U vlak( jsou uvadény hrubé tuny,
ve kterych neni zapocitana hmotnost hnacich vozidel (véetné téch necinnych razenych ve vlaku).
Mezi vlaky nakladni dopravy nejsou zapocitany lokomotivni a drobné pracovni viaky.

6.3.1 Vybrané ukazatele pro Gsek Novosedly - Hrusovany nad Jevisovkou-Sanov

S drobnymi odchylkami je mozné ukazatele z tohoto Useku vztdhnout na celou trat Bofi les -
Hru$ovany nad JeviSovkou-Sanov, kde nedochazi k vyraznym zménam ve slozeni a celkovém poctu
vlakd. V po&ate&nim Useku Bfeclav - Bofi les jsou navic vedeny nékteré manipulaéni a ucelené vlaky,
a hodnoty jsou zde tak o néco vyssi.

Posledni ukazatele, které jsou k dispozici pro Usek Novosedly - Hru$ovany nad Jeviovkou-Sanov
jsou za rok 2019. V letech 2017 a 2018 probihala v Useku Bfeclav - Novosedly rozsahla vylukova
ginnost v délce tfech, respektive Sesti mésicl, a proto zde souhrnné ukazatele za tyto roky nejsou
uvadény. Vétsina ndkladnich vlakl v inkriminovanych mésicich byla veden odklonem po trati Brno -
Hrudovany nad JeviSovkou-Sanov, nékteré vliaky pak Znojmo zcela objizdély pres Havli¢kdv Brod
(zatéz z Breclavi za normalnich okolnosti pokracujici ze Znojma ve sméru na Okrisky). Kromé téchto
dvou velkych vyluk se na trati Bfeclav - Znojmo kona fada kratSich nepretrzitych vyluk. Napfiklad
na prelomu dubna a kvétna roku 2019 se jednalo o 2tydenni nepfetrzitou vyluku v Useku Breclav -
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Novosedly. Dalsi dopady na trasovani nakladnich vlakd maji i vyluky na navazujicich tratich za
Znojmem (ve sméru na Jihlavu i ve sméru do Rakouska).

« Vroce 2016 projelo Usekem celkem 1 124 nakladnich vlak{, 22 193 voz({ a 1 031 615 tun.
«  Vroce 2019 projelo Usekem celkem 1 286 nakladnich vlak(, 22 975 vozt a 1 072 834 tun.

Z pohledu prepravenych tun zde mezi lety 2016 a 2019 byly nejsilnéjSimi mésici:

« Listopad 2016 (183 vlak{, 3 804 vozd, 179 988 tun).
« Rijen 2018 (183 vlakd, 3 378 vozl, 160 897 tun).
«  Prosinec 2016 (162 vlak{, 3 403 vozU, 160 050 tun).

Dodatecné byl tésné pred konecnym odevzdanim této studie analyzovan meésic listopad 2021.
V tomto mésici zde projelo celkem 223 vlakl, 4 365 vozl a 209 075 tun. V nejsilnéjsi dny jezdilo
timto Usekem az 11 nékladnich viak{ za 24 hodin.

6.3.2 Vybrané ukazatele pro usek Hodonice - Znojmo

Vzhledem k tomu, Ze vétSina zatéze z Hodonic je stahovana manipulacnimi vlaky do Znojma, avsak
soucasné nékteré ucelené vlaky jedou z Hodonic pfimo na Breclav, a Usekem Hodonice - Znojmo
tudiz neprojedou, lze odhadovat, ze Usekem Hodonice - Znojmo projede maximélné o 10 % vice
zatéze nez v navazujicim uUseku HruSovany nad JeviSovkou - Hodonice (kde miva dale narazové
dopad i naklddka ucelenych viakd s obilninami v BoZicich u Znojma, priemz cast zatéze byva
stahovana do Znojma a cast jezdiva prfimo do Breclavi).

Taktéz zde mély nékteré vyluky negativni dopad na trasovani vlakd (viz predchozi kapitola).

« Vroce 2016 projelo Usekem celkem 1 172 nakladnich vlakl, 15 873 vozl a 728 750 tun.
« Vroce 2017 projelo Usekem celkem 1 405 nakladnich vlak{, 18 224 voz{ a 837 520 tun.
« Vroce 2018 projelo Usekem celkem 1 150 nakladnich vlak{, 13 997 voz{ a 663 872 tun.
«  Vroce 2019 projelo Usekem celkem 1 316 nakladnich vlakl, 17 853 vozl a 834 605 tun.

Z pohledu prepravenych tun zde mezi lety 2015 a 2019 byly nejsilnéjSimi mésici:

« Srpen 2015 (276 vlakl, 4 944 voz{, 223 557 tun).

«  Cervenec 2015 (219 vlakd, 3 537 vozl, 156 951 tun).
« Cervenec 2017 (208 vlakd, 3 437 vozl, 156 061 tun).
« Srpen 2017 (220 vlakd, 3 561 voz{, 154 318 tun).

« Kvéten 2019 (139 vlak{, 2 231 vozd, 100 230 tun).

Vysoké hodnoty z letnich mésicl let 2015 a 2017 byly dany predeviim vylukovou ¢&innosti na trati
Brno - Havli¢klv Brod, kdy od 15. 6. 2015 do 31. 8. 2015 a od 1. 7. 2017 do 8. 9. 2017 byly po trati
BFeclav - Znojmo trasovany 2 pary odklonovych vlakd denné. V roce 2015 se od 17. 8. do 5. 9. navic
konala nepretrzitd vyluka také v Useku Retz - Zellerndorf, a po trati Bfeclav - Znojmo tak jezdily
dal$i 3 pary odklonovych vlakl trasovanych mezi Retzem a Vidni. Ve druhé poloviné srpna roku 2015
tak Usekem Hodonice - Znojmo jezdilo az 15 nakladnich vlak( denné.®

6.3.3 Vybrané ukazatele pro usek Znojmo - Olbramkostel

Vzhledem k tomu, Zze zatéz z vétsiny stanic na trati Znojmo - OkfiSky byva trasovana obéma sméry,
neni mozné ukazatele pro Usek Znojmo - Olbramkostel vztahovat na celou trat.

« Vroce 2019 projelo Usekem celkem 981 nakladnich vlak{, 12 304 voz( a 570 944 tun.

9 Obdobné pocty byly také v Gseku Novosedly — Hrudovany nad Jeviovkou-Sanov, aviak Gdaje z roku 2015 pro tento Usek
nema projektant k dispozici.
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V roce 2019 probéhlo na trati Znojmo - OkfiSky nékolik nepretrzitych vyluk v souhrnné délce 3 tydny.
Zatéz byla trasovana odklonem i mimo obdobi vyluk. V nize uvedenych ukazatelich vztaZzenych k roku
2019 neni zapocitédna zatéz trasovana pres Breclav v obdobi vyluk.

« Celkem 581 vozl jedouci ze Znojma smérem na Jihlavu, Havli¢kGv Brod a Kolin bylo
trasovano pres Breclav.

« Celkem 211 vozl jedoucich z Kolina, Havlickova Brodu a Jihlavy do Hru$ovan nad
JeviSovkou bylo trasovano pres Breclav.

« Celkem 85 voz{ jedoucich z Kolina, Havli¢kova Brodu a Jihlavy do Hodonic bylo trasovano
pfes Breclav.

« Celkem 353 vozl jedoucich z Kolina, Havlickova Brodu a Jihlavy do Znojma bylo
trasovano pres Breclav.

Z vy$e uvedeného je moZné konstatovat, e minimalné 1 230 vozl (10 % z celkového poétu vozl
v Useku Znojmo - Olbramkostel), bylo v roce 2019 trasovano po delsi trase pres Breclav. S tim, jak
byly postupné zavadény nové pravidelné ndkladni vlaky mezi Jihlavou a Znojmem toto procento
zacalo klesat. V prvnich dvou mésicich roku 2020 se jednalo jiz pouze o necelad 3 %, ve kterych byly
zastoupeny predevsSim ucelené vlaky s obilninami. Dalsi zatéz, ktera objizdéla Usek Znojmo -
Olbramkostel, tvofila zatéz mezi Bfeclavi a Okriskami (kterd tak po vyrazné delSich a sklonové
narocnéjsich trasach objizdéla také Usek Bfeclav — Znojmo). Zde je mozné odhadovat, Ze narazoveé
mohlo byt mezi Bfeclavi a Okfiskami pfes StFelice & Havli¢kdv Brod trasovano az 10 vlak( mésiéné.

V roce 2020 doslo v Gseku Znojmo - Olbramkostel k vyraznému nartstu nakladni dopravy. Presné
ukazatele nemél zpracovatel k dispozici. Nize jsou uvedeny ukazatele pro Usek Znojmo -
Olbramkostel alespon za prvni dva mésice roku 2020.

« Leden 2020 (131 vlakd, 1 742 vozl, 79 587 tun).
« Unor 2020 (147 vlak{, 1 972 voz{, 85 344 tun).

K narlstu nakladni dopravy zde doch&zi kontinudlné jiz od konce roku 2018, kdy byly zavedeny
pravidelné vlaky spojujici Znojmo a Jihlavu. NejdFive tyto vlaky jezdily v po¢tu 2 par za tyden.
Postupné zacaly jezdit v poc¢tu 3 pard tydné. Nasledné jezdilo 5 parQ tydné. Poté 5,5 parl tydné. A
v posledni Gpravé byly prodlouZeny z Jihlavy az do Havlickova Brodu. Zatéz téchto vlakl tvofi jednak
zatéz z Havlickobrodska a Jihlavska do Rakouska, jednak mistni zatéz pro Hodonice, Raksice,
Moravsky Krumlov atd. Kromé toho se zde zacaly ve vétsi mife vyskytovat také viaky prepravujici
kalamitni dfevo. V Unoru roku 2020 napfiklad v nékterych dnech Usekem Olbramkostel - Znojmo
projelo az 11 nakladnich vlak{. Od bFezna roku 2020 se zde zacaly vyskytovat také ucelené vlaky do
Retzu, které ve vétSim poctu zacaly jezdit od Cervna 2020. V nékterych dnech byly z Havlickova
Brodu a Jihlavy do Retzu trasovany i dva ucelené vlaky, u kterych se bézné stavalo, Ze v celé trase
jely nékolik desitek minut po sobé.

Z pohledu prepravenych tun zde mezi lety 2016 a 2019 byly nejsilnéjSimi mésici mésice cervenec a
srpen roku 2017, kdy zde byly trasovény odklonové viaky kvili nepretrzité vyluce na trati Brno -
Havli¢kdv Brod:

« Cervenec 2017 (152 vlakd, 2 596 vozl, 108 282 tun).
«  Srpen 2017 (175 vlakd, 3 099 voz{, 130 839 tun).

6.3.4 Vybrané ukazatele pro usek Znojmo st. hr. - Znojmo

Ackoliv se jedna o ukazatele pro prechod Znojmo st. hr., je mozné je vztahovat také k Useku Satov
- Znojmo, jelikoz nakladka i vyklddka v ZST Satov se poslednich pFiblizné 20 let pohybuje maximalné
v jednotkach vozd roéné.

NiZe jsou v tabulce 11 uvedeny ukazatele za poslednich 42 let. Za roky 1989 a 1990 ma zpracovatel
k dispozici Udaje pouze o vozech. Za rok 2008 jsou taktéz uvedeny pouze vozy, zde navic s presnosti
pouze na +- 100 vozl pro kazdy smér. Vozy Smart GigaWood jsou ve statistice uvedeny jako 2
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vozyl0, V letech 1992, 2008 a 2009 zde probéhly dlouhodobé nepfetrziti vyluky, kdy nejvétsi dopad
méla vzdy vyména mostni konstrukce pres udoli feky Dyje.

Tabulka 13 Statistika nékladni dopravy na pfechodé Znojmo st. hr. od roku 1979 do roku 2021

Vlakta | Vozu Tun Viaka | Vozu Tun Vlaka = Vozu Tun

Cel. 1979 | 849 | 15602 504 857 | 763 | 14271 | 417 189 1612 | 29 873 922 046
Cel. 1980 | 953 | 19630 650954 | 845 16441 463618 1798 36 071 1114 572
Cel. 1981 | 977 | 18 359 670233 | 797 | 14971 | 414 032 1774 33 330 | 1 084 265
Cel. 1982 | 1305 | 18 095 676 194 | 906 18 791 529 304 2211 | 36 886 | 1205 498
Cel. 1983 | 1194 | 22 873 869 037 | 984 | 20 489 | 601 805 2178 | 43362 | 1470 842
Cel. 1984 | 1266 | 22 657 776 103 | 1205 30 113 952 646 2471 | 52770 | 1728 749
Cel. 1985 | 1377 | 26893 | 1022 676 | 1043 | 21 573 | 554 097 2420 | 48466 | 1576 773
Cel. 1986 | 1536 | 30125 | 1161845 | 1255 25109 @ 840 342 2791 55234 | 2002 187
Cel. 1987 | 1457 | 25144 960513 | 1098 | 16 961 | 576 667 2555 | 42105 | 1537 180
Cel. 1988 | 1478 | 26621 | 1064 704 | 1105 19244 688 118 2583 45865 1752 822
Cel. 1989 21176 22 300 43 476

Cel. 1990 13 253 10 472 23725

Cel. 1991 | 789 | 12 069 578716 | 591 | 5754 | 144 302 1380 17 823 723 018
Cel. 1992 | 116 | 1444 67 417 93 551 13 632 209 | 1995 81 049
Cel. 1993 | 653 | 9933 514039 | 387 | 2948 | 80319 1040 12881 594 358
Cel. 1994 | 1102 | 22210 1107166 | 543 4160 120 811 1645 26 370 | 1 227 977
Cel. 1995 | 1098 | 19 158 952013 | 507 | 4290 | 122721 1605 23448 | 1074734
Cel. 1996 | 1004 | 15960 812127 | 482 6214 175305 1486 22174 987 432
Cel. 1997 | 1114 | 17 110 883226 | 579 | 10048 | 305 186 1693 | 27 158 | 1 188 412
Cel. 1998 | 1076 | 13 345 738280 | 576 9454 254800 1652 22 799 993 080
Cel. 1999 | 983 | 15099 920959 | 507 | 6215 182531 1490 21314 | 1103 490
Cel. 2000 | 953 | 12617 753908 | 476 4423 138 579 1429 17040 | 892 487
Cel. 2001 | 1020 | 13 462 807616 | 503 | 5066 156 711 1523 18 528 964 327
Cel. 2002 | 1063 | 14 575 922441 | 527 @ 6174 175974 1590 20749 | 1098 415
Cel. 2003 | 1137 | 21140 | 1310853 | 543 | 8760 224 732 1680 29900 | 1535 585
Cel. 2004 | 1017 | 13 271 828185 | 546 7697 @ 200 269 1563 20968 | 1 028 454
Cel. 2005 | 973 | 10 668 673567 | 556 | 7198 | 175 521 1529 17866 | 849 088
Cel. 2006 | 857 | 12555 722075 | 664 11222 326 734 1521 23777 1048 809
Cel. 2007 | 683 | 5835 382810 | 555 | 6499 157 264 1238 12334 540 074
Cel. 2008 2 831 2750 5581

Cel. 2009 9 70 4 424 11 99 2249 20 169 6 673
Cel. 2010 | 472 | 4207 268311 | 417 3394 81228 889 7601 349 539
Cel. 2011 | 444 | 3951 253620 | 349 2697 | 77604 793 | 6648 331 224
Cel. 2012 | 355 | 6059 415473 | 319 3889 93167 674 @ 9948 508 640
Cel.2013 | 395 | 7732 520400 | 366 | 5223 122377 761 | 12 955 642 777
Cel. 2014 | 348 | 5588 379478 | 315 3451 86302 663 9039 465 780
Cel. 2015 | 341 | 4900 297591 | 331 | 3811 132844 672 | 8711 430 435
Cel. 2016 | 292 | 4267 266967 | 281 3048 85612 573 | 7315 352 579
Cel. 2017 | 289 | 2710 175926 | 250 | 1482 | 39429 539 | 4192 215 355
Cel. 2018 | 266 | 2315 150660 | 217 1125 29014 483 3440 179 674
Cel. 2019 | 275 | 3105 210749 | 266 1722 | 42911 541 | 4827 253 660
Cel. 2020 | 384 5118 326192 | 357 3490 105043 741 | 8608 | 431235
Cel. 2021 | 394 | 5230 354695 | 382 4211 | 100418 779 | 9441 455 113

10 Tyto vozy se zde ve vétsim rozsahu zacaly objevovat az v roce 2020, pticemz jeden vlak sloZeny z téchto vozu zde projel i
v roce 2019.
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V uplynulych letech zde maji velky vliv nepretrzité vyluky na rakouském uUzemi. Napfiklad v roce
2020 béhem 16 dni, kdy byl vyloucen rakousky Usek Retz - Zellerndorf, projelo po ose Viden -
BFeclav - Znojmo - Retz v obou smérech celkem 62 vlak{, 1 094 vozl a 55 589 tun. Pfi stejné vyluce
v roce 2015 konané po dobu 3 tydn{ projelo po odklonové trase celkem 87 vlak(, 1 509 vozl a
81 914 tun. Naproti tomu béhem vyluky v Useku Zellerndorf - Stockerau, ktery byl napfiklad v roce
2020 vylouéen celkem na dobu 51 dn{ (z toho 16 dnl{ se jednal o soub&h s vylukou v Useku Retz -
Zellerndorf) bylo z pfechodu Znojmo st. hr. na prechod Breclav st. hr. presmérovano jen na vystupu
356 vozd.

Znacné mnozstvi zatéze je mezi Znojmem a Vidni v soucasnosti trasovano pires Breclav. Za rok 2019
naptiklad jelo ze Znojma do Vidné pfes pfechod Znojmo st. hr. celkem 2 171 vozl, a daldich 2 000
vozl jelo ze Znojma do Vidné pres prechod Breclav st. hrit (¢ast vozl také pres Brno-Malométice).
V roce 2018 byl tento pomér dokonce v neprospéch prechodu Znojmo st. hr., kdy pfes Znojmo st.
hr. projelo 1 253 voz{ ze Znojma do Vidné, zatimco pres Breclav st. hr. to bylo 1 342 vozl. V roce
2018 byl navic na 6 mésicl vyloucen Usek Bieclav - Novosedly, a tak pfiblizné 700 vozl ze Znojma
do Vidné projelo po trase Znojmo - Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov - Brno-Maloméfice - Breclav
st.hr. — Viden. Obdobné byvaji vozy trasovany i v opac¢ném sméru. Navic je mozné sem jesté
zahrnout i vozy napfriklad z Moravskych Budéjovic ¢ Okrisek, které mnohdy byvaji do Vidné
trasovany pres Havlick(v Brod a Brno-Malomé&fice.

PFes pfechod Znojmo st. hr. doslo v roce 2020 k narlstu nakladni dopravy, ktery byl spojen
piredevsim s ucelenymi vlaky do Retzu. Zatimco v roce 2019 jezdil pfes prechod vzdy maximalné
jeden par nakladnich vlakd denné&, v roce 2020 se b&Zné stavalo, e jely az 3 pary vlakd denné.
V obdobi, kdy zde jezdily odklonové vlaky z Rakouska, zde bé&zné jezdilo az 5 parl nakladnich viakd
denné. V roce 2020 pres prechod Znojmo st. hr. projel také prvni nakladni viak vedeny v elektrické
trakci. Po prepiahu v ZST Satov tento vlak do Znojma pokracoval v nezavislé trakci.

Nejsilnéjéi nakladni doprava zde za poslednich 42 let panovala b&éhem mésicl dubna a kvétna roku
2006, kdy byla vylouéena hlavni trat spojujici Bfeclav s Vidni kvili povodnim. V mésici kvéten 2006
pres prechod Znojmo st. hr. projelo 419 vlakl, 9 192 vozl a 388 103 tun. V nejsiln&jsi dny bylo pres
prechod trasovano az 19 nakladnich viakd. Zajimavosti je, Ze v té dobé& jezdilo isekem Zellerndorf -
Vider jes$té nékolik daldich odklonovych nékladnich viakd kvdli elektrizaci trati Mistelbach - Laa an
der Thaya. Kolem 20 nékladnich vlakl denné v té dobé jezdilo i po trati Bfeclav - Znojmo. Zde Ize
zminit zajimavost, Ze toho bylo dosahovano i pres zavadéné VDS v noCnich hodinach ve vétsiné
stanic na trati. Obdobné odklony kvdli zaplavené trati Bfeclav - Videf byly pfes pfechod Znojmo st.
hr. trasovany i v roce 1997 (tehdy se jednalo o dvoutydenni odklonovou vozbu v na prelomu
Cervence a srpna pfi rozsahlych povodnich).

Na konci 90. let byly pres prechod Znojmo st. hr. trasovéany i odklonové viaky z trati Ceské Budé&jovice
- Summerau, ktera v té dobé prochdazela elektrizaci. V nékterych dnech se jednalo az o 10
odklonénych nakladnich vlak( trasovanych pfes pfechod Znojmo st. hr. N&které vlaky byvaly
trasovany ze Znojma dale na Jihlavu, ¢ast byla trasovana také na Bfeclav. Posledni odklonové vlaky
tohoto charakteru projely po trase Breclav - Znojmo — Znojmo st. hr. v ¢ervnu roku 2001 (uceleny
vlak uhli z Ostravska do Lince). Kvdli vylukdm na trati Ceské Budé&jovice - Linec byly v roce 2008
pfes Znojmo st. hr. trasovany odklonové nakladni vlaky s auty z Kolina do Itdlie. Tyto vlaky byly
navic trasovany odklonem pres Brno a Moravsky Krumlov kvili vyluce v Useku Havli¢kdv Brod -
Jihlava. Pres Breclav st. hr. tyto vlaky nebyly trasovéany kvdli blize nespecifikovanym komplikacim
na rakouské strané.

Nejdelsim vlakem, ktery byl trasovan pres prechod Znojmo st. hr., byl vlak Pn 44050 smérovany
z Retzu do Znojma dne 24. 3. 2015. Vlak mél 41 vozd, 820 metrl a 1 005 tun. Jesté delsi mél byt

11 Hodnoty jsou ocistény od vlivu vylukové Cinnosti. Vozy, které byly pres Bfeclav st. hr. trasovany kvali vylukam, zde nejsou
zapocitany.
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stejny vlak dne 29. 5. 2015, kdy byl v Retzu sestaven na délku 950 m. Tento vlak byl ale po dohodé
mezi vypravcimi nasledné rozdélen na dvé casti. Dne 29. 5. 2015 mél nakonec délku pouze 630 m,
nasledujici den pak 676 m.

6.3.5 Nakladka a vykladka ve stanicich Bori les, Valtice, Mikulov na Moravé a
Novosedly

Z téchto stanic ma nejsilnéjéi nakladdku i vyklddku ZST Bofi les, kterd byva z nedaleké Breclavi
obsluhovana manipulacnimi vliaky (2 - 3 pary za tyden). Kromé nich jsou sem pres Breclav trasovany
i ucelené vlaky s frekvenci pfiblizné 1 par za tyden (vlaky prepravujici pfedevsim fosfor, pfiblizné
jedou mésicné také sodu). Veskera nakladka i vykladka se zde odehrava na vlecce Fosfy (vlecka ¢.
5054).

V ZST Valtice v minulosti bylo pfileZitostné naloZzeno nékolik skupin vozll se difevem. Primérné se
ale ro¢né jedna o jednotky, maximalné desitky voz{. Zvy3ené objemy nakladky a vykladky zde
v letech 2017 a 2018 souvisely s realizaci staveb Revitalizace trati Bfeclav - Znojmo.

Takté? v ZST Mikulov na Moravé byly v uplynulych letech nakladdany i vyklddany vozy predevsim
v souvislosti s modernizaci trati. Za zminku v uplynulych letech stoji vykladka dvou ucelenych vlakt
z Blazovic s materidlem uréenym na stavbu rakouské dalnice (celkem 40 voz{). V ZST Mikulov na
Moravé byl materidl precerpavan do silni¢nich vozidel. PGvodné mélo byt vlakd vyrazné vice, avak
prekladka zde probihala pomaleji, nez se predpokladalo, a proto se nakonec jednalo pouze o dva
vlaky. Tyto vlaky zde byly vylozeny v Fijnu a listopadu 2018.

V ZST Novosedly byla taktéZ? prakticky veskerd nakladka i vyklddka v uplynulych letech spojena
s modernizaci trati, kterd probéhla v letech 2017 a 2018. Napfiklad prazce byly ze ZST Novosedly
odvazeny jesté béhem roku 2019. Vyznamna nakladka zde probihala az do roku 2001, kdy zde byly
nakladany cihly z nedaleké cihelny patfici spolecnosti Wienerberger, s.r.o. VétsSinou se jednalo o
ucelené vlaky smérem na BFeclav. Skupiny voz{ byvaly smérovany také pfes Znojmo na Jihlavu.
JelikoZ se cihelna nachdzi priblizné 2 - 3 km od ZST Novosedly, musely sem byt cihly navéZzeny
silniénimi vozidly. To je pravdépodobné jeden z hlavnich divodd, pro¢ se preprava cihel presunula
vyhradné na silnici.

6.3.6 Nakladka a vykladka v ZST Hrusovany nad JeviSovkou-Sanov

Zde je nejdllezitéj&im prepravcem cukrovar napojeni vlastni vlie¢kou do stanice. Béhem fepné
kampané se zde vykladaji dva ucelené vlaky s fepou denné (vétsinou dva vlaky po 20 vozech), které
do Hruovan nad JeviSovkou-Sanova pfijizdéji od Breclavi. Dale se zde nakladaji ucelené vlaky
s cukrem a ucelené vlaky ¢&i skupiny vozd s melasou (upfesnéno v kapitole 6.5.3). Pro dal&i prepravce
sem jezdi jednotlivé vozové zasilky & skupiny vozl prepravujici dfevo (vykladka na stavajici
manipulaéni koleji 8a), skupiny voz{ pfepravujici hnojiva (vle¢ka &. 5091) a od roku 2019 se zde
zacal nakladat i zelezny Srot (pfednadrazi patrici k vieCce hrusovanského cukrovaru).

« Vroce 2017 bylo ve stanici nalozeno 520 vozl a vyloZzeno 3470 voz{!2.
« Vroce 2018 bylo ve stanici naloZzeno 464 vozi a vylozeno 4162 vozd.
« Vroce 2019 bylo ve stanici nalozeno 284 vozi a vyloZzeno 3323 vozd.

NaloZeno melasou bylo v roce 2017 celkem 425 voz{, v roce 2018 celkem 307 voz{ a v roce 2019
celkem 187 voz{. Cukrem bylo naloZeno v roce 2017 celkem 95 vozl (v&e skupiny voz{, kontejnery),
v roce 2018 celkem 157 vozl (ptiblizné 8 - 9 ucelenych vlakd) a v roce 2019 celkem 93 vozl (4
ucelené vlaky). Zeleznym $rotem zde v mésicich listopad a prosinec 2019 byly naloZeny 4 vozy.

12 Vozy Innofreight (8 naprav), ve kterych se v fepné kampani 2017 / 2018 navézela fepa, pocitany jako dva vozy. Celkem se
v kampani jednalo o 270 téchto vozU (ekvivalent 540 vozu).
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Vylozeno zde bylo v roce 2017 celkem 27 voz{ se dfevem. V roce 2018 se jednalo o 11 vozl se
dfevem a v roce 2019 o 25 voz{ se dfevem. V roce 2018 zde bylo vyloZeno 20 voz{ s hnojivy (dvé
skupiny po 10 vozech). V roce 2019 zde byla vylozena jedna 10vozova skupina s hnojivy. Veskerou
ostatni vykladku ve stanici tvofily vozy s Fepou.

Pro svoz a rozvoz mistni zat&Ze je stanice obsluhovana 3 pary manipulacnich vlak{ tydné (1, 3 a 5)
jezdicich mezi Znojmem a Moravskym Krumlovem. Zatéz z Bfeclavi do Hrusovan nad JeviSovkou-
Sanova (i do nacestnych stanic na Moravsky Krumlov i Znojmo) byvé v 1, 3 a 5 odvésovana z vlaku
Pn 44051 jezdiciho v 1 - 6 mezi Brnem-Maloméricemi, Bfeclavi, Znojmem a Retzem. Zatéz smérujici
opaénym smérem z Hru$ovan nad Jeviovkou-Sanova do Breclavi byva zpravidla pivéSovana na
manipulaéni vlak do Znojma, kde je zafazena do vlaku Pn 44050 jezdiciho v 1 - 6 mezi Retzem,
Znojmem, Breclavi a Brnem-Maloméricemi.

6.3.7 Nakladka a vykladka v ZST Bozice u Znojma

Zde se narazové nakladaji ucelené vlaky s obilninami. V roce 2017 zde byla nakladéna také dlazba
do vozl, ze kterych pred tim bylo vyloZeno ztracené bednéni. Jednalo se o jednotlivé vozové zasilky
do a ze Zabrehu na Moravé. V minulosti zde byla vyznamna nakladka pisku. Pfed rokem 1989 se
jednalo o 3 ucelené viaky denné o hrubé hmotnosti kolem 2 000 tun (jeden do Jihlavy mésta a dva
na Slovensko ¢i Ostravsko). Vlaky do Jihlavy mésta prestaly jezdit v roce 2002 (v té dobé se jednalo
o jeden vlak tydné po 16 vozech), avSak vyhledové by se tato pfeprava méla obnovit (viz kapitola
6.5.6). Vlaky na Breclav prestaly jezdit v roce 2001 (v té dobé se jednalo pfiblizné o jeden vlak
meésicné po 25 vozech).

« Vroce 2017 bylo ve stanici naloZzeno 102 vozl a vyloZzeno 14 vozd.
« Vroce 2018 bylo ve stanici naloZzeno 119 vozd.
«  Vroce 2019 zde bylo naloZzeno 7 vozl dievem (v letech 2020 a 2021 opét nakladka obilf).

V roce 2016 se zde naloZilo pfiblizn& 8 ucelenych vlakli obilninami (vlaky do Polska a N&mecka).
V roce 2017 se jednalo 4 ucelené vlaky (88 vozl). V roce 2018 se jednalo takté? o 4 ucelené vlaky
(119 voz{). Dlazbou zde v roce 2017 bylo nalozeno 14 vozl, pfi¢emz 14 voz{ zde bylo i vyloZeno.

Stanice je pravidelné obsluhovdna 1 parem manipulacnich vlakd jezdicich mezi Znojmem a
Moravskym Krumlovem v 1, 3 a 5. Zatéz z Bfeclavi je do BoZic u Znojma vedena pfimo. Zatéz z Bozic
u Znojma do Breclavi byva trasovana pres Znojmo (neplati u nékterych ucelenych vlakd).

6.3.8 Nakladka a vykladka v ZST Hodonice

V ZST Hodonice je nejdleZit&jsim prepravcem mistni sladovna. Ucelené vlaky jsou nakladany také
na sile, se kterym ma sladovna spolec¢nou viecku. Kromé toho je ve stanici nakladan jesté zelezny
Srot (na stavajici manipulacni koleji ¢. 5).

« Vroce 2017 bylo ve stanici nalozeno 1 452 voz{ a vyloZeno 34 vozd.
« Vroce 2018 bylo ve stanici nalozeno 1 640 vozl a vylozeno 68 vozU.
«  Vroce 2019 bylo ve stanici nalozeno 1 355 voz{.

Sladem do Polska (Tychy) bylo za rok 2017 nalozeno celkem 325 voz{, za rok 2018 celkem 369 vozd
a za rok 2019 celkem 167 vozl. Sladem do Ceskych Budé&jovic (vétsinou dvounapravové vozy) bylo
naloZeno za rok 2017 celkem 495 voz{, za rok 2018 celkem 485 voz{ a za rok 2019 celkem 454
voz{. Sladem do Rakouska a Makedonie (skupiny po 3, respektive 5 vozech) zde bylo naloZeno za
rok 2017 celkem 263 vozU, za rok 2018 celkem 206 vozU a za rok 2019 celkem 228 vozl. Skupinami
voz( smér Praha Uhfinéves (kontejnery loZzené sladem na Kubu) bylo v roce 2017 nalozeno celkem
31 vozd, v roce 2018 celkem 332 voz{ a v roce 2019 celkem 360 vozU. V roce 2018 zde byly nalozeny
jesté 3 vozy sladem do Cierné nad Tisou. Ucelenych vlak{ s obilninami ¢i sladem zde v roce 2017
bylo naloZeno celkem 12 (326 vozl), v roce 2018 se jednalo o 7 vlak{ (236 voz{) a v roce 2019 o 4
vlaky (133 vozd). Nalozeno Zeleznym $rotem zde bylo v roce 2017 celkem 12 vozl, v roce 2018
celkem 9 vozl a v roce 2019 celkem 13 vozd.
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V roce 2017 zde byl vyloZen jeden uceleny vlak (34 voz(). V roce 2018 se jednalo o 3 ucelené vlaky
(68 vozl).

Stanice je pravideln& obsluhovédna 1 parem manipulaénich vlakd jezdicich mezi Znojmem a
Moravskym Krumlovem v 1, 3 a 5, ktery je ve 2, 4, a 6 dopIné&n jednim parem manipulacnich vlakd
jezdicich v pouze v Useku Hodonice - Znojmo. Zatéz z Breclavi byva do Hodonic trasovana pfimo (v
1, 3 a 5), nebo pres Znojmo (ve 2, 4 a 6). Zatéz z Hodonic do Breclavi byva trasovana pres Znojmo
(neplati u nékterych ucelenych vlakd).

6.3.9 Nakladka a vykladka v ZST Znojmo

Zde je stabilné nakladan predevéim Zelezny $rot, ktery je naklddan jak v obvodu ZST, tak i
v pfilehlém vle¢kovém aredlu. Jednd se piiblizné o desitky vozi mési¢né. Od roku 2019 je zde
nakladano také dfevo. V nékterych mésicich se mize jednat aZ o stovku voz{ mésiéné. Dievo bylo
naklddano predevsim na stavajicich manipulacnich kolejich ¢. 7, 11 a 20. V minulosti zde Zeleznicni
dopravu vyuzivala také fada daldich prepravcl (napfiklad jezdily ucelené viaky do uhelnych skladd
atp.).

ZST Znojmo byva obsluhovana jednim parem rela¢nich vlak{ jezdicich po trase Brno-Maloméfice -
Bfeclav - Znojmo - Retz v 1 - 6, jednim parem rela¢nich vlakl jezdicich po trase Znojmo - Jihlava
- Havli¢kv Brod (z Havlickova Brodu v 1 - 6, ze Znojma v 1 - 5)3, jednim parem manipulaénich
vlakd ve sméru na Hodonice (v 1, 3 a 5 do Moravského Krumlova, ve 2, 4 a 6 pouze do Hodonic) a
jednim parem manipulaénich vliakd do Moravskych Budé&jovic jezdicich v 1 - 5. Tyto manipula&ni
vlaky jsou v Moravskych Budéjovicich navazany na manipulacni vlaky do Jihlavy (jezdicich taktéz v 1
- 5).

6.3.10 Piepravy pro pilu v Retzu

Pila v Retzu v soucasnosti zpracovava nejvice dieva ze vSech pil v celém Rakousku. Za rok 2020 se
jednalo o 1 290 000 m3 surového dfeva'4. To je 0 29 % vice, nez kolik uvadéli zastupci prepravce
na setkani popsaném v kapitole 6.5.1. To bud’ znamena, Ze informace pro zpracovatele byla
zaokrouhlena, a potencial by zde tudiz mohl byt jesté vyssi., nebo do uvadéného mnozstvi nebyly
zarazeny prepravy surového dieva napfiklad z Rakouskal>. NiZe je v tabulce uvedeno, jaké mnozstvi
surového dieva v jednotlivych letech pila zpracovala a kolik vozl loZenych dfevem bylo na pilu
trasovano pres prechod Znojmo st. hr.

13 Tyto vlaky byly zavedeny v listopadu 2018. Nejdfive jezdily v po¢tu 2 pérl za tyden, a to pouze mezi Znojmem a Jihlavou.
Postupné zacaly jezdit v poctu 3 parQ tydné. Nasledné jezdilo 5 parQ tydné. Poté 5,5 parG tydné. A v posledni Upravé byly
prodlouZeny z Jihlavy aZ do Havlickova Brodu.

14 Na webu https://www.holzkurier.com/ je mozné dohledat informace o mnozZstvi zpracovaného dieva viemi prednimi
pilami v Rakousku.

15 Béhem 16 dni, kdy vlaky z Vidné do Retzu jezdily odklonem pres CR, nebyl do Retzu na téchto vlacich zafazen zadny viz,
kterym by bylo na pilu pfepravovano surové drevo.
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Tabulka 14 Ukazatele zpracovaného dfeva na pile v Retzu

- 2010 752 000 148 022

- 2011 800 000 1785 97 283 12,2
- 2012 850 000 3087 168 242 19,8
2083] 1000000 4715 256 968 25,7
" 2014] 1100000 2639 143 826 13,1
2085] 1000000 2401 130 855 13,1
" 2086] 1000000 2295 125 078 12,5
2007 1165000 895 48778 4,2
. 2088| 1200000 920 50 140 4,2
2089 1290000 838 45 781 3,5
2020 1290000 2374 138 436 10,7
_ 1250 000 3344 195 602 15,6
_ 1300 000

Ve vySe uvedené tabulce je patrné, ze ackoliv objem zpracovaného difeva na pile v Retzu prakticky
neustale roste, prepravovany objem po Zeleznici zde od roku 2013, kdy bylo po Zeleznici na pilu
prepraveno priblizné 25,7 % surového drivi, zacal strmé klesat, pficemz v roce 2019 se jednalo jiz
popsanymi v kapitole 6.5.1. Vozy Smart GigaWood jsou v tfetim sloupci zapocitany jako dva vozy.
V roce 2019 bylo na pile vyloZeno 10 t&chto vozd (ekvivalent 20 voz{). V roce 2020 pak bylo na pile
vyloZeno 823 té&chto voz{ (ekvivalent 1 646 vozl). V roce zde pak bylo vylozeno 1 214 téchto vozl
(ekvivalent 2 428 voz{).

V roce 2019 byly do Retzu vypraveny pouze dva zkusebni ucelené vlaky z Pribrami (jeden sestaveny
z klasickych vozd, jeden z vozt Smart GigaWood). V roce 2020 jiz do Retzu smé&fovalo 88 ucelenych
vlakd (vétsina sestavenych z vozi Smart GigaWood). Z té&chto 88 vlakl bylo 62 nalozeno ve
stanicich, odkud byly do Znojma sméFovany pres Jihlavu a Okfisky (nékolik z téchto viakd jelo pres
BFeclav kvili vylukdm), a 26 vlak{ bylo naloZeno ve stanicich, odkud byly do Znojma trasovany pies
Bfeclav. Prvni vlak, ktery jel na licenci jednoho dopravce az do cilové stanice Retz, projel pres
prechod Znojmo st. hr. dne 12. 3. 2020. Do budoucna by se mé&l pomér vlakl trasovanych od Jihlavy
a Breclavi vyrovnat, ptipadné by vlakl od Bfeclavi mohlo byt i mirné vice (zejména tehdy, aZ do
Retzu zacnou jezdit ucelené viaky z Polska a Béloruska - viz kapitola 6.5.1.). V roce 2021 sem
smérovalo celkem 126 ucelenych viakd.

Rezivo, které je z Retzu dnes prepravovéno po Zeleznici na sever Némecka, je v soucasnosti
trasovano po vyrazné delsi trase pres Pasov mimo CR. Tato pieprava se v roce 2016 presunula na
trasu pres CR, ale pfiblizné po 6 tydnech byly podminky pro prepravce upraveny tak, ze se mu
vyplatilo pfepravu vrétit na plvodni trasu (na trase pres CR se zde figuroval jeden dopravce navic).
Pres CR byly tyto vozy trasovany od 16. 6. 2016 do 26. 7. 2016, pri¢emz se jednalo o skupiny aZ po
12 vozech (pres 1 000 tun). Jednalo se vyhradné o prepravu do Magdeburgu.

Znovu byly vozy se fezivem z Retzu na sever Némecka pfes Znojmo trasovany v obdobi od 24. 6.
do 7. 7. 2021. Bylo tomu tak z d@vodu komplikaci zptisobenych boufkovou ¢&innosti na trase pres
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Pasov. Béhem té&chto dvou tydnl pres Znojmo projelo celkem 68 vozl loZzenych fezivem (o hrubé
hmotnosti témér 6 000 tun). Jednalo se az o 14vozové skupiny. Cilovymi stanicemi byly Magdeburg,
Cuxhaven, Brunsbuttel, Werder a Norderham. Zajimavosti je, Ze v Brné-Maloméficich byly z nékolika
skupin sestaveny ucelené vlaky na piechod Décin st. hr. Kromé toho v obdobi od 25. 6. do 2. 7. 2021
jelo z Retzu dalsich 32 vozl loZzenych Fezivem, které sméfovaly pies prechody Ceské Velenice st. hr.
a Cheb st. hr. do jiznéji poloZzenych stanic v Némecku. Jednalo se o cilové stanice Neu-Ulm, Offenburg
GBF, Gaildorf west a Ehrang hafen.

Vyde uvedené prepravy by se na trasu pres CR mohly v budoucnu presunout stabilné. U preprav
sméFujicich na sever Némecka by do3lo k Uspofe nékolika stovek kilometr(. U pfeprav sméfujicich
do jiznéji polozenych destinaci v Némecku by pak ve prospéch trasy pres CR mohly hovofit napfiklad
modernizace trati pres Ceskou Kubici a schopnost ¢eského dopravce ve vlastni rezii obsluhovat vie¢ku
v Retzu. Kromé toho by se na Zeleznici mohly pfesunout i prepravy feziva z Retzu do CR, které jsou
v soucasnosti realizovany vyhradné po silnici (viz kapitola 6.5.1.).

vvrs

Obrédzek 1 Rezivo z Retzu smérujici na pfechod Dé¢in st. hr. dne 3. 7. 2021 v HruSovanech n. J.-S.

6.3.11 Nakladka a vykladka v ZST Miroslav

V ZST Miroslav byva nakladéno predevsim obili, které ve vétsiné pripadl pokracuje pres Hrusovany
nad Jevidovkou-Sanova do Bfeclav, a to i u téch vlakd, které jsou trasovany naptiklad do Némecka.
V minulosti zde vyjimecné néktefi dopravci trasovali své vlaky pres Strelice, ale v soucasnosti jsou
prakticky vSechny vlaky trasovany pres Breclav. V roce 2017 byly v Miroslavi nalozeny celkem 4
ucelené vlaky (88 voz(), které nasledné pokraovaly na Breclav. V roce 2018 se jednalo o 5
ucelenych vlak (119 vozl). V roce 2019 zde nebyl naloZen 7adny vlak, avéak v roce 2020 zde po
dobu vice nez 3 mésich byly naklddany az 2 ucelené vlaky o hmotnostech presahujicich 2 400 tun
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tydné (presné pocty za tento rok nema zpracovatel k dispozici). V roce 2019 se zde zacalo nakladat
také dfevo. V tomto roce se jednalo celkem o 54 vozl. Nakladka dfeva pokracovala i v roce 2020.

Vykladka je zde zastoupena predev$im skupinami voz{ s hnojivy sméFujicimi ze Slovenska pfes
Bireclav a Hrudovany nad Jevi$ovkou-Sanov. Tyto vozy jsou vykladany na vle¢ce &. 5139. Stfidavé
se jednd o skupiny dvoundpravovych krytych vozll (vétdinou po 20 vozech) a skupiny
¢tynapravovych cisteren (vétsinou po 10 vozech). V roce 2017 zde bylo vyloZeno 96 voz{, v roce
2018 se jednalo o 81 vozd a v roce 2019 o 90 voz{. V roce 2017 zde navic byly v obvodu stanice
vylozeny dva vozy lozené hnédym uhlim.

Stanice je obsluhovana jednim parem manipulacnich vlakl jezdicich v 1, 3 a 5 mezi Znojmem a
Moravskym Krumlovem. Vedkera zatéz z Miroslavi (vyjma vétdiny ucelenych vlak() je stahovana do
Znojma, odkud dale pokracuje na Havli¢kdv Brod & Bfeclav a Brno.

6.3.12 Nakladka a vykladka v ZST Raksice

Zde ma zpracovatel presné informace pouze o zatézi pokracujici na HruSovany na JeviSovkou.
Nékteré ucelené viaky s draznim kamenivem, obilninami ¢i fepkou odtud byvaji trasovany i pres
Stfelice. NapFiklad v listopadu roku 2019 zde byly trasovany t¥i pary vlak( s drdznim kamenivem
pres Strelice do Hranic na Moravé.

V roce 2018 zde bylo drdznim kamenivem nalozeno minimalné 342 voz{, v roce 2019 se jednalo
minimalné o 203 vozl. Drazni kamenivo je zde nakladano na vleéce &. 5190. Dale zde v obvodu
stanice bylo v roce 2018 naloZeno 102 vozl dievem, v roce 2019 se jednalo o 133 vozd. V roce 2019
zde pak byly naloZzeny celkem 4 ucelené vlaky s obilninami a fepkou (118 vozl nalozené na vledce
¢. 5189), které byly dale trasovany pres Hruovany nad JeviSovkou-Sanov (vétsinou po &astech pres
Znojmo do Breclavi). Cilovou stanici vlak{ loZzenych fepkou byly vétdinou Lovosice, pfi¢emz nékolik

vlakd bylo trasovano i pres Stielice. Na vle¢ce EDU (vle¢ka €. 5191) bylo v roce 2018 nalozeno
celkem 12 vozd, v roce 2019 se jednalo o 3 vozy.

Na vle&ce EDU bylo v roce 2017 vyloZeno celkem 43 voz{, v roce 2018 celkem 46 vozU a v roce 2019
celkem 40 vozd.

Stanice je obsluhovana jednim parem manipulacnich vlakl jezdicich v 1, 3 a 5 mezi Znojmem a
Moravskym Krumlovem. Vozy loZené dfevem, &ast vozl loZenych drdznim kamenivem, nékteré
ucelené vlaky (nakladané po castech) a vozy z EDU byvaji manipulaénimi vlaky stahovany do
Znojma, odkud dale pokracuji na Havli¢kv Brod ¢&i Breclav a Brno.

6.3.13 Nakladka a vykladka v ZST Moravsky Krumlov

V ZST Moravsky Krumlov je dlouhodobé nakladan predevsim Zelezny $rot, a to priblizné v poctu 500
- 600 voz{ ro¢né (nakladka na manipulacni koleji ¢. 7). Od roku 2019 zde zesilila také nakladka
dfeva. Celkem zde bylo v roce 2017 naloZeno 611 voz{, v roce 2018 se jednalo o 695 vozl a v roce
2019 pak 0 911 vozd.

Pro mistni kovosrot jsou zde pristavovany také vozy k vykladce. V priméru se jednd o skupinu dvou
vozl kazdych tyden z Ceskych Budé&jovic ¢i Zdaru nad Sazavou (obé relace trasovany pres Jihlavu a
Znojmo). Kromé toho jsou zde je&t& narazové vykladany skupiny vozl s materidlem uréenym na
vyluky. V roce 2017 zde bylo vyloZeno celkem 70 voz{, v roce 2018 celkem 86 vozd a v roce 2019
celkem 159 vozd.

Stanice je obsluhovana jednim parem manipulacnich vlakl jezdicich v 1, 3 a 5 mezi Znojmem a
Moravskym Krumlovem. Veskeré vozy z Moravského Krumlova jsou manipulaéni vlakem stahovany
do Znojma, odkud dale pokraduji na Havli¢ktv Brod & Bfeclav a Brno.
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6.3.14 Nakladka a vykladka ve stanicich Moravské Branice, Sillivky a Ivancice

Zde stoji za zminku prakticky pouze nakladka skupin vozll difevem v ZST Sillivky (nakladka na
manipulaéni koleji & 3) a ucelenych vlak{ v Ivancicich (1 - 2 ucelené vlaky ro¢né). Veskerd obsluha
zde probiha vlaky zavadénymi podle potieby, pficemz zatéz je odtud svazena do Brna-Maloméfic.
Ucelené vlaky naklddané v Ivancicich jsou zpravidla déleny az na 3 casti.

6.3.15 Nakladka a vykladka v Pohotelicich

V obvodu byvalé ZST Pohortelice (dnes viec¢ka) byvaji nakladany skupiny vozd Zeleznym $rotem.
Rozsah nakladky je obdobny jako v Moravském Krumlové (jedna se o totozného prepravce). Pocet
naloZenych vozd zde ¢&ni maximalné 20 za tyden. Obsluha probiha pfiblizné tiikrat tydné ze ZST
Vranovice. Ro¢né se zde naloZi odhadem 800 vozd.

6.4 DOSTAVBA JADERNE ELEKTRARNY DUKOVANY

Predpoklada se, ze v letech 2028 - 2036 bude probihat vystavba dal&ich blokd v Jaderné elektrarné
Dukovany. Preferovano bude zasobovani po Zeleznici, pfic¢emz véechny ucelené vlaky by do ZST
Raksice mély byt trasovan z jihu pres ZST Miroslav.

Mezi pro Zeleznici vyznamné komodity lze zafadit pisek a Stérkopisek v celkovém predpokladaném
objemu 600 tis. tun, co? by mohlo predstavovat pfiblizn& 600 ucelenych vlak{. Jako optimalni se
zatim jevi naklddka v ZST BozZice u Znojma, jelikoZ zde nedalekd piskovna disponuje vlastni vie¢kou.
Dale by na dostavbu EDU mélo byt po Zeleznici pfepraveno 77 tis. tun Stérku a drti, pro coz bude
optimalni kamenolom Olbramovice, ktery je napojeny vlastni vle¢kou pfimo do ZST Raksice.
Z Ostravska by meélo byt na dostavu EDU po Zeleznici prepraveno priblizné 75 tis. tun oceli a
ocelovych konstrukci (pFiblizné 75 ucelenych vlak{). Z BlaZovi a Hranic na Moravé by sem po Zeleznici
mélo byt dopraveno pFiblizné 150 tis. tun cementu (pFiblizné 150 ucelenych vlakd). Po Zeleznici by
sem pripadné mohly byt prepravovany jesté prefabrikaty (pfedpoklad pfiblizné 70 tis. tun), zemina,
nadrozmeérné naklady, cihly atp.

Prozatim Ize tedy predpokladat, e na dostavbu EDU bude do ZST Raksice od Miroslavi trasovéno
maximalné 825 parl vlakl. Primérné by se tak po dobu vystavby mohlo jednat prdmérné o 100
parG vlakl ro¢né po dobu 8 let. Narazové by ndvoz materidlu mohl byt siln&jsi, pri¢emz by se mélo
jednat o maximalné 2 pary vlakd za den.

6.5 JEDNANI S DOPRAVCI A PREPRAVCI

Ve dnech 30. 9. 2020 a 1. 10. 2020 se zastupci projektanta a investora postupné setkali se zastupci
dopravcd a prepravcd pUsobicich na jihozadpadni Moravé. Prvni jednéni se uskuteénilo se zastupci
spole¢nosti Holzindustrie Maresch GmbH a WOOD & PAPER. Nasledovala jednani se zastupci
spole¢nosti Sladovny SOUFFLET CR, a.s., Moravskoslezské cukrovary, s.r.o., ADW AGRO, a.s.,
NAVOS, a.s. (telefonicky), Ceskomoravsky cement, a.s. Posledni jednéni se uskute¢nilo v Jihlavé se
zéstupci ZESNAD.CZ a €D Cargo.

6.5.1 Holzindustrie Maresch GmbH a WOOD & PAPER

NejdFive byl stru¢né zhodnocen stavajici stav, pricemz bylo konstatovano, ze v soucasnosti je na pilu
v Retzu z CR prepravovano surové dievo o objemu pfiblizné 1 mil. m3 ro¢né, z ¢eho? je cca 95 %
dopravovano po silnici, a pouze pfiblizné 5 % je sem dopravovano po zeleznici (za rok 2019 se po
Zeleznici jednalo o 838 vozl, coz je mozné odhadovat na pfiblizné 46 tis. plnometrt dieva).

Jiz v horizontu 10 let vSak spole¢nost Holzindustrie Maresch GmbH predpoklada presun vyznamného
mnozstvi surového dieva na Zeleznici, pficemz v pfipadé zvySeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni
nakladni dopravy (pfimo souvisi mj. s parametry infrastruktury) je mozné uvazovat s tim, ze navoz

64/109 SP Brno - Znojmo



AFRY

AF POYRY

surového dieva bude probihat aZ ze 60 % po Zeleznici (az 10 000 vozl ro¢né) po trati Znojmo —
Retz.

Prvni kroky ke zvysSeni podilu Zelezni¢ni dopravy pfi ndvozu surového dieva bylo mozné pozorovat
jiz béhem roku 2020, kdy dopravce CD Cargo jednak zacdal vozit ucelené vlaky na svoji licenci az do
rakouského Retzu, jednak zde zacal nasazovat nové vozy Smart GigaWood, do kterych je mozné
nakladat vice dieva ne? do voz{ klasické stavby. Pravé vozy Smart GigaWood jsou dle zastupce
spole¢nosti WOOD & PAPER jednim z klicovych faktord pro presun prepravy surového dfeva na
eleznici, avéak v soucasnosti je vyhodnost nasazovani téchto vozd tlumena nutnosti vyfizovat a
platit za mimoFadnou zasilku pfi trasovani lozenych i prazdnych vozd Smart GigaWood, a to mezi
kazdou stanici nakladky a tarifnim bodem Znojmo st.hr samostatné. V pfipadé nutnosti operativné
presunout naklddku do sousedni stanice to dle slov zastupce WOOD & PAPER mize znamenat
Casovou prodlevu az jeden tyden, cozZ je pro realizaci pfepravy neakceptovatelné.

Pro zvyseni podilu Zelezni¢ni nakladni dopravy zde bude napomahat také skutecnost, ze vzhledem
ke stavajici situaci v lesich na jizni Moravé bude nutné jiz v kratkodobém horizontu vozit surové
dievo ze vzdalengjsich destinaci, a to ve 30 % dokonce z Polska, Béloruska atd. Pro prepravy z CR
nebude prepravce klast velky diraz na maximalni délku vlaku, a spokoji se i s krat$imi vlaky, avak
pro prepravy ze vzdalenéjdich destinaci pro né&j bude ddlezité, aby vlaky byly co nejdelsi, a preprava
po zeleznici byla co nejefektivnéjsi. Pokud tedy po patefnich tratich bude mozné trasovat vlaky
dlouhé 740 m, bude Zadouci, aby takto dlouhé vlaky mohly pfijet alespori do ZST Znojmo, odkud se
stejné zatéz na pilu v Retzu bude vozit operativné po ¢astech dle aktudlni situace v ZST Retz a na
vlecce pily.

Vyhledové je mozné uvazovat také s expedici feziva z Retzu do CR a Némecka po Zeleznici pres
prechod Znojmo st. hr., a to v objemu 1 000 - 4 000 loZzenych vozd roé¢né (koneéné mnozstvi bude
zaviset na konkurenceschopnosti Zelezni¢ni nakladni dopravy v CR). Kromé feziva by vyhledové
mohla byt z Retzu po Zeleznici do CR expedovana také dievni $tépka a piliny. Spole¢nost
Holzindustrie Maresch GmbH prozatim nepredpoklada trasovani ucelenych vlakl s dievni $tépkou do
CR, pfitemz dale primarné sleduje destinace na jihu Rakouska. Pfipadnou zménu do budoucna ale
nelze 100% vyloudit. Alternativni destinaci pro ucelené viaky s dfevni stépkou by eventualné mohla
byt ZST Hnévice. Co se prepravy pilin tyce, tak zde je potencidl presunout na zeleznici 4 - 8 kamion{
jezdicich denné z Retzu do Kronospanu v Jihlavé.

V optimalnim pfipadé by tak pro pilu v Retzu pres pfechod Znojmo st. hr. mohlo v obou smérech
jezdit pfes 28 000 vozd ro¢né&. Mohlo by se jednat pfiblizné o 2 miliony hrubych a milion &istych tun.
V porovndni s rokem 2019 by se tak u tohoto prepravce jednalo o narlist az o 1 500 %.

Kromé vysSe uvedeného by v pfipadé elektrizace trati Bfeclav - Znojmo mohly byt prakticky
kazdoro¢né po trase Retz - Znojmo - Bfeclav - Vider trasovany odklonové nakladni vlaky kvli
vylukdm konanym v Useku Retz - Stockerau. Doposud tyto viaky jezdily po trase pres CR pouze
v pfipadé vyluky v Useku Znojmo - Zellerndorf, kde se 2 - 3tydenni nepretrzitd vyluka kona pfiblizné
kazdych 4 - 5 let (naposledy se jednalo o 2tydenni vyluku v Iété roku 2020, kdy pres CR jezdily
denné 3 pary vlakl z Retzu do Vidné). Pokud jsou v soucasnosti vyluky kondny v navazujicim tseku
Zellerndorf - Stockerau, jsou odklonové vlaky trasovany po jinak z velké ¢asti nevyuzivané trati
Zellerndorf — Laa an der Thaya, kde musi byt nasazovano dalSi hnaci vozidlo nezavislé trakce. Dle
zastupce Holzindustrie Maresch GmbH je pravdépodobné, Ze v pripadé, kdy trasovani vlaku pres
Znojmo a Breclav nebude vyzadovat nasazeni dalSiho hnaciho vozidla, budou odklonové nakladni
vlaky trasovany pres CR i bé&hem vyluk v Useku Zellerndorf — Stockerau, prestoze trasa pres CR je
priblizné o 43 km delsi. Pokud by existovala moznost trasovat tyto vlaky pres prechod Hevlin - Laa
an der Thaya, byla by odklonova trasa pro dopravce jesté vyhodnéjsi (o 33 km kratsi nez pres Breclav
a bez nutnosti vykondvat Gvrat). Vyluky v Useku Zellerndorf - Stockerau se ve vét$im ¢ mensim
rozsahu konaji prakticky kazdoro&né. V roce 2020 byl tento Usek vylouéen celkem po dobu 51 dni
(z toho 16 dnl se jednal o soubé&h s vylukou v Useku Retz - Zellerndorf).
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6.5.2 Sladovny SOUFFLET CR, a.s.

Ze sladovny v Hodonicich jsou stabilné vypravovény skupiny vozl lozené sladem do Ceskych
Budéjovic a dalsich destinaci v Rakousku (Bruck ad Leitha), Makedonie, Polska (Tychy — pfednostné
zasobovano z Kromérize) a na Kubu (kontejnery pres Prahu Uhfinéves s prekladkou pravdépodobné
v Hamburku).

Rocné je po zZeleznici prepraveno pfiblizné 30 % produkce hodonické sladovny (pfiblizné 30 tis. tun
zbozi). Prozatim se pocitd s obdobnym podilem pro Zeleznici i do budoucna. Pfipadné zvyseni podilu
Zelezni¢ni dopravy bude zavislé na ptipadném vybudovani Zelezni¢nich vle¢ek u zakaznikd, ktefi jsou
v soutasnosti zasobovani po silnici (potencidl pro jednotlivé vozové zasilky & skupiny vozl).
V pFipadé ucelenych vlakd mohou byt kli¢ovym faktorem parametry Zelezni¢ni infrastruktury, jelikoz
dle vyjadFeni zastupcl sladovny miZe cena za pfepravu tvofit az 40 % z celkové ceny zakazky, a
cena za prepravu tak mize rozhodnout o tom, pro jakého dodavatele se odbératel rozhodne. Pro
realizaci prepravy tak muze byt rozhodujici, pokud dojde ke snizeni celkové ceny za prepravu
ucelenymi vlaky, ¢emuz by nahravala moznost trasovat co nejdelsi vlaky vedené v celé trase
v elektrické trakci bez nutnosti déleni a nasazovani dalSich hnacich vozidel. V soucasnosti jsou
nakladany ucelené viaky do Rumunska. V pfipadé snizeny ceny za pfepravu po Zeleznici vyhledové
prichdzi v Uvahu trasovani ucelenych vlakd napfiiklad do Nizozemi.

V dal$im stupni projekcnich pfiprav bude zadouci, aby realizace stavby byla navrzena tak, aby vlecka
mohla byt obsluhovana nepfetrzité (béhem praci na bfeclavském zhlavi bude docasné vyuzivano
jinak nevyuzivané napojeni na znojemském zhlavi).

6.5.3 Moravskoslezské cukrovary, s.r.o.

V soucasnosti je priblizné tfetina fepy do cukrovaru v HruSovanech nad JeviSovkou navazena po
zeleznici. Délka kampané, béhem které je fepa navazena ucelenymi vlaky, se nejcastéji pohybuje od
3 do 5 mésicl v zavislosti na aktudlni Urodé a dalsich faktorech. Do ZST Hru$ovany nad JeviSovkou-
Sanov byvaji béhem kampané trasovény 2 pary vlakl s fepou denné. Jedna se o vlaky naloZené
nejCastéji v Prerové, Nezamyslicich, Pfikazech a na Slovensku. Veskeré vlaky tak do Hrusovan nad
Jevidovkou-Sanova pfijizdi od Breclavi.

Dle zastupce cukrovaru je s obdobnym rozsahem uvaZovano i do budoucna. Béhem kampané se
predpokladé s pirepravou 260 tis. tun Fepy po Zeleznici (140 tis. tun z CR a 120 tis. tun ze Slovenska).
K navyseni objem0 fepy prepravované po Zeleznici do Hru$ovan nad JeviSovkou-Sanova mize dojit
v pfipadé, pokud by doSlo k zavieni cukrovaru v Leopoldau (jeden ze dvou poslednich fungujicich
cukrovar@ v Rakousku), k ¢emuz se schylovalo jiz v roce 2020. V soucasnosti nelze predpovédét, zda
a pripadné kdy k zavreni cukrovaru v Leopoldau dojde. Pokud by k tomuto doslo, je pravdépodobné,
Ze Cast repy doposud zpracovavana timto cukrovarem by nové byla zpracovavana cukrovarem
v HruSovanech nad JeviSovkou, coZz by mohlo znamenat zvyseni mnozstvi prepravené fepy po
Zeleznici. Repné vlaky by v takovém pfipadé mohly byt do Hru$ovan nad Jeviovkou-Sanova
trasovany i pres prechod Znojmo st. hr., jelikoZz nakladka fepy v Rakousku probiha mj. ve stanicich
Zellernforf, Guntersdorf, Hetzmannsdorf-Wullersdorf a Hollabrunn, kde jsou béhem kampané
nakladany priblizné 2 ucelené viaky denné.

Na otazku, zda se do budoucna uvaZuje s nasazenim kontejnerovych voz{, které byly pro prepravu
fepy testovany béhem fFepné kampané na prelomu let 2017 a 2018, neumél zastupce cukrovaru
prozatim odpovédét.

Po Zeleznici byva z cukrovaru exportovan také cukr. Vétdinou se jedna o nékolik vlakl roéné. Tyto
vlaky zpravidla byvaji delSi nez 600 m. V roce 2020 bylo uvazovano s pfepravou pfiblizné 3 tis. tun
cukru do Rumunska. Narazoveé byvaji nakladany také ucelené viaky do Bulharska.

Z cukrovaru byla az do roku 2019 po Zeleznici exportovana také melasa ucelenymi vlaky do Kojetina
¢ Dobrovic. Jednalo se zpravidla o 10 - 20 tis. tun melasy roéné&. Kvili problémdm v rakouském
cukrovarnictvi je ale veskera melasa v soucasnosti exportovana do lihovaru v Tullnu, kam vzhledem
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k nemoznosti vykladky ze Zelezni¢nich vozG musi byt preprava realizovédna po silnici. Zastupce
cukrovaru nevédél, jak dlouho bude melasa exportovana do Tullnu, a kdy se pfipadné vrati na
predeslé trasy po zeleznici.

DoplInéni ze dne 26. 11. 2021: K tomuto dni byl v ZST Hrudovany nad Jevi$ovkou-Sanov po vice neZ
dvou letech opét naloZen uceleny vlak s melasou. Jednalo se o 30vozovy vlak (2 341 tun) do Kojetina.
Do Breclavi byla zatéz dopravovana po ¢astech.

6.5.4 ADW AGRO, a.s.

N&voz ucelenych vlakd s pohonnymi hmotami do Kojetic na Moravé bude dlouhodobé& pokracovat
priblizné ve stavajicim rozsahu, tzn. Jeden vlak tydné o celkové hmotnosti pohybujici se kolem 1 600
tun ze Slovenska pres Bfeclav a Znojmo. Do Kojetic na Moravé je uvazovano také s navozem hnojiv
v rozsahu priblizn& 6 vlakl roéné z Polska, Slovenska a Madarska (vlaky o &isté hmotnosti 1 000
tun). V Kojeticich na Moravé je dale uvazovéano s nakladkou pfiblizné 4 ucelenych vlakl ro¢né do
Némecka (pSenice, fepka).

V Krahulové jsou v soucasnosti nakladany ucelené vlaky do Némecka o Cisté hmotnosti az 1 800 tun
(obilniny). Narazové se jedna i o jeden vlak tydné. Tyto vlaky mivaji v soucasnosti délku az 650 m,
pricemz do budoucna nelze vyloudit, ze budou dosahovat délky az 740 m, paklize to patefni
infrastruktura bude umoznovat. Diky rozsifeni vleckového aredlu je do budoucna uvazovano
s narlstem pfiblizné o 8 ucelenych viak( do Némecka ro¢né.

V minulosti byvaly v Krahulové nakladany ucelené viaky také do Itdlie pres prechod Znojmo st. hr.
(plati také pro dalsi stanice na tratich ¢. 241 a ¢. 246), avSak v soucasnosti je situace takové, ze do
Italie je zbozi exportovano vyhradné po silnici, coZ je pro odbératele vyhodné v pfipadée, kdy mu
nevyhovuje kvalita zbozi, kterou vyhodnocuje az na misté vykladky. V takovém pripadé posle
nalozené silni¢ni vozidlo zpét do CR, a veskeré vicenédklady s tim spojené prevezme odesilatel. Resit
u uceleného vlaku navrat jednoho & nékolika vozl by bylo pro odbératele problematické. Do
budoucna vsak neni vyloucené, Ze by se zboZzi exportované do Italie vratilo na Zeleznici. Mélo by
k tomu postacCovat prakticky pouze to, ze by zaméstnanec odbératele vyhodnocoval kvalitu zbozi
primo v misté nakladky tak, jak k tomu dochazi naptiklad pFi exportu ucelenymi vlaky do Némecka.

Do Krahulova taktéz byva navazeno hnojivo ucelenymi vlaky. V uplynulych letech se jednalo
piredevsim o vlaky z prechodu Lanzhot st.hr., které mély celkovou hmotnost az 2 400 tun a délku
650 m. S rozsifenim vleckového arealu by rocné mélo do Krahulova pfijet pfiblizné o 10 ucelenych
vlakl s hnojivy vice. Mé&lo by se jednat o hnojivo ze Slovenska, Madarska a Némecka. Pfedevsim pro
dodavatele z Madarska bude v tomto ohledu zelezni¢ni doprava vyhodna, jelikoz disponuje vlastni
vle¢kou. Vyznamny potencidl je také u dodavek hnojiva z polského Stétina, odkud je v soucasnosti
veskeré hnojivo do Krahulova transportovano po silnici. Pokud by se tato preprava pfesunula na
Zeleznici, jednalo by se pfiblizné o 15 - 20 ucelenych vlakd roéné.

V Ivancicich byvaji ro¢né nalozeny 1 - 2 ucelené vlaky obilninami. Pocet vlakd by mohl byt vyssi, ale
spole¢nost nema v okoli Ivancic dostatecnou skladovaci kapacitu. Pokud by se v blizkém okoli Ivancic
podafilo vytipovat jiné vhodné misto s napojenim na Zeleznici, spoleCnost ADW AGRO by si zde mohla
vybudovat skladovaci prostory, a na Zeleznici by ze silnice mohl byt preveden ekvivalent cca 4
ucelenych vlakd roéné.

6.5.5 NAVOS, a.s.

V Olbramkostele, Raksicich a Hodonicich moznost nalozit obilovinami maximalné 50 tis. tun ro¢né
(cca 50 vlakd). Vét&ina zboZi ze sil dnes prepravovana po silnici. Navoz do sil probihd vétsinou
z blizkého okoli silni¢nimi vozidly. PFiblizné jednou za rok jsou obilniny do Hodonic prepraveny
ucelenym vlakem.

Do Miroslavi je rocné privezeno priblizné 10 tis. tun hnojiva, pficemz cca 20 % tohoto objemu je
realizovano po Zeleznici (v nékterych letech se mize jednat aZ o 50 %). Nejéastéji sem skupiny voz{
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¢i ucelené vlaky vozi hnojiva ze Slovenska Ci Polska (v nékterych letech také z Lovosic, paklize je
doprava po Zeleznici dotovana). V pripadé zvyseni konkurenceschopnosti zelezni¢ni nakladni dopravy
je zde potencial na narlst podilu Zeleznice aZ na 75 %.

Rocné je pro spole¢nost Navos, a.s. na Znojemsku vypraveno pfiblizné 10 vlak{. Pfi vyhodné&jsi cené
za prepravu po Zeleznici by polet vlakd mohl vzrist az pétkrat na 50 vlakd roéné. Pro co nejnizsi
cenu na kazdou tunu obilovin pfepravenou ucelenym vlakem je vyhledové zadouci, aby vlaky mohly

byt co nejdelsi (v soucasnosti 650 m, vyhledové az 740 m).

6.5.6 Ceskomoravsky cement, a.s.

V kratkodobém horizontu je uvaZzovano s obnovenim prepravy pisku z Bozic u Znojma do Jihlavy
mésta po zeleznici. Mé&lo by se jednat priblizné o 20 tis. tun pisku ro¢né (pfiblizné 20 vlakl). Pro tyto
Ucely pozaduje spole¢nost Ceskomoravsky cement, a.s. zprovoznit napojeni stavajici vie¢ky v ZST
BozZice u Znojma. Stavajici vleCka je vSak od mista aktudlni tézby vzdalena pfiblizné 2 - 3 km, a
proto bude muset byt pisek do mista nakladky navazen silni¢nimi vozidly. Z tohoto dtvodu zastupci
spolec¢nosti hodnotili kladné navrhované feseni zahrnujici presun viecky k mistu tézby. Pozaduji zde
vSak stejny rozsah kolejisté, jakym disponuje jejich stavajici viecka. Vyhodné také bude, kdyz viecka
bude navrzena tak, aby se v budoucnu dala pfipadné prodlouzit dale smérem ke Znojmu, pokud by
se do té doby opét vyraznéji posunulo misto tézby. Kromé pravidelné prepravy do Jihlavy bude nova
poloha vlecky vyhodna také pro nakladku pisku béhem dostavby Dukovan (mélo by se jednat az o
600 tis. tun pisku) a pro dovoz zeminy ze staveb Brno - Prerov (v prostoru bozické piskovny by mélo
byt uskladnéno pfiblizné 350 tis. tun zeminy).

Prakticky identicky navrh vie¢ky spole¢nost Ceskomoravsky cement, a.s. uvita taktéz v ZST Hodonice
(piskovna Tasovice). Dle slov zastupci spolednosti by tato vlecka byla v pripadé jeji existence hojné
vyuzivana jiz dnes. Na Zeleznici by se presunulo dalSich pfiblizné 20 tis. tun pisku do Jihlavy mésta
za rok (pFiblizné 20 vlak(). Dal$i vyznamny potencial pro Zelezniéni dopravu predstavuje skute¢nost,
Ye by ve zdejsi piskovné mohlo byt uskladn&no pFiblizné milion tun zeminy, co? mize vyznamné
snizit celkovou cenu za piepravu zeminy b&hem vystavby traté Brno — Pierov. Trasovanim vlakd do
Hodonic namisto do Divéic v jiznich Cechach by byla usetiena priblizné 200 km dlouhd vzdalenost.
Uspora ptiblizné 200 km u milionu prepravenych tun by mohla byt vyraznym benefitem
v ekonomickém hodnoceni stavby. Nova vlecka v Hodonicich by mohla byt taktéz vyuzivana pfi
dostavbé Dukovan.

V lomu Olbramovice, ktery je napojeny vlastni vle¢kou ze ZST Raksice, je potencial na odvoz az 200
tis. tun drézniho kameniva ro¢né. Spole¢nost Ceskomoravsky cement, a.s. je pfipravena dodévat
drazni kamenivo prakticky na jakoukoliv Zelezni¢ni stavbu realizovanou v kratkodobém i
dlouhodobém horizontu. V roce 2017 spolecnost projednavala vozbu kameniva ucelenymi vlaky do
Vidng, pFicemz provéfovala cenu u nékolika dopravcl, a to jak pfes prechod Bfeclav st. hr., tak
Znojmo st. hr. Zadny dopravce ale nedokézal nabidnout takovou cenu, diky které by se preprava
nasledné realizovala. Pokud vyhledové bude mozné v celé trase nasadit jedno elektrické hnaci
vozidlo, diky &emuZ by dopravcim poklesly provozni ndklady, mohla by se situace zménit. Do
budoucna zde tedy existuje potenciél na vozbu ucelenych vlakl z Raksic do Vidné.

Pfedpoklady ohledné uskladnéni zeminy se pred odevzdanim studie jesté vyrazné meénily. Podrobné
jsou konecné predpoklady zminény v kapitole 6.6.

6.5.7 ZESNAD.CZ a €D Cargo

Z&stupcim dopravcl byly nejdfive prezentovény vysledky vyse uvedenych jedndni. Z jejich strany
byl doplnén predpoklad, Ze z pily v Retzu by vyhledové mohly zacit jezdit ucelené vilaky s drevni
Stépkou Ci pilinami do Mladé Boleslavi a Trutnova, a to v souvislosti s odklonem od fosilnich paliv, ke
kterému bude v budoucnu dochazet. Do budoucna je také mozné, ze by zelezni¢ni dopravu mohly
zadit vyuzivat i dvé vyznamné cihelny nachazejici se v Hevliné a Novosedlech. Ty sice v soucasnosti
nejevi o pfepravu po zeleznici zdjem, avsak v pripadé, ze by se Zelezni¢ni nakladni doprava stala
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konkurenceschopnéijéi a flexibiln&jsi, mohly by tyto spole¢nosti svlij postoj prehodnotit. Obzvlast
cihelna v Hevliné by vyhledové mohla mit moZnost nakladat Zelezni¢ni vozy prakticky par metr( od
svého aredlu, a to po vynalozeni minimalnich investic.

Ze strany dopravcl padl jednoznaény zavér, Ze na trati Bfeclav - Znojmo by mélo byt mozné v celé
délce trasovat vlaky dlouhé 740 m tak, aby se zelezni¢ni nakladni doprava v feSeném regionu stala
co nejvice konkurenceschopnou. Hlavnim pfedpokladem je, aby vlaky z hlavnich trati mohly plynule
pfechazet na trat Bfeclav - Znojmo bez toho, aby je bylo nutné nékde délit, musely na svou trasu
nepfimérené dlouho cCekat, bylo nutné na né nasazovat dalsi hnaci vozidla atd. Pokud se tedy po
patefnich tratich maji pohybovat vlaky dlouhé 740 m, je nutné, aby takové vlaky mohly byt trasovany
i po trati Bfeclav - Znojmo, jelikoz se jedna o vyznamnou vedlejsi trat pro ndkladni dopravu.

Pro nakladni vlaky jedouci mezi Brnem a Znojmem by dle zastupcl nakladnich dopravcd méla byt
primarné vyuzivana trasa pres Bfeclav, a nikoliv novostavba pres Pohorelice.

Na zavér zastupci dopravcl souhlasili s predpokladem projektanta, Ze trasa Bireclav - Znojmo mize
hrat v budoucnu dleZitou roli pro odklonovou nakladni dopravu, kdy by napfiklad b&hem realizace
ZUB po trase Bfeclav - Znojmo - Jihlava mohly byt pouze pro spojeni Bfeclavi s Jihlavskem,
Havli¢ckobrodskem a Ceskobudé&jovickem trasovény minimalné 3 pary odklonovych nékladnich viakd
denné.

Doplnéni ze dne 14. 1. 2021: Béhem pracovni porady zastupce ZESNAD.CZ pfinesl erstvou informaci
tykajici se predpokladu pro rok 2032, kdy by mélo byt ro¢né do spaloven v CR po Zeleznici ptepraveno
priblizné 2 miliony tun drevni Stépky. Znacna ¢ast tohoto objemu ma jezdit z Retzu po trati Breclav
- Znojmo. Bude se jednat o dlouhé a tézké vlaky. Provoz na trati Bfeclav - Znojmo tak z pohledu
nakladni dopravy bude velmi silny, a je nutné s tim v navrhu pocitat. K tomuto je nutné dodat, ze
pila nema neomezenou produkci dievni Stépky, a pravdépodobné by se mohlo jednat maximalné o
dva pary vlak( denné&.

Doplnéni ze dne 22. 3. 2021: B&hem dalsi pracovni porady zastupce ZESNAD.CZ pfinesl novou
informaci tykajici se vyhledového zavedeni restrikci na prevoz dfeva v Rakousku po silnici, coz
pravdépodobné vytvofi dalsi tlak na presunuti prepravy difeva na Zeleznici. Objemy realizované po
Zeleznici tak mohou byt vyhledové jesté vyssi, nez se doposud predpokladalo.

6.5.8 Land-product (dodatecné jednani)

Dne 21. 1. 2021 probéhlo jesté doplnujici jednani se spoleCnosti Land-product, a to predevsim
v ndvaznosti na jeji prostory v blizkosti ZST BoZice u Znojma a jeji v soucasnosti nevyuzivanou
vlecku napojenou do znojemského zhlavi zminéné stanice.

V soucasnosti se objemy preprav v uvedené lokalité pohybuji kolem 20 000 tun zemédélskych
produktd za rok, a to pfevazné ve sméru do Némecka. V BoZicich u Znojma jsou narazové nakladany
vlaky s touto komoditou, avsak nakladka neprobiha na vlecce, jejiz parametry nejsou pro tento ucel
vyhovujici, ale probihd na nakladisti na opacné strané stanice, kam byva komodita prevazena
silni¢nimi vozidly. Tento prepravce vSak pozaduje vybudovat novou vlecku s lepsimi parametry jako
nadhradu za tu stavajici, v opacném pripadé nebude souhlasit se zruseném stavajici vliecky, jejiz
prostory jsou pro nové navrhovanou infrastrukturu v rdmci stanice nezbytné.

V optimalnim pfipadé by bylo vhodné navrhnout novou vlecku s jednou kusou koleji dlouhou alespon
300 m, aby zde mohla probihat nakladka co nejdelSi soupravy s minimalnim mnoZstvim posunu?é,
Kolej by méla byt vedena do aredlu spolecnosti, kde si tento prfepravce vybuduje zafizeni pro
nakladku, popf. vykladku. Majitel aredlu by pak v takovém pripadé pristoupil i na pfipadné rozsahlejsi
vyuZiti jeho pozemkd pti realizaci stavby.

16V soucasnosti pfistavovani soupravy k naklddce probiha i na étyfikrat.
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Diky nové vle¢ce a lepsim parametrim infrastruktury obecn& by mohlo dojit k pfesunu pfiblizné
10 000 - 15 000 tun zboZi ze silnice na Zeleznici ro¢né (jednalo by se predevsim o zemédélské
produkty, pfipadné hnojiva). Pfevedeni pieprav na Zeleznici by mohlo prob&hnout at uz v rdmci CR
(napfiklad Nymburk), tak i do zahranici (napf. Rakousko).

Vzhledem k Gzké spolupraci s nedalekou sladovnou v Hodonicich se v pfipadé existence nové vlecky
jako realna jevi také moznost prevedeni preprav ze silnice na Zeleznici i na tuto velmi kratkou
vzdalenost. Tyto pfipadné prepravy by byly realizovany vozy ve vlastnictvi sladovny. Objemy téchto
pfeprav by nebyly zésadni a pohybovaly by se do 5 000 tun za rok.

Novou vlecku by eventualné mohla vyuzivat také nedaleka spole¢nost BEST zabyvajici se vyrobou
betonovych vyrobkll a stavebniho materidlu, kterd v minulosti v omezené mife taktéz vyuzivala
Zelezni¢ni dopravu. Podrobnéji je prehled nakladky a vykladky v ZST BoZice u Znojma v uplynulych
letech uveden v kapitole 6.3.7.

6.6 VYZNAMNE KAPACITY PRO USKLADNENI ZEMINY V BLIZKOSTI
ZST BOZICE U ZNOJMA A ZST HODONICE

Vzhledem k tomu, Ze béhem roku 2021 zapocala série jednani ohledné uskladnéni zeminy v ulozistich
na Znojemsku z divodu pokraéujici projekéni pfipravy trasy Brno - Pferov, byly upfesnéni nékteré
dil¢i predpoklady. Spoleénost Ceskomoravsky $térk pro piskovnu BoZice deklarovala moZnost uloZit
zde 1,5 mil. tun zeminy, a to jiz v kratkodobém horizontu. V piskovné Tasovice deklarovali moznost
uskladnéni 3 348 221 tun v dlouhodobém horizontu, z ¢ehoZ pfiblizné 600 tis. tun bude mozné
uskladnit jiz v kratkodobém horizontu. Zde je tedy mozné uvazovat témeér s 5 mil. tun zeminy, které
bude mozné v prib&hu hodnoticiho obdobi uskladnit v piskovnéch Bozice a Tasovice. Pro tento Gcel
bude mozné vyuzit obé nové viecky napojené do ZST BoZice u Znojma a ZST Hodonice.

Dale zastupce spoleCnosti Ekolom, s.r.o. deklaroval, ze je pfipraven zajistit ulozisté pro dalsSich
priblizné 4,25 mil. tun zeminy, a to v prostoru mezi obci Tasovice a piskovnou Tasovice. Dle jeho
slov je zde vSak nutné jednat jak s obci, tak s majiteli nékterych kli¢ovych pozemkd. Jakmile bude
spole¢nosti Ekolom, s.r.o. deklarovan poZzadavek na uskladnéni vyznamného mnozstvi zeminy, je
zastupce spolecnosti pfipraven zacit o vyuziti daného prostoru neprodlené vyjednavat. I sem by
zemina mohla smérovat pres novou vlecku piskovny Tasovice, ktera bude od inkriminovaného
prostoru vzdalena né&kolik stovek metrd.

DalSi potencidlné vyznamnou lokalitou pro uskladnéni zeminy by mohla byt Stérkovna Hodonice
patfici spoleCnosti Cemex Czech Republic, s.r.0. V ramci této studie jiz nebyl dostatecny casovy
prostor na ziskani jednoznacného vyjadreni. Nicméné v telefonickém rozhovoru uskutecnéném tésné
pred findlnim plnénim zastupce spolecnosti odhadoval, Ze v pfipadé existence vlecky v blizkosti
$térkovny Hodonice by roé¢ni tézba mohla vrist ze stavajicich 100 tisic tun pisku na 130 - 150 tisic
tun s tim, Ze rozdil by byl dopravovan po Zeleznici. Ro¢né by zde pak mélo byt mozné ukladat
pfiblizné 100 tisic tun zeminy. O existenci vle¢cky bude mozné rozhodnout v dalSim stupni, kdy by
meély byt k dispozici podrobnéjsi informace. V rdmci této studie je zpracovan navrh vyhybny Krhovice
v mezistani¢nim Useku BoZice u Znojma - Hodonice. V navrhu této vyhybny je zakomponovana i
vleCka Stérkovny Hodonice. Naklady a pfinosy spojené s vybudovanim vyhybny s vieckou vsak
nejsou v ekonomickém hodnoceni této studie zohlednény. Podrobné&ji mdZe byt problematika
provérena v dalsim stupni. Viz také kapitola 3.8.5.

Vzhledem k vySe uvedenému je mozné konstatovat, zZe v blizkosti stanic Hodonice a Bozice u Znojma
bude mozné v prib&hu hodnoticiho obdobi uloZit 5 = 12 mil. tun zeminy. Pro potifeby prognézy a
ekonomického hodnoceni je uvazovano se spodni hranici, tedy s 5 mil. tunami zeminy.
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6.7 POTENCIAL PRO NAKLADNI DOPRAVU V JEDNOTLIVYCH
SCENARICH A TRASOVANI VLAKU NAKLADNI DOPRAVY

Z predchozich kapitol vyplyva, ze zZelezni¢ni nakladni doprava ma predevsim na tratich Bfeclav -
Znojmo - Okfisky / Retz vyrazny potencial. Z dlouhodobého hlediska zde nejvétsi potencial
predstavuji prepravy pro pilu v Retzu, pfepravy pro cukrovar v HruSovanech nad JeviSovkou,
pirepravy sladu, zemédélskych plodin a hnojiv, prepravy pisku a kameniva, pfepravy pohonnych
hmot, pfepravy pro dostavbu EDU, pfepravy zeminy atd. Nezastupitelnou pozici maji tyto traté také
pro trasovani odklonovych nékladnich viakd, pFi¢emz tato pozice mize do budoucna déle nabyvat na
vyznamu s tim, jak budou probihat rozlicné stavby na hlavnich tratich, a soucasné bude dochazet
k navySovani poctu vlakd jak osobni, tak i nakladni dopravy. Potencial této trati bude plné vyuzit az
tehdy, kdyz budou v obdobnych parametrech modernizovany také navazujici traté. Nize je uvedeno,
jaky charakter Ize u nakladni dopravy na trati Breclav — Znojmo ocCekavat pti jednotlivych scénafich.

6.7.1 Samostatné modernizovana trat Bfeclav — Znojmo dle projektovych variant
3a5

V projektovych variantach 3 a 5 jsou v pfipadé trati Bfeclav — Znojmo odstranény prakticky vSechny
bariéry, které zde v soucasnosti limituji rozvoj zelezni¢ni nakladni dopravy. Béhem celého dne je
v téchto variantach mozné trasovat vlaky dlouhé az 740 m s jednim elektrickym hnacim vozidlem
bez vyrazného omezeni ze strany normativi hmotnosti. Pro moderni ¢tyfnépravova elektrickd hnaci
vozidla bude ve sméru Bfeclav — Znojmo pocitat s normativem az T4 2800 tun, ve sméru Znojmo -
Breclav pak s minimalné T4 4000 tun. Problematika je podrobné&ji popsana v kapitole 3.17.1.

Ve varianté 3 bude mozné v elektrické trakci trasovat nakladni vlaky z trati Bfeclav — Znojmo i na
navazujici trat do Stfelic, coz bude mit pfinos pfedevsim pro ucelené viaky se zemédélskymi
plodinami z Miroslavi a Raksic, pfi dostavbé EDU, pfi odklonové vozbé a pro pravidelné manipulacni
vlaky jezdici tfikrat tydné mezi Moravskym Krumlovem a Znojmem. U varianty 3 bude navic vyhoda
v tom, Ze vlaky z trati Bfeclav — Znojmo budou moci ve sméru na Miroslav jezdit bez Uvrati z obou
smérd. Manipulaéni vlaky jedouci z Moravského Krumlova do Znojma tak budou moci byt pravidelné
trasovany mimo ZST Hrudovany nad JeviSovkou-Sanov, a s Uvrati pres ZST Hrudovany nad
Jeviovkou-Sanov budou moci byt trasovany pouze tehdy, kdyz bude vyZzadovana obsluha této ZST.
Na dostavbu EDU bude moci byt do ZST Raksice v elektrické trakci, bez nutnosti déleni a vykonani
Gvrati trasovéno priblizné 600 part viakd ve sméru od Znojma a priblizné 225 pari ve sméru od
Hruovan nad Jeviovkou-Sanova. Oproti varianté bez projektu zde tedy pfiblizné u 600 pard viakd
nebude muset byt vykonavana Gvrat.

Ve varianté 5 bude pro napojeni trati Bfeclav - Znojmo s trati na Stfelice nevyhoda predevsim
v chybéjici elektrizaci koncového Useku. Hlavnimi benefity varianty 5 +117, ktera slucuje benefity
obou téchto variant, tak bude, e ZST Miroslav nebude napajena jednostranné a? z daleké
TNS Modfice a nebude zde vznikat jakysi neelektrizovany ostrov mezi Miroslavi a odb. Emin zamek.
Ve varianté 5 + 1 je tedy mozné Cerpat obdobné benefity jako u varianty 3 s tim rozdilem, Ze pro
vlaky jedouci od Bfeclavi na Miroslav by bylo nové nutné vykonavat Gvrat v BoZicich u Znojma.
Napfiklad pro dostavbu EDU by ve variantach 5 a 5 + 1 bylo nutné vykonat Uvrat u pFiblizné 225
parG vlakd navic v porovnani s variantou 3 (stale by to bylo ale o pfiblizné o 375 parG vlakd méné
v porovnani s variantou bez projektu). Manipulacni vlaky jezdici mezi Moravskym Krumlovem a
Znojmem by ve variantadch 5 a 5 + 1 byly vzdy vedeny mimo HruSovany nad Jevi$ovkou-Sanov. ZST
Hruovany nad Jevi$ovkou-Sanov by byla obsluhovéna manipula¢nimi viaky spojujicimi Pohotelice a
Znojmo. V praxi by zde pak mohl byt proklad manipulaénich vlak{ s tim, Ze vlaky Moravsky Krumlov
- Znojmo by jezdily v 1, 3 a 5, zatimco vlaky Pohotelice terminal — HruSovany nad Jeviovkou-Sanov
- Znojmo by jezdily ve 2 a 4 (v soucasnosti jezdi manipulac¢ni vlaky v téchto dnech pouze v Useku

17 Po ¢tvrtém dilcim plnéni byla varianta 5 + 1 opusténa.
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Hodonice - Znojmo). Optimalizovalo by se tak vyuziti vozidel i zaméstnanct. V Uterky a ¢tvrtky by
manipulacni vlak z Pohorelic do Znojma navic nemusel do Hrusovan nad JeviSovkou zajizdét, paklize
by zde nevykonaval obsluhu, diky éemuZ by na své trase do Znojma nemusel vykondvat Uvrat. Zatéz
z Bieclavi na Moravsky Krumlov, kterd je v souasnosti odvésovana v ZST Hrudovany nad
Jevidovkou-Sanov, bude nové odvédovana az v ZST Bozice u Znojma. Také z tohoto divodu je névrh
ZST Bozice u Znojma pomérné velkorysy.

Jak ve variantach 3 a 5 (ve varianté 5 za pfedpokladu, Ze bude navic elektrizovan také Usek Raksice
- Emin zamek) bude mozné trasovat ucelené vlaky s draznim kamenivem z Raksic do Vidné. Na
trasovani téchto vlak( zde bude postacovat jedno elektrické hnaci vozidlo. Dle charakteru pfepravy
Ize usuzovat, Ze by se jednalo spiSe o kratSi vlaky, a proto by bylo pravdépodobné vhodnéjsi tyto
vlaky trasovat pfes Znojmo st. hr., kde by po trase nemusely vykonat Zadnou Uvrat. Zalezelo by
také na tom, kam presné v oblasti Vidné by byly vlaky trasovany. Dalsi alternativu pro trasovani
(nejen) t&chto vlakd by mohlo predstavovat obnovené spojeni Hevlin - Laa an der Thaya.

Béhem repné kampané budou moci byt dva repné vlaky teoreticky mezi Bfeclavi a HruSovanami nad
JeviSovkou spojeny do jednoho. LoZeny vlak by v takovém pripadé mél pfiblizné 600 m a 2 800 tun.
Né&kolik takovych vlakd napfiklad v fepné kampani 2019 / 2020 jelo z Pferova do Bieclavi, kde byly
rozdéleny a nadvakrat trasovany do Hrugovan nad JeviSovkou-Sanova. Béhem Fepné kampané 2020
/ 2021 zase nékolikrat doslo k situaci, Ze z Breclavi byl v rannich hodinach do Hrusovan nad
Jevidovkou-Sanova trasovan prvni loZzeny vlak, a aniz by byla souprava pfistavena k vykladce, hnaci
vozidla se bezprostfedné po odstaveni prvniho vlaku vratila do Bfeclavi pro druhy vilak (z jiné vychozi
stanice). Teprve po dopraveni druhého vlaku do cilové stanice byla souprava prvniho viaku pfistavena
k vykladce. V téchto pfipadech by pravdépodobné dopravce vyuzil moznost trasovat Usekem Breclav
- Znojmo obé soupravy spolecné.

Mezi Bfeclavi a Znojmem bude moZné trasovat dlouhé vlaky 740 m bez omezeni. Dojde k prodlouzeni
ZST Znojmo a zvysi se i pocet dopravnich koleji, které budou moci vyuzivat vliaky nakladni dopravy.
Jen pro obsluhu pily v Retzu je zde mozno uvaZzovat s nékolika pary nékladnich vlaké denné. Béhem
vylukovych praci v Useku Retz - Stockerau budou moci byt po trati Bfeclav - Znojmo denné
trasovany dalsi 3 pary odklonovych nakladnich vlakd spojujicich Retz s Vidni, které pro vyuZiti
odklonové trasy nebudou potiebovat zadné dalsi hnaci vozidlo. Pfi uzavieni jednoho z rakouskych
cukrovar@ budou moci byt z Rakouska pies Znojmo do Hru$ovan nad JeviSovkou trasovany fepné
vlaky, u kterych taktéz nebude nutné nasazovat dalsi hnaci vozidlo.

Ucelené vlaky prepravujici zemédélské plodiny a hnojiva budou moci byt taktéz vedeny v celé trase
Bfeclav - Znojmo bez déleni s jednim elektrickym hnacim vozidlem, coz zvysi konkurenceschopnost
jednak Zelezni¢ni nakladni dopravy v regionu, jednak i samotnych prepravcl, pro které cena za
zelezni¢ni dopravu predstavuje vyznamnou Cast z celkové ceny zakazky (napfiklad slad, kamenivo
atd.).

V ZST BoZice u Znojma bude optimalizovéna nakladka pisku a vykladka zeminy, diky éemuZ se pro
tyto pfepravy stane Zeleznice vyhodné&jsi. Do Jihlavy mésta bude ro&né trasovano pfiblizné 20 pard
vlak{ s piskem. PFiblizn& 1500 parl vlakl s prebyte¢nou zeminou ze staveb Brno - Pferov!® bude
v BoZicich u Znojma vylozeno. Béhem dostavby EDU zde déale mize byt nalozeno az 600 ucelenych
vlakd piskem?®,

Ze ZST Hodonice bude moci byt taktéZ trasovano priblizné 20 pard vlakd s piskem do Jihlavy mésta
ro¢né. U této prrepravy se bude jednat o presun ze silnice na zeleznici. Do ZST Hodonice bude moci

18 Eventuelné se mlze jednat i o zeminu z jinych staveb, pokud by to z hlediska ¢asové koordinace bylo vhodnéjsi. Nutnost
resit nedostatek kapacity pro uskladnéni prebytecné zeminy se pravdépodobné bude tykat i dalSich pripravovanych staveb.

19 p¥epravy pisku pro dostavbu EDU moZné realizovat také ze ZST Hodonice.
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byt v prlib&hu hodnoticiho obdobi trasovano az 3 300 part vlakl s prebyte¢nou zeminou z rozli¢nych
vyhledové realizovanych staveb.

Pro vlaky pokracujici na Okrisky nebude nutné ve Znojmé pfi Uvrati soupravu sunout, avSak do doby,
nez bude modernizovdna také navazujici trat do OkfiSek, bude stejné maximalni délka vlaku
limitovana hodnotou NPDV pro trat Znojmo - OkFisky. I tak ale bude situace vyrazné pfiznivéjsi nez
dnes, jelikoz nakladni vlak zde bude moci mit délku az 579 m namisto 330 m (bez toho, aby dopravce
musel soupravu sunout). I v pfipadech, kdy bude viak na Okfisky ve Znojmé délen, se bude oproti
stavajicimi stavu jednat o zlepSeni, protoze vlak nebude muset byt délen uz v Breclavi (respektive
v Hruskach &i Podiving, jelikoz v Bfeclavi k tomu Casto nebyva dostatek kapacity), ale az ve Znojmé.
Pro dopravce, ktefi zde budou trasovat nékolik vlakl denné&, bude elektrickd trakce vyuZitelnd i u
vlak{ trasovanych mezi Bieclavi a Okiikami. Napfiklad u ucelenych viakli s PHM z prechodu Lanzhot
st. hr. do Kojetic na Moravé bude vyuziti elektrické trakce alespon v Useku Bfeclav - Znojmo (zména
nadmoriské vysky o + 105 m) prestavovat vyznamnou Usporu v nakladech na energii a v optimalnim
pripadé i uUsporu Casovou (vzhledem k tomu, Ze ve Znojmé stejné musi hnaci vozidlo soupravu
objizdét kvdli Gvrati).

Taktéz odklonové nakladni vlaky trasované mezi Bfeclavi a Jihlavou si budou moci ve Znojmé
vzajemné vyménit elektrické hnaci vozidlo za vozidla nezavislé trakce, a opacné. V minulosti byl
tento postup bézny s tim, ze mezi vlaky vzajemné prechézely dvé dvojice vozidel nezavislé trakce.
Vzhledem k Gvrati ve Znojmé takové fedeni mize byt za urcitych okolnosti i vyhodné&jsi.

Paklize se Zelezni¢ni nakladni doprava na trati Bfeclav - Znojmo stane do budoucna dostatecné
konkurenceschopna a flexibilni, nelze vyloucit, Zze by mohlo dojit k pfesunu ze silnice na zeleznici
také u dalSich prepravcd, ktefi v souasnosti zelezniéni dopravu viibec nevyuzivaji. Eventualni pfesun
na Zeleznici mdze byt zasadni predevéim u dvou prednich vyrobci cihel a stavebniho materidlu, ktefi
maji v regionu své cihelny. Pro pfipadny prfesun produkce cihelny spolecnosti Wienerberger na
Zeleznici jsou v ZST Novosedly zachovany manipulaéni koleje i s rampou (pravé zde byly ucelené
vlaky s cihlami v minulosti nakladany). Do mista nakladky by ale cihly musely byt z mista vyroby
navazeny silni¢nimi vozidly na téméf 3km vzdalenost, coz zde pravdépodobné bude predstavovat
vyznamnou prekazku i do budoucna. Optimalnim feSenim by mohlo byt vybudovani viecky, ktera by
se napojila do mezistani¢niho Useku Mikulov na Moravé — Novosedly priblizné v km 116,4. Vzhledem
k tomu, Ze by vlecka mohla byt dlouha cca 1,7 km a kfizila by vyznamnou silni¢ni komunikaci, jeji
eventualni realizace by pravdépodobné byla mozna pouze v pfipadé€, pokud by se na vystavbé vlecky
financ¢nimi prostiedky vyraznou mérou podilel stat.

Pfipadny presun produkce na Zeleznici mize byt do budoucna vyrazné jednodusdi pro cihelnu
spole¢nost HELUZ cihlafsky primysl v.o.s. nachazejici se v obci Hevlin. Tato cihelna leZi pobliz
stavajici trati HruSovany nad JeviSovkou-Sanov - Hevlin, pfi¢em? tato trat nedavno predla do
vlastnictvi obce Hevlin. Pro pfepravce by nemélo ¢init problém vybudovat si v misté, kde trat prochéazi
v tésné blizkosti kolem aredlu cihelny, zpevnénou plochu alespon na délku jednoho zelezni¢niho vozu.
Ze ZST Hrudovany nad Jevidovkou-Sanov by pro ptistaveni k naklddce mohla byt souprava sunuta
s tim, Ze jeji délka by mohla byt prakticky neomezena (na konci soupravy by se béhem celé cesty
musel nachdazet zaméstnanec dopravce). Nakladka v blizkosti arealu by nasledné mohla vypadat tak,
¥e po naloZeni vozu by se souprava posunula o délku jednoho vozu smérem k Hru$ovandm nad
Jevi$ovkou-Sanovu. Takto by se postupné mohl naloZit cely viak. Na posun by zde vzhledem k nizkym
sklondm mohlo postacovat dvounédpravové hnaci vozidlo nezdvislé trakce, které by vozy svazelo do
Hru$ovan nad Jeviovkou-Sanova, odkud by vozy dale pokracovaly jako ucelené vlaky vedené
elektrickymi hnacimi vozidly. V cihelné se v soucasnosti naklada i pres 150 silni¢nich vozidel denné.
Nejcastéjsimi destinacemi jsou Praha a okoli??, Slovensko a Rakousko. Pokud by se v blizkosti kazdé
cilové lokality podafilo vytipovat vhodné misto s dostateCnou kapacitou k prekladce na silni¢ni

20 Blize Praze se nachazi cihelna v Libochovicich pattici taktéZz spoleénosti HELUZ cihlarsky prdmysl v.o.s., zde se ale jednak
vyrabi jiny sortiment zboZi, jednak je zde produkce nékolikandasobné nizsi nez v hevlinské cihelné.
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vozidla, kterd by zbozi dopravila na ,posledni mili*, mohl by na trati HruSovany nad JeviSovkou-
Sanov - Hevlin existovat potencidl na nakladku i nékolika ucelenych vlak( denné. Tento model by
nebylo moZné realizovat v pfipadé, kdyZ by se na trati HruSovany nad Jevi$ovkou-Sanov - Hevlin
vyskytovala pravidelna osobni doprava. V takovém pfipadé by bylo pravdépodobné nutné vybudovat
v blizkosti cihelny standardni vlecku.

Pfi pfipadném obnoveni provozu v Useku Hevlin - Laa an der Thaya by zde mohl vyznamné mnozstvi
ucelenych vlakd generovat chemicky zavod v nedalekém Pernhofenu. Do Rakouska by mohly
smérovat napfiklad ucelené vlaky s kukufici ¢i kyselinou sirovou. V optimalnim pFipadé by se mohlo
jednat az o stovky tisic tun zbozi rocné. V soucasnosti je toto zboZi pfepravovano po silnici, pfipadné
v mensi mife jezdi oklikou pres Viden. Za zminku stoji ¢erstva informace hovorici o skutecnosti, ze
od fijna roku 2021 zacal pres CR jezdit uceleny viak s louhem z Polska do Pernhofenu. Tento vlak
jezdi pFiblizné jednou za mésic. Vlak jezdiva z Bfeclavi pfes Videnr, kde vykonava uvrat. Z Polska je
veden jednim elektrickym hnacim vozidlem az do Laa an der Thaya, odkud s vlakem do Pernhofenu
pokracuje vozidlo nezavislé trakce. LoZeny vlak jezdi ve sloZzeni 20 vozd, 285 m, 1520 tun. Pokud by
vlak mohl jezdit pfes Hevlin, usetfil by priblizné 88 km. I pfipadné vyuZziti trasy pres Znojmo za
predpokladu, kdyZz by byla trasa Breclav - Znojmo elektrizovana, by mohlo byt pro dopravce
vyhodnéjsi nez stavajici stav. Pfipadnou trasou pies Znojmo by doslo k Uspofe pfiblizné 30 km a na
rozdil od stavajici trasy by nebylo nutné vykondvat Zadnou Uvrat.

Aby bylo v budoucnu mozné od Hevlina do Hru$ovan nad Jeviovkou-Sanova trasovat vétsi pocet
nékladnich viakd (at uz by se jednalo o prepravy cihel & vlaky z Rakouska), bylo by optimalni do
Hrudovan nad Jevi$ovkou-Sanova pfidat jednu dlouhou dopravni kolej, kterd by byla vymisténa do
stavajiciho zéhlavi smérem na Znojmo. Diky tomu by pfipadné dlouhé vlaky od Hevlina mohly
v Hrudovanech nad Jevi$ovkou-Sanové vykonat Uvrat bez toho, aby zde musely nap¥. sunout.

6.7.2 Problematika trasovani nakladnich vlakd pres Breclav

Dokud bude elektrizovdna trat Bfeclav - Znojmo, a soudasné nebude kompletné elektrizovana i
navazujici trat Znojmo - Jihlava, lze odekavat jesté vétsi odklanéni zatéze sméfujici ze Znojma na
sever pres Breclav. To mize byt vyhledové vzhledem ke kapacité breclavského uzlu a navazujicich
trati nezadouci. Po vybudovani vysokorychlostnich trati a zvySeni rychlosti na navazujicich
konvenénich tratich na 200 km/h (plati pro traté Bieclav — Sakvice, Bieclav - Bratislava i Bieclav -
Viden) se zde jednak osobni doprava stane atraktivnéjsi, diky ¢emuz pres breclavsky uzel bude
trasovano podstatné vice vlak{ délkové osobni dopravy v porovnani se sou¢asnym stavem, jednak
vzhledem k vy&si rychlosti vlak{ osobni dopravy se trasovani pomalych vliakd nékladni dopravy stane
z pohledu konstrukce GVD jesté problematictéjSim. Na trati Viden - Breclav by vyhledové mohlo
dojit i k zesileni regiondlni osobni dopravy v souvislosti s vystavbou novych obytnych ctvrti
severovychodné od Vidné.

Taktéz pocet vlakl nakladni dopravy by mél vyhledové stoupat. Naptiklad pro trat Bfeclav — Brno je
vyhledové o&ekavano s trasovanim az 123 nakladnich vlakl denné&, co? je vice nez dvojnasobny
narlst v porovnani se sou¢asnym stavem. Obdobny nardst nakladni dopravy Ize v dlouhodobém
horizontu pravdépodobné ocekavat i na ostatnich tratich vstupujicich do breclavského uzlu.
by vyhledové méla preferovat vyuZiti Zzelezni¢ni dopravy v maximalni mozné mire, jednak zvySenim
konkurenceschopnosti Zzeleznice, a to predevSim v Rakousku, kde se po dokondeni vsSech
v soucasnosti probihajicich staveb zvysi konkurenceschopnost zelezni¢ni osobni i nakladni dopravy
na celém rameni Viden - Villach. V obou smérech zde budou moci byt trasovany vlaky dlouhé az 740
m a tézké minimalné 1 600 tun2! bez nutnosti nasazeni vice nez jednoho elektrického hnaciho vozidla

21 pokud by doslo ke zvyseni normativil na nékterych stavajicich Usecich, které dnes nejsou limitujicimi, ale do budoucna
budou, tak bude moci byt hmotnost vlakd vedena jednim hnacim vozidlem vyssi.
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(v soucasnosti je nutné na viak o takové hmotnosti nasazovat misty az tfi elektricka hnaci vozidla,
pfipadné vlak délit na vice Casti).

Teoreticky tak bude mozné z Décina az do Villachu trasovat vlaky o hmotnosti 1 600 tun s jednim
elektrickym hnacim vozidlem, a to pfi vyuziti trasy pres Breclav. Vyhledové se toto rameno tedy dale
zatraktivni, a to ¢astecné i napriklad na Ukor trasy pres Horni Dvofisté, kde se vybudovani Upatniho
tunelu pod Alpami prozatim neplanuje. Dale bude predstavovat vyznamny benefit také odstranéni
omezujiciho maximalniho prijezdného prirezu definovaného stavajici horskou trasou pres prismyk
Semmering. Zatimco dnes neni mozné pres Semmering trasovat vlaky kombinované dopravy
prepravujici ndvésy a vyménné nastavby standardnich rozmérd, nové zde bude mozné takové vlaky
trasovat bez omezeni. Vzhledem k tomu, Ze na vSech zapadnéji polozenych trasach pres alpské
prismyky (predevéim Brenner, Gotthard a Simplon) se jednd o dominantni segment, Ize ocekavat i
vyrazny narlst poctu téchto vlakd také na trase pfes Semmering. To mize vyhledové znamenat i
potencial pro vybudovani zcela novych prekladist na Gzemi CR, kde by kromé Breclavi ¢ Brna mohlo
eventuelné prichazet v Uvahu také Znojmo Ci jeho blizké okoli. Jiz dnes miva zelezni¢ni uzel Breclav
kapacitni problémy, a nakladni vlaky c¢asto musi Cekat ¢i byt odstavovany v okolnich stanicich.
Vyhledové zde ma dojit k dal$imu vyraznému narlstu jak osobni, tak i ndkladni dopravy, coz zejména
pri vylukach v uzlu & v navazujicich Usecich mize mit fataini dopady.

Z tohoto pohledu bude do budoucna vyhodné&, kdy? bude ptes Bfeclav trasovdano minimum vlakd,
pro které bude existovat kvalitni alternativni trasa. Déale bude vyhodné, kdyz budou existovat
objizdné trasy s potiebnymi parametry pro nakladni dopravu, kudy bude mozné trasovat odklonové
nakladni vlaky v obdobi vyluk, pficemz vylukové prace na hlavnich i odklonovych traséch budou
vzajemné koordinovany. A v neposledni fadé bude vyhodné, kdyz investice generujici zcela nové
piepravy na Zeleznici budou primarné sméfovany mimo pretizené traté, a umozni tak vyuzit volnou
kapacitu na alternativnich trasadch. Samoziejmosti musi byt, aby alternativni trasy mély potfebné
parametry umozfujici provoz dlouhych néakladnich vlak{ s vysokou cestovni rychlosti bez nutnosti
nasazovat dalsi hnaci vozidla atd.

Pro piipadné vybudovani prekladisté v blizkosti Znojma muize v budoucnu nahravat také to, ze
silni¢ni prechod Haté je z pohledu silni¢ni nakladni dopravy dnes druhym nejzatizenéjSim pfechodem
mezi CR a Rakouskem, a to hned po sousednim Mikulovu. Z Mikulova navic neni problém pro vétsinu
silni¢nich vozidel zménit operativné trasu na prechod Haté, aniz by doslo k vyraznému prodlouzeni
celkové trasy. Pro takovou investici by vSak bylo do budoucna nutné, aby kromé modernizace trati
Bfeclav - Znojmo doslo i k modernizaci trati ze Znojma do H. Brodu a Vidné, a to v obdobnych
parametrech jako u trati Bfeclav - Znojmo (v projektovych variantach 3 a 5).

Vzhledem k vyhledovému nartstu poétu vlakl, a sou¢asnému zvyseni maximalni tratové rychlosti na
200 km/h na trati Bfeclav - Videfi mdze byt vyhledové pfi jakékoliv vyluce na této trase Zzadouci,
aby bylo mozné trasovat nakladni vlaky po odklonové trase pres Znojmo. Trat Bfeclav - Znojmo
bude na tento pozadavek pfipravena v maximalni mozné mire, a diky jeji elektrizaci nebude nové
nutné pro jizdu po odklonové trase nasazovat hnaci vozidla nezavislé trakce. Trasovani vlak( po
odklonové trase pres Znojmo se tak pro dopravce stane vyrazné flexibilnéjsi. Dokud ale nedojde také
k modernizaci trasy na rakouské strané hranice v Useku Retz — Stockerau, bude tato trasa umoziiovat
vedeni pouze stfedné&-tézkych nakladnich vlakd o délce vyrazné nepfesahujici 500 m. Problematika
trasovani vlakl na této trase je blize rozvedena nize. Dle nové informace z konce roku 2020 by vsak
trat ze Stockerau do Retzu méla byt do roku 2032 modernizovana?2,

22 7droj informace: https://www.heute.at/s/oebb-chef-begruesst-den-vorrang-fuer-die-schiene-in-noe-
100119402?fbclid=IwAR0z7vZHgN4IT60OHyf6BoJACPIhfGENwWsS-VI9I7_Cc85kRzfhHaWKOSLMA
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6.7.3 Vyhledova modernizace trati Znojmo - Ok¥isky — Jihlava

Pokud by byla trat Bfeclav - Znojmo modernizovana dle variant 3 a 5, a souc¢asné by v obdobnych
parametrech byla modernizovana také navazujici trat Znojmo - OkFisky - Jihlava, mohly by trasu
Bfeclav - Znojmo - Jihlava vyuzivat dalsi nakladni vlaky, a to jak pravidelné, tak odklonové.

Prehled odhadovanych opatfeni pro zatraktivnéni trasy Znojmo - Jihlava

V textu niZe jsou uvedena odhadovana nezbytna opatFeni, kterd pro ucinéni presné&jdich zavérd bude
nutné podrobnéji provérit.

Celd trasa bude muset byt elektrizovana. S elektrizaci Useku Okrisky (vcetné) - Jihlava je
v soucCasnosti uvazovano. Paklize bude vybudovana jedna TNS v blizkosti Znojma a dalSi v blizkosti
Krahulova, je mozné odhadovat, Ze by pro elektrizaci Useku Znojmo (mimo) - OkFiSky (mimo)
nemusela byt vybudovana zadna dalsi TNS, ¢imz by se elektrizace této trati zlevnila. Tento
predpoklad miZe v budoucnu podrobné&ji provéfit simulace.

V Useku Znojmo - Moravské Budéjovice by bylo vhodné prodlouZit stanice Olbramkostel a Sumna.
V ZST Olbramkostel by prodlouzenim dopravni koleje &. 3 smérem k Jihlavé za navazujici oblouk tato
kolej disponovala uzitecnou délkou prekracujici 1 000 m. Zde by vSak bylo nutné nahradit stavajici
urovriové krizeni. V pfipadé prodlouzeni dané koleje smérem ke Znojmu by tato kolej mohla
disponovat obdobnou délkou, zde by vsak bylo nutné upravit (rozsifit) stavajici silni¢ni podjezd.
V ZST Sumné se nabizi prodlouzeni dopravni koleje &. 2 za navazujici oblouk smérem k Jihlavé, &imz
by tato kolej disponovala uzitecnou délkou piekracujici 1 000 m.

Mezistani¢ni Useky Znojmo — Olbramkostel a GreSlové Myto — Moravské Budéjovice bude zadouci
rozdé&lit na vice tratovych oddild (s vyhledovou instalaci ETCS by se mélo jednat o jednoduchou
Upravu).

Stanice Moravské Budéjovice v podobé, v jaké bude brzy realizovana, by méla umoznit kfizovani
dvou nakladnich viakl dlouhych aZz 740 m, paklize s instalaci ETCS nedojde v budoucnu ke zkraceni
dopravnich koleji, a bude vyuzivana funkcionalita VCP (s ¢imz se vSak budou pojit urcitd omezeni,
kterd bude nutné pfi sestavé GVD zohlednit).

V navazujicim Useku do Okfisek bude vhodné prodlouzit alespori ZST Kojetice na Moravé, kde by
prodlouzenim koleje ¢. 2 smérem ke Znojmu pfed dlouhy oblouk mohla dana kolej disponovat
uziteCnou délkou prekracujici 800 m.

V ZST Okfigky by pfi minimalnich Gpravéch bylo mozné prodlouZit kolej ¢. 3 + 3a smérem ke Znojmu
tak, Ze by se odjezdové naveéstidlo pfesunulo mezi ndmezniky vyhybek ¢. 1 a 5, ¢imz by se kolej €.
3 + 3a + 3b prodlouZila na pFiblizné 850 m. Déle by bylo vhodné, aby ZST Ok¥igky bylo ve sméru na
Znojmo mozné projet rychlosti alespori 80 km/h, ¢imz by zde pro moderni elektricka hnaci vozidla
bylo mozné dosdhnout vys&ich prljezdnych normativii hmotnosti ve sméru Jihlava - Znojmo.
V tomto ohledu bude limitujici pfedevsim prijezd isekem Okfisky (vEetné) - Stafeé (vEetnd). Paklize
bude ZST Okiigky ve vyhledové pldnované stavbé vyraznéji modernizovéna, bylo by vhodné provérit
také dalsi Upravy pro nakladni dopravu (napfiklad prodlouzeni jedné dalsi koleje atp.).

Navazujici Usek Okfisky - Jihlava je dnes velmi vytizeny predevsim vlaky osobni dopravy. Dochazi
zde k Gastym prenosim zpozdéni, a predevéim b&hem prepravni $pi¢ky je problematické tudy
trasovat jakykoliv vlak nakladni dopravy. Rozdéleni véech mezistani¢nich Usekd na vice tratovych
oddild je jakousi minimalni Upravou, ktera je zde ?adouci jiz v souasnosti. Pro zvy3eni propustnosti
a stability GVD bude vyhledové vhodné rozdélit stavajici mezistani¢ni Useky novymi vyhybnami.
Nejvy$si piinos by pak mélo zdvoukolejnéni tohoto exponovaného Useku. Stavajici ZST Bransouze a
Luka nad Jihlavou disponuji dlouhymi dopravnimi kolejemi jiz v soucasném stavu, kdy prvni
jmenovana stanice umozfiuje trasovani vlakl dlouhych 650 m, druh& jmenovana pak dokonce 740
m. Nicméné bez minimalni Upravy spocivajici alespon ve vlozeni novych vyhyben bude tento Usek
limitujici pro trasovani nakladnich vliak( na celém rameni Znojmo - Jihlava - (Havli¢k{v Brod).
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Zadouci bude vybudovéni spojky mimo ZST Jihlava, aby vyhledové mohly nékladni vliaky od Znojma
pokracovat bez nutnosti vykonani Uvrati do Jihlavy mésta a dale smérem na Ceské Budé&jovice.
S vyhledovym vybudovanim predmétné spojky mimo jihlavské nadrazi by mélo byt v soucasnosti
uvazovano.

Pro vlaky pokracujici od Znojma smérem na Havlickova Brod stavajici infrastruktura v Useku Jihlava
- HavlickQGv Brod umoZzfiuje trasovani nakladnich viak( délky 650 m. Pokud by zde mélo byt
uvazovano s trasovanim vlakd dlouhych 740 m, musela by byt upravena alespor jedna z dvojice
stanic Dobronin - Slapanov (optiméainé obé&) a mirné by musela byt upravena také konfigurace ZST
Jihlava (stavajici nejdelsi koleje €. 1 + 1a a 2 + 2a disponuji uzite¢nymi délkami 841 a 754 m). Pro
vyraznéjsi Upravu jihlavské stanice by pravdépodobné bylo nutné rozsitit stavajici silni¢ni nadjezd ve
sméru na Havli¢kdv Brod.

Potencial pro vyuZiti trasy Znojmo - OkFisky — Jihlava - (Havli¢kdv Brod) vlaky nakladni
dopravy

I ve stavajicim stavu je trasa Bieclav — Znojmo - Havli¢klv Brod sklonové méné naro¢nd nez hlavni
trasa Bfeclav - Brno - Havli¢kGv Brod. Naptiklad hnaci vozidlo nezavislé trakce F. 751 ma ve sméru
do Havlickova Brodu pfi vyuziti trasy pfes Znojmo o 50 - 67 % vyssi normativy hmotnosti nez pfi
vyuziti trasy prfes Brno. V opac¢ném sméru jsou normativy pro obé trasy podobné.

Pokud by byla trasa Znojmo - Jihlava - (Havlicklv Brod) modernizovana dle vyse uvedenych
predpoklad, pro moderni elektrické hnaci vozidlo o vykonu 6,4 MW by v obou smérech mezi
Znojmem a Havlickovym Brodem mohl platit normativ T4 1800 tun. Ve sméru z Havlickova Brodu do
Znojma pak pfi prijezdu Okfidek, Starée a Gre$lového Myta teoreticky aZz T4 2200 tun. Pro vlaky
z Kolina vSak v tomto sméru bude limitujici Usek mezi Kutnou Horou a km 253,500, kde plati
normativ T4 1650 tun.

PFi modernizaci trati Bfeclav - Znojmo dle varianty 5 a sou¢asné modernizaci trasy Znojmo - Jihlava
dle vy$e uvedenych predpokladl by pFes Znojmo mohly byt trasovény vedkeré nakladni vlaky
v soucasnosti jezdicimi na ose Breclav - Jihlava — Ceské Budéjovice. V Useku Breclav - Jihlava by se
mohlo jednat pfiblizné o 2 pary nakladnich vlakd denné. Trasa pres Znojmo by byla sklonové méné
naro¢na, priblizné o 40 km krat$i. Zadouci do budoucna mdZe trasa pies Znojmo byt také z ddvodu,
ze by se pfi jejim vyuziti vlaky vyhnuly brnénské aglomeraci.

Ze Znojma na Havli¢kv Brod by soucasné prestalo byt vyhodné trasovat vlaky pres Breclav, coz by
ulevilo pretizenym uzlim Bfeclav a Brno. Trasa pres Bfeclav pro tyto vlaky bude del&i a bude vedena
po sklonové naro¢néjsi trati. Pokud by pres Breclav mély byt tyto vlaky trasovany jen diky
skutecnosti, Ze na této delsi trase pro prekonani onoho vétsiho stoupani budou mit k dispozici statni
postrk, tak by spide mélo dojit k optimalizaci a pfipadné k roz&iteni oblasti plsobnosti statnich
postrkd namisto toho, aby t&Zké vlaky nakladni dopravy byly trasovany do mista, kde bude statni
postrk k dispozici. Na piipadné statni postrky na trase Znojmo - Havli¢klv Brod - (Kutna Hora) by
postacCovalo i nékteré méné vykonné vozidlo elektrické trakce (napriklad v té dobé dosluhujici stroje
. 230).

DulezZitou roli pak mGze trasa Znojmo - Jihlava predstavovat pfi vylukdch na hlavni trase pres Brno.
Odklonové vlaky nakladni dopravy zde byvaji trasovany i dnes, nicméné jejich pocet i parametry
byvaji v soucasnosti vyrazné limitovany. V minulosti zde bézné dochazelo napriklad k situaci, kdy
nékteré odklonové nakladni vlaky z Havlickova Brodu do Breclavi musely byt trasovany pres Kolin a
Ceskou Trebovou. Pokud bude celd trasa Bfeclav — Znojmo - Jihlava modernizovana dle vyse
uvedenych predpokladd, dojde k vyraznému zrychleni a zefektivnéni privozu nakladnich viakt délky
az 650 m (eventualné az 740 m) po této odklonové trase. V optimalnim pripadé budou moci
odklonové nakladni vlaky trasu Bfeclav - Znojmo - Havli¢kdv Brod projet za priblizné 4 hodiny ve
$picce, respektive 3 hodiny v noci. Obzvlaété béhem realizace ZUB, kdy lze oéekavat vyrazné
omezeni pro trasovani jakychkoliv vlakl pFes uzel Brno aZ po dobu nékolika let, by odklonovou trasu
mohlo teoreticky vyuzivat i nékolik desitek nékladnich viakl denné&. Tento predpoklad bude muset
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byt do budoucna podrobnéji provéren, pficemz optimalné by k tomu mélo dojit v rdmci pokracujici
projektové pripravy ZUB. Provéfeno by pro tento pfipad mohlo byt taktéZ eventudlni vybudovani
Znojemské spojky?3, pro kterou je v ramci projektové varianty ¢. 5 uvazovano s prostorovou
rezervou ve vyhybné Suchohrdly, kde bude umoznéno vyhledové viozeni odbocujici vyhybky. Statni
postrky, které by v dobé realizace ZUB na trase Brno - Havli¢kv Brod nemély vyuZiti, by po dobu
vyluky mohly byt pfesmérovany do Znojma.

Pokud by dosSlo k vybudovani Znojemské spojky, tak by byla vyuzitelna nejen odklonovymi viaky
nakladni dopravy pti realizaci ZUB, ale operativné by tudy mohly byt trasovény odklonové viaky pfi
jakékoliv vylukové Cinnosti na hlavni trase pres Brno. Do budoucna by zde mohlo dochazet napriklad
ke vzajemné koordinaci vylukové cinnosti mezi hlavni a odklonovou trasou, kdy by pfi vyluce na
hlavni trase nesméla probihat zadna vyluka na odklonové trase a obracené. Ve sméru Breclav -
Havli¢kQv Brod - (Kolin) by pak pfes Znojmo pravideln& mohly byt trasovany vybrané vlaky, jejichz
hmotnost by se pohybovala v intervalu od 1 350 — 1 800 tun, tedy takové vlaky, které by pfi vyuziti
trasy prfes Brno potrebovaly postrk, avsak pfi vyuziti trasy pres Znojmo nikoliv. Dala by se tak
minimalizovat nutnost vyuZiti statnich postrk( na trase pfes Brno, aniz by soucasné dochazelo ke
spotiebovavani volné kapacity na exponované trase pres Ceskou Trebovou. V neposledni fadé by
Znojemska spojka optimalizovala trasovani viaké na ose Bieclav - Jihlava — Ceské Budé&jovice.

Modernizace trasy Znojmo - Jihlava by pak pfineslo dalsi benefity v pripadé, pokud by byla
v optimalnich parametrech modernizovana také trat z Vidné do Retzu. V takovém pfipadé by trasu
Znojmo - Jihlava mohly vyuZivat i nékteré nakladni viaky na trase Vider - Havli¢kGv Brod - (Kolin),
které by se diky vyuZiti trasy pfes Znojmo vyhnuly pretizenym uzlim Bfeclav, Brno a eventualné
také Praze. Podrobnéji je tato problematika analyzovana v dalsi kapitole.

6.7.4 Potencial trasy Viden — Znojmo pro viaky nakladni dopravy

Pfi vhodné navrzené modernizaci trasy na rakouském Uzemi a soucasné modernizaci navazujicich
trati ze Znojma do Jihlavy a Breclavi by trasa z Vidné do Znojma mohla byt narazové vyuzivana
riznymi odklonovymi vlaky. Dale by zde mohlo byt trasovéno také nékolik pravidelnych viakd.

Analyza stavajiciho stavu trati Viden - Znojmo

Ve stavajicim stavu ma tato trasa né&kolik vyraznych omezeni, kvili kterym neni pfili§ vyuzivana
vlaky néakladni dopravy. Ackoliv je trasa v celé délce elektrizovana, skutecnost, ze ve Znojmé jsou
elektrizovany pouze dvé dopravni koleje, pres které je navic situovan Uroviniovy centralni prechod
k oboustrannému vnitfnimu nastupisti, moznost pfepfahl na elektrickou trakci v rdmci znojemské
stanice zna¢né omezuje, a proto doposud v Useku Satov - Znojmo z&dny nédkladni viak v elektrické
trakci neprojel. Nicméné moznost preprahu ve Znojmé neni zcela vyloucena ani pfi soucasném
nevyhovujicim stavu. V denni dobé by toto bylo uskutecnitelné prakticky pouze pfi vyuziti vozidla
nezavislé trakce, které by vlak formou posunu premistilo na a z dopravni koleje bez trak¢niho vedeni.
Méné komplikovana moznost je zde k dispozici v no¢nich hodinach, kdy Ize vyuzit dvé elektrizované
dopravni koleje s nastupisti, a teoreticky je mozné zde vzajemné preprahat i dva nakladni vlaky (oba
délky maximalné 500 m, delsi s omezenim). Zde je nutné zminit dvé vyhody. Cela trasa Viden -
Znojmo je prjezdna 24 hodin denné&, coz napriklad o zapadné&ji situovanych trasach prochazejicich
pres oba tamni ¢esko-rakouské prechody prohlasit nelze. Dal&i vyhodou dnes miZe byt skute¢nost,
7e do Znojma, jakozto do jediné Zelezni¢ni stanice v Ceské republice (vyjma sousedni ZST Satov),
mohou po vlastni ose pfijet hnaci vozidla uzplsobena pro rakousky napajeci systém. Tohoto je dnes
vyuzivano vyhradné v osobni dopravé, kdy do Znojma zajizdéji napriklad rakouska hnaci vozidla fad
1142 a 1144. Nicméné nékolik nakladnich dopravct plsobicich v Rakousku v uplynulych letech
odkoupilo pravé vozidla fady 1142, které mj. prileZitostné zajizd&ji také do ZST Bratislavy-Petrzalky.
Dany dopravce se tak zde dostane na Uzemi Slovenské republiky, aniz by k tomu potfeboval

2 Dle poslednich zprav by mélo byt provéfeno v ramci samostatné studie proveditelnosti fesici mj. iseku Znojmo — OkfiSky
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vicesystémové hnaci vozidlo. Obdobny benefit by v omezené miife mohl byt vyuzivan také v ZST
Znojmo.

Nevyhodu trasy Viden - Znojmo dale predstavuje omezeny normativ délky determinovany predevsim
jednokolejnym Usekem Stockerau - Retz, kde se jednak nachazi stanice s uziteCnymi délkami
nejdelSich dopravnich koleji v rozmezi 500 — 600 m, jednak je zde silna osobni doprava. Mezi Vidni
a Retzem je mozné trasovat nakladni vlaky i béhem prepravni Spicky, aniz by tyto vlaky projely trasu
za neumérné dlouhou dobu, avsak tyto vlaky nemohou byt vyrazné delSi nez 500 m. V sedle a v noci
Ize po trati Viden - Retz - (Znojmo) trasovat i vlaky delsi, avSak dopravce si toto musi predjednat
s manazerem infrastruktury. Napfiklad dne 20. 2. 2021 projel po této trase uceleny vlak ze Znojma
do Slovinska dlouhy 580 m.

Nevyhovujici jsou zde také normativy hmotnosti. Ve sméru z Vidné do Retzu plati maximalni
normativ hmotnosti pro moderni ¢tyfnapravova hnaci vozidla elektrické trakce pfi prljezdu Useku
Guntersdorf — Zellerndorf 1650 tun, v opacném sméru je pak normativ jesté o 100 tun nizsi, pficemz
ve sméru Retz — Viden ¢ini 1550 tun. Podrobnéji je tato problematika pfiblizena v textu nize.

V neposledni fadé je nutné zminit problematiku tykajici se nedostatecné kapacity stanice Retz, coz
je dano predevsim zdejsi pilou, kterd zpracovava nejvyssi mnozstvi direva v ramci celého Rakouska.
Kromé toho byva ve stanici pres noc odstaveno znaéné mnozstvi souprav osobnich vlak{. Proto je
napriklad u ucelenych vlakd sméfujicich z Ceské republiky na pilu Zadouci, aby se po svém pfijezdu
do stanice neprodlené premistily na kolejisté vlecky, respektive v co nejkratSim Case prazdna
souprava po pFijezdu z vle¢ky opustila stanici smérem do Ceské republiky. Pokud v souc¢asnosti jede
ucelenych vlakd vice v jeden den, je zadouci, aby se kfizovaly v Satové & ve Znojmé, a v Retzu byla
soucasné jen jedna souprava. Nicméné i k situacim, kdy jsou v Retzu dvé soupravy soucasné, dnes
dochazi. Vzdy zalezi pfedevsim na aktualni situaci. Bez vyraznéjsSich Uprav zelezni¢ni infrastruktury
v ramci stanice Retz zde vsak i do budoucna bude nutné pocitat s omezenou kapacitou, coz bude
klast vy$si naroky na kapacitu ZST Znojmo (pfipadné dalsich stanic v navazujicich Usecich), odkud
budou do Retzu vlaky trasovany operativné tak, aby zde obsazovaly dopravni kolej po co nejkratsi
dobu.

Problematika normativi hmotnosti na trase Viden - Znojmo a porovnani s ostatnimi
trasami spojujicimi Ceskou republiku s Rakouskem

Zde jsou vys$Si normativy hmotnosti paradoxné ve sméru, ve kterém trat vystoupd zhruba o 100
vyskovych metrd. Ve sméru Videf - Retz zde pro moderni &tyfnapravové elektrické hnaci vozidlo
plati maximalni normativ 1650 tun, v opacném sméru, kdy trasa prevazné klesa, pak plati normativ
pouze 1550 tun. Nizsi normativ ve sklonové vyhodnéjsim sméru je determinovan pfiblizné
Skilometrovym stoupanim mezi stanicemi Zellerndorf a Gunternsdorf, kde se primérna hodnota
stoupani pohybuje kolem 10 promile. Neni zfejmé, pro¢ na tomto limitujicim Useku neni zaveden
normativ pro prijezd, kdyz na jinych trasdch obdobného charakteru jsou normativy pro prijezd
zavedeny i pro deldi Useky, pfi¢emz se v n&kterych ptipadech jednd i o nutnost prijezdu az 3
souvislych Usekd, aby mohl byt normativ vyuzit (viz dale). Nutno je také podotknout, e v Rakousku
plati prisn&jsi kritéria pro stanovovani normativi hmotnosti obecné, pficemz se sleduje také to, aby
vlak dosahoval urcité minimalni rychlosti ve vztahu ke kapacité infrastruktury. Pokud by se tedy trat
Vider - Retz nachazela v Ceské republice, normativy by zde byly pravdépodobné vyssi.
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Tabulka 15 Porovnani vybranych normativi hmotnosti na trasdch spojujicich CR s Rakouskem

nejvyssi normativ (prijezd nejvyssi normativ (zastaveni

omezujicimi Useky) pro 1293 (t) kdekoliv) pro 1293 (t)

TAM ZPET TAM ZPET

(010) Ceské Budéjovice - Linec 2 000 1340 1600 1070
(011) Ceské Velenice - Viden 1650 1600 1500 1330
(012) Znojmo - Vider 1550 1650 1550 1350
(013) Breclav - Viden 3200 2700 3200 2 700
(AT) Laa an der Thaya - Viden 1 600 1600 1600 1600

Z vyse uvedené tabulky jsou patrné maximalni normativy hmotnosti pro jednotlivé trasy.

U trasy 010 je ve sméru do Rakouska mozné vyuzivat uvedeny prijezdny normativ za predpokladu
prijezdu nékolika Useky na ¢eské strané hranice a jednoho kratiho Useku pred Lincem. V opa¢ném
sméru je normativ limitovan vyhradné rakouskym usekem, kde je pro vyuziti prijezdného normativu
nutné projet tfi vybrané Useky o souhrnné délce 14,1 km (nejdelsi souvisly Usek ma délku 6 km).

U trasy 011 je ve sméru do Rakouska mozné vyuzivat uvedeny prijezdny normativ za predpokladu
prijezdu jednoho Useku o délce 6 km. V opa&ném sméru je mozné vyuzivat prdjezdny normativ za
predpokladu prljezdu tfemi vybranymi Gseky o souhrnné délce 20 km (dva nejdel$i souvislé Gseky
maji oba délku 7,5 km).

U trasy 012 neni ve sméru do Rakouska normativ pro prijezd stanoven, ackoliv by zde pro stanoveni
vyrazné& vy$&iho normativu pro prijezd teoreticky postacovalo zabezpetit prljezd pouze jednoho
priblizné 7kilometrového Useku zahrnujiciho odhadované Skilometrové rozhodujici stoupani a jemu
predchazejici stanici Zellerndorf, kterou by bylo vhodné projet rychlosti alesporn 75 - 80 km/h,
k &emu? je dnes v této stanici uzplisobena pouze hlavni kolej, a to véetné pfiblizné kilometr dlouhého
navazujiciho dvoukolejného Useku ve sméru na Viden, na jehoz konci neni vyhybka umoznujici vyssi
rychlost jizdy do odbo¢ného sméru. JelikozZ je stanice Zellerndorf s prilehlym kratkym dvoukolejnym
Usekem v b&zném provozu velmi ¢asto vyuZivana k letmému kfizovani nakladnich viakd s viakem
osobni dopravy, nakladni vlak musi projizdét odbocnym smérem, kde dochazi k jeho vyraznému
zpomaleni. To by teoreticky mohl byt jeden z dvodt, pro¢ zde prijezdny normativ ve sméru do
Vidné neni zaveden. Nicméné minimalné v noci a ¢astecné i v sedle zde nakladni vlaky projet po
hlavni koleji mohou, takZe by v omezeném rozsahu prijezdny normativ ve sméru na Videf mohl byt
vyuzitelny i dnes. Do budoucna by bylo vhodné konfiguraci stanice a pfilehlého dvoukolejného Useku
upravit tak, aby nakladni vlak mohl do odbo¢ného sméru projet bez rychlostniho omezeni, a pred
rozhodujicim stoupanim tak pfi prljezdu po predjizdné koleji zbyte¢né neztracel kli¢ovou &ast své
kinetické energie. Za omezujicim Usekem ze stanice Guntersdorf je pak az do Vidné v obou smérech
mozné vyuzit normativ 2 200 tun. Teoreticky by tak do budoucna mohlo byt mozné, aby z Havlickova
Brodu pres Znojmo az do Vidné postacovalo jedno moderni ¢tyfnapravové hnaci vozidlo pro vedeni
nakladniho vlaku o hmotnosti az 2 000 tun. Stejnou hmotnost by mohly mit také pfipadné odklonové
nakladni vlaky z Breclavi do Vidné (Stockerau).

V opacném sméru z Vidné do Znojma je pak omezujici Usek taktéz za stanici Guntersdorf (smérem
k Retzu), kde je pro vyuziti prijezdného normativu nutné projet 3,7 km dlouhy Usek, ktery se nachazi
na opacné strané limitujiciho stoupani pro opacny smér. Hodnota 1650 tun je zde pak
pravdépodobné determinovana jesté dalSim stoupanim za stanici Zellerndorf smérem na Retz.

Uréité zvy3eni normativ{ na trati Videfi - Retz by teoreticky méla byt moZna také s ohledem na lepéi
vlastnosti modernich hnacich vozidel. Na rakouskych Usecich tam, kde je to ucelné, byvaji stanoveny
odliSné normativy pro novéjsi vozila v porovnani se starSimi, ackoliv vSechna disponuji stejnym
jmenovitym vykonem a maximalni taznou silou. Napfiklad v Useku Linec - Summerau jsou
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rozjezdové normativy pro hnaci vozidla fad 1116, 1216 a 1293 identické (maximalné 1 070 tun).
Maximalni normativy pro prijezd vak pro hnaci vozidla Fady 1116 ¢ini 1 250 tun, pro hnaci vozidla
fady 1216 pak 1 300 tun a pro hnaci vozidla fady 1293 pak 1 340 tun. Obdobny pomér je v Rakousku
stanoven i na dalSich hlavnich trasach. Na trati Viden — Retz jsou vSak normativy pro vSechna tato
vyjmenovana vozidla identické, a proto by zde pravdépodobné mohlo byt taktéz uvazovano
s nepatrné vy&simi normativy pro nové&jsi hnaci vozidla, a to pfedevdim pFi prijezdu limitujicimi
useky.

Do problematiky miZe do budoucna promluvit také nasazeni modernich $estindpravovych hnacich
vozidel. V nedavné dobé zalaly byt na hlavnich trasach v Rakousku aktualizovany tabulky normativd
hmotnosti s tim, Ze jsou doplfiovany normativy pro hnaci vozidla fady 2159 (Stadler Euro Dual). Toto
vozidlo umoznuje plnohodnotny provoz na elektrizovanych i neelektrizovanych tratich, pricemz
v obou mddech jeho rozjezdova tazna sila prekracuje 475 kN. Napfiklad na trase pfes Brennersky
prismyk plati pro hnaci vozidlo fady 2159 normativ 900 tun, zatimco pro ¢tyfnapravové hnaci vozidlo
fady 1293 zde plati normativ pouze 725 tun (pro fadu 1216 pak 700 tun, pro fadu 1116 pak 670
tun). Tato Sestindpravova hnaci vozidla se po tratich v Némecku (a v posledni dobé i Rakousku)
zacinaji v bézném provozu objevovat stale Castéji (napfiklad pod hlavickou dopravce EccoRail).
Kromé vyhody v moznosti jizdy na neelektrizovanych usecich jsou v Rakousku vyhodou také ony
vy$8i normativy hmotnosti a teoreticky také moZnost rychlejsiho rozjedu, coz mdze mit mj. pozitivni
dopad na propustnost trati24. U nas by prozatim &ast benefitd z nasazeni téchto vozidel nebylo mozné
derpat, coz je zplsobeno neustdle pretrvavajicim omezenim v podobé limitu maximalni tazné sily
350 kN zavedeného v dobé, kdy po siti jezdily vozy chatrné konstrukce. V Rakousku a Némecku
obdobny limit ¢ini 450 - 550 kN, a proto je mozné zde tato vozidla plné vyuzivat. Jakmile dojde
k navy$eni tohoto limitu také CR, je pravdépodobné, e se obdobna vozidla za¢nou ve velké mife
objevovat také na tratich v CR, a diky své univerzalnosti a vysokému vykonu zacnou vytladovat
klasickd cCtyfnapravova hnaci vozidla. V takovém pfipadé by se pak problematika posuzovani
normativll posunula na zcela novou UroveR, a po trase (Kolin) - Znojmo - Vider - (Villach) by
teoreticky mohlo byt mozné trasovat vlaky o hmotnosti i 2 400 tun (v optimalnim pripadé
obousmeérné), aniz by bylo nutné kdekoli na trase nasazovat dalsi hnaci vozidla.

U trasy 013 jsou pak maximalni normativy hmotnosti zcela dostatecné, coz je ddno vyhodnymi
sklonovymi poméry trasy v celé své délce.

Nastinéni vhodnych Uprav trasy Viden - Znojmo pro zatraktivnéni infrastruktury pro
nakladni dopravu

Dle aktualnich informaci by Usek Stockerau — Retz mél do roku 2032 projit modernizaci. Zatim neni
zfejmé, k jak velkym UGpravédm by zde mélo dojit. Z vefejn& dostupnych zdrojd je v soudasnosti
dohledatelna pouze informace o tom, Ze by mélo dojit k ¢astecnému zdvoukolejnéni tohoto Useku?>.
Lze predpokladat, ze zdvoukolejnéni se bude tykat predevsim exponovaného Useku Stockerau -
Hollabrunn, a eventudlng i dalsich Usekl. Do roku 2032 by do Useku Stockerau - Retz mélo byt
investovano v prepoctu priblizné 7 mid. K¢?6, pficemz v prvni fazi by do roku 2027 meélo byt
investovano v prepoctu priblizné 2 mld. K¢. Je pravdépodobné, Ze v blizké dobé zapocne projektova
priprava (pokud jiz nezacala). Nezbytna bude v tomto pfripadé vzajemna koordinace mezi rakouskou
a C&eskou stranou, aby nedodlo k pfipadnému zakonzervovani nékterych kli¢ovych prvkd

24 Vlak vedeny timto Sestinapravovym vozidlem pak naptiklad m(ize v exponovanych ¢asech projet tam, kde by viak vedeny
Ctyrnapravovym vozidlem projet nemohl.

25 Dostupné na strané 15 vtomto dokumentu: https://presse.oebb.at/de/dam/jcr:ceb4e07b-002c-4c7f-a636-
1b35e5517835/20201016_0eBB_Rahmen_Praesi_V25.pdf

26 Dostupné na https://www.meinbezirk.at/korneuburg/c-politik/knapp-80-millionen-fuer-gleisausbau-zwischen-stockerau-
und-retz_a4567271
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infrastruktury, coz by mohlo mit za nasledek nemoznost naplnit veSkery potencidl, ktery zde nakladni
doprava ma.

V Useku Hollabrunn - Retz, paklize by zde nedoslo k Uplnému ¢i ¢astecnému zdvoukolejnéni, by bylo
vhodné prodlouzit alesponi stanice Hetzmannsdorf-Wullersdorf a Guntersdorf. Prodlouzeni stanice
Zellerndorf nebude nezbytné, jelikoz smérem na Viden pokracuje kratky dvoukolejny Usek. Zde by
bylo vhodné, aby nedochazelo k rychlostnimu propadu, pokud nakladni vlak nebude projizdét po
hlavni koleji (viz vyse).

Stanici Retz bude muset byt vénovana vétsi pozornost. Stavajici konfigurace sice umoznuje, aby
stanici vyuzil vlak délky az 620 m, coz je vzhledem k dalSim stanicim na trase ve stavajicim stavu
nadprdmérna hodnota, nicméné vzhledem k velkému zatizeni stanice by se bez vyraznych Gprav
z pohledu nakladni dopravy vyhledové jednalo o nejvice omezujici misto na celé trase z Vidné do
Znojma. Dalsi rozsifeni stanice ve stavajici poloze by bylo pravdépodobné problematické, nicméné
teoreticky by mélo byt mozné stavajici stanici doplnit o prednadrazi, které by bylo vymisténo do
nezastavéného Uzemi ve sméru na Znojmo, pricemz krajni vyhybky by se mohly nachazet mezi km
83,500 a km 84,700. Stanice by zde mohla mit minimalné 4 dopravni koleje s tim, ze nejdelsi
predjizdna kolej by mohla mit komfortni délku bezpecné prekracujici 740 m. Do viderniského zhlavi
by pak mohla byt zausténa stavajici nejdelsi vieckova kolej pily tak, ze by se jednalo o sekundarni
napojeni vie¢kové koleje z opacné strany. Diky tomu by vlaky se dfevem z Ceské republiky nemusely
vibec zajizdét do stanice Retz, ale postacovalo by, aby pfijely do ,pfednadrazi® odkud by pak mohl
probihat posun pfimo do a z vlecky. Kromé toho by toto nové kolejisté mohlo slouzit i pro pfipadné
preptahy vlak( a umoznilo by trasovani viakd dlouhych aZz 740 m bez toho, aby trasy t&chto viak{
musely byt v nepfimérené mife podfizovany aktualni situaci ve stanici Retz. Taktéz pfi kapacitnich
problémech ve stavajici stanici Retz by nové kolejisté mohlo byt vyuzivano pro odstaveni souprav.
Nové kolejisté by se nachazelo v minimalnim sklonu, vyresit by bylo nutné predevsim nahradu
jednoho Uroviiového kfizeni, vykupy pozemkd atp. Zkapacitnéni stanice bude do budoucna nezbytné,
a pokud by nebylo mozné vybudovat nové kolejisté ve vysunuté poloze, bude nutné nalézt jiné
feseni. Lze predpokladat, ze toto bude v rdmci pfipravy stavby za témér 7 mid. KC podrobné feseno,
a do roku 2032 bude stanice zkapacitnéna.

Co se tedy propustnosti a normativd délky tyce, mélo by byt rediné, aby infrastruktura na rakouské
strané umoziovala privoz nékladnich vlak( dlouhych az 740 m, a to kdykoliv v denni & noéni dobé
(paklize nedojde k néjakému zadsadnimu zanedbani v ramci projektovych pfiprav). Optimalni také
bude, pokud bude moci dojit ke zvy$eni normativi hmotnosti. V minimalnim scénati by bylo mozné
uvazovat s prUjezdem stanice Zellerndorf bez rychlostniho propadu a néaslednym prijezdem
pfilehlého Useku smérem na Guntersdorf. Takové feseni by mohlo zajistit zvySeni maximalniho
normativu ve smeéru Znojmo - Viden pro vozidlo F. 1293 na pfiblizné 2 000 tun. Maximalistickym
feSenim, které by mohlo problematiku fesit komplexné, by bylo pfelozeni trati v nejvice omezujicim
Useku. Za zastavkou Platt ve sméru na Viden by se trasa mohla napfimit a dale pokracovat nizSim
sklonem. Takové feseni by si vSak mohlo vyzadat pfiblizné kilometr dlouhy tunel a pfipadné také
rozsahlejsi zarezy. Kromé toho, Zze by v obou smérech mohlo dojit ke zvyseni normativd pro vozidlo
F. 1293 teoreticky az na 2200 tun (ve sméru do Znojma pravdépodobné& pouze pfi prijezdu
Zellerndorfem), do$lo by k podstatnému zrychleni vlakd osobni dopravy, které by se tak mezi
zastdvkou Platt a stanici Guntersdorf vyhnuly dvojici protismérnych obloukl s nizkymi poloméry,
kvdli kterym je zde rychlostni propad az k 80 km/h, pficemz by nové mohly Usek projet podstatné
vyssi rychlosti (az 160 km/h). Trasa by se navic mirné zkratila a pravdépodobné by se také snizily
néklady na udrzbu, které v daném misté generuje pravé dvojice protismérnych obloukl nizkych
polomérd.

Pro umoznéni operativniho odklanéni vlak( ve smé&ru od Lince do Bfeclavi na trasu pfes Znojmo by
mohlo byt vhodné vybudovat spojku pro nakladni vlaky mimo stanici Stockerau. Nakladni vlaky by
v takovém pripadé mohly vyuziti jiz existujicich nakladnich spojek v Tullnu a Absdorfu a k tomu by
mohly vyuZit novou spojku ve Stockerau, diky ¢emuz by z Lince az do Breclavi pfi vyuziti trasy pres
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Znojmo nemusely vykonat zadnou Gvrat. Spojka mimo stanici Stockerau by musela mit pfiblizné 3
km a musela by zde kFizit vyznamnou silni¢ni komunikaci. Vybudovani této spojky by tedy bylo ucelné
pravdépodobné pouze za predpokladu, Zze by bylo deklarovano jeji Casté vyuzivani. Bez existence
dané spojky nebude pripadné vyuzivani odklonové trasy znemoznéno, nicméné ve stanici Stockerau
bude nutné vykonavat tvrat.

Trasovani nakladnich viakii mezi Vidni a Znojmem po zatraktivnéni infrastruktury

Pokud dojde k modernizaci Useku Stockerau - Retz dle vy$e uvedenych predpokladl a soucasné
modernizaci trati Bfeclav — Znojmo dle variant 3 a 5, bude moci trasa Viden - Znojmo - Bfeclav
slouzit pro odklonovou dopravu pfi jakychkoliv mimoradnostech na hlavni trase mezi Vidni a Bfeclavi.

Vyhledové budou po hlavni trase Viden - Breclav vlaky osobni dopravy nové jezdit rychlosti az 200
km/h, pfi¢emz téchto vlakd se zde diky vystavbé navazujicich Usekl VRT bude vyskytovat vice nez
v soutasnosti. Dale pravdépodobné dojde k navyseni poctu vlakl regionalni dopravy v blizkosti Vidné
vystavbou v blizkosti Useku. Taktéz dojde k narlstu poctu viakd nékladni dopravy, coz je jednak
obecné ocekavano, jednak diky novym Zzelezni¢nim stavbam v Rakousku se Zelezni¢ni nakladni
doprava na ose sever - jih stane podstatné konkurenceschopnéjsi, v ramci ¢ehoz bude mj. mozné
v pfipadé Zelezni¢ni nakladni dopravy uvazovat se zcela novym segmentem, ktery by zde vyhledové
mohl zaéit dominovat (pfeprava vyménnych nastaveb a navést standardnich rozmérd). Lze tedy
ocekavat, Ze hlavni trasa mezi Vidni a Bfeclavi bude silné zatizend, a jakakoliv mimoradnost na této
trase bude zplsobovat vyrazné komplikace pro osobni i nakladni dopravu. Proto bude Zadouci, aby
byla k dispozici operativné vyuzitelna odklonova trasa, pro jejiz vyuziti nebude nutné (alespon u
vétdiny vlak{) pFijimat zadna zvlastni opatieni.

V optimalnim pfipadé by odklonova trasa Viden - Znojmo - Bfeclav mohla pfi nasazeni hnaciho
vozidla fady 1293 v obou smérech umoZfovat trasovani viakd o hmotnosti 2 000 - 2 200 tun a délky
740 m. Ve sméru dale na jih ani na zapad od Vidné normativy stejné neprekracuji 2 000 tun (ani po
dokonéeni véech pladnovanych staveb). Pro trasovani vlakd mezi Lincem a BFeclavi byva napriklad
vyuzivana jednokolejnad trasa pfes Tulln, Absdorf a Stockerau, kde jsou jednak o néco vysSsi
normativy hmotnosti, jednak se pfi jejim vyuziti vlak vyhne velké ¢asti Vidné. Tato jednokolejna
trasa byla v minulosti optimalizovéna pro trasovani odklonovych vlakd, pfi¢emz v roce 2009 doslo
k vybudovani vySe zminénych spojek v Tullnu a Absdorfu, diky kterym zde nakladni vlaky pfi vyuziti
této trasy nemusi vykonavat tvrat. Pravé pro vlaky od Lince na Bfeclav, které by stejné vyuZily trasu
pres Stockerau, by pFipadné vyuziti odklonové trasy pres Znojmo bylo nejpfihodnéjsi. Trasa pres
Znojmo je zde pouze o 35 km delSi a pro jeji vyuzitim by v suboptimalnim pripadé stacilo vykonat
jen jednu Gvrat ve Stockerau, a vlaky by nebylo nutné délit ani na né nasazovat dal$i hnaci vozidla.
V optimalnim pfipadé by pak vlaky nemusely vykonavat ani Gvrat ve Stockerau, coz by si vsak
vyzadovalo vystavbu nové nakladni spojky (viz vyse). Vlaky by takto mohly byt trasovany kdykoliv,
kdyz by ve Vidni ¢i na hlavni trase z Vidné do Bfeclavi probihala jakakoliv vylukova cinnost, nebo
pokud by zde doslo k jakékoliv mimoradnosti. V optimalnim pfipadé by také mohla byt vzdjemné
koordinovana vylukova cinnost (vyluka na hlavni trase - zadna vyluka na odklonové trase, vyluka
na odklonové trase - zadna vyluka na hlavni trase).

Pokud by nedos$lo k modernizaci Useku Stockerau - Retz a souc¢asné byla modernizovana trat Bfeclav
- Znojmo, bylo by sice mozné vyuzivat v celé odklonové trase vozidla nezavislé trakce, avSak
odklonové vilaky by musely mit omezen normativ délky na 500 (mimoradné 600 m) a jejich hmotnost
by nesméla prekracovat 1 550 - 1 650 tun. Kromé toho by bylo nutné predevsim v obdobi prepravni
Spicky pocitat s delSim zdrzenim v exponovaném Useku Stockerau - Hollabrunn a s pripadnym
komplikovanym prijezdem stanice Retz.

Pokud by doslo spolu s modernizaci Useku Stockerau - Retz a trati Bfeclav - Znojmo doSlo také
k modernizace trasy Znojmo - Jihlava (dle pFedpokladd popsanych v kapitole 6.7.3), tak by trasu
Havli¢kdv Brod - Znojmo - Vider mohly zadit vyuZivat nakladni viaky pravidelng, a souc¢asné by
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mohlo dojit k daldimu odlehéeni exponovanych uzll Bieclav, Brno a popfipadé také Praha. Ve sméru
HavlickQv Brod - Viden by zde pro vozidlo fady 1293 mohl v optimalnim pfipadé platit maximalni
normativ hmotnosti 2 000 - 2 200 tun. V opacném sméru by dany normativ mohl cinit 1 800 tun.
Pokud by soucasné vlaky na této trase mohly mit délku 650 - 740 m a danou trasu by mohly projet
kdykoliv v denni & noéni dob& bez nelimérné dlouhych prostojl, stala by se trasa atraktivni pro
trasovani pravidelnych nakladnich vlakd{, a to predev&im na ose Mlada Boleslav - Kolin — Havli¢kGv
Brod - Jihlava - Viden. Vlaky by zde usetfily 30 - 50 km a svoji trasou by zbyte¢né nezatézovaly
v budoucnu velmi vytizené uzly Brno a Bfeclav. Pfi stavajicich pomérech by tuto trasu mohly
pravideln& vyuZzivat primé&rné dva pary vlakd denné. Jednalo by se napfiklad o vlaky s dievni $t&pkou
ze Zdirce nad Doubravou (vlaky délky do 400 m o hmotnosti pohybujici se kolem T4 1200 t), o vlaky
se sklarskymi pisky z Jestiebi do Slovinska (vlaky délky do 350 m o hmotnosti do T4 1550 t), o vilaky
s auty z Kolina ¢i Mladé Boleslavi (lehci viaky délky pohybujici se v rozmezi 500 - 600 m) a o dalsi
rizné vlaky naptiklad se dfevem z Vysociny & dievotfiskou z (do) Jihlavy. Kromé toho se do
budoucna mize jednat i o vlaky z Usti nad Labem & Mostu. Zde bude kromé standardni delsi trasy
pres Breclav k dispozici také obdobné dlouhd trasa pres Ceské Velenice, aviak trasa pres Znojmo
zde vyhledové mdze mit vyhodu v tom, Ze se vlak vyhne jak prazské, tak brnénské aglomeraci, kde
je v obou pfipadech silna priméstska doprava jiz v soucasnosti, a do budoucna s vystavbou VRT lze
predpokladat jeji dalSi zesileni v souvislosti s vyrazné vysSim poctem cestujicich vyuzivajicich
zelezni¢ni dopravu. Také proto bude ze strategického hlediska vhodné mit v pfipadé potreby
(napfiklad béhem vylukové cinnosti v inkriminovanych uzlech) k dispozici alternativni trasu, ktery se
ob&ma témto aglomeracim vyhyba. Trasa pfes Znojmo by v budoucnu mohla hrat taktéz dileZitou
roli v pfipadé&, Ze by doslo k pfetrasovani tranzitnich nakladnich vlakd z Rakouska do Némecka pres
Ceskou republiku. SamozFejmosti by zde musela byt infrastruktura s optimalnimi parametry na celém
rameni Videf - Znojmo - Havli¢kdv Brod - (Kolin). Obdobné vlaky zde v minulosti jiz jezdily. Do
roku 1990 tudy byl napfiklad trasovan pravidelny vlak vyssiho vyznamu z Vidné do Drazdan (s
nédvaznosti dale do Svédska). Zajimavosti je, Ze tento vlak byval dlouhy az 650 m a trasu ze Znojma
do Décina v denni dobé se dvéma preprahy zvladal za méné nez 7 hodin.

6.8 STANOVENI VYHLEDOVEHO ROZSAHU NAKLADNI DOPRAVY NA
TRATI BRECLAV - ZNOJMO PRO POTREBY KAPACITNICH
VYPOCTU A EKONOMICKEHO HODNOCENI

Pro stanoveni vyhledového rozsahu nakladni dopravy slouzi jako vychozi podklady jednak stavajici
rozsah, jednak predpokladdané vyhledové narlsty. Stavajici objemy jsou zpracovany pro rok 2019,
pfi¢emz se po nezapocteni hmotnosti hnacich vozidel na trati Bfeclav - Znojmo jedna pfiblizné o 1
mil. hrtkm za rok. Podrobné hodnoty jsou uvedeny v kapitolach 6.3.1, 6.3.2 a Casti A.4 Prepravni
poptavka. Co se vyhledového narlstu tyce, ten je taktéZ analyzovan v predchozich kapitolach. Je
zde vSak mnoho proménnych a neznamych, které budou mit na vyhledovy rozsah nakladni dopravy
vyznamny dopad, a proto v n&kterych ptipadech nelze pfedejit uréitym odhaddm & zjednoduenim.

Pro potfeby vypocltu kapacity je nutné stanovit rozsah dopravy v silnéjsi dny, pro potreby
ekonomického hodnoceni je pak nutné stanovit primérny pocet vlaka.

6.8.1 Stanoveni pFinostli z ¢asové slozky provoznich nakladd viakovych souprav

Ve varianté bez projektu dojde ke zkraceni stavajicich uziteCnych délek dopravnich koleji a
zatraktivnéni trati pro osobni dopravu (pfes den po trati projede nakladni vilak maximalni délky 380
m), coz bude v prudkém kontrastu se situaci na paterni siti, kde dojde k prodlouzeni maximalni délky
vlakl ze 650 m na 740 m. V projektové varianté dojde jednak k vyraznému zrychleni nékladnich
vlakd, jednak je nebude nutné délit, a to at z hlediska délky, tak z hlediska hmotnosti. Pro déleni
vlaku ve varianté bez projektu je tak mozné uvazovat s penalizaci 8 hodin. Jednak zpravidla vlaky
musi byt déleny mimo uzel Bfeclav, kam musi byt prestaveny, jednak bude ve varianté bez projektu

v.vs
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V projektové varianté pak nakladni vlaky budou moci byt trasovany variabilné&ji (jedna trasa pro
kazdy smér za hodinu) neZ ve varianté bez projektu (jedna trasa pro kazdy smér za dvé hodiny).
V projektové varianté tak vlak mezi 5:00 az 21:00 bude na svou trasu ¢ekat 30 minut, ve varianté
bez projektu 60 minut. V projektové varianté vlak mezi 5:00 az 21:00 v priméru projede celou trasu
Bfeclav — Znojmo za 89 minut, ve varianté bez projektu za 199 minut.

V obdobi od 21:00 do 5:00 je zjednodu$ené uvazovano s tim, ze nakladni viak bude moci celou trat
projet kdykoliv bez zastaveni jak ve varianté projektové, tak ve varianté bez projektu. Je zde tedy
zanedbano pripadné vzajemné kizovani nakladnich vlakd, oproti tomu je v sedle zanedb&na moZnost
rychlejiho prijezdu vlakl v nékterych trasach. Zjednodudené je uvaZovano s tim, Ze se tyto dva
faktory vzajemné vykrati. Mezi 21:00 az 5:00 tak v projektové varianté vlak projede celou trasu
v priméru za 51 minut, ve varianté bez projektu pak za 74 minut.

Pro variantu bez projektu je navic mozné uvaZovat s dal$imi primérnymi 15 minutami na prepfah
v Breclavi.

Ve varianté bez projektu pak celkem ve dvou tfetinach dne vlak projede celou trasu za 274 minut,
v jedné tfetiné dne za 89 minut. Priimérné tedy za 212 minut.

V projektové varianté pak ve dvou tretindch dne vlak projede celou trasu za 119 minut, v jedné
tfetiné dne za 51 minut. Priimérné tedy za 96 minut.

6.8.2 Extrapolace dat z roku 2019

Pro rok 2019 jsou zndmy presné pocty vlakd, vozl a hrubych tun pro Useky Novosedly - Hru$ovany
nad Jevi$ovkou-Sanov a Hodonice — Znojmo. Mezi hrubé tuny nejsou zapoditany hmotnosti hnacich
vozidel, a to ani v téch pripadech, kdy byla tato vozidla fazena ve vlaku jako necinna. Prvnim
jmenovanym Usekem projelo 1 286 vlakd, 22 975 vozl a 1 072 834 tun. Druhym jmenovanym
Usekem pak 1 316 vlakl, 17 853 vozl, 834 605 tun (podrobné&jsi Udaje v kapitolach 6.3.1, 6.3.2 a
Casti A.4 Prepravni poptavka). Zjednodusené je uvazovano s tim, ze Udaje z prvniho Useku
reprezentuji cely 43 km dlouhy Usek Bfeclav - Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov a Udaje z druhého
Useku pak cely 26 km dlouhy Gsek Hruovany nad Jevi$ovkou-Sanov - Znojmo. Vazenym pridmérem
pak byly ziskany primérné hodnoty pro celou trat Bieclav - Znojmo, kdy po této trati v roce 2019
primérné projelo 1 297 vlaki, 21 045 vozd a 983 066 tun.

Primérny vlak na trati Bfeclav — Znojmo v roce 2019 tak mél 16,2 voz{ a hmotnost 758 tun. Jelikoz
vyhledové dochazi ve varianté bez projektu k dalSim omezenim, pficemz po vétsinu dne zde nebude
mozné trasovat vlaky deldi nez 380 m, je zjednodudené& uvaZovano s tim, e prdmérny vlak bude
zkracen o 2 vozy (o 12 %), ¢imz pro prepravu stejného mnozstvi zboZi bude nutné vypravit o 13 %
vice nakladnich vlak{. Dle varianty bez projektu by tedy rok 2019 vypadal tak, Ze by po trati Bieclav
- Znojmo projelo 1 474 vlakd, 21 045 voz{ a 983 066 tun.

Naopak v projektové varianté budou moci byt vlaky na trati Bfeclav - Znojmo delSi nez dnes (az 740
m). Oproti stavajicimu stavu bude uvaZovéano s prodlouzenim primérného viaku o 6 vozi (0 37 %),
&imz pro pFepravu stejného mnozstvi zboZi bude nutné vypravit o 27 % méné vlak{. Toto prodlouZeni
pridmérného vlaku je primarné& sméfovano na hodnotici obdobi, nicméné rok 2019 by dle projektové
varianty vypadal tak, Ze by po trati Bfeclav — Znojmo projelo 947 vlakd, 21 045 vozl a 983 066 tun.

Ve varianté bez projektu tedy bude pro odvoz stejného mnoZstvi zatéZe nutné vypravit o 56 % vlakd
vice nez v projektovych variantach €. 3 a 5, Cili ve varianté bez projektu bude uvazovano s nutnosti
rozdélit 56 % vlak@ na dvé ¢asti. U téchto vlakd tak bude uvazovano s fixni éasovou pFirazkou
8 hodin.

6.8.3 Strucny vycet klicovych faktort pro narist nakladni dopravy

Nejvétsi potencial pro narlst nakladni dopravy pFedstavuje pila v Retzu, kterad roéné zpracuje nejvice
dfeva v celém Rakousku. Zastupci pily deklarovali zamér na pfesun preprav surového dreva a feziva
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na zeleznici. Pokud by se Zelezni¢ni infrastruktura stala vyrazné konkurenceschopnéjsi, mohlo by
oproti roku 2019 dojit na trati Znojmo - Retz k narlstu pfeprav pro tuto pilu az o 1 500 % (jednalo
by se pfiblizné o dva milionu hrubych a milion cistych tun ro¢né). Nad ramec tohoto by dle informace
od zastupce ZESNAD.CZ mélo v roce 2032 jezdit znacné mnozstvi ze 2 mil. tun dievni $tépky
sméfujici do rliznych spaloven v CR pravé z Retzu. Zde je nutné podotknout, Ze vzhledem ke kapacité
pily Ize odhadovat, Ze by se mohlo jednat maximalné o dva pary vlak{ s dievni $t&pkou denné. Dalsi
piresun ze silnice na Zeleznici mohou do budoucna generovat také pfipadné restrikce tykaji se
prepravy dieva po silnici v Rakousku, o jejichZ piipravé taktéz informoval zastupce ZESNAD.CZ.

Vyznamny potencial pfedstavuji pfepravy zeminy z vystavby traté Brno - Prerov (pfipadné dalSich
vyhledové realizovanych staveb). Prozatimni vyvoj napovida, ze by v okoli Hodonic a Bozic u Znojma
mohla byt kapacita na uskladnéni 5 - 12 mil. tun zeminy. V ramci této studie je pocitano s dolni
hranici tohoto intervalu. Teoreticky by sem tak v hodnoticim obdobi mohlo sméfovat pfiblizné 5 000
parG vlak( z rlznych vyhledové realizovanych staveb.

Béhem vystavby EDU v letech 2028 - 2036 je mozné uvazovat s ndvozem materialu po Zeleznici. U
prepravy hromadnych substratd (pisek, $térk) a prepravy napf. cementu lze uvaZovat s vyuZitim
zeleznice v maximalnim rozsahu. U zbylych komodit pak maximalné s 50% vyuzitim Zeleznice. Po
dobu 8 let by se mohlo jednat primé&rné o 100 parl vlak{ ro¢né, které by sem smérovaly z traté
Breclav — Znojmo.

Ro&né by z piskoven v Tasovicich a BoZicich mohlo jezdit pFiblizné 40 pard viakl s piskem do Jihlavy
meésta. Z kamenolomu v Raksicich by mohly jezdit ucelené vlaky s kamenivem. Déle se predpoklada
nardst poctu vlakl se zemé&délskymi plodinami pro rlizna sila na Znojemsku. Cukrovar v Hru$ovanech
nad JeviSovkou muze v zavislosti na situaci v Rakousku pFevzit ¢ast produkce z jednoho tamniho
cukrovaru. Zde by se nad ramec stavajicich preprav jednalo o dalsi vlaky z Rakouska, eventualné o
vlaky ze Slovenska, které dnes sméfuji do Rakouska. Vyrazny potencial predstavuji také dvé velké
cihelny v okoli Hrusovan nad JeviSovkou. Ty prozatim nedeklarovaly zdjem vyuzivat zelezni¢ni
dopravu, po zlepseni parametrl zelezni¢ni infrastruktury by se situace mohla zménit. Dal&i pozitivum
pro trat Bfeclav - Znojmo bude pfedstavovat skute¢nost, ze v daleko mensi mife, nez je tomu dnes,
budou mimo trat Bfeclav - Znojmo odklanény napfiklad vlaky jedouci z Bfeclavi do OkFisek atp.

DuleZitou roli bude mit také odklonovda doprava. Prakticky kazdoro¢né by se zde mohly vyskytovat
odklonové vlaky z Retzu do Vidné. Pfi vylukdch na ose Bfeclav - Brno - Havli¢kdv Brod by tudy
mohly byt trasovany pFiblizné 3 pary vlakl (naptiklad po dobu 6 mésici b&hem rekonstrukce Tidnova,
b&hem vystavby ZUB pak po dobu nékolika let). Kromé toho se zde mohou riizné odklony vyskytovat
neplanované.

Pokud by doslo k modernizaci navazujicich trati, tak by zde mohly byt vyhledové trasovany napfiklad
vlaky BFeclav - Jihlava / Ceské Budé&jovice v odhadovaném poctu 2 parl denné (v takovém ptipadé
by vdak zarover po trati Bfeclav - Znojmo prestaly jezdit vlaky ze Znojma na Havli¢kiv Brod a
Kolin).

6.8.4 Predpokladany vyhledovy pocet nakladnich viakt na trati BFeclav - Znojmo
ve variantach 3 a 5

Jestli se naplni optimisticky scénafr, dle kterého chce pila do deseti let presunout 60 % preprav
surového dieva na Zeleznici a zadit pres prechod Znojmo st.hr. exportovat také fezivo do CR a
N&mecka, tak se ndrazové mize jednat o 4 - 5 parl vlakl pres Znojmo st. hr. denné (nelze
predpokladat, Ze zde pocty vlakl budou rovnomé&rné rozlozeny pro kazdy den v tydnu, mésic v roce
atd.). Pokud dale bude uvaZovano s trasovanim dvou pard vlakl s dfevni Stépkou pfes Znojmo st.
hr. denné navic, tak by se mohlo narazové jednat o 6 — 7 parl vlakd pies Znojmo st. hr. denné.
Z toho by 2 - 3 pary mohly sméfovat na Jihlavu, Havli¢kiv Brod a Kolin (dfevo z Vysodiny, jiznich
Cech, vlaky s Fezivem, $tépka do Mladé Boleslavi), 2 - 3 pary na Brno a Ceskou Tfebovou (ucelené
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vlaky se dievem z Lichkova st. hr., Hradce Kralové, Ceské Trebové a Brna, $tépka do Trutnova) a 2
pary na PFerov (ucelené vlaky se dfevem z Jesenikll, Beskyd, Polska pres prechody 025 a 026 atd.).

Pokud bude trat Bfeclav - Znojmo umozfiovat trasovani dlouhych vilak( v elektrické trakci, a
soucasné nebudou zlepseny také parametry trati Znojmo - Jihlava, Ize predpokladat, Ze vétSina
ucelenych vlakl sméfujicich ze Znojma na Havli¢kdv Brod a Kolin bude trasovana pres Bieclav.
Kromé pfeprav pro pilu v Retzu budou na trat Bfeclav — Znojmo sméfovat také vlaky pro dalsi
prepravce (napf. ucelené vlaky se zeminou, obilninami, fepou, na dostavbu EDU). Paklize se vSechny
vySe uvedené predpoklady vyplni, mohlo by v nejsilnéjsi dny po trati Bfeclav - Znojmo jezdit az 14
nakladnich vlakd, pfi mimotradnostech i vice. Pro 9. decil je uvazovano s 12 nakladnimi viaky
za 24 hodin, tedy s hodnotou o néco nizsi. Priimérné je mozné uvazovat s 9 nakladnimi viaky
denné. S ohledem na predpokladanou skladbu vlakl nakladni dopravy je mozné odhadovat, ze by
se zde ndrazoveé za 24 hodin mohly vyskytnout maximalné t¥i vlaky svoji délkou bliZici se 740 m. P¥i
modernizaci navazujici infrastruktury eventudlné i vice (napfiklad b&hem odklond).

V tabulce nize je uveden predpokladany primérny pocet nékladnich viakd za 24 hodin na vybranych
Usecich. Pro varianty bez projektu a 1° je zde jiz uvazovano s redukci vyplyvajici z kapitoly 6.8.6.

Tabulka 16 Pridmérny pocet nakladnich viak( za 24 hodin na vybranych Usecich

Prdmérny pocet nakladnich vlakll na vybranych usecich v jednotlivych
variantach za 24 hodin

usek horizont|Var.0 + 1° Var. 3 Var. 5

. _ 2031 5 7 7
Breclav — Znojmo
2056 6 9 9
Y. Y < 2031 2 2 2
Raksice — HruSovany n. J. - S.
2056 2 2 2
. L, 2031 - - 1
Pohotelice — Emin zdmek

2056 - - 1

Podrobnéjsi idaje o predpokladaném zatizeni jednotlivych Gsek{ jsou uvedeny v &asti A.4 Prepravni
poptavka.

Polty vlakl, se kterymi je zde pro potfeby ekonomického hodnoceni uvazovéno, nejsou zadnym
zplsobem zavislé na pFipadné modernizaci navazujici infrastruktury. S eventudlnimi dodate¢nymi
pfinosy na infrastrukture feSené v ramci této studie, které vzniknou po modernizaci navazujici
infrastruktury, neni v rdmci ekonomického hodnoceni jakkoliv kalkulovano.

Graficky je predpokladany primérny pocet nékladnich viakd pro horizont 2056 znézorné&n v &asti B.6
Prilohy dopravni technologie. Jsou zde patrné 3 scénare, ve kterych jsou zapracovany predpoklady
popsané napfi¢ celou kapitolou 6. Prvni scénar pocita pouze s modernizaci infrastruktury dle variant
3 a 5. Pravé s timto scénafem je uvazovano v ramci ekonomického hodnoceni danych variant (viz
vyse). Druhy scénaf odrazi stav, kdy by vyhledové doslo i k modernizaci trati Znojmo - Jihlava.
Treti scénar pak zahrnuje stav, kdy by oproti druhému scénafi navic doslo jesté k modernizaci trati
Stockerau — Retz (k ¢emuz by mélo dojit do roku 2032). Z grafického prehledu tretiho scénare je
patrné, Zze pres uzel Brno by diky komplexné zmodernizované infrastruktufe na Znojemsku bylo
v primérny den trasovano o 9 nakladnich vlakd méné. V nejsilnéjsi dny by pocet vlak{ vyhybajicich
se Brnu mohl byt jesté vyssi.?”

27 Navic by pfi sebemensich komplikacich na hlavnich trasach Breclav — Havli¢klv Brod ¢i Stockerau — Bfeclav mohla trasa pres
Znojmo slouzit pro odklonéni dalsiho vyznamného mnozstvi vlakd (viz kapitoly 6.7.3 a 6.7.4).
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6.8.5 Hlavni pFepravy po trati Bfeclav - Znojmo v hodnoticim obdobi

V nasledujici tabulce je vylet predpokladanych maximalnich objemd jednotlivych preprav pro
optimisticky scénaf, ve kterém vsSak stale neni uvazovano s modernizaci navazujicich trati (viz
piredchozi kapitola). Jedna se o hrubé tuny, pricemz v nékterych pfipadech je pro stanoveni této
hodnoty zjednodusené uvazovano s dvojnasobkem predpokladanych cCistych tun. Pokud se pfepravy
nerealizuji v celé ¢asti traté Breclav - Znojmo, jsou vynasobeny koeficientem zohledriujicim vyuZzitou
pomérnou Cast trati Bfeclav - Znojmo.

Tabulka 17 Pfedpokladané maximalni objemy na trati Bfeclav — Znojmo

hrubé tuny / rok
Stavajici prepravy 983 066
Nardst pro pilu v Retzu (dfevo, fezivo) 1600 000
Nardst pro pilu v Retzu (5tépka) 1250 000
Zemina primeér za 25 let, 84 % trati 268 800
Dostavba EDU priimér za 25 let, 17 % trati 10957
Pisek, stérk, 20 % trati 8 000
Nardst obilniny, slad, hnojiva 100 000
Odklonova vozba (primér za 25 let) 200 000
Celkem 4420823

Kromé vyse uvedeného se eventuelné na trati Breclav - Znojmo mohou objevovat dalsi prepravy pro
hrusovansky cukrovar, dvé nedaleké cihelny, piskovnu Hodonice atd. Pokud by doslo k modernizaci
navazujicich trati, pak by trat Bfeclav - Znojmo mohly vyuZivat také dalsi vlaky (soucasné by ale
nékteré vlaky tuto trat opustily, pficemz by vyuzivaly modernizované navazujici traté).

Jak je z dané tabulky patrné, pfi uvazovanych objemech je mozné pocitat az se 4,5nasobnym
nariistem oproti stavajicimu stavu. V ramci ekonomického hodnoceni vSak bude uvaZovano
s konzervativnéj&im odhadem, a sice se 2,5ndsobnym narlistem pro zac¢atek hodnoticiho obdobi a se
3ndsobnym narlstem pro konec hodnoticiho obdobi. Bude tedy uvaZovéno s pesimisti¢téjsim
scénarem, ktery zahrnuje urcitou rezervu. Ani s rozdilem, kdy je na zacatku hodnoticiho obdobi
uvazovano s nizSim objemem, by teoreticky nemuselo byt kalkulovano, jelikoz prakticky veskery
potencial pro narlst nédkladni dopravy zde bude moci byt naplnén jiz na za¢atku hodnoticiho obdobi.
Z tohoto pohledu Ize tedy uvazovat s dalsi rezervou v ekonomickém hodnoceni. Objemy na dostavbu
EDU jsou rovnhomérné rozpocitany na 25 let hodnoticiho obdobi, i kdyz redlné budou realizovany
priblizné v 8 letech. V uvedené tabulce se nicméné jedna o nizké hodnoty, a presnéjsi posouzeni by
bylo Zadouci predevéim pro Usek Hru$ovany nad Jeviovkou-Sanov - Raksice, kde se bude jednat o
dominantni segment.

6.8.6 Presun casti preprav na silnici ve varianté bez projektu

Jak vyplyvé z vyse uvedenych predpoklad, varianta bez projektu predstavuje vyrazné omezeni pro
nakladni dopravu, coZ se odrazi predevsim v celkovych nakladech za energii a v podstatné nizsi
primeérné cestovni rychlosti nakladnich vlak(. Deldi doba prepravy u komodit jako dfevo, fepa,
zemina atp. neni sice pro prepravce zasadni, ale pro dopravce jiz generuje vySsi provozni naklady
na vozidla a zaméstnance, coZz dany dopravce nasledné promitne do celkové ceny za prepravu.
Soucasné je nutné doplnit, ze i ve stavajicim stavu byvaji vlaky déleny na dvé Casti, a prepravy se
po Zeleznici realizuji. Napfiklad v lednu a Unoru bylo na trati Bfeclav — Znojmo rozdéleno minimalné
47 vlakd, pri¢emz ve vétsiné pfipadd toto rozdéleni pfedstavovalo &asovou penalizaci minimalné 8
hodin (vétSinou i podstatné vice). Navic jak vyplyva z kapitoly 7.2.1, pokud by se ve varianté bez
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projektu méla po trati Bfeclav — Znojmo provézt veskera zatéz jako v projektovych variantach 3 a
5, trat Bfeclav - Znojmo by byla silné pfetizend, coZz by vedlo k dal§im komplikacim pfi trasovani
nakladnich vlakd a v krajnim pfipadé by nékterym vliakim nemusela byt ani kapacita pfidélena.

Dopravclm by tudiz ve varianté bez projektu vzrostly naklady spojené s trasovanim vlak{ po trati
Bfeclav — Znojmo v fadu vyssich desitek procent v porovnani s projektovymi variantami 3 a 5. Tuto
skute¢nost by samoziejmé& promitli do své ceny pro piepravce, ktery by v disledku toho s velkou
pravdépodobnosti znac¢nou ¢ast preprav po Zeleznici nerealizoval. Po ¢tvrtém dil¢im plnéni této studie
tedy bylo rozhodnuto, ze v rédmci ekonomického hodnoceni nebude probihat porovnani mezi
projektovymi variantami a variantou bez projektu pouze tak, Ze se porovna vzdy stejné mnozstvi
zatéze realizované po Zeleznici, ale Ze se ve varianté bez projektu Cast zatéze presune na silnicni
infrastrukturu, a prob&hne vzajemné porovnani dvou rlznych segmentt. Jednak toho, ktery na
Yeleznici zUstava i ve varianté bez projektu, jednak toho, ktery se ve variant& bez projektu pfesune
na silnici.

Pro segment, ktery se variantou bez projektu prfesouvad na silnici, bylo jednak nutné stanovit
metodiku, jakou se tento presun bude vyhodnocovat, jednak bylo nutné stanovit mnozstvi, kterého
se presun na silnici bude tykat.

Metodiku se podafilo nastavit pomérné jednoduchym zplsobem. Na rozdil od druhého segmentu,
ktery z{stava na Zeleznici i ve varianté bez projektu a u kterého postadi porovnani v ramci 69 km
traté Breclav - Znojmo, zde bylo nutné porovnat prepravy v celé jejich realizované délce, aby bylo
mozné porovnat veskeré celospoleCenské pfinosy z pfesunu na Zzeleznici v ramci projektovych
variant. Bylo tedy vytipovano 9 rliznych vychozich mist, odkud byly porovnany trasy do Znojma jak
po silnici, tak po zeleznici. Pfehled jednotlivych relaci je uveden v tabulce nize. Po Zeleznici je zde u
vSech relaci kalkulovano s trasou pres Breclav. Pro podrobnéjsi vypocet je v pfipadé silnicnich
nakladnich vozidel uvaZzovano s koeficientem vyuzZiti prazdnych jizd 0,5.

Tabulka 18 Porovnani silnice / Zeleznice mezi vybranymi relacemi

Silnice - 1 vlak 1123 hrubych 1 vlak =
kamion (24 |tun vCetné HV 85 tun]ekvivalent 32,44
Cistych tun) (519 cistych tun) kamionu
celkova délka | celkova délka trasy | vozokm silni¢ni
trasy (km) (km) doprava
Bfeclav — Znojmo 82,8 70,9 2 685
Otrokovice — Znojmo 150,9 140,5 4 895
Pferov — Znojmo 148,2 169 4 808
Zabfeh na Moravé — Znojmo 185,6 236,8 6 020
Valasské Mezifi¢i — Znojmo 182,3 223,4 5912
Bohumin — Znojmo 245,0 261,4 7 948
Blansko — Znojmo 96,1 151,9 3116
Trutnov —Znojmo 237,6 331,1 7 708
Nymburk — Znojmo 182,7 344,9 5925
pramér 168 214 5446
pfepocet na jednu Cistou tunu 0,413166 10

Z vy3e uvedené tabulky je patrné, Ze jeden primérny nakladni vliak, se kterym je uvaZovano
v projektovych variantach, je nutné nahradit 32,44 silni¢nimi nakladnimi vozidly ve varianté bez
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projektu. Mj. diky hustsi silni¢ni infrastruktufe je prepravni vzdalenost po Zeleznici prdimérné o 28 %
delSi. Na kaZdou cistou tunu prepravenou po silnici je nutné uskutec¢nit 10 km jizdy silni¢niho
nakladniho vozidla. Na kazdou distou tunu pfepravenou v projektovych variantach po Zeleznici je
nutné uskutecnit 0,41 km jizdy vlaku s celkovou hrubou hmotnosti 1123 tun.

Diky takto nastavené metodice bylo moZné jednoduchym zplisobem ekonomicky vydéislit
celospolecenské dopady pripadajici na kazdou jednu tuny presunutou ze Zeleznice na silnici v ramci
varianty bez projektu. Nasledné postacovalo stanovit jiz pouze to, jak velkého mnozstvi tun se bude
dany presun tykat. Voditko poskytlo vyjadFeni zastupcl pily v Retzu, dle kterého se na Zeleznici
v zavislosti na vyhledovych parametrech infrastruktury pfesune 30 — 60 % preprav. Ve varianté bez
projektu jsou parametry infrastruktury pro nakladni dopravu nevyhovujici, a proto je mozné uvazovat
se spodni hodnotou intervalu. Projektovd varianta pak maximalné zefektiviiuje trasovani vlakd
nakladni dopravy, a proto miZe byt uvaZovano s horni hodnotou intervalu. Rozdil je nasledné ve
varianté bez projektu realizovan po silnici. S pfihlédnutim ke skutecnosti, Zze naklady spojené
s trasovanim nakladnich vliakd po trati Bfeclav — Znojmo ve varianté bez projektu by byly vyrazné
vyssi (viz druhy odstavec této kapitoly), jevi se zde presun poloviny zatéze na silnici jako realny.
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7 KLICOVE PROVOZNI INTERVALY A KAPACITNI

VYPOCTY

V této kapitole jsou prezentovany vybrané provozni intervaly varianty 5, na kterych je zavisla
konstrukce GVD. U kapacitnich vypoét jsou uvadény hodnoty stupné& obsazeni pro intervaly 120,
900 a 1440 minut. Vyhodnocovany jsou vSechny Useky ve variantach 0, 1°, 5 a vybrané Useky
varianty 3. Rozsah osobni dopravy v jednotlivych variantach odpovida rozsahu uvedeném v kapitole

4.

7.1 KLICOVE PROVOZNI INTERVALY VARIANTY

Rozmisténi balizovych skupin je uvaZzovano po 700 m, pfed mistem zastaveni je v nékterych
pfipadech uvazovano se zpresnujici balizovou skupinou nachazejici se ve vzdalenosti 200 m. Ve vsech
Usecich je pocitano s ASVC, takze nikde neni uvazovano s dobou zpozdéni rozsviceni navéstidla.

Tabulka 19 Vybrany provozni interval 1.1

IV(1) v ZST M. Branice (prvni vlak Os z M.K. pfijezd na kolej 3, druhy vlak Os

z Ivancic pfijezd taktéZ na kolej €. 3) — kolizni misto 1 (zadni zhlavi) technologicky ¢as (s)
liizda prvniho Os od uvolnéni vyhybky ¢. 13 po zastaveni -74

zruseni cesty za Os 6

postaveni cesty pro Os 6

prestaveni tfech vyhybek 18

doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12

doba jizdy Os na draze 1478 m po misto spojeni 101

Islozka d 3
teoreticka délka provozniho intervalu postupnych vjezdd 72

Tabulka 20 Vybrany provozni interval 1.2

IV v ZST M. Branice (prvni vlak Os z M.K. pfijezd na kolej 3, druhy vlak Os z
Ivancic prijezd taktéz na kolej €. 3) — kolizni misto 2 (stfedni zhlavi)

technologicky cas (s)

teoreticka délka provozniho intervalu postupnych vjezdid

Jiizda prvniho Os od uvolnéni vyhybky €. 4 po zastaveni (zastaveni tésné za hrotem vyhybky) 0
zruseni cesty za Os 6
postaveni cesty pro Os 6
prestaveni jedné vyhybky 6
doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12
doba jizdy Os na draze 595 m po misto spojeni 52
Islozka d 3
85
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Tabulka 21 Viybrany provozni interval 1.3

IVO v ZST M. Brénice (prvni vlak Os z M.K. pfijezd na kolej 3 pres 2a a 1b,

druhy vlak Os do Ivancic odjezd z koleje ¢. 1 pres koleje €. 2 a 2a) technologicky cas (s)
liizda prvniho Os od uvolnéni vyhybky €. 9 po zastaveni -30

zruseni cesty za Os 6

postaveni cesty pro Os

prestaveni jedné vyhybky 6

doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12

vyprava Os v predstihu diky cestovému navéstidlu, odjezd Os v predstihu-12 s -12
|slozka d 3
teoreticka délka provozniho intervalu postupného vjezdu a odjezdu -9

Tabulka 22 Vybrany provozni interval 1.4

IVO v ZST M. Brénice (prvni vlak Os z Ivantic vjezd na koleje &. 3+3a, druhy
vlak Os do Ivancic odjezd z koleje €. 1)

technologicky cas (s)

liizda prvniho Os po uvolnéni vyhybky ¢. 13 -68
zruseni cesty za Os

postaveni cesty pro Os

prestaveni dvou vyhybek 6
doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12
vyprava Os v predstihu diky cestovému navéstidlu, odjezd Os v predstihu -40 s -40
|slozka d 3
teoreticka délka provozniho intervalu postupného vjezdu a odjezdu -75

Tabulka 23 Vybrany provozni interval 1.5

10 v ZST M. Branice (prvni vlak Os z Ivancic vjezd na kolej 3+3a, druhy vlak
Os do M.K z koleje ¢.1)

technologicky cas (s)

liizda prvniho Os po uvolnéni vyhybky ¢. 10 -26
zruseni cesty za Os 6
postaveni cesty pro Os

prestaveni jedné vyhybky 6
doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12
vyprava druhého Os v predstihu (cesta z 1 do 1b v predstihu), odjezd Os v predstihu -13 -13
|slozka d 3
teoreticka délka provozniho intervalu postupnych odjezd -6
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Tabulka 24 Viybrany provozni interval 1.6

10 v ZST M. Branice (prvni vlak Os do Ivanéic odjezd z koleje €. 1, druhy vlak

Os do M.K odjezd ze stejné koleje) technologicky cas (s)
liizda prvniho Os po uvolnéni vyhybky ¢. 3 22

zruseni cesty za Os 6

postaveni cesty pro Os 6
prestaveni jedné vyhybky 6

doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty -

vyprava druhého Os 18

|slozka d -
teoreticka délka provozniho intervalu postupnych odjezdl 58

Tabulka 25 Vybrany provozni interval 5.1

IVP vyh. Suchohrdly (prvni vlak Os od Znojma, druhy vlak Ex do Znojma) technologicky ¢as (s)
liizda prvniho Os od mista zastaveni po uvolnéni rozhodné vyhybky -28

zruseni cesty za Os 6

postaveni cesty pro Ex

prestaveni jedné vyhybky 6

doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12

doba jizdy Ex na draze 938 m (kfivka Permitted ze 120 km/h na 0 km/h) 34
|slozka d 3
teoreticka délka provozniho intervalu postupného vjezdu a prijezdu 39

Tabulka 26 Vybrany provozni interval 5.2 (relevantni jen pro 5 min)

IPO vyh. Suchohrdly (prvni vlak Ex do Znojma, druhy vlak Os od Znojma) technologicky cas (s)
liizda prvniho Ex od odjezdového ndvéstidla po uvolnéni rozhodné vyhybky -30

zruseni cesty za Ex 6

postaveni cesty pro Os 6

prestaveni jedné vyhybky 6

doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12

vyprava Os v predstihu diky cestovému navéstidlu, odjezd Os v predstihu - 20 s -20
|slozka d 3
teoreticka délka provozniho intervalu postupného prljezdu a odjezdu -17
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Tabulka 27 Vlybrany provozni interval 5.3 (relevantni jen pro 5 min)

IVP vyh Suchohrdly (prvni vlak Os do Znojma, druhy vlak Ex od Znojma)

technologicky cas (s)

liizda prvniho Os od mista zastaveni po uvolnéni rozhodné vyhybky -34
zruseni cesty za Os 6
postaveni cesty pro Ex 6
prestaveni jedné vyhybky 6
doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12
doba jizdy Ex na draze 714 m (kfivka Permitted ze 100 km/h na 0 km/h) 26
|slozka d 3
teoreticka délka provozniho intervalu postupného vjezdu a prijezdu 25

Tabulka 28 Viybrany provozni interval 5.4

IPO vyh. Suchohrdly (prvni vlak Ex od Znojma, druhy vlak Os do Znojma)

technologicky cas (s)

liizda prvniho Ex od odjezdového ndvéstidla po uvolnéni rozhodné vyhybky -31
zruseni cesty za Ex 6
postaveni cesty pro Os

prestaveni jedné vyhybky 6
doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12
vyprava Os v predstihu diky cestovému navéstidlu, odjezd Os v predstihu-12's -12
|slozka d 3
teoreticka délka provozniho intervalu postupného prljezdu a odjezdu -10

Tabulka 29 Viybrany provozni interval 5.5

IP v odb. Travni Dvdr (prvni vlak R z Brna, druhy vlak Os do Znojma)

technologicky cas (s)

Jiizda prvniho R od vjezdového navéstidla po uvolnéni rozhodné vyhybky 17
zruseni cesty za R 6
postaveni cesty pro Os 6
prestaveni jedné vyhybky 6
doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12
doba jizdy Os na draze 938 m (kFivka Permitted ze 120 km/h na 0 km/h) 28
|slozka d 3
teoretickd délka provozniho intervalu postupnych prajezdd 78
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IP v odb. Travni Dvdr (prvni vlak Os ze Znojma, druhy vilak R do Brna)

technologicky cas (s)

liizda prvniho Os od vjezdového ndvéstidla po uvolnéni rozhodné vyhybky 16
zruseni cesty za Os 6
postaveni cesty pro R

prestaveni jedné vyhybky 6
doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12
doba jizdy R na draze 938 m (kfivka Permitted ze 120 km/h na 0 km/h) 28
|slozka d 3
teoretickd délka provozniho intervalu postupnych prajezdd 77

Tabulka 31 Vlybrany provozni interval 5.7 (relevantni jen pro 5

min)

IP v odb. Litobratfice (prvni vlak Ex z Brna, druhy vlak Ex do Brna)

technologicky cas (s)

liizda prvniho Ex od vjezdového navéstidla po uvolnéni rozhodné vyhybky 16
zruseni cesty za Ex 6
postaveni cesty pro Ex 6
prestaveni dvou vyhybek s PHS 18
doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12
doba jizdy Ex na draze 3170 m (kfivka Permitted z 230 km/h na 0 km/h) 50
|slozka d 3
teoreticka délka provozniho intervalu postupnych prajezdi 111

Tabulka 32 Vlybrany provozni interval 5.8

IP v odb. Emin zamek (prvni vlak Ex ze Znojma, druhy vlak Ex do Znojma)

technologicky cas (s)

liizda prvniho Ex od vjezdového navéstidla po uvolnéni rozhodné vyhybky 16
zruseni cesty za Ex 6
postaveni cesty pro Ex 6
prestaveni dvou vyhybek s PHS 18
doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12
doba jizdy Ex na draze 3170 m (kfivka Permitted z 230 km/h na 0 km/h) 50
|slozka d 3
teoreticka délka provozniho intervalu postupnych prajezdi 111
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Tabulka 33 Vybrany provozni interval 5.9

IVO ZST Hodonice (prvni vlak Os ze Znojma, druhy vlak Os od Znojma) technologicky cas (s)
liizda prvniho Os od mista zastaveni po uvolnéni rozhodujici vyhybky (draha 1376 m) -61
zruseni cesty za Os 6
postaveni cesty pro Os 6
prestaveni dvou vyhybek (pokud poZadavek na PHS pro rychlost 200 km/h, tak + 3 s) 12
doba prenosu informace o postaveni / rozpadu vlakové cesty 12
vyprava Os v predstihu diky cestovému navéstidlu, odjezd Os v predstihu - 53 s -53
|slozka d 3
teoretickd délka provozniho intervalu postupného vjezdu a odjezdu -75

7.2 KAPACITNI VYPOCTY VARIANTY O

7.2.1 Usek Bfeclav - Znojmo

Pro potvrzeni predpokladli v prededlych kapitolach figuruje v kapacitnich vypocétech varianty bez
projektu takovy pocet nakladnich vlakd, kterym by bylo moZné odvézt stejné mnoZstvi zatéze jako
v projektovych variantach 3 a 5. V Useku Breclav — Znojmo je tedy uvazovano s trasovanim celkem
18 nakladnich vlakl za 24 hodin. Ve $pickové dvouhodiné je uvazovéno se dvéma nakladnimi viaky.
PFedevsim skute¢nost, ze zna¢nou &ast nakladnich viakd ve varianté bez projektu bude nutné délit
na dvé &asti, stoji za takto vysokym poctem vlakd za 24 hodin vstupujicim do vypoctd.

Tabulka 34 Kapacitni vypocty pro usek Bfeclav — Bofi les (var. 0)

£ 2

X (o]

T v

K | A N b S 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
120 8| a9a| 0329] 0,75| 18| 44%| 10| 062| 15| 53% 7

1 900| 52| s504| 0201 06| 107| 49%| 55| 04| 71| 73%| 19
1440| 66| 5,02 023| 06| 172| 38%| 106| 04| 114| s58%| 4s

Tabulka 35 Kapacitni vypocty pro usek BoFi les - Valtice (var. 0)

= 2

X o

> =

= = 2 5 s 3 3 S

K | A N b S 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
120 8| 10,13 0.675] 0,75 3| 100% o| o062 70 114%] 1

1 900| 52| 10,26] 0,593 06| 52| 100% ol 04| 35| 140%| -17
1440| 66| 1032| 0,473| 06| 83| so%w| 17| 04| 55| 120%| -11
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Tabulka 36 Kapacitni vypocty pro Usek Valtice — Sedlec u Mikulova (var. 0)
2 z
~ ]
N} N}
- © e < g a =3 S
= = fu @)
K | A N b S S| 2| < z| 3| =z S| =z
120 8 5| 0,333] 0,75 18| 44% 10l 0,62 14| 57% 6
1 900 52| 5,16| 0,298 0,6/ 104 50% 52 0,4 69| 75% 17
1440 66| 5,02| 0,23 0,6/ 172| 38%| 106 0,4 114| 58% 48

Tabulka 37 Kapacitni vypocCty pro usek Sedlec u Mikulova — Mikulov na Moravé (var. 0)

= =

v (@]

> T

o ‘E = ‘_c:> A S a _g

K | A N b S 2l 2| | 2| 8| 2| g| 2
120 8| 6,44] 0429] 0,75] 13| 62% s| 062] 11| 73%
1 900| 52| 672/ 0388 06| 80| e5%| 28] 04| 53| 98%

1440 66| 6,57| 0,301 0,6 131 50% 65 0,4 87| 76% 21

Tabulka 38 Kapacitni vypocty pro Usek Mikulov na Moravé — Novosedly (var. 0)

2 z

v o

Nag N

2 = E 5 s 3 3 S

| A | N | b | s gl 2| | 2| &| 2| g¢| 2

120 8| 8,37| 0,558 0,75 10| 80% 2| 0,62 8| 100% 0

1 900 52 8,6( 0,497 0,6 62| 84% 10 0,4 41| 127% -11

1440 66| 8,27( 0,379 0,6 104 63% 38 0,4 69| 96% 3
Tabulka 39 Kapacitni vypocty pro tUsek Novosedly — Hrusovany n. J.-Sanov (var. 0)

2 z

v o

Nag N

= = - 5 s 3 3 S

| A | N | b | s gl 2| | 2| 8| 2| g¢| 2

120 8 9,5| 0,633] 0,75 9| 89% 1] 0,62 7|1 114% -1

1 900 52 9,54| 0,551 0,6 56 93% 4 0,4 37| 141% -15

1440 66| 9,73| 0,446 0,6 88| 75% 22 0,4 59| 112% -7
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Tabulka 40 Kapacitni vypocty pro Usek Hrusovany n. J.-Sanov - BoZice u Znojma (var. 0)

= z
vy o

> T

= £ =2 5 o =3 o =

K | A N b S 2 2| | 2| 8| 2| g| 2
120 8| 719] 0,479] 0,75] 12| 67% a| o062] 10/ 80% 2

1 900| 52| 7,15| 0,413| 06| 75| 69%| 23| 04| 50| 104%| -2

1440 66| 7,33| 0,336 0,6| 117 56% 51 0,4 78| 85% 12

Tabulka 41 Kapacitni vypocty pro usek BoZice u Znojma — Hodonice (var. 0)

2 z

X~ ]

Nl Ng

o x = % A o a _g

" | A | N | b |s gl 2| €| 2| 3| 2| ¢| =2

120 8| 8,88 0,592 0,75 10| 80% 2| 0,62 8| 100% 0

1 900 52| 8,97| 0,518 0,6 60| 87% 8 0,4 40| 130% -12

1440 66| 9,08| 0,416 0,6 95 69% 29 0,4 63| 105% -3
Tabulka 42 Kapacitni vypocty pro usek Hodonice - Znojmo (var. 0)

2 z

v o

Nl o

o = = < 8 a8 o S

" | A | N | b |s gl 2| €| 2| 8| 2| 2| 2

120 8 9,87| 0,658] 0,75 9 89% 1l 0,62 7| 114% -1

1 900 52| 9,97| 0,576 0,6 541 96% 2 0,4 36| 144% -16

1440 66| 10,08| 0,462 0,6 85| 78% 19 0,4 57| 116% -9

Jak je patrné z vyse uvedenych tabulek, kapacita nékterych Usekl ve varianté bez projektu by pfi
snaze o provezeni stejné zatéze jako v projektovych variantach byla prakticky vyCerpana, pficemz
nékteré hodnoty S by se blizily hrani¢ni hodnoté SKrit. Vysoky pocet nakladnich vlak( by zde navic
zplsoboval, Ze by vlaky regionalni dopravy mély v celkovém souctu nizéi nez 80% podil, a proto by
bylo uvazovano s nejpfisn&jsimi hodnotami SKrit a SOpt. Takto vysoky pocet viaky je zde i s ohledem
na zavéry v kapitole 6.8.6 vysoce nepravdépodobny. Jako redlny by se mohl ukazat snad pouze
tehdy, kdyz by pFepravci byli nuceni pro vyuzivani zZelezni¢ni dopravy za pomoci restrikci (viz
napriklad kapitola 6.5.7). Pro potfeby ekonomického hodnoceni vSak s timto uvazovano neni,
pfi¢emz u varianty bez projektu je uvazovano s pravdépodobnym pifesunem znacné Casti preprav na
silnici tak, jak je uvedeno v kapitole 6.8.6.

7.2.2 Useky Stielice - Miroslav a Moravské Branice — Oslavany

V Useku Moravsky Krumlov - Miroslav je uvaZovano s trasovanim jednoho pard vlakd Mn. V Gseku
Miroslav - Raksice tak neni uvazovano s narazové jezdicimi vlaky na dostavbu EDU, nicméné v Useku
Raksice - Miroslav je dostatek volné kapacity, a ani pfi nejvétsi intenzité vlak( pfi dostavb& EDU
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nedojde ani k pfiblizeni se SOpt. V Useku Miroslav - Hru$ovany nad JeviSovkou-Sanov je v této
varianté vedeno v zavislosti na stavu navazujici infrastruktury maximalné jen par vliakd za den, a
proto neni tento Usek ani kapacitné posuzovan.

Tabulka 43 Kapacitni vypocty pro Usek Strelice - Sildvky (var. 0)

= =

X (@]

> =

& = £ 5 B8 o 2 S

K | A N b s 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
120 8| 725/ 0483] 0,83 13| 62% s| 075 12| 67% 4

1 900| 42| 724| 0338] 0,74| 91| a6%| 49| 06| 74| s57%| 32

1440 48| 7,26| 0,242 0,74| 146 33% 98 0,6 119| 40% 71

Tabulka 44 Kapacitni vypocty pro Usek Silivky - Moravské Branice (var. 0)

£ =
X o

= =

£ = E 5 s 3 3 S

K | A N b s 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
120 8 5| 0333 083 19| 42%| 11| o075 18| 44%| 10

1 900| 42| 499| 0,233| 0,74| 133 32%| 91| 06| 108| 39%| 66
1440| 48| s,01| 0,167| 074| 212 23%| 16a| 06| 172| 28%| 124

Tabulka 45 Kapacitni vypoclty pro usek Moravské Branice - Moravsky Krumlov (var. 0)

= =

X (o]

= =

= £ S S 3 3 =3 5

K | A N b s 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| 2
120 s| 105 07] 084 9| 89% 1| 0,75 3| 100% 0

1 900| 42| 105| o049 074 63| 67%| 21| o061] 52| 81%| 10

1440 48| 10,5/ 0,35] 0,74 101| 48% 53] 0,61 83| 58% 35

Tabulka 46 Kapacitni vypocCty pro usek Moravsky Krumlov - RakSice (var. 0)

e =
X (o]
> =

2 = - 5 s 3 3 s

K | A N b S 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2

120 4l 45| o01s| 083 22| 18%| 18] 075 20/ 20%| 16
1 900| 30| 486| 0,162| 0,74| 137| 22%| 107 06| 111] 27%| s1
1440| 36| 48| 012| 074| 222| 16%| 186] 06| 180 20%| 144
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Tabulka 47 Kapacitni vypocty pro tsek RakSice — Miroslav (var. 0)

= z
~ o

> T

= £ = = B =3 o3 5

K | A N b S 2 2| | 2| 8| 2| g| 2
120 4] 105| 035] 0,84 9| 44% 5| 075 3| 50% 4

1 900| 30| 11.04| 0,368 0,74| 60| s0%| 30| o061 49| e1%| 19

1440 36| 11,6/ 0,29] 0,74 91| 40% 55| 0,61 75| 48% 39

Tabulka 48 Kapacitni vypocty pro Usek Moravské Branice - Ivancice (var. 0)

= =

v (@]

> T

= b = = 8 =3 oy =

K | A N b S 2l 2| | 2| 8| 2| g| 2
120 8| 11,75] 0,783] 0,84 3| 100% o| 076 70 114%| 1

1 900| 42| 11,74| 0,548] 0,74| 56| 75%| 14| o061| 46| 91% 4

1440 48| 11,76 0,392 0,74 90| 53% 42| 0,61 74| 65% 26

Viechny mezistani¢ni Useky mezi Stielicemi a Hru$ovanami nad JeviSovkou-Sanovem jsou ve
varianté bez projektu kapacité dostacujici. Pokud by vSak byly v Useku Strelice - Moravské Krumlov
trasovany nakladni vlaky, situace by zde byla diametralné odlisna, a to predevsim v obdobi pfepravni
Spicky.

V Useku Moravské Branice - Ivancice je vysoka hodnota Si20 pfedevsim proto, Ze je zde nizka tratova

rychlost a v kvili vlaklim sméFujicim z a do Moravského Krumlova je na dotéeném zhlavi v ZST
Moravské Branice uvazovano s dodatec¢nou dobou obsazeni.

7.3 KAPACITNI VYPOCTY VARIANTY 1~

7.3.1 Useky Stielice - Moravsky Krumlov a Moravské Branice - Oslavany

Zde je uvazovano prakticky s identickym rozsahem dopravy jako ve varianté 0. Mezi Moravskym
Krumlovem a Hrudovanami nad JeviSovkou-Sanovem neni uvaZovano s trasovanim vlakd osobni
dopravy.

Tabulka 49 Kapacitni vypo&ty pro Usek Stfelice - SilGvky (var. 1)

) =
~ o
& =
- © e < g a =3 S
= ] fan @)
TK A N b S = z < Z 2 = g =
120 g8l 75| o5| 083 13| 62% s| 075 12| 67% 4
1 9oo| 42| 75| 03s| 0,74 88| asw| a6l 06| 72| s58%| 30

1440 48 7,5 0,25] 0,74 142 34% 94 0,6 115 42% 67
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Tabulka 50 Kapacitni vypocty pro Usek Silivky - Moravské Branice (var. 1°)
2 z
~ ]
N} N}
- = = % 2 o a _g
™ = fu @)
K | A N b S S| 2| < z| 3| =z S| =z
120 8 4,5 0,3] 0,83 22| 36% 14| 0,75 20| 40% 12
1 900 42 4,51 0,21 0,74 148| 28%| 106 0,6/ 120| 35% 78
1440 48 4,51 0,15 0,74 236| 20%| 188 0,6] 192| 25%| 144

Tabulka 51 Kapacitni vypoclty pro Usek Moravské Branice - Moravsky Krumlov (var. 1°)

e =

~ o

T T

= £ £| 5| =&| &| B| =

K | A N b s 2l 2| | 2| 8| 2| g| 2
120 8| 975 065] 083 10| 80% 2| 075 9| 89% 1

1 900| 42| 975| 0455| 074| 68| e2%| 26| 06| 55| 76%| 13

1440 48| 9,75| 0,325| 0,74 109| 44% 61 0,6 88| 55% 40

Tabulka 52 Kapacitni vypocty pro Usek Moravské Branice - Ivancice (var. 1)

£ 2

X o

= =

o = = < 8 a8 o S

K | A N b s 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
120 8| 7.76| 0,517] 0,83] 12| 67% al o075 11| 73% 3

1 900| 42| 776| 0,362| 0,74| 85| a9%| 43| 06| 69| 61%| 27

1440 48| 7,74| 0,258| 0,74 137 35% 89 0,6 111| 43% 63

Tabulka 53 Kapacitni vypocty pro usek Ivancice - Oslavany centrum (var. 1°)

= =

i o

> =

= = - 5 s 3 3 S

K | A N b S 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
120 8| 35/0233] 083 28] 29%| 20] 075 25| 32%| 17

1 900| 42| 3,49| 0,163| 074| 190 22%| 148 06| 154| 27%| 112
1440| 48| 351| 0,117 0,74| 303| 16%| 255] 06| 246| 20%| 198

V projektové varianté 1’ dochazi v Useku Strelice — Moravsky Krumlov ke zlepsSeni prakticky vSech
ukazatel(, coZ souvisi predeviim s vy$&i tratovou rychlosti, vyhodné&j&imi konfiguracemi stanic a lepsi
dynamikou elektrickych vozidel. Ptipadné trasovani nakladnich vlakd je vSak ve $piéce stéle
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limitovano. Usekem Stielice (mimo) - Moravsky Krumlov by v béZném provozu teoreticky bylo
mozné trasovat kratSi nakladni vlaky i béhem Spickového obdobi, avsak tyto vlaky by dale byly
limitovany téz Usekem Brno - Strelice (vCetné). V bézném provozu zde bude nakladni doprava
minimalni, nicméné béhem vylukové ¢innosti v Useku Bireclav — Hru$ovany nad Jevi$ovkou-Sanov se
zde ndrazové nakladni vlaky objevit mohou. V takovém pfipadé zde bude vhodné nakladni viaky
trasovat predevsim v sedle ¢i v noci.

V Useku Moravské Branice - Ivancice dochazi k vyraznému zlepseni viech ukazatell, coz je dano
predeviim vyraznym zkracenim celkovych jizdnich dob a vyhodnéjsi konfiguraci ZST Moravské
Branice. Hodnoty v Useku Moravské Branice - Ivancice - (Oslavany) jsou identické pro vSechny
varianty 1 az 4.

7.4 VYBRANE KAPACITNI VYPOCTY VARIANTY 3

7.4.1 Usek Stielice — Miroslav

Zde je navic uvazovano s trasovanim spé&snych vlakl v hodinovém taktu. Osobni vlaky z Brna jsou
v hodinovém taktu trasovany az do Miroslavi.

Tabulka 54 Kapacitni vypoc&ty pro Usek Stfelice — SilGvky (var. 3)

£ 2

X (o]

= =

= £ ES S 3 3 =3 5

K | A N b s 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
120 12| 717| 0717 0,83 13| 92% 1| 0,75] 12| 100%

1 900| 74| 6,82| 0561] 0,74 97| 76%| 23| 06| 79| 94% 5

1440 82| 6,78| 0,386] 0,74 157| 52% 75 0,6 127| 65% 45

Tabulka 55 Kapacitni vypo&ty pro Usek SilGvky — Moravské Brénice (var. 3)

e z

X o

= =

2 = 2 5 s 3 3 S

K | A N b S 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| 2
120 12 4l 04| 083 24| s0%| 12 075 22| 55%| 10

1 900| 74| 3,89 032| 074| 171 43%| 97| 06| 138 54%| 64
1440| 82| 3,88| 0,221| 074| 274| 30%| 192 06| 222| 37%| 140
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Tabulka 56 Kapacitni vypocty pro usek Moravské Branice - Moravsky Krumlov (var. 3)

= =

£ 5

o] ~Q

o *E = % A S o _g

K | A N b S 2 2| | 2| 8| 2| g| 2
120 12| 667| 0,667] 0,83 14| 86% 2| o075 13| 92% 1

1 900| 74| 7.41| 0,600] 074 89| 83%| 15| 06| 72| 103%| -2
1440| 82| 75| 0,427] 074| 142 ss%| 60| 06| 115| 71%| 33

Tabulka 57 Kapacitni vypocty pro usek Moravsky Krumlov — Raksice (var. 3)

e =

v (@]

> T

o *E = % A S a _g

K | A N b S 2l 2| | 2| 8| 2| g| 2
120 8| 363| 0,242] 0,83] 27| 30%| 19| 0,75| 24| 33%| 16

1 900| 58| 368| 0,237 0,74| 180 32%| 122 06| 146 40%| ss8
1440| 70| 3,66| 0,178] 074| 201 24%| 221 06| 236| 30%| 166

Tabulka 58 Kapacitni vypocty pro usek Raksice — Miroslav (var. 3)

£ 2

X o

= =

2 = 2 5 s 3 3 S

K | A N b s 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
120 8| sss8| 0502 083 11| 73% 3[ 075 10| s80% 2

1 900| 58| 874| 0563 0,74| 76| 76%| 18] 06| 61| 95% 3
1440| 70| 8,76| 0,426] 074| 121 s8%| 51| 06| 98] 71%| 28

Vy$&i pocet vlak( se zde projevuje ve vysdich stupnich obsazeni, avak vyjma jednoho nepatrného
prekrocCeni SOptggo v Useku Moravské Branice - Moravsky Krumlov, kde r = 6 %, jsou vSechny ostatni
stupné obsazeni nizsi nez SOpt.

Ukazatele pro variantu 3 jsou platné taktéz pro varianty 2 a 4 (vyjma posledniho Useku Raksice —
Miroslav, kde jsou drobné odliSnosti v zavislosti na rozdilném trasovani).

7.4.2 Usek Bfeclav - Znojmo

V Useku Bfeclav - Znojmo je uvaZzovéno s trasovanim celkem 12 ndakladnich viaké za 24 hodin. Ve
Spickové dvouhodiné je uvazovano se dvéma nakladnimi vlaky. BEhem 900 minut je uvazovano se
7 nakladnimi vlaky.
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Tabulka 59 Kapacitni vypocty pro Usek Mikulov na Moravé — Novosedly (var. 3)

= =

vy o

> T

o ‘E = ‘_c:> A S o _g

K | A N b S 2 2| | 2| 8| 2| g| 2
120 6| 758/ 0379] 0,75] 11| 55% 5| 062 9| 67% 3

1 900 37| 851 03s| 06| 63| s9%| 26/ 04| 42| s8% 5
1440| 24| 851 026 06| 101] 24%| 57| 04| 67| 66%| 23

Tabulka 60 Kapacitni vypocty pro tUsek Novosedly — Hrusovany n. J.-Sanov (var. 3)

= =

v (@]

> T

o ‘E = ‘_c:> A S a _g

K | A N b S 2l 2| | 2| 8| 2| g| 2
120 6| 584] 02902] 0,75] 15| 40% ol 062 12| 50% 6

1 900| 37| 635| 0261 06| 85| 44%| 48] 04| 56| e6%| 19
1440| 24| 635| 0,104 06| 136 32%| 92| 04| 90| a9%| 46

Tabulka 61 Kapacitni vypocCty pro usek BozZice u Znojma - Hodonice (var. 3)

£ 2

X (o]

= =

£ = - 5 s 3 3 S

K | A N b s 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
1200 10| 42| 03s| o79] 22 45%| 12| o069] 19| 53% 9

1 900| 67| 4,08| 0304 067 147| 26%| 80| o5| 110| 61%| 43
1440| 78| 412| 0,223| 0,67| 234| 33%| 156] 05| 174| 45%| 96

Tabulka 62 Kapacitni vypoclty pro usek Hodonice — Znojmo (var. 3)

e =

i o

> =

o = = = 5 3 o S

K | A N b S 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| 2
120 10 5| 0,417] 0,79] 18| 56% s| 069 16| 63% 6

1 900| 67| 496| 0369 067 121 55%| 54| 05| 90| 7a%| 23

1440 78( 4,98| 0,27] 0,67 193| 40%| 115 0,5| 144 54% 66

Jak je patrné, ani v jednom ze smérodatnych Usekd pro uréeni kapacity traté Bfeclav - Znojmo
nedochazi k prekroceni hodnoty SOpt.
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7.5 KAPACITNI VYPOCTY VARIANTY 5

V Useku Bieclav - Znojmo je uvaZzovéno s trasovanim celkem 12 nakladnich viaké za 24 hodin. Ve
Spickové dvouhodiné je uvazovano se dvéma nakladnimi viaky. Béhem 900 minut je uvazovano se
7 nakladnimi vlaky. Tyto pocty opét vychdazeji z kapitoly 6.8. Diky odlidné skladb& vlak( v Useku
Hruovany nad Jevi$ovkou-Sanov - Mikulov na Moravé je mozné typ provozu v tomto Useku oznadit
pismenem B, coz poskytuje o néco lepsi limitni hodnoty SOpt a SKrit. Regionalni vlaky z Brna do
Mikulova na Moravé jsou sice v ramci této dokumentace oznacovany jako vlaky linky R, avsak tyto
vlaky budou objednavany krajem a bude se jednat o separatni linku v rdmci jednoho kraje. Taktéz
v ekonomickém hodnoceni jsou Uspory Casu pro cestujici vyuzivajici spoje této linky zohlednény jako
¢asové Uspory pro regiondlni cestujici. Paklize by to bylo pozadovéno, midzZe byt linka R pFeznacena
na linku Sp, pfipadné mohou spoje zménit kategorii v nacestné stanici ZST HruSovany nad
Jevidovkou-Sanov, odkud do Mikulova na Moravé budou stejné pokracovat po konvenéni siti jiz
rychlosti pouze 120 km/h.

V Useku Pohorelice - odb. Emin z&dmek je uvazovéno s trasovanim jednoho paru manipulaénich viakd
mimo obdobi prepravni Spi¢ky (v zakladni varianté 5 Ize tyto vlaky trasovat i ve Spi¢ce). S jednim
parem Mn je taktéz uvazovano ve sméru od Miroslavi pfes odb. Emin zamek do Bozic u Znojma.

Tabulka 63 Kapacitni vypocty pro usek Bfeclav — Bofi les (var. 5)

2 2

~ ]

T T

o x = % A o a _g

| A | N| b | s gl 2| | 2| 3| 2| ¢| =2

120 6 4 0,2 0,75 22| 27% 16] 0,62 18| 33% 12

1 900 37| 4,06| 0,167 0,6/ 133| 28% 96 0,4 88| 42% 51

1440 50| 4,15| 0,144 0,6/ 208| 24%| 158 0,4 138 36% 88
Tabulka 64 Kapacitni vypocty pro usek BofFi les - Valtice (var. 5)

2 2

=1 )

~Q v

= = £ = B 8 o =

" | A | N | b |s gl 2| €| 2| 3| 2| g| =2

120 6 7| 0,35] 0,75 12| 50% 6] 0,62 10| 60% 4

1 900 37 7,2| 0,296 0,6 75| 49% 38 0,4 50 74% 13

1440 50| 7,29| 0,253 0,6/ 118 42% 68 0,4 79| 63% 29
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Tabulka 65 Kapacitni vypocty pro Usek Valtice — Sedlec u Mikulova (var. 5)

) =
~ o
& =
- © e < g a =3 S
= ] fan @)
TK A N b S = = < Z 2 = g =
120 6| 408|0,204] 0,75 22| 27%| 16| o062 18] 33%| 12
1 9o0| 37| 406/ 0167 06| 133| 28%| 96| 04| 88| 42%| 51
1440| 50| 4,09| 0,142] 06| 211 24%| 161] 04| 140| 36%| 90

Tabulka 66 Kapacitni vypocCty pro usek Sedlec u Mikulova — Mikulov na Moravé (var. 5)

= =

~ o

> T

2 = = S 2 =3 8 S

K | A N b s 2l 2| | 2| 8| 2| g| 2
120 6| 566| 0,283] 0,75] 15| 40% ol 062 13| 46% 7

1 900| 37| s589| 0242 06| 91| 21%| 54| 04| 61| 61%| 22

1440 50 5,9| 0,205 0,6 146| 34% 96 0,4 97| 52% 47

Tabulka 67 Kapacitni vypocty pro Usek Mikulov na Moravé — Novosedly (var. 5)

£ 2

X o

= =

2 = E 5 s 3 3 S

K | A N b s 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
1200 10| 78| 065 079 12| 83% 2| 069 10| 100% 0

1 900| 55| 79| 0483 067 76| 72%| 21| 05| 56| 98% 1
1440| 68| 792| 0,374 067 121 s6%| s3] os| 90| 7e%| 22

Tabulka 68 Kapacitni vypocty pro tUsek Novosedly — Hrusovany n. J.-Sanov (var. 5)

= =

i o

> =

= = - 5 s 3 3 S

K | A N b S 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
1200 10| 36| 03| o079 26| 38%| 16| 069 23| 43%| 13

1 900| 55| 393 024| 067 153| 36%| 98] 05| 114] 48%| 59
1440| 68| 396| 0,187 067| 243| 28%| 175| os5| 181 38%| 113
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Tabulka 69 Kapacitni vypocCty pro Usek BoZice u Znojma — Hodonice (var. 5)

AF POYRY

2 z
~ ]
Nt g
- = = % 2 o a _g
™ = fu @)
K | A N b S S| 2| < z| 3| =z S| =z
120 14| 4,25| 0,496] 0,75 21| 67% 7| 0,62 17| 82% 3
1 900 87| 4,02 0,389 0,6 134| 65% 47 0,4 89| 98% 2
1440| 106| 4,08 0,3 0,6 211| 50%| 105 0,4 141| 75% 35
Tabulka 70 Kapacitni vypocty pro tsek Hodonice — Suchohrdly (var. 5 min)
2 z
X~ ]
Nt Nag
- = = % 2 o a _g
™ = fu @)
K | A N b S | 2 < = 3 z S| 2
120 14| 4,71 0,55 0,75 19| 74% 5| 0,62 15| 93% 1
1 900 87| 4,84| 0,468 0,6 111| 78% 24 0,4 74| 118% -13
1440 106| 4,86| 0,358 0,6 177 60% 71 0,4 118| 90% 12
Tabulka 71 Kapacitni vypoclty pro usek Hodonice - odb. Dyje (var. 5)
g 5
v o
Nt Nag
= = ES 5 B8 o 8 S
| A | N | b | s gl 2| | 2| &| 2| g¢| 2
120 14| 3,18| 0,371] 0,75 28 50% 14] 0,62 23| 61% 9
1 900 87| 3,28| 0,317 0,6 164| 53% 77 0,4 109| 80% 22
1440| 106( 3,34| 0,246 0,6 258| 41%| 152 0,4 172 62% 66
Tabulka 72 Kapacitni vypoclty pro usek Suchohrdly — Znojmo (var. 5)
B3 B
v o
Nag ot
= = ES 5 B8 o 8 S
™® | A | N | b |s gl 2| | 2| 8| 2| g¢| 2
120 14| 2,97| 0,346] 0,75 30 47% 16| 0,62 25| 56% 11
1 900 87| 2,81| 0,272 0,6 192| 45%| 105 0,4 128| 68% 41
1440( 106( 2,88| 0,212 0,6 300| 35%| 194 0,4 200| 53% 94
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Tabulka 73 Kapacitni vypocty pro usek Pohofelice terminal — odb. Litobratfice (nejzatizenéjsi cast
sloZeného Useku Pohorelice terminél - BoZice u Znojma / Hru$ovan n.J.-Sanov (var. 5 min)

£ =

X (@]

> =

2 = = 5 s 3 3 s

K | A N b s 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
120 16| 3,75| 05| 0,75| 24| 67% 8| 062 19| 84% 3

1 900| 110| 4,03| 0,493 06| 133 83%| 23| 04| 89| 124%| -21
1440| 130| 4,01| 0,362] 06| 215| 60%| 85| 04| 143] 91%| 13

Tabulka 74 Kapacitni vypocty pro usek odb. Emin zamek — BozZice u Znojma (var. 5)

£ =

X (@]

> =

2 = 2 5 s 3 3 s

K | A N b s 20 2| S| 2| 8| 2| ¢| =2
120 14| 318/ 0371 0,75] 28] so%| 14| o062 23] 61% 9

1 900 87| 31| 03| o6 174| so%| 871 04| 116] 75%| 29
1440| 130| 3,1 028 06| 278| 47%| 148] 04| 185| 70%| 55

Ve varianté 5 dochazi na trati Bfeclav - Znojmo v porovnani s variantou 0 k vyraznému zlepsSeni
vsech ukazatelQ, a to presto, ze je v klicovém Useku trasovano podstatné vice vlakd. Dochdzi k tomu
pfedevsim diky elektrizaci, zvySeni tratové rychlosti, optimalnimi navrhu jednotlivych stanic a
dalSimu zkapacitnéni formou vyhyben ¢i ¢aste¢ného zdvoukolejnéni.

Nicméné v plvodnim navrhu varianty 5 (nové oznacovano jako ,5 min®) jsou zde dva Useky, ke
kterym pro interval 900 minut dochazi k prekroceni SOpt. Jedna se o Usek novostavby Pohorelice -
BoZice u Znojma / Hru$ovany nad JeviSovkou-Sanov, kde v exponované &asti iseku Pohotelice -
odb. Emin zédmek dochazi k prekroceni hodnoty SOpt tak, ze zde rozpéti rizikového pasma r €ini 47
%. SOpt pro interval 900 minut je prekrocen taktéz v Useku Hodonice - Suchohrdly, kde rozpéti
rizikového pasma r €ini 34 %. V obou téchto Usecich zde tedy ve varianté 5 min existuje riziko, ze
bude dochazet k vyraznéjsim prirlstkiim zpozdéni. Toto negativum je ¢aste¢né tlumeno skutecnosti,
7e k celkové jizdni dobé vlakl linky Ex je kromé& standardni 7% c&asové prirdzky pridana dalsi
pllminutova pfirdzka (teoreticky by tedy bylo mozné u vlakid linky Ex uvazovat s celkovou jizdni
dobou mezi Brnem a Znojmem za 24,5 minuty). Taktéz vlaky linky R budou mit dodatecnou
pllminutovou pFirdzku v podobé prodlouzeného pobytu v Pohortelicich terminalu.

Aby pro zakladni navrh doslo k eliminaci nepfiznivych hodnot, byly v problémovych Usecich navrzeny
kolejové Upravy. Varianta zahrnujici tyto Upravy nese oznaceni ,5 max" a nové se jedna o vychozi
podobu varianty 5 (viz kapitola 3.8.4). V této nové podobé varianty 5 jiz v zadném Useku nedochazi
k prekro¢eni hodnoty SOpt. Varianta 5 min je véak naddle souc¢asti dokumentace, a to z ddvodu, aby
zde existoval urity manévrovaci prostor pro pfipad, Ze by napfiklad v dalSim stupni projekcni
pripravy do$lo k neo¢ekdvanému vyraznému zvyseni investi¢nich nékladd.

U veskerych dvoukolejnych Usekl na fe$ené infrastruktufe nedosahuje hodnota SOpt ani 0,2, &ili je
zde z pohledu kapacitnich vypoctd vyrazna rezerva.
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8 ZAVER

Pro reSenou infrastrukturu byla vytvorena varianta bez projektu, kterd zohlednuje veskeré nezbytné
investice a opravy béhem hodnoticiho obdobi. Nové do této varianty bylo zakomponovano také
ERTMS v¢E. ETCS L2. Byly navrzeny GVD zohlednujici pfredpokladany stav infrastruktury ve varianté
bez projektu. Zpracované GVD varianty bez projektu slouzi jako hlavni podklad pro dopravni model
varianty bez projektu. Stejné je postupovano i v projektovych variantach, pricemz model varianty
bez projektu slouzi zejména jako srovnavaci.

Bylo zpracovéno 5 zékladnich projektovych variant, z nichz 2 byly v priib&hu zpracovani vyiazeny.

Varianta 1 feSi elektrizaci a optimalizaci Useku Brno - Moravsky Krumlov a Moravské Branice -
Ivancice. Je zde zahrnuty také nové budovany Usek Ivancice - Oslavany centrum. Tento Usek neni
zahrnuty ve srovnavaci podvarianté 1a’. Primérnd Uspora celkové cestovni doby zde oproti varianté
0 Cini pfiblizné 5 minut.

Varianta 2 byla po ¢tvrtém dil¢im pInéni této studie opusténa.

Varianta 3 reSi Upravu infrastruktury v takovém rozsahu, aby bylo mozné zavést pfimé spojeni
spé€Snymi vlaky mezi Brnem a Znojmem, pfiCemz je v maximalni mozné mife sledovano vyuziti
stavajici infrastruktury. Je navrhovano kratké propojeni mezi tratémi ¢. 244 a 246 v oblasti
Hru$ovanska. Celkova cestovni doba u spé&$nych vliakd zde ¢&ini 59 minut, coz je pomalejsi nez
stavajici autobusové expresni spoje (52 minut). Tato varianta na rozdil od varianty 5 zadnym

zplsobem nefesi spojeni Brna mj. s Pohotelicemi, Mikulovem a Hru$ovanami nad Jevi$ovkou.
Varianta 4 byla po tretim dil¢im plnéni této studie opusténa.

Varianta 5 uvaZuje s propojenim navrhované VRT Brno - Sakvice a stavajici trati Bfeclav - Znojmo
pomoci novostavby pro maximalni rychlost 230 km/h. Celkova délka novostavby zde cini pFiblizné
30 km. Novostavba se od planované VRT odpojuje pobliz Unkovic a do traté Bfeclav — Znojmo se
napojuje pFiblizné v poloviné mezistani¢niho Useku Hrudovany nad JeviSovkou-Sanov - BoZice u
Znojma. Soucasti novostavby je i ZST Pohorelice. V oblasti Hru$ovanska je v rdmci novostavby
navrhovan i sjezd smérem na ZST Hru$ovany nad Jeviovkou-Sanov. Budou zavedeny dvé pateini
linky Ex a R. Linka Ex bude ve 30" intervalu spojovat Brno se Znojmem. Touto linkou nebudou
obsluhovany zadné mezilehlé stanice, jeji celkova jizdni doba bude cinit 25 minut. Linka R bude ve
30" intervalu spojovat Brno s Hruovanami nad Jeviovkou-Sanovem s tim, Ze ve $pi¢ce bude kazdy
druhy spoj prodlouzen az do Mikulova na Moravé. Touto linkou bude obsluhovéna také ZST Pohorelice
terminal. Celkova cestovni doba linky R bude ¢&init 20,5 minuty do Hru$ovan nad Jevi$ovkou-Sanova,
respektive 33,5 a 34 minuty do Mikulova na Moravé. V ZST Hrugovany nad Jeviovkou-Sanov budou
vytvoreny obousmérné navaznosti na osobni vlaky Bfeclav - Znojmo formou hrana - hrana.

Nakladni doprava byla podrobné analyzovana. Kli¢ova je z tohoto pohledu pfedevsim trat Breclav -
Znojmo. Bylo posouzeno predpokladané vyhledové zatizeni trati nakladni dopravou jak pfi
samostatné modernizaci trati Bfeclav - Znojmo, tak pfi pripadné modernizaci navazujicich trati ze
Znojma na Jihlavu a Viderl. Po podrobné analyze je mozné udinit zavér, ze trat Bfeclav — Znojmo ma
velky potencial pro ndkladni dopravu, coZ se projevuje mj. vyznamnymi ekonomickymi pfinosy
z nakladni dopravy v ramci ekonomického hodnoceni.

V Brné dne 8. 1. 2022 Martin Svoboda
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