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ANOTACE

Cilem préce je navrhnout nové moznosti organizace Zelezni¢ni dopravy na trati Olomouc hl.n.
— Uni¢ov — Sumperk s ohledem na mozné zmény v dopravni infrastruktufe, jakymi jsou
elektrizace trati ¢i modernizace zabezpeCovactho zafizeni. DalSim cilem je s pomoci
simula¢niho programu Open Track analyzovat vysledny efekt téchto zmén a porovnat jej se

soucasnym stavem.

KLICOVA SLOVA

doprava, infrastruktura, trat, elektrizace, Zeleznice

TITLE

The Examination of Extent of Transport Infrastructure with Regard to the Perspective Range
of Traffic on the Line Olomouc hl.n. — Uni¢ov — Sumperk

ANNOTATION

The aim of the work is to propose new organizational possibilities of railway transport on the
line Olomouc — Uni¢ov — Sumperk with regard to possible changes in transport infrastructure
such as electrification of tracks or upgrading the interlocking plant. The other aim is to use the
simulation program Open Track to describe the resulting effect of these changes and compare
this effect with the current state.
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transportation, infrastructure, track, electrification, railway
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UvVOoD

Vzhledem k velmi rychlému a intenzivnimu ristu individudlni automobilové dopravy
(IAD) v poslednich n¢kolika letech, je zcela nezbytné zabyvat se rovnéz otazkou
zkvalitnovani a zlepSovani sluzeb vetejné dopravy (VD), nebot” soucasny stav je dlouhodobé
neudrZitelny. Velké mnoZstvi dopravnich nehod, vznik kongesci a mj. obrovskd ekologicka
z4at€z pro Zivotni prostiedi jsou fakta, kterd jest€¢ umocnuji potfebnost kvalitniho sytému VD
a soucasné snizeni podilu IAD v dopravé jako takové.

S ohledem na tyto skutecnosti autor v této praci analyzuje moznosti, které by mohly
vést ke zkvalitnéni VD, konkrétné dopravy Zelezniéni v relaci Olomouc — Uniov — Sumperk.
K vyhodnoceni navrzenych zmén je vyuZzito simulaéniho néstroje OpenTrack.

Cilem prace je navrzeni zmény koncepce jizdniho fddu na analyzované trati zaloZené
na vytvoreni taktového jizdniho fddu a ndsledné ovéfeni tohoto konceptu v programu
Open Track. Toto feSeni vychdzi z vytvofeni nového konceptu dopravy a posouzenim
moznych piinosi v pfipadé¢ celkové rekonstrukce, modernizace a zkapacitnéni
trati, se souvisejicim zvySenim tratové rychlosti a se zménou zabezpecovaciho zatizeni (ZZ).
Vsechny tyto zmény by mély pfispét ke zkraceni jizdnich dob (JD) a rovnéz k ¢astecnému
sniZeni hlu¢nosti, prasnosti a ekologické zatéZe v tomto regionu.

Veskeré parametry jako tratové poméry, schémata stanic, zabezpecovaci zafizeni,
poCty a casové polohy jednotlivych spojii a dal$i nezbytné informace, jsou uvaZovany

ke grafikonu vlakové dopravy pro obdobi let 2011/2012.
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1 Analyza rozsahu dopravni infrastruktury a provozu

Analyza rozsahu dopravniho provozu, jednotlivych dopravnich vazeb a potieb
arovnéz podrobnd analyza dopravni infrastruktury (DI) a néasledné vyhodnoceni, jsou
nezbytnou podminkou pro navrzeni vhodnych opatfeni, vedoucich k optimalizaci
a intenzivnéj$imu vyuZziti Zelezni¢ni dopravy na feSené trati.

Do jisté miry miZe poptavku po Zelezni¢ni dopravé ovlivnit i skladba vozového parku.
Moderni, nizkopodlazni vozidla, by se m¢la stat standardem kvality 21. stoleti.

Jednim z vychozich dokumentli pro celou analyzu jsou sluzebni pomucky Spravy
Zelezniéni dopravni cesty s. o. (SZDC). Jedna se predeviim o Tabulky tratovych pomérd

(TTP), Staniéni f4dy (SR) a Nakresny jizdni ¥ad (NJR).

1.1 Analyza oblasti

Analyzovand trat’ & 290 Olomouc — Sumperk prochdzi dzemim stfedni a severni
Moravy. Spojuje tak krajské mésto Olomouc s okresnim méstem Sumperk, které je
vyznamnym pfestupnim bodem pro cesty do turisticky hojn€ navSt€vované oblasti Jeseniky.

V Olomouckém kraji, ktery ma rozlohu zhruba 514 000 ha, Zilo k 30. 6. 2011
piiblizné¢ 641 500 obyvatel (1). Tento kraj je tvofen 5 okresy — konkrétné se jednd o okresy
Olomouc, Prerov, Prostéjov, §umperk a Jesenik. Prvni dvé jmenovand okresni mésta jsou
zéroven mésty statutdrnimi. Ddle se v tomto kraji nachdzi 399 obci, které jsou pfitazeny
13 spravnim obvodim obcf s rozsitenou ptisobnosti. (2)

Historie trati spadd do konce 19. stoleti. Konkrétné¢ roku 1870 byla zprovoznéna jeji
jizni &ast v dseku Olomouc — Sternberk a o tii roky pozddji doslo k zahdjeni provozu
i na zbyvajicim tseku Sternberk — Sumperk. (3)

Za vyznamna spadova centra v oblasti pfiléhajici k analyzované trati 1ze povaZovat
mésta Olomouc a Sumperk, mensi vyznam maji pak je§té mésta Sternberk a Unicov.

Samotnd trat’ by se dala podle tzemi, kterym prochdzi, rozdélit na 2 ¢asti. Prvni ¢ast
vede z Olomouce pfimo na sever do mésta Sternberk rovinatym tzemim zvanym Hani
aodtud je trat’ smérovana severozdpadnim smérem k méstu UnicCov. Pravé diky relativné
rovinatému terénu se zde tratova rychlost pohybuje kolem 90 km/h. Druha Cast trati severné

od UnicCova jiz za¢ind prochdzet pomérné hornatym terénem. V této oblasti se totiZ nachazi
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prechod mezi Hornomoravskym Uvalem a Nizkym a Hrubym Jesenikem. Tomu dmérné
odpovida i sniZeni tratové rychlosti, kterd je omezena na 65 km/h. Pfesny popis trati véetné
tratovych rychlosti v zavislosti na kilometrické poloze je uveden na obrazku 2, ktery je
obsazen v podkapitole 1.3.

Tratovy tsek Uni¢ov — Sumperk je charakterizovdn oblouky o pomé&mé& malych
polomérech a rovnéZ nutnosti piekondni velkych vySkovych rozdili. Po této strance je
nejproblematictéjSim usekem Cést trati mezi zastivkami Nova Hrade¢nd a HrabiSin, kde je
nutno na vzdalenosti zhruba deseti kilometrii ptekonat vySkovy rozdil ptiblizn¢ 120 metr,
jak dokazuje obrizek vyskového profilu trati v ptiloze A.

Tato price se mj. zabyva otdzkou, zda tuto trat’ ponechat ve stdvajicim stavu pouze
s nezbytnymi dpravami ¢i zda by bylo vhodné ji zmodernizovat a zkapacitnit a vytvofit tak
mj. variantni odklonovou trasu pro vlaky dalkové dopravy na hlavni trati Praha — Bohumin.

Touto piipadnou rekonstrukei by vyznam trati vzrostl, nebot’ by na zdkladé zvyseni
rychlosti a propustné vykonnosti, mohla byt vyuZivdna jako odklonovd trasa pro vlaky
dalkové dopravy v piipadé vzniku mimoiddné uddlosti mezi stanicemi Zabfeh na Morave
a Olomouc hl. n. na trati 270. Timto by se ndsledky pfipadné mimotadné udélosti na samotny
provoz do jisté miry eliminovaly. Tohoto feSeni se jiZ v minulosti nékolikrit vyuZzilo. Jedinym
vétsim problémem, ktery by zminiovand rekonstrukce trati neodstranila, je pifipadnd dvrat
ve stanici Zabfeh na Moravé. Nicméné i pfes tuto skutecnost by doSlo k podstatnému
zmirnéni ndsledkt vzniku mimotadnych udalosti na pravidelny provoz.

Rovnéz by eventudlné¢ mohlo dojit v pfipadé mozZné elektrizace trati k pretrasovani
n¢kterych délkovych spojii z relace Brno hl.n. — Olomouc hl.n. — Zabfeh na Moravé — Jesenik
na relaci Brno hln. — Olomouc hl.n. — Sumperk — Jesenik. Timto by doflo k navy3eni
kapacity dopravni cesty v iseku Olomouc — Zabieh na Moravé¢, kterd by mohla byt vyuzita
pro jiné ucely (autor navrhuje prodlouzZeni soucasného vozebniho ramene vlaka kategorie
R v relaci Brno — Bfeclav — Olomouc, nebot’ pifmé spojeni Jesenicka, Sumperska a ZabieZska
s jizni ¢asti republiky (Bfeclavsko, Hodoninsko) jiZ n€kolik let neexistuje).

Celd akce by tak mohla navdzat na jiz dokoncenou elektrizaci a modernizaci trati
291 Zabieh na Moravé — Sumperk, jejiz piestavba byla dokon&ena v roce 2009. Tato trat’ je
napdjena stejnosmérnym napétim 3 000 V. Takto by doSlo k vytvoreni kompletni odklonové

trasy Olomouc — Sumperk — Zabieh na Moravé.
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Na obrizku 1 je zachycena analyzovani trat Olomouc — Sumperk, dokonéens
modernizovani a elektrizovand trat Zabfeh na Moravé — Sumperk a &ast IIL tranzitniho

koridoru, konkrétné asek Zabieh na Moraveé — Olomouc.
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1.2 Charakteristika vybranych obci a spadovosti regionu

V nésledujici ¢sti jsou popsdny charakteristiky spadovosti mést Olomouc, Sumperk,

Uni¢ov a Sternberk.

> Olomouc

Je statutdrni a krajské mésto, zapsané na seznam svétovych kulturnich pamatek
UNESCO. Se svymi zhruba 100 000 obyvateli je Olomouc 5. nejvétsim méstem CR (1).

K hlavnim hospodafskym smérim patii pramysl, potravinarskd vyroba a turisticky
ruch. Rovnéz se zde nachdzi mnoho bankovnich instituci a firem.

Jako krajské mésto hraje dulezitou roli v oblasti zaméstnanosti. Plisobi zde celd fada
podnikti, které poskytuji pracovni pfilezitosti lidem ze Sirokého okoli (Prostéjovsko,
Pierovsko, ale i Zabiezsko ¢ Sumpersko).

Nachdzi se zde rovnéz nejvétsi a nejmodernéj$i nemocnice v Olomouckém kraji
(Fakultni nemocnice Olomouc), zajisStujici zdravotni pécCi pro obyvatele regionu,
ale i pro pacienty ze sousednich kraju.

Olomouc je rovnéz velmi diileZitym Zelezniénim uzlem pro sméry Praha, Ostravsko,
Vsetinsko, Opavsko (Krnov), Brnénsko (Prostéjov), Bieclavsko a Jesenicko
(Zabteh/Sumperk).

Je tedy zcela nezbytné zajistit kvalitni (pokud moZno Casté a pravidelné) dopravni
regiondlni 1 nadregionalni spojeni Z a DO tohoto vyznamného centra po cely den se zvySenou

intenzitou spojti v obdobi ranni a odpoledni Spicky.

> Sumperk

Okresni mésto Sumperk se zhruba 27 000 obyvateli (1) je nejvétiim a klicovym
zdrojem pracovnich mist pro celou severni ¢ast Olomouckého kraje vcetné Jesenicka.
Ve velké mife je zde zastoupen strojirensky prtimysl, ktery je charakterizovian pomérné
brzkymi zaCatky rannich smén (pfevdzné od 6. hodiny ranni). Obdobny nérlst piepravni
poptavky nastdva piiblizné kolem pul 8. rdno pii dojizdéni Zakli a studentli do nékterého
z mnoha Skolskych zafizeni ziizenych ve mésté. Nachazi se zde rovn€Z i nemocni¢ni zafizend,
které slouzi pro mikroregiony Sumperska, ZabieZska a Jesenicka.

Mésto Sumperk je déle vyznamnym piestupnim uzlem pro turisty cestujici do hojné

navStévované lokality Chrdnénd krajinnd oblast Jeseniky. Zde mohou navstivit
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napiiklad nejvétsi vodni piecerpédvaci elektrarnu ve sttedni Evropé Dlouhé Strdné a v zimnich
mésicich mohou rovn&Z vyuZit jednoho z nejvétsich lyZatskych stiedisek v Ceské republice
v Koutech nad Desnou.

Je tedy zcela nezbytné vSechny tyto faktory zahrnout i do samotné tvorby jizdnich
fadii (vhodné casové polohy spojli) a rovneZ prizptsobit i vozovy park specifickym potfebam
téchto cestujicich (nizkopodlazni jednotky s misty vyhrazenymi pro pfepravu jizdnich kol,
lyzatské vybavy Ci objemnéjSich zavazadel). A to pfesto, Ze prepravu do samotného centra
Jesenikl (Koutl nad Desnou), zajiStuje spole¢nost Veolia Transport Morava a. s., provozujici
vlakové spoje Zeleznice Desnd. Ndvrh zmén a zlepSeni ndvaznosti jednotlivych spojii mezi

vlaky Ceskych drah a spoji Zeleznice Desnd v ZST Sumperk fesil autor v bakaldiské praci.

“4)

> Unidov a Sternberk

Tato mésta maji na analyzované trati mnohem mensi hospodaifsky vyznam neZ mésta
uvedend vySe. Jsou tak zdrojem pracovnich mist pfevazné pro mikroregiony UniCovsko
a Sternbersko. V obou téchto méstech se rovn&Z nachézi i nékolik $kolskych zafizeni. I zde
by mé¢lo byt snahou zajistit vhodné dopravni spojeni pravé do Skol a zaméstnani z okolnich
obci, prioritou je vSak zajiSténi téchto vazeb do stanice Olomouc hl. n., sekunddrné pak
v piipadé moZnosti i do stanice Sumperk.

Hlavni ptfepravni proudy se nachdzi v relaci Olomouc — UniCov a zpét, nebot’ mésto
UnicCov se nachdzi v dobré dojezdové vzdalenosti do krajského mésta Olomouc, které nabizi
pomérné Sirokou nabidku pracovnich mist, vzdélavacich zatizeni a ndkupnich a kulturnich
center. Tyto vazby jsou doplnény o piepravni proudy v dseku Olomouc — Sumperk a zpét,

které vSak nejsou jiZ tak silné.

1.3 Analyza soucasného stavu trati

UvaZovand trat’ Olomouc — Sumperk je jednokolejnou regiondln{ trati nez4vislé trakce.
Délka této trati ¢ini 58,2 km a nachazi se zde 8 Zelezni¢nich stanic (ZST), 9 zastavek,
53 mostd, 96 propustki, 6 silni¢nich nadjezdii a 39 droviiovych Zelezni€nich prejezdi. (3)

Tato trat’ je soucasti trati Krnov — HanuSovice — Olomouc hl.n. oznacené sluzebnim
¢islovanim jako trat’ ¢. 311. Maximdlni tratovad rychlost v iseku Olomouc — UniCov je

90 km/h, v dseku Uni¢ov — Sumperk je pak nejvysi tratova rychlost omezena na 65 km/h.

15



Dovolené tratové zatiZeni je tfidy C3, coZ znamend maximdlni moZné zatiZeni 20 tun
na jednu ndpravu ¢i 7,2 tuny na bézny metr. Zabrzdna vzdalenost je s ohledem na tratovou
rychlost stanovena na 700 m. Nejvétsi délka vlaku osobni dopravy je 56 ndprav, u nakladni
dopravy plati omezeni maximélni mozné délky soupravy na 360 m ¢i 72 néprav. (5)

Na nésledujicim obrazku 2 jsou zobrazeny tratové rychlosti pro jednotlivé udseky.
Znéj je patrné, Ze limitujicim tUsekem je predevSim cCast trati mezi stanicemi UniCov

a Sumperk.

Nejvyssi trat'ova rychlost v jednotlivych tdsecich (km/h)

40| 80 IQO I?OlQOI 30|70 |90|70|90|80|90|40| 65 |50|10|50|

km 101980 102741 1035 106.0 108167 108975 1099 114720 0567 8075 9192 146 15420 43.099 43799 43815

Bohunovice Sternberk Ujezd u U. Troubelice .
Olomougc hl. n. - N Sumperk
Unic¢ov Libina
N. Malin

Obrdzek 2: Tratové rychlosti na trati Olomouc - Sumperk

Zdroj: autor (informace z TTP)

Informace o piijezdech a odjezdech vlakl, pfipadné o mimotfddnostech na trati,
poskytuje vZdy vypravcéi slouzici v dané stanici prostfednictvim stani¢niho rozhlasu vyjma
stanic Olomouc a Sumperk, kde je informa¢ni systém (akusticky i vizudlni) ¥izen
prostfednictvim vypoletni techniky. Mezilehlé zastivky natrati Olomouc — Sumperk
informa¢nim systémem nejsou vybaveny.

Prostory pro cestujici v soucasné dob& neumoziiuji bezbariérovy piistup pro osoby
s omezenou schopnosti pohybu a orientace (vyjma stanic Sumperk a Olomouc). Vechna
ostatni mista jiZ neodpovidaji souCasnym normam. Soucasti ptipadné rekonstrukce samotné
trati by tak méla byt i rekonstrukce téchto budov (¢ekdren), ndstupiSt a piichodl tak,
aby odpovidaly dne$nim poZadavkim a potiebdm vySe zminénych skupin obyvatel, zvysily

jejich sobéstacnost a zlepsily tak jejich spoleCenské zaClenéni.
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1. 4 Rozbor piepravniho trhu

Délka doby ptepravy byva obvykle krom¢& finan¢nich ndkladi na tuto prepravu jednim
ze zdkladnich parametrt volby dopravniho prostfedku. Tuto volbu ovliviiuje déle i pfisluSnost
k urcité socidlni skupiné obyvatel.

Studenti tedy ve vétSiné piipadl voli dopravu vefejnou (vlak, linkovy autobus
¢i méstskou hromadnou dopravu). Zpravidla se tak rozhoduji proto, Ze tim oproti vyuzivani
IAD ve vétsiné piipadii sniZuji svoje cestovni ndklady, mnoho studenti vSak tuto moZnost
voli pouze z toho diivodu, Ze nemaji alternativni moZnost dopravy, coZ mize byt zapii¢inéno
nevlastnénim fidi¢ského oprdvnéni ¢i vysokymi ndklady na pofizeni a zajiStovani
provozuschopnosti automobilu.

Ekonomicky aktivni lidé k dopravé do zaméstndni, uradi c¢i k1ékafi, voli mezi
vefejnou dopravou a IAD. I zde obecné plati fakt, Ze hlavni roli pii volbé dopravy hraji
finan¢ni ndklady, délka doby pfepravy a zde velmi vyrazné také nabidka a Cetnost spojeni
a kvalita pfepravy (vozovy park, poskytované sluzby apod.). Tyto faktory lze do jisté miry
ovlivnit. VSe vSak pochopitelné zdvisi na mnoZstvi financnich prostfedkd, které budou
do tohoto sektoru predev§im z vefejnych zdroji  vkldddny. SkuteCnosti, kterou
pii rozhodovani nékterych lidi nelze ovlivnit, je jakdsi pohodlnost a nékdy i mylné predstava
o své socidlni nadfazenosti nad ostatnimi. Tito lidé tak vefejnou dopravu a jeji vyuzivani
obecné zavrhuji bez jakékoliv analyzy moZnych piinost, které by jim mohla poskytnout.
Ke své dopravé tak voli IAD bez ohledu na ceny paliv, stav pozemnich komunikaci,
meteorologické podminky a v nékterych mistech casté dopravni kongesce. Jejich volbu
tak neni mozné zadnym zpiisobem ovlivnit.

U skupiny seniorti dochdzi k volbé dopravniho prostiedku pfedev§im na zdklad€ ceny
jizdného (tato skupina je ve vefejné dopravé pomérné zdsadnim zpisobem zvyhodnovédna
oproti vSem ostatnim skupindm cestujicich). V mensi mife mohou tuto volbu ovlivnit faktory
jako napftiklad bezbariérovy piistup do vozidel ¢i komplikovanost tarifniho systému, jizdnich
fadl a vedeni linek ¢i spoji. K dalS§im skutecnostem, které hovoii proti vyuZzivani IAD u této
skupiny, patfi obecné strach zfizeni v hustém silnicnim provozu v pokroc€ilejSim veéku
¢i nemoZznost fidit vibec ze zdravotnich divodi. Obecné tak plati, Ze na zdklad¢ uvedenych
skutecnosti se tato skupina cestujicich stejné tak jako studenti a dospivajici pfiklani ve vétSiné

ptipadl k vyuzivani vefejné dopravy.
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Z téchto vyse zminénych faktd vyplyva nutnost zaméfit se pii zvySovani kvality sluZeb
vefejné dopravy predevSim na ekonomicky aktivni obyvatelstvo a jeho potieby, nebot’ tito
lidé maji ze vSech socidlnich skupin nejvétsi tendenci k vyuZzivani IAD a je tedy Zadouct,
pokusit se tyto ndvyky co nejvice ovlivnit ve prospéch vetejné dopravy.

Primérny denni pocet prepravenych cestujicich na této trati je v porovndni s ostatnimi
tratémi v regionu velmi vysoky — pfes 4 600 cestujicich v pracovni dny a témét 2 000
cestujicich o vikendech. Pokud uvazujeme pouze vlaky regiondlni dopravy, jednd se o druhou
nejvytizengjsi relaci v celém Olomouckém kraji hned po relaci Olomouc — Pferov. Nutno
ovSem konstatovat, Ze vétSinovy podil na této hodnoté tvoii pouze relace Olomouc — Unicov.

Vzhledem k velmi nizké cestovni rychlosti (42 km/h), je poptidvka ze strany cestujicich

ve zbyvajicim useku Uni¢ov — Sumperk mnohem niZsi (6).

1.5 Porovnani cestovnich ¢asu

Jak jiz bylo zminéno v ptedchozi podkapitole, u cestujicich, kteti mohou provést volbu
dopravniho prostfedku, je jednim z velmi dileZitych faktorG délka cestovniho Casu. V této
podkapitole autor porovndval cestovni ¢asy mezi vybranymi vyznamnymi body a méstem
Olomouc, jakoZto kli€¢ového centra celého regionu.

Obrizek 3 vyjadfuje porovnani cestovnich &asi mezi mésty Sumperk a Olomouc.
Pro cesty ze Sumperka do Olomouce a zpét existuje hned n&kolik rtiznych variant dopravy.

Hodnoty pro IAD byly zjiSt€ny pomoci webové aplikace (8). Hodnoty jsou v minutach.

Porovnani cestovnich ¢ast v relaci Sumperk - Olomouc

at

Os + Ex R pres spéiny IADpres IADpres Ospres osobni  BUS pfes
pres Zabreh viak Zabreh Unicov Zabreh viak Zabreh
Zabieh

Obrdzek 3: Porovndni cestovnich casii v relaci Sumperk — Olomouc

Zdroj: autor (s vyuzitim google.cz/maps)
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Jak je z tohoto obrdzku patrné, ¢asové nejvyhodnéji vychédzi v tomto piipad¢ cesta
osobnim vlakem (Os) do Zabteha, kde cestujici pfestoupi na vlak vySs$i kategorie.
Cas piepravy se tak pohybuje kolem 45 minut. Zhruba o 5 minut déle trva cesta pii vyuZiti
piimého rychliku opét pies stanici Zabfeh na Moravé€. Pfiblizné uprostied tohoto srovnani
se nachazi doba cestovniho Casu pfi vyuziti IAD at’ uZz ptres Zabfeh nebo ptes Unicov.
Nejdelsi jizdni dobu mé paradoxné pitimy osobni vlak, jedouci po analyzované trati 290.
O néco krat$i jizdni dobu ma Os jedouci pies Zabteh. Pokud by se vSak odstranil zhruba
30 minutovy pobyt v Zabtehu, jizdni doba tohoto vlaku by vyrazné€ klesla oproti osobnimu
vlaku jedoucimu po trati 290. Casové nejméné vyhodné z tohoto srovnani vychdzi autobusova
doprava.

Jedinou &asové konkurenceschopnou moznosti pii piepravé ze Sumperka
do Olomouce a zpdt po vzdalenostné nejkratsi trati Olomouc — Sumperk tak zfistivd pouze
v piipad¢ vyuZiti spésnych vlaki (Sp). Jak vSak bude uvedeno v podkapitole 1.7, pocet téchto
spésnych vlakii je minimdlni (1 pdr v pracovni dny) a je tedy vhodné zaméfit se na trati
Olomouc — Sumperk na zcela novy koncept Zelezniéni dopravy.

Nasledujici obrazek ¢. 4 vyjadiuje porovndni cestovnich ¢asti mezi mésty Unicov
a Olomouc pfi vyuziti spéSného €1 osobniho vlaku a ddle uvadi cestovni Casy pii vyuZiti IAD

a autobusové dopravy. Udaje jsou v minutdch.

Porovnani cestovnich ¢ast v relaci Unic¢ov - Olomouc
60

50

40

30

20 -

10 A

spésny vlak IAD osobni vlak BUS

Obrdzek 4: Porovndni cestovnich casit v relaci Unicov — Olomouc

Zdroj: autor (s vyuzitim google.cz/maps)
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V tomto piipad€ vychdzi ¢asové nejvyhodnéji vyuZziti spéSného vlaku ¢i IAD. Naopak
zcela nevyhodnou se stivd opét linkova autobusova doprava (v tomto piipadé je vice
neZ dvojndsobnad jizdni doba oproti spéSnému vlaku).

Obrizek &islo 5 pak uvadi porovnani cestovnich ¢asti mezi Sternberkem a Olomouci.
Porovnavany jsou stejné dopravni prostiedky jako u piedchoziho piipadu. Hodnoty jsou

uvedeny v minutich.

Porovnani cestovnich ¢asut
v relaci Sternberk - Olomouc

35

30

25

20

15

spésny vlak osobni vlak IAD BUS

Obrdzek 5: Porovndni cestovnich casit v relaci Sternberk — Olomouc

Zdroj: autor (s vyuzitim google.cz/maps)

Vysledky analyzy cestovnich ¢ast jsou obdobné jako u ptedchoziho srovndni. Doslo
pouze k zdméné pozic u vyuZiti IAD a osobniho vlaku. Autobusovd doprava ma navic jiz
téméF 3x del3f jizdni dobu neZ sp&ny vlak a pro piimé cesty mezi Sternberkem a Olomouci

se tak z tohoto hlediska stdva zcela nevyhodnym zptsobem piepravy.

1.6 Popis jednotlivych stanic a zastavek

Vétsina informaci technického charakteru popsanych v této podkapitole je Cerpdna
ze sluzebnich pomiicek SZDC s. o. (pomiicky GVD 2011/2012). Jedni se piedeviim

o stani¢ni fady jednotlivych stanic (7) a o0 dokument planky stanic (9).
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1.6.1 Sumperk

Stanice Sumperk je dileZitym Zelezni¢nim uzlem trati Olomouc — Sumperk (290),
Zabieh na Moravé - §umperk (291), §umperk — Kmov (292) a §umperk -
Kouty nad Desnou, Petrov nad Desnou — Sobotin (293).

Je zde zausténo 5 ZelezniCnich vlecek, mj. vlecka spole€nosti PARS nova a. s., kterd
se zabyva vyrobou, prestavbou a modernizaci draZnich vozidel.

Tato stanice byla vneddvné dob¢ elektrizovana (dokonceni vroce 2010)
a modernizovdna jako souédst projektu , Elektrizace trati Zdbfeh na Moravé — Sumperk®
(po ptestavbé se stala stanice plné bezbariérovou). Bylo zde vybudovdno vnéjsi
mimouroviiové ndstupis$té¢ ¢. 1 o délce 60 m (slouzi pro piijezdy a odjezdy motorovych
jednotek spole¢nosti Zeleznice Desnd). Déle byla zbudovdna 2 mimovroviiovd poloostrovni
nastupisté (€. 2 a 3) s centrdlnim droviilovym piechodem, ktery spolu s cestovymi navéstidly
déli tato nastupiSté na nastupisté 2A o délce 165 m a 2B (116 m), respektive 3A (197 m) a 3B
(78 m).

V této stanici rovnéz dochdzi ke zbrojeni vozidel (pInéni osobnich vozii vodou, ¢isténi
a jejich opravy). Tyto operace se provadi na koleji ¢. 14. Zbrojeni hnacich vozidel provoznimi
kapalinami se provadi v depu kolejovych vozidel Olomouc, provozni jednotce Sumperk.

Pti elektrizaci stanice zde vznikla i trak¢ni napdjeci stanice. Opravy a udrZzbu trakéniho
vedeni provddi Sprava dopravni cesty stiedisko Olomouc, opravna trakéniho vedeni
Zabteh na Moravé. Rovnéz byl instalovdn elektricky ohfev vyhybek, ktery v zimnich
meésicich podstatné usnadiiuje praci pii odstranovani ndsledkt hustého snézeni a sniZuje
tak riziko vzniku komplikaci dopravniho provozu.

7 7ST Sumperk dochdzi k fizeni provozu a informaénich systémil pro cestujici na trati
291 Zabieh na Moravé — Sumperk ve stanicich Bludov a Postfelmov za pomoci Jednotného
obsluzného pracovisté s pfenosem Cisel vlakt.

Pii modernizaci stanice zde bylo instalovdno elektronické stani¢ni zabezpecovaci
zaiizeni typu AZD 71.

Mezilehly tratovy tsek Sumperk — Libina je vybaven zabezpeovacim zafizenim
2. kategorie, kterym je reléovy poloautomaticky blok. Cely mezistani¢ni dsek tvoii jeden
oddil, ve kterém se nachazi nakladiSt€ a zastdvka Novy Malin (km 38,5) a zastavka

Hrabisin (km 33,2). Ve stanici jsou dovoleny soucasné vjezdy.
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1.6.2 Libina

Tato ZST leZi vkm 29,0. Organizaci drazni dopravy zabezpeluje vypravéi mistni
obsluhou zabezpecovaciho zafizeni, obsazeni je uzplisobeno vyuZziti kapacity drahy, v dobé
mimo poptavku je zavedena vyluka sluzby dopravnich zaméstnanct.

Ve stanici se nachdzi dvé jednostrannd troviiova néstupisté u koleji ¢. 1 a 3 v délce
284 m, respektive 135 m. Pfistup na nastupiSt€ ¢. 2 (u stani¢ni koleje ¢. 3) je troviiovym
pfechodem z ndstupisté €. 1.
Stanice je vybavena stanicnim zabezpecovacim zatizenim 2. kategorie typu TEST A10, coz je
typové elektrické stavédlo se stanoviSti St I a St II. Vyhybky 1 a 3 jsou piestavovany
elektromotorickymi prestavniky. VSechna navéstidla jsou svételnd, pficemz odjezdova
navéstidla jsou skupinova.

Mezistanicni usek Libina — Troubelice tvofeny jedinym oddilem je zabezpeceny
reléovym poloautomatickym blokem. V tomto oddile lezi zastadvky Nova Hrade¢na (km 23,3)

a Troubelice zastavka (km 22,2).

1.6.3 Troubelice

Stanice Troubelice se nachdzi v kilometru 19,305. Tato stanice je trvale obsazena
vypravéim, kromé nafizenych vyluk smén dopravnich zaméstnanct v dobé mimo dopravni
poptavky.

Do stanice usti dvé vlecky — vlecka KATR a. s. a vleCka Prefa a. s. V této stanici jsou
rovnéZ zbudovédna dvé droviiova néstupisté u koleji ¢. 1 a 2 o shodné délce 150 m. Tato
dopravna je vybavena stanicnim zabezpefovacim zafizenim II. kategorie typu TEST A10 —
Typové elektrické stavédlo. VSechna navéstidla ve stanici jsou svételnd, pfiCemz odjezdova
navéstidla jsou skupinovda. Vyhybky hlavni koleje jsou piestavovany elektromotorickymi
prestavniky. Zbylé vyhybky jsou pfestavovany pouze ru¢né a jsou uzamykany vymeénovymi
zamky.

Mezistanicni usek Troubelice — UniCov tvoii jeden prostorovy oddil, ktery je
zabezpecen tratovym zabezpeCovacim zatizenim III. kategorie, tedy automatickym hradlem.
V tomto piipad¢ se jednd o typ AH 83 suplnou blokovou podminkou. V tomto udseku

se nenachazi Zadna zastavka.
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1.6.4 Unicov

Tato stanice lezi vkm 15,055. Stanice je trvale obsazena vypravéim a vybavena
elektrickym zabezpeCovacim zafizenim 2. kategorie typu TEST A 10 s fidicim stavédlem
a dvéma zdvislymi vyhybkétskymi stanovisti. Mezistani¢ni dsek Uni¢ov — Ujezd u UniGova je
vybaven automatickym hradlem AH 82 suplnou blokovou podminkou. V tomto tseku
se nachazi zastavka UniCov-zastavka (km 13,0).

Névestidla jsou svételnd, odjezdova ndvéstidla jsou skupinovd a soucasné vijezdy
do stanice nejsou dovoleny. Ve stanici se rovnéZ nachdzi 3 troviiova jednostrannd néstupiste
u koleji 1, 2 a 4 o délkach 300, 311 a 290 m.

Do stanice jsou zaustény vlecky CARMAN a UNEX a. s.

1.6.5 Ijjezd u Unicova
nastupisté u koleje €. 1 o délce 210 m a jedno nastupisté jednostranné trovirové o délce 150 m
u koleje €. 3. Ob¢ néstupisté jsou propojena dvéma drovilovymi piechody.

Ve vyhybné jsou instalovdana svételnd ndvéstidla, odjezdovd navéstidla jsou
skupinovd. ZabezpeCovaci zafizeni je typu TEST 14 — zafizeni s ustfednim stavédlem
sreléovymi zdvislostmi a vyménami s elektromotorickymi ptestavniky. Mezistani¢ni dsek
Ujezd u Uniova — Sternberk je zabezpe&en automatickym hradlem AH 82 s tplnou blokovou
podminkou bez oddilovych néavéstidel. V tomto tratovém tuUseku lezi zastavky

Miladé&jovice (km 5,9) a Babice u Sternberka (km 2,6).

1.6.6 Sternberk

ZST Sternberk lezi v km 115,826 = 0,000 a je pfednostni stanici pro smér Sternberk —
Bohunovice. Dopravni dozor a zajiSténi bezpecnosti zajisStuje dozoréi provozu
ZST Olomouc hl. n. Do stanice je zadsténa vlecka ARTEMIDE s. r. o. a dvé vledky
spolecnosti ZZN. U koleje ¢. 3 je vybudovédno jednostranné droviiové ndstupiSté¢ o délce
303 m, mezi kolejemi 1 a 3 se pak nachdzi oboustranné iroviové nastupisteé o délce 182 m.

Staniéni zabezpetovaci zafizeni je typu TEST 14. Mezistaniéni dsek Sternberk —
Bohunovice je vybaven automatickym hradlem AH 82 suplnou blokovou podminkou.

V tomto oddile se nachdzi zastdvka Starnov (km 111,7).
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1.6.7 Bohuiiovice

ZST Bohuiovice se nachdzi vkm 109,330. Ve stanici se nachdzi 2 jednostranni
uroviiova nastupisté¢ mezi kolejemi ¢. 2 a 1 a mezi kolejemi 1 a 3 o délce 150 m, respektive
172 m.

Stanice je vybavena elektromechanickym zabezpeCovacim zafizenim 2. kategorie
se svételnymi ndvestidly. Mezistanicni usek Bohunovice — Olomouc hln. je vybaven
automatickym hradlem AH 83, pficemz je tento usek rozd€len na dva tratové oddily
stanoviStém automatického hradla Lo/So vkm 104,950. V km 106,6 se nachazi zastavka

HlusSovice.

1.6.8 Olomouc hl. n.

Uzlova ZST Olomouc hl. n. le#i v km 205,844 trati 270 Bohumin — Praha hl. n. Je
stanici odbo¢nou pro trat¢ Krnov — Olomouc, Opava vychod — Olomouc, Olomouc —
Nezamyslice a Kostelec na Hané — Olomouc. Stanice je z provozniho hlediska ¢lenéna
do 4 obvodu (osobni nddrazi, pfednddrazi, vnitini naddrazi a depo kolejovych vozidel).

Stani¢ni zabezpecovaci zafizeni je reléové s Cislicovou volbou. Ve stanici se nachdzi

1 vnéjsi, 3 ostrovni a 1 jazykové ndstupisté o délce 251 — 446 m.

1.7 Analyza rozsahu dopravy

Rozsah dopravy provozované na trati 290 se v poslednich né€kolika letech vyraznéji
nemeénil. Zasadnéjsi zmeény tak spocivaji predevsim v upravach ¢asovych poloh jednotlivych
spoju, popiipadé v omezeni nékterych spoju ve vybranych dnech.

U vlakl ndkladni dopravy pak pii zméndch jizdnich tadi dochdzi k zavadéni
pravidelnych vlakii ¢i zméné pravidelnych vlakd na vlaky podle potfeby podle aktudlni

situace mistnich firem, produkujicich patfi¢nou dopravni zatéz.

1.7.1 Rozsah osobni dopravy

Na trati 290 je aplikovdn normélni (komer¢ni) grafikon. Osobni doprava je realizovana
predevSim prostiednictvim Os vlakl. Tyto spoje jsou provozovany ve zhruba hodinovych
odstupech. V obdobi s méné silnou prepravni poptdvkou jsou pak Z a DO Sumperka vedeny

spoje ve zhruba dvouhodinovych odstupech. V celé relaci je dile veden jeden par vlakl
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kategorie Sp (Jesenik — Sumperk — Olomouc hl.n. a zpét), ktery v dseku Sumperk — Uniov
a zp¢t dopliuje zastavovanim v nicestnych stanicich nabidku Os vlaku.

Vzhledem k jiz zminované silné piepravni vazb¢ v relaci Olomouc — UnicCov je tak
v tomto dseku zachovan rozsah dopravy v piiblizné¢ hodinovych intervalech témét béhem
celého dne, ptesnéji cca v rozmezi 4:00 — 0:00 hod. Presné pocty spojil dle jednotlivych relaci

jsou uvedeny v tabulce 1.

Tab.1: Pocty vlaku osobni dopravy dle relact

pocet pocet
relace
Os vlaku Sp vlaki
Olomouc - Sumperk 12 1
Sumperk - Olomouc 13 1
Olomouc - Uni¢ov 21 1
Unicov - Olomouc 22 1

zdroj: autor

Na této trati jsou na dopravni vykony osobni dopravy nasazovany predevS§im motorové
jednotky fady 814 (dvou a tfivozova verze) a soupravy slozené z hnaciho vozidla fady 754
a 3 osobnich vozi fady Bdt. PredevS§im na SpéSné vlaky jsou pak nasazovany motorové

jednotky vedené hnacim vozidlem fady 843 a ptipojnymi vozy fady Btn'". (10)

1.7.2 Rozsah nakladni dopravy

Nékladni doprava mé na této trati zcela minimdlni vyznam. V analyzované oblasti
se totiZ nenachazi zadny vétsi podnik, ktery by produkoval patficnou dopravni zatéz. Veskera
vozba je tak tvofena pouze Ctyfmi pravidelnymi pary Mn vlakl. Jednim znich je par
Mn vlakil 83484/5, ktery je trasovan v tseku Sumperk — Novy Malin a zpét. Ten slouZzi
pro odvoz dfeva z ndkladi§té Novy Malin. Druhym vlakem je Mn 93150/1 v relaci Sumperk —
Libina a zpét. Mn 81780 obsluhuje vlecku cukrovaru v UniCové (relace Unicov — vlecka
v km 13,110 a zpét). Poslednim pravidelnym parem vlakti ndkladni dopravy je Mn 81731/0
v relaci Olomouc hl.n. — UniCov a zpét. Ostatni vlaky ndkladni dopravy jsou vedeny pouze

,»podle potteby*. Informace o rozsahu dopravy byly ¢erpany z nakresného jizdniho fadu.
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1.8 Vytipovani slabych mist v ramci infrastruktury a dopravniho provozu

V soucasné dobé, kdy nejsou vzneseny pozadavky na taktovou formu dopravy, je
hlavnim problémem nizka tratova rychlost pfedev§im u vySe zminované relace Unicov -
Sumperk. Jak vyplyvé z interniho dokumentu ,, Tabulky tratovych poméra* (5), omezujicimi
faktory pro vyssi tratovou rychlost jsou piedevSim nedostatecné piechodnice, castecné pak
1 nedostatecnd pievySeni v obloucich a nevyhovujici stav Zelezni¢niho spodku.

Pii pfipadné zméné¢ dopravniho konceptu a stim souvisejicim ndrGstem rozsahu
dopravy by se vSak jako problémové mohly jevit mezistanicni Useky v severni Cdsti trati
(Sumperk — Libina a Libina - Troubelice). P¥{¢inou je pomémé velkd délka tdchto tsekd
(14,8 km respektive 9,7 km) v kombinaci s velmi nizkou tratovou rychlosti (65 km/h).

Nedilnou soucésti projektu rekonstrukce a modernizace trati je i navrZzeni nového

a komplexniho audiovizuélniho informac¢niho systému pro cestujici.
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2 Navrh dopravni koncepce pri souc¢asném stavu infrastruktury

Primarnim cilem celé priace je zavedeni nového systému provozovani osobni
Zelezni¢ni dopravy na trati Olomouc — Sumperk.

Timto novym systémem autor rozumi zavedeni snadno zapamatovatelné taktové
dopravy, ale rovnéz zrychleni a zkvalitnéni dopravy predevSim vybranych obci.

Zcela zéasadni je testovani tohoto modelu simulacnim nastrojem OpenTrack. Diky
vysledkiim této simulace je mozno rozhodnout o dal$im postupu. Vzhledem k velmi malému
rozsahu ndkladni dopravy a rovnéZz komezenym moZnostem ndstroje OpenTrack
(neumoziuje zavadet vlaky z/do ndkladist ¢i Zelezni¢nich vlecek), zde ndkladni doprava neni
uvazovana. Tato doprava muZe byt provozovana napiiklad v obdobi mimo dopravni $picku,
respektive v dobé vynechdni taktu. Takto maly rozsah dopravy nijak neovliviluje tvorbu
samotného konceptu, proto je tato forma dopravy z navrhu vyloucena.

Zaroven je v této kapitole, respektive v ndsledujicich podkapitoldch, zachycena
analyza propustnosti stanice Uni¢ov a celé trati Olomouc — Sumperk. Jednotlivé ukazatele
a jejich vypodty vychazeji z piedpisu SZDC (CD) D24 (11).

Vyluky pro béZznou opravu a ddrzbu DI jsou z divodu nedostatku informac¢nich zdroji
uvazovany vyhradné¢ mimo obdobi dopravni poptavky, tedy mimo vypocetni obdobi. Z tohoto
diivodu bude doba vyluk v nisledujicich vypoctech Ty nulova.

Jako vypocetni obdobi bylo vzhledem k ziskani relevantngjSich vysledkli stanoveno
pouze obdobi, kdy je provozovana osobni doprava, tj. 3:50 — 1:00 hod, coz ¢ini celkem

1270 min.
2.1 Analyza propustnosti dopravnich koleji stanice Unicov

Analyza propustnosti Zelezni¢nich stanic a tratovych koleji je dualeZitym ukolem
pii ndvrhu a sestavovani nového jizdniho fadu.

Diky mozZnosti vyuziti simulacniho néstroje OpenTrack vSak ndsledujici analyza
propustnosti jak dopravnich koleji stanice UnicCov, tak celé trati, potaZmo usekii Olomouc —
Uni¢ov a Uni¢ov — Sumperk m4 spise ilustraéni charakter, pfi¢em? vice vypovidajici faktory
jako napiiklad stabilita jizdného tddu budou wuvedeny v ndsledujicich kapitolach

a podkapitoléch.
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Pii analyze propustnosti dopravnich koleji byla zkoumdna stanice Uni¢ov z divodu
vzniku a zdniku nékterych vlakl v této stanici, které jsou smérovany z/do Olomouce. Tato
stanice disponuje Ctyfmi dopravnimi kolejemi. S ohledem na minimdlni provoz ndkladni
dopravy (2 pary Mn vlakll) autor do analyzy propustnosti této stanice uvazuje pouze vypocet
propustnosti pro vlaky osobni dopravy. Z tohoto diivodu tedy uvaZuje pouze dopravni koleje
s nastupistni hranou. Ty jsou v ZST Unicov celkem 3.

Vzhledem k tomu, Ze je zndm (v piiloze C vypracovan) plan obsazeni dopravnich
koleji, 1ze dle (11) uvazZovat dodatkovou dobu t;.; jako nulovou, respektive ji z vypoctu
zcela vypustit. V planu obsazeni dopravnich koleji jsou zahrnuty pouze doby pobyt vlakii,
které ve stanici nevznikaji ani nezanikaji, tedy doby od zastaveni do opétovného rozjezdu
vlaku dle jizdniho fddu. K témto dobdm jsou pfipoCitdny konstantni pfirdzky (dohlednost +
doba od postaveni vlakové cesty do zastaveni vlaku u vlakt piijizdé€jicich a doba od odjezdu
vlaku po opusténi krajni vyhybky u vlakl odjizdéjicich), pficemz v tomto konkrétnim piipade
nezédlezi na kategorii vlaku. Tyto hodnoty byly pro kazdy vlak a smér zvlast zjiStény

simula¢nim néstrojem OpenTrack.

2.1.1 Obecny postup vypoctu propustnosti dopravnich koleji

Jednim ze zdkladnich ukazateli pro vypocet propustnosti obecné¢ je prumeérna
jednotkovd doba obsazeni jednim vlakem (vzorec 1). V dob& obsazeni je pak zahrnuta
dohlednost, piiprava jizdni cesty, jizdni doba, pobyt ve stanici a ndsledné ruseni jizdni cesty.
Analogicky lze vypocitat praumérnou jednotkovou dobu obsazeni vlakii samostatné

pro jednotlivé sméry.

_ Tﬂb35+TﬂbsL

t L —
obz N5+ NL (1)

kde:

t_p. — prumérnd jednotkova doba obsazeni [min]
Tobs s — celkova doba obsazeni v sudém sméru [min]
Tobs 1. — celkova doba obsazeni v lichém sméru [min]
Ns — pocet vlakt v sudém sméru [-]

Ny — pocet vlaki v lichém sméru [-]

Postup vypoctu celkové doby ruseni je uveden ve vzorci 2.
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T .= Ng- Ny (tpss t tons) ()

U P
2-T

kde:

T, : - celkova doba ruseni [min]

t_»: s — prumeérnd jednotkova doba obsazeni v sudém sméru [min]
t»sr — prumérnd jednotkova doba obsazeni v lichém sméru [min]

T — vypocetni obdobi [min]

Ve vzorci 3 je definovan vypocet primérné doby ruseni pfipadajici na 1 vlak, ktera
odpovidd podilu celkové doby ruSeni a soucinu celkového poctu vlakli s poctem koleji
sniZzenym o hodnotu 1 za kazdych zapocatych 10 koleji. Toto sniZeni je definovano pro ptipad
moznych vyluk dopravnich koleji.

T

¢ = - rus 3
T [.N_q'—i_NL.j.m_F.'ﬁ ( )

kde:
t,.: - jednotkové doba ruseni [min]

Mgy — sniZzeny pocet koleji [-]

Samotny vypocet propustnosti dopravnich koleji vyjadieny poctem vlaku, které lze
stanici za soucasnych podminek provézt, je uveden ve vypoctu 4. Tento pocet je opét

poddimenzovan uvazovanim sniZeného poctu dopravnich koleji.

= My " T — [Tz:;:-: + Tsré!) 4)
'tobs + tr‘uE + 'trir.-d

kde:

n — propustnost dopravnich koleji [pocet vlakil]
T,41 — celkovd denni doba vyluk

T,.s — celkova denni doba stalych manipulaci

t.. s — dodatkova doba
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Dal$imi vypovidajicimi faktory jsou hodnota stupné obsazeni, uvedend ve vzorci 5

a koeficient vyuZziti praktické propustnosti (vzorec 6).

T

obs

sz-T—[TL,:;,:

5

5
+ Tsré! ) ( )
kde:

5, — stupefi obsazeni [-]

T,5= — celkova doba obsazeni [min]

m — skutecny pocet koleji [-]

_ Ng+N,

vp — 100 % (6)

kde:

K,, — koeficient vyuziti praktické propustnosti [%]

2.1.2 Propustnost dopravnich koleji stanice Unicov

V tomto oddilu je vypracovdn postup pii zjiStovani propustnosti dopravnich koleji
stanice Unicov. Vypocet vychazi z obecnych vzorct (11) uvedenych v oddilu 2.1.1.

Doba stilych manipulaci T, byla zjiSténa jako soucet dob pobyth
kongicich/vychozich vlaki dle predpisu CD D24 a souet Easti potiebnych na objeti soupravy.
Podrobné vypocty téchto casti a doby obsazeni v jednotlivych smérech jsou uvedeny

v priloze D.

— Tobs ) + Tobs L _ 106,3 + 86;3

; = 4,28 mi
T Ns+ N, 23 + 22 min )

T.,.. 1063 .
fopes = ;{: =3 4,6 min (8)

kde:

t_»: s — prumeérnd jednotkova doba obsazeni v sudém sméru [min]
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=——=39min 9)

kde:

t»sr — prumérnd jednotkova doba obsazeni v lichém sméru [min]

N Ny (t, o+t ) 23-22-(4,6+3,9%)

rug 5. T 21270 = 7,2 min

T,z 7,2

brue = 7 — = — = (0,08 min (11

(N; + N))-mg, (23+22)-2
Moy " T — [ Typey + Ty 21270 — 405
n=Ton T o o) _ - = 489 vlaka
oo+t 4,28 + 0,08

T 192,5

5 obs = = 0,05 (13)

° m-T— (T +Tuy) 3-1270—405

2

Ng+N
=9,2% (14)

: 3+
=—— 100 % =

5
e n 4389

Z uvedenych vypocti je ziejmé, Ze propustnost dopravnich koleji ve stanici UniCov
neni omezujicim faktorem pii ndvrhu nového konceptu zelezni¢ni dopravy, nebot’ koeficient
vyuziti praktické propustnosti ¢ini pouze 9,2 %. Ztohoto vyplyvd, Ze se zde vyskytuje
dostate¢nd rezerva pro pokryti ptipadného zvySeni dopravniho provozu. Omezujicim prvkem

vSak miiZe byt propustnost tratovych koleji, kterd je vypoctena v nasledujici podkapitole.

2.2 Analyza propustnosti trat’ovych koleji

Pfi analyze dopravni propustnosti uvazované trati je vzhledem k rozdilnému rozsahu

dopravy nutno rozdélit celou trat’ na dva tratové dseky a to na tsek Olomouc — Unicov

a UniCov — Sumperk.
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Jednim z hlavich dkoni je zde urceni tzv. maximdlniho udseku, tj. dseku s nejvétSim
souctem jizdnich dob v sudém a lichém sméru. Vypocetni obdobi je stejné jako v ptipadé
vypoctu propustnosti dopravnich koleji stanice Unicov stanoveno na dobu 1270 min, tedy

piiblizné na délku doby, kdy je provozovana osobni doprava.

2.2.1 Trat'ovy tsek Uni¢ov — Sumperk

V tratovém tseku Uni¢ov — Sumperk je limitujicim (maximalnim) mezistani¢nim
tisekem tsek Libina — Sumperk. Tento tsek je vybaven reléovym zabezpedovacim zafizenim,
tedy ZZ 2. kategorie. HlaSeni pfedvidaného a skuteCného odjezdu se provadi zapisem
do elektronického dopravniho deniku. Zjistovani konce vlaku provadi vZST Sumperk
vyhybkét, ktery telefonicky informuje vypravéiho. ZST Libina neni obsazena vyhybkatem.
Zjisténi, Ze vlak dojel cely, provadi vypravéi osobné. Vzhledem k umisténi dopravni
kancelafe a délkam vlakid osobni i ndkladni dopravy (pouze Mn 93150 o délce 100 m (12)),
lze provést zjisténi, Ze vlak dojel cely bez nutnosti dochdzky piimo k vlaku (7). Nésledujici

vypocCty jsou vztazeny ke stanici Libina.

» Provozni interval kiiZovani
Tento interval je sloZen z ndsledujicich Casti: zjiSténi, Ze vlak dojel cely, ndvrat
vypravéitho do dopravni kanceldfe, udéleni odhlasky, Zadost o tratovy souhlas, udéleni
tratového souhlasu, postaveni vlakové cesty, ptestaveni vymeén a rozsviceni navésti dovolujici
jizdu, chlize vypravciho k vlaku z dopravni kancelafe a vyprava vlaku.
V souladu s predpisem D23 (13), ¢ini vyslednd hodnota téchto operaci, zaokrouhlena

na celé minuty nahoru, jednu minutu u vlaki kategorie Sp, Os i Mn.

» Nasledné mezidobi

Interval za¢ind odjezdem prvniho (lichého) vlaku z ZST Libina do ZST Sumperk a
kon¢i odjezdem druhého vlaku stejného sméru do stejného prostorového oddilu.

V okamziku, kdy konec prvniho vlaku mine vyhybkdiské stanovisté v ZST Sumperk,
predava vyhybkér tuto informaci vypravéimu. Ten ndsledné udéli odhlasku. Poté vypravci
7ST Libina postavi vlakovou cestu pro druhy vlak a vlak vypravi. Soudet téchto tkond &ini
po ndsledném zaokrouhleni jednu minutu. Diky kontrole prostiednictvim vyhybkére, Ze vlak
dojel cely, Ize interval nasledného mezidobi zkrétit po zaokrouhleni o pil minuty. Hodnota
tohoto intervalu urc¢end vypocty dle (13) odpovida jizdni dobé prvniho vlaku navysenou o

pul minuty.
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> Prijezdové mezidobi

Piijezdové mezidobi je definovéno intervalem mezi piijezdem prvniho vlaku do predni
dopravny a piijezdem druhého vlaku do téze dopravny z téhoz prostorového oddilu.

Po pifjezdu vlaku do ZST Libina zkontroluje vypravéi pohledem, ze vlak dojel cely,
vrati se do dopravni kancelare a udéli za vlakem odhlasku. Ptiprava vlakové cesty (pfestaveni
vymén) v ZST Sumperk pro druhy vlak jiZz prob&hla po odjezdu vlaku prvniho. Vypravéi ZST
Sumperk tak pouze rozsviti navést dovolujici jizdu — vypravu vlaku v tomto piipadé provadi
vlakova Ceta. Tento proces trva s ohledem na (13) po zaokrouhleni pl minuty. Nasleduje
vypraveni a odjezd druhého vlaku. Zastavenim tohoto vlaku v ZST Libina tento interval

kondi.

» Odjezd prvniho a prijezd druhého vlaku

Tento analyzovany interval je ze vSech casové nejdelsi, nebot’ je definovan jako
¢as mezi odjezdem prvniho vlaku z pfedni dopravny a piijezdem druhého vlaku ze zadni
dopravny z téhoz prostorového oddilu. V tomto intervalu je tedy zahrnuta doba jizdy prvniho
i druhého vlaku (vlaky opagného sméru) a provozni interval kiiZzovani v ZST Sumperk. Ten je
tvofen ndsledujicimi tikony: zjiténi, Ze prvni vlak dojel cely do ZST Sumperk (provede
vyhybkatr a telefonicky ohldsi vypravéimu), odhlaska, zadost o tratovy souhlas, udéleni
tratového souhlasu, postaveni vlakové cesty pro druhy vlak, navést dovolujici jizdu a vyprava
vlaku.

Veskeré tyto ¢innosti trvaji po zaokrouhleni jednu minutu, pficemz nékteré tikony Ize
provadeét jesté pred zastavenim vlaku v dopravné (zjisténi konce vlaku, odhlaska). Diky tomu
Ize tento interval zjistit jako soucet jizdnich dob prvniho a druhého vlaku navySeny o dobu

pul minuty, kterd je potfebna na postaveni vlakové cesty a vypravu druhého vlaku . (13)

Postup vypoctu

Pro vypocet propustnosti analyzovaného useku byla zvolena metoda zaloZend
predev§im na principu pravdépodobnosti a matematické statistiky podle predpisu SZDC (CD)
D24 (11). Nejdiive je nutné urcit pocty vlaki v jednotlivych smérech podle jejich druhi

a stanovit jejich jizdni doby. To je provedeno v tabulce 2.
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Tab.2: Pocet viakii v iiseku Libina — Sumperk a jejich JD

SUDY SMER
vlak pocet JD
Os 13 18
Sp 1 18
Mn1 1 9
Mn2 1 26
zdroj: autor

LICHY SMER
vlak pocet JD
Os 12 19,5
Sp 1 19,5
Mn1 1 8
Mn2 1 23

Dalsim krokem vypoctu je zjisténi pravdépodobného sledu jednotlivych vlakl. Tento

lze zjistit vyndsobenim piisluSnych kombinaci jednotlivych vlaki, respektive jejich poctu.

Vysledek tohoto postupu je zobrazen v tabulce 3.

Tab.3: Pravdépodobny sled viakii v viseku Libina - Sumperk

zdroj: autor

DRUHY VLAK
LICHY suDY
Sp Os Mn1 Mn2 Sp Os Mn1 | Mn2

PRVNI VLAK 1 12 1 1 1 13 1 1
Sp 1 1 12 1 1 1 13 1 1

SUDY Os 13 13 156 13 13 13 169 13 13
Mn1 1 1 12 1 1 1 13 1 1
Mn2 1 1 12 1 1 1 13 1 1
Sp 1 1 12 1 1 1 13 1 1

LICHY Os 12 12 144 12 12 12 156 12 12
Mn1 1 1 12 1 1 1 13 1 1
Mn2 1 1 12 1 1 1 13 1 1

CELKEM | 31

Po ziskani vySe uvedenych hodnot je nutné stanovit dobu obsazeni mezistani¢niho

useku pro jednotlivé piipady sledl vlakl. Tyto doby obsazeni se nachdzi v tabulce 4.
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Tab.4.: Doby obsazeni iiseku Libina — Sumperk pro jednotlivé sledy viakii

DRUHY VLAK
LICHY suDY
Sp Os Mn1 Mn2 Sp Os Mn1 | Mn2
PRVNI VLAK 1 12 1 1 1 13 1 1
Sp 1 1 1 1 1 18,5 18,5 95 | 26,5
SUDY Os 13 1 1 1 1 18,5 18,5 95 | 26,5
Mn1 1 1 1 1 1 18,5 18,5 95 | 26,5
Mn2 1 1 1 1 1 18,5 18,5 95 | 26,5
Sp 1 20 20 20 20 38 38 29 46
LICHY Os 12 20 20 20 20 38 38 29 46
Mn1 1 8,5 8,5 8,5 8,5 26,5 265 | 175 | 345
Mn2 1 23,5 235 235 | 235 415 415 | 325 | 495
CELKEM | 31

zdroj: autor

Nésledujicim krokem je soucin shodnych poli¢ek tabulek 3 a 4 a vysledny soucet
téchto hodnot. Tento soucet ¢ini 18 357. Vzhledem k tomu, Ze nelze pocitat s naprosto

rovnomérnym rozloZenim potadi jednotlivych druht vlaki, se tato hodnota navysi o 10 %.

Vyslednd hodnota tedy ¢ini 20 149. Dalsi postup vypoctu je nastinén v nasledujicich krocich.

20149 20 149
T"”:N +N, 16+ 15
= L

= 650 min (15)

kde:

Tobs — celkova doba obsazeni vSemi vlaky

650 650 .
tope = = = 21 min (16)
N.+N, 16+15

T 1270
n=—=——=60 viakn (17)

tobs =

T 650
o — ob.?: =051 (18)

Vzhledem k tomu, Ze stupeil obsazeni nabyva hodnoty pfiblizné¢ 0,51, 1ze s ohledem
na piedpis CD D23 (11) konstatovat, e zafizeni, respektive mezistaniéni tsek Libina —

Sumperk, povazovat za dostateCné obsazené.
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2.2.2 Tratovy asek Olomouc — Unicov

Obdobnym zptisobem, jako byla zjiStovdna propustnost tratového tseku Unicov —
Sumperk, byla zjistovéna i propustnost dseku Olomouc — Uni¢ov. Piesny zptisob uréeni
rozhodujicich hodnot zde jiz nebude popisovdn (neni to stéZejnim cilem prace). De facto
jedinymi rozdily oproti pfedchozimu useku je zpusob zjiStovani konce vlaku, ktery je
ve stanicich Sternberk i Ujezd u Uniova zji§fovan automaticky prostiednictvim ZZ, kterym
je automatické hradlo s dplnou blokovou podminkou a pocty a jizdni doby jednotlivych vlakd.
Tyto hodnoty jsou uvedeny v tabulce 5. Vypocty jednotlivych provoznich intervall jsou pak

vztaZeny k ZST Sternberk.

Tab.5: Pocet viakii v liseku Ujezd u Unicova — Sternberk a jejich JD

zdroj: autor

Nésledujici tabulka 6 uvadi pravdépodobny sled vlakli v mezistani¢nim useku

Ujezd u Uni¢ova — Sternberk.

SUDY SMER LICHY SMER
vlak pocet JD vlak pocet JD
Os 22 13 Os 21 12
Sp 1 7,5 Sp 1 8
Mn1 1 12 Mn1 1 12

Tab.6: Pravdépodobny sled viakii v viseku Ujezd u Unicova — Sternberk

zdroj: autor
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DRUHY VLAK
LICHY suDy
Sp Os Mn1 Sp Os Mn1
PRVNI VLAK 1 21 1 22 1 1
Sp 1 1 21 1 1 22 1
SuDY Os 22 22 462 22 22 484 22
Mn1 1 1 21 1 1 22 1
Sp 1 1 21 1 1 22 1
LICHY Os 21 21 441 21 21 462 21
Mn1 1 1 21 1 1 22 1
CELKEM| 47




V tabulce 7 niZe jsou zobrazeny doby obsazeni analyzovaného useku jednotlivymi

sledy vlakd.

Tab.7.: Doby obsazeni iiseku Libina — Sumperk pro jednotlivé sledy viakii

DRUHY VLAK
LICHY suDy

Sp Os Mn1 Sp Os Mn1

PRVNI VLAK 1 21 1 22 1 1
Sp 1 0,5 0,5 0,5 8 13,5 12,5
subyY Os 22 0,5 0,5 0,5 8 13,5 12,5
Mn1 1 0,5 0,5 0,5 8 13,5 12,5

Sp 1 8,5 8,5 8,5 16,5 22 21

LICHY Os 21 12,5 12,5 12,5 20,5 26 25
Mn1 1 12,5 12,5 12,5 20,5 26 25

CELKEM| 47

zdroj: autor

Celkovym souctem soucinti shodnych poli tabulek 6 a 7, navySenym o 10 % piirazku,

byla zjiSténa hodnota 31 375 min. NiZe jsou uvedeny vypocty jednotlivych ukazateli.

31375 31375

T,,.= - = 667 mi
s T N_F N, 24+ 23 i (19)
667 _ 667 _ . 00
°bs T N¥N, 24+23 oo0n
T 1270
n= = — = 89 vlalkn 20
T, 142
T.,. 667
s, =-22= 2" _ 53 (22)

Vysledky vyplyvajici zuvedenych vypocti doklddaji, Ze i mezistanicni usek
Ujezd u Unigova — Sternberk 1ze vzhledem ke stupni vyuZiti 0,53 povaZovat podle predpisu

D23 za dostate¢n¢ obsazeny
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2.3 Samotna koncepce

Autor navrhuje zavedeni pravidelné taktové dopravy pii pfiblizném zachovani
stavajictho poctu Os vlakil z divodu omezenych finan¢nich prostfedkli v resortu dopravy.
Obecnym navrhem nové koncepce je tedy pravidelny hodinovy takt v relaci Olomouc —
Sumperk v rozmezi cca 4:00 — 22:00. Vyjimku tvoii pouze 4 péry téchto vlaka, které v dseku
Uni¢ov — Sumperk a zpét v dopolednich a vedernich hodindch nejsou provozovany z diivodu
malé prepravni poptavky. V t&chto obdobich je tedy v relaci UniGov — Sumperk a zpét
zaveden stfidavé hodinovy a dvouhodinovy takt.

Vyse zminénd spadovost a vazba piedeviim mést Unitov a Sternberk na Olomouc
musi byt v tomto konceptu zohlednéna rovnéz i ¢asovou polohou samotnych spoja. Je tedy
dilezité stanovit tyto polohy tak, aby pfedev§im v obdobi ranni Spicky spoje zajistovaly
kvalitni spojeni pro pravidelné cesty do zamé&stnani ¢i do Skol. Od téchto stanovenych poloh
se vzhledem k taktové formé¢ dopravy déle odviji Casové polohy vSech ostatnich spojti.

Pomérné zdsadni zménou oproti stdvajicimu stavu je zavedeni pravidelného
dvouhodinového taktu Sp vlaki v celém tiseku Olomouc — Sumperk. Tyto vlaky by mély
slouzit ke zrychleni pfepravy mezi Olomouci, Sternberkem, Uni¢ovem a Sumperkem.
V piipad¢ nedostatecné kapacity trati v relaci Olomouc — Zabteh na Moravé je do budoucna
mozno uvazovat o pretrasovani piimych spoji v relaci Brno hl. n. — Olomouc hl. n. —
Zé&bteh na Moravé — Jesenik pravé na relaci pres Sumperk, viz podkapitola 1.1.

Vzhledem k nizké tratové rychlosti (do 90 km/h) autor v ndvrhu pii ponechdni
soucasného stavu infrastruktury neuvazuje o nasazeni vykonnéjSich vozidel, nebot’ by toto
bylo neefektivni. Na dopravni vykony tak i naddle budou nasazovany motorové jednotky fady
814 (dvou a tfivozova verze) a motorovy vuz fady 843 a hnaci vozidlo fady 749 s ptipojnymi

vozy.
2.4 Vysledky modelovani koncepce (stavajici infrastruktura)

Do simula¢niho néstroje OpenTrack byla vloZena veskerd data tykajici se stavajici
infrastruktury (tratova rychlost, sklon, zabezpeCovaci zafizeni apod.) a vozového parku

(hmotnost, délka a trakéni charakteristika jednotlivych vozidel ¢i souprav). Nezbytnou

soucasti byla rovnéz verifikace a validace modelu, tedy testovani spravnosti vSech zadanych

38



parametrii. Toto ovéfeni bylo provedeno na vyiezu sou¢asného JR v obdobi mezi cca 4:00 —
8:30 (viz piiloha E).

Dalsim parametrem, ktery byl v simulaci uvazovan, byla pfirdZzka k jizdnim dobam.
Ta je v metodice Ceskych drah a. s. stanovena na 4 % pro vlaky osobni dopravy. (14) Tato
skutecnost byla do simulace zanesena omezenim maximdlni vykonnosti jednotlivych vlaki
na 96 % maximélniho vykonu pii jizdé vCas a naslednym zjiSténim jizdnich dob. Autor
pro zajisténi dostateCné stability jizdniho fadu navic individudlné navysil vypoctené jizdni
doby umérné¢ délce konkrétniho tseku. V piipadé jizdy se zpozdénim se hodnota vykonu
vlakovych souprav automaticky navysi na 100% maximélniho vykonu.

V obou koncepcich neni uvazovana ndkladni doprava vzhledem k jejimu miniméalnimu
rozsahu a omezenym moznostem ndstroje OpenTrack (v tomto néstroji nelze zadédvat trasy

v, s

vlaki vychozich/koncicich na zeleznicni vleCce, poptipad¢ nékladisti).

2.4.1 Zjisténé limitujici faktory

Ze simulace pldnovaného dopravniho provozu, respektive pii zaddvani samotnych
vlakovych tras, se jako omezujici prvek podle ptfedpokladu jevily piedevsSim dlouhé
mezistaniéni tseky s nizkou tratovou rychlosti a to tiseky Sumperk — Libina a Libina —
Troubelice (viz podkapitola 1.8 a oddil 2.2.1). Skute¢né jizdni doby v téchto usecich
pro kategorie vlakii Os a Sp zjisténé simulaci jsou uvedeny v tabulce 2, pficemZ doby pobytu
v mezilehlych zastivkédch jsou 0,5 min v relaci Sumperk — Libina a zpét, v relaci Libina —
Troubelice a zpét jsou stanoveny pobyty krat$i nez 0,5 min tak, aby dochdzelo pokud mozno
k minimdlnim konfliktim s vlaky opa¢ného sméru. Jizdni doby byly zjiStény simulaci

pfi nastaveni jizdy vozidel odpovidajici 96 % tratové rychlosti.

Tab.8: Skutecné jizdni doby v iseku Sumperk — Troubelice zjisténé simulaci (min)

relace Os Sp
Sumperk - Libina 16,5 15
Libina - Sumperk 16 14,5
Libina - Troubelice 11,5 9,5
Troubelice - Libina 11,5 9.5

zdroj: autor
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Dale byl autor pfi tvorbé nového konceptu limitovan topologii nékterych stanic, kdy
jsou 4 z 6 mezilehlych stanic na této trati tvofeny pouze dvéma dopravnimi kolejemi. Z tohoto
divodu musel byt zamitnut koncept, kde bylo uvazovano s piedjizdénim vlakl nizsi kategorie
vlaky vyssi kategorie. Stanice s dvéma dopravnimi kolejemi jsou stanice Libina, Troubelice,
Ujezd u Uni¢ova a Bohutiovice

V mensi mife byl koncept rovnéZ ovlivnén neumozZnénim soucasnych vjezdi do stanic
Libina, Troubelice, Uni¢ov a Ujezd u Uniova, kde jsou instalovdna pouze skupinova

navéstidla.

2.4.2 Stabilita jizdniho Fadu

Zavedeni nového konceptu je nutné podrobit testu stability jizdniho fddu. Jeho cilem
je zjisténi, za jak dlouhou dobu v zdvislosti na velikosti vstupniho zpozdéni se cely systém
stabilizuje, tedy po jak dlouhé dobé¢ je toto prvotni zpoZzdéni zcela eliminovano. V nésledujici
tabulce jsou uvedeny souhrnné informace o dob¢ potiebné k eliminaci zpozdéni v zdvislosti
na druhu vlaku a jeho vstupnim zpozdéni.

Doba stabilizace je uvazovana od skutecného odjezdu uméle zpozdéného vlaku
do dplné eliminace zpozdéni. Pocet ovlivnénych vlaki nezahrnuje uméle zpozdény vlak.

Pro test stability byly vybrany vlaky 3622 a 1631, pficemZ konkrétni vyvoj dopravni

situace pfi zpozdéni vlaku 1631 o 30 minut je zobrazen v priloze F.

Tab.9: Vyvoj dopravni situace pri zpoZdeéni viaku 3622 (soucasnd infrastruktura)

Doba Pocet
Zpozdény Zpozidéni Velikost vstupniho
stabilizace ovlivnénych

vlak ze stanice zpozdéni (min)

(min) vlaku
3622 Sumperk 5 30 1
3622 Sumperk 10 48 2
3622 Sumperk 15 76 5
3622 Sumperk 30 109 6
3622 Sumperk 60 180 9

zdroj: autor
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Tab.10: Vyvoj dopravni situace pri zpoZdeni vliaku 1631 (soucasnd infrastruktura)

Doba Pocet
Zpozidény Zpozidéni Velikost vstupniho
stabilizace ovlivnénych

vlak ze stanice zpozdéni (min)

(min) vlaku
1631 Olomouc hl. n. 5 38 2
1631 Olomouc hl. n. 10 79 4
1631 Olomouc hl. n. 15 74 4
1631 Olomouc hl. n. 30 121 6
1631 Olomouc hl. n. 60 131 6

zdroj: autor

2.4.3 Posouzeni splnéni cili navrzené koncepce

Cilem této podkapitoly bylo zavedeni pravidelné dopravy v hodinovém taktu

a zavedeni dvouhodinového taktu Sp vlakil v celé délce trati. Tento cil se podafilo splnit.

ZavaznéjSim nedostatkem jsou vSak dlouhé doby pobyti Sp vlaki ve stanici Unicov

a to 6 minut v sudém sméru, v lichém sméru pak 11,5 minuty. Z divodu téchto pobyti doslo

u Sp vlakti jedoucich v lichém sméru k prodlouZeni cestovnich ¢asi o 5 minut oproti

soucasnosti, v sudém sméru ke zmeén€ nedoslo.

V tabulce 5 jsou uvedeny cestovni Casy vcetné pfirdZzek mezi vybranymi stanicemi.

Porovnani jizdnich dob vlakli v soucasném JR s navrhovanymi koncepty, je uvedeno

v oddilu 4.1.1.

Tab.11: Cestovni casy u vybranych relaci (soucasnd infrastruktura)

Usek Os (min) Sp (min)
§umperk - Olomouc 88,5 63
Olomouc — Sumperk 92 69
Unicov — Olomouc 47 26
Olomouc — Unicov 51 28
Sternberk — Olomouc 24 13
Olomouc — Sternberk 21 13

zdroj: autor
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3 Navrh dopravni koncepce po modernizaci infrastruktury

Navrh zmén, které by mély byt provedeny v dopravni infrastruktufe trati Olomouc —
Sumperk, logicky do znaéné miry koresponduje s nedostatky popsanymi vyse
v podkapitoldch 1.8 a 2.2. Navrhovand opatfeni se skladdaji z téchto Casti: zvySeni tratové
rychlosti, modernizace zabezpefovaciho zafizeni a zména usporddani jednotlivych stanic.

Vzhledem k tomu, Ze primdrnim cilem priace neni detailni analyza moZnosti zvySeni
tratové rychlosti (a stanoveny maximdlni rozsah price by toto ani neumoznoval), ale
pfedevS§im zména samotného dopravniho konceptu, autor po konzultaci s nékterymi
pracovniky Regiondlnitho centra provozu Ostrava a s vedoucim diplomové price, navrhl
plosné zvySeni tratové rychlosti pro jednotlivé tseky. Hodnoty téchto novych tratovych
rychlosti a dals$i zmény v DI jsou uvedeny v podkapitole 3.1 a na obrdzcich obsazenych
v priloze B.

S ohledem na minimalizaci finan¢nich ndkladd nebylo i pfes vySe uvedené limitujici
faktory v podobé pomérné nizké kapacity trati v jeji severni Casti uvazovano s vystavbou
vyhybny ¢i dvoukolejné vlozky.

Diky minimdlni svazkovosti jednotlivych vlakii, do znacné miry zptisobené topologii
stanic, se vlozeni stanovisté automatického hradla do piiblizn¢ jedné poloviny nejdelsiho
mezistani¢niho tseku Sumperk — Libina pii simulaci neprojevilo zvy$enim propustnosti
tohoto useku.

Koncept dopravy jako takové i v tomto piipad¢ vychazi z vySe zminénych pozadavki
na vytvofeni pravidelného hodinového taktu Os vlaki a dvouhodinového taktu Sp vlaki

v relaci Olomouc — Sumperk a zpét s uréitymi omezenimi v zdvislosti na pfepravni poptavce.
3.1 ZvySeni trat’ové rychlosti

Vzhledem k rozdilnému charakteru severni a jizni Casti trati z divodu odlisnych
geografickych podminek, byla i koncepce zmeény (respektive zvySeni tratové rychlosti)
rozdélena na dvé &asti (dva tdseky). Témito tdseky jsou Sumperk — Uni¢ov a UniGov —
Olomouc.

Jak jiz bylo popsdno v dvodni &ésti, dsek Sumperk — UniGov prochdzi pomérné

hornatym terénem. ZvySovani tratové rychlosti je zde tak podstatné limitovéano.
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Jako ndvrhova rychlost byla v tomto tratovém useku stanovena rychlost 75 km/h
namisto stdvajicich 65 km/h, zatimco pro usek UniCov — Olomouc bylo stanoveno zvySeni
tratové rychlosti z ptivodnich 90 km/h (lokdlné omezené na 70 — 80 km/h) na 100 km/h.

Vyssi rychlost, tedy rychlost nad 100 km/h, by piinesla podstatny nartist finan¢nich
prosttedkll bez vétsiho piinosu v podobé vyrazn€jSiho zkraceni jizdnich dob. Tento nartist
ndkladi by byl zplisoben napiiklad povinnosti vybavit vSechny piejezdy zabezpecovacim
zafizenim (tedy i piejezdy urcené vyhradné pro chlizi osob) ¢i CastéjSimi prohlidkami stavu
trati.

Soucasti modernizace trati, potazmo dopravni infrastruktury, je také zvySeni
maximalni rychlosti pfi jizdé do odbocky. Pifesné hodnoty pro jednotlivé stanice a konkrétni

vyhybky, jsou zakresleny v piiloze B.

3.2 Zména zabezpecovaciho zarizeni

Autor v ndvrhu uvaZzuje o nahrazeni soucasného fizeni provozu prostrednictvim mistni
obsluhy zavedenim dédlkového fizeni provozu z provozniho centra ve stanici Olomouc hl. n.
s nezbytnym zavedenim tratového ZZ 3. kategorie v celé délce trati.

Efektem téchto zmén by méla byt snizend finan¢ni ndro¢nost na fizeni dopravniho
provozu formou udspory zameéstnanci a rovnéz efektivnéjsi provazZeni vlakl jednotlivymi
tratovymi useky z divodu vétsi piehlednosti a snaz§tho vyhodnoceni dopravni situace
(grafické zobrazeni celého reliéfu trati a okamzité situace dopravniho provozu).

Zavedenim dalkové ovladaného ZZ l1ze vyraznym zpusobem zkratit délku jednotlivych
provoznich interval. Diky tomuto druhu zafizeni odpadd napiiklad proces zjisStovani konce
vlaku, udélovani odhlasky ¢i vyprava vlaku.

V rdmci dispecerského organizovani drazni dopravy je zajiSténo akustické 1 vizudlni

informovovani cestujicich prostiednictvim automatizovaného systému.

3.3 Nasazena vozidla

Diky zvySeni tratové rychlosti je mozno nasadit na dopravni vykony vozidla o vyssi
maximalni rychlosti. V simulaci autor pouZzil vozidlo motorové fady 642 Desiro o vykonu
315 kW pro zajisténi dopravnich vykont Os vlakii. Tato jednotka tak nahradi soucasné

nasazované motorové jednotky fady 814 ve dvou a tfivozové verzi.
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U Sp vlakii byly na tyto vykony ponechdny soucasné soupravy tvoiené motorovym
vozem fady 843 a dvéma piipojnymi vozy fady Btn'™.

Pfi simulaci byla rovnéZ testovdna vykonnost jednotlivych vozidel, respektive
porovndny jizdni doby mezi stanicemi Olomouc a Sumperk. Viechna testovand vozidla byla
nasazena na vlaky kategorie Os. Vozidlo fady 642 m¢élo krat$i jizdni dobu oproti jednotce
fady 814+014+814 o 2 minuty a oproti této jednotce ve sloZzeni 814+914 o 3,5 minuty.
Motorovy viiz fady 843 s dvéma piipojnymi vozy Btn">> pak mél jizdni dobu del$i o 5 minut.

Z tohoto testu vyplyva, zZe z uvedenych vozidel zajisti nejkratsi jizdni doby diky své

akceleraci pravé vozidlo fady 642, se kterym autor v této koncepci uvazoval.

3.4 Vysledky modelovani koncepce (modernizovana infrastruktura)

Infrastruktura, na které byla provedena simulace provozu popsand vyse, byla upravena
podle parametri uvedenych v podkapitolach 3.1 a 3.2. RovnéZ doslo ke zméné nasazovanych
vozidel tak, jak je popsano v podkapitole 3.3.

Vzhledem k tomu, Ze se podafilo aplikovat navrZeny koncept dopravy na stavajici
infrastrukturu (hodinovy takt Os vlakd a dvouhodinovy takt Sp vlakili), bylo mozno vytvofit
podobny koncept dopravy na infrastrukturu modernizovanou. Tento je podrobnéji popsan

v nésledujicich oddilech.

3.4.1 Jizdni doby

Prioritnim cilem piipadné modernizace trati by mélo byt predevSim zvySeni trat'ové
rychlosti, které by se mélo projevit zkracenim jizdnich dob mezi libovolnymi relacemi
a zvySenim konkurenceschopnosti Zeleznicni dopravy oproti dopravé automobilové.

Hodnoty jizdnich dob u vybranych relaci, které byly zjiStény simulaci na nové
navrZzené dopravni infrastruktufe, jsou uvedeny v tabulce 12. Tyto jizdni doby jiZ v sob¢
zahrnuji pfirdzky potiebné k eliminaci piipadnych odchylek od JR. Zpiisob jejich zjisténi byl
popséan v oddilu 2.4.2.
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Tab.12: Cestovni casy u vybranych relaci (modernizovand infrastruktura)

Usek Os (min) Sp (min)
§umperk - Olomouc 75,5 55,3
Olomouc — Sumperk 76 55
Unicov — Olomouc 37 28
Olomouc — UniCov 35,3 28
Sternberk — Olomouc 16,5 11
Olomouc — Sternberk 17 12

zdroj: autor

3.4.2 Stabilita jizdniho Fadu

I pro koncept dopravy navrZzeny na modernizovanou infrastrukturu je nutné zjistit
schopnost eliminace zpozdéni, nebot’ piipadné zkraceni jizdnich dob nemusi vZdy piesné
vypovidat o kvalité samotného navrhu.

Pro test stability byly v tomto piipad¢ vybrany vlaky Os 3624 (tabulka 13) a Sp 1631
(tabulka 14), které vrdmci zvySeni relevantnosti svym charakterem nejvice odpovidaji
vlakiim testovanym v oddile 2.4.2 tak, aby mohly byt ob¢ varianty mezi sebou navzdjem

porovnany (viz podkapitola 4.2).

Tab.13: Vyvoj dopravni situace pri zpoZdeni viaku 3624 (modernizovand infrastruktura)

Doba Pocet
Zpozidény Zpozdéni Velikost vstupniho
stabilizace ovlivnénych

vlak zZe stanice zpozdéni (min)

(min) vlaku
3624 Sumperk 5 28 1
3624 Sumperk 10 67 3
3624 Sumperk 15 149 3
3624 Sumperk 30 108 5
3624 Sumperk 60 123 4

zdroj: autor
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Tab.14: Vyvoj dopravni situace pri zpoZdeni vliaku 1631 (modernizovand infrastruktura)

Doba Pocet
Zpozidény Zpozidéni Velikost vstupniho
stabilizace ovlivnénych

vlak ze stanice zpozdéni (min)

(min) vlaka
1631 Olomouc hl. n. 5 28 2
1631 Olomouc hl. n. 10 73 3
1631 Olomouc hl. n. 15 73 3
1631 Olomouc hl. n. 30 96 3
1631 Olomouc hl. n. 60 65 0

zdroj: autor
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4 Vyhodnoceni navrhi ve vztahu k souc¢asnému stavu

Aby bylo moZno jednoznacné doporucit vybér konkrétni varianty (ponechdni
soucasného stavu, vytvoreni konceptu taktové dopravy pii stdvajicim stavu infrastruktury
¢i aplikace tohoto konceptu na trat’ modernizovanou), je nutno navzijem tyto alternativy
porovnat a vyhodnotit jejich pfinosy inegativa. Mezi hlavni faktory, které je nutno brat
v uvahu pii hodnoceni jednotlivych variant, patii srovnani jizdnich dob jednotlivych kategorii
vlakt a dalsich druhti dopravy, hodnocen stability daného JR, bezpeénost cestujicich, zvyseni

kultury cestovani, finan¢ni néklady a nékteré dalsi parametry.
4.1 Porovnani jizdnich dob

Srovnani jizdnich dob je jednim z klicovych faktord, ktery by mél rozhodovat
o vybéru varianty ¢i pfipadném dal$im postupu, nebot’ se v soucasné dobé ¢im dél vice
uzivatelli dopravy jako takové rozhoduje pfi volbé dopravniho prostfedku pravé na zdkladé
porovnani cestovnich ¢asii jednotlivych druhti dopravy.

Autor pfi tomto hodnoceni povazuje za dilezité porovnani soucasnych jizdnich dob
jednotlivych kategorii vlak s jizdnimi dobami vlakii po zavedeni taktové dopravy, a to jak
na infrastrukturu souc¢asnou, tak i na infrastrukturu modernizovanou.

Porovnani jizdnich dob Os vlakl v jednotlivych variantach (sou€asny stav, vyhledovy
stav pfi zachovéni stavu DI a vyhledovy stav pro modernizovanou infrastrukturu), je uvedeno

na obrazku 8.
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4.1.1 Porovnani soucasného stavu s obéma koncepty

Srovnani jizdnich dob Os vlaki
(soucasnost a navrzené koncepce)

100

92

B Soucasny stav

W Stavajici DI

jizdni doba {min)
wul
o

212145 M Modernizovana DI

Sumperk- Olomouc— Uni¢ov— Olomouc— Sternberk — Olomouc—
Olomouc  Sumperk  Olomouc Unicov Olomouc  Sternberk

Obrdzek 6: Porovndni jizdnich dob osobnich viakii

zdroj: autor

Nasledujici obrdzek 7 zachycuje porovndni jizdnich Sp dob vlaki, zjiSt€nych

pro soucasny stav a oba navrzené koncepty.
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Obrdzek 7: Porovndni jizdnich dob spésnych viakii

zdroj: autor
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P11 nastaveni konceptu pravidelné taktové dopravy a zavedeni dvouhodinového taktu
Sp vlakil na stavajici infrastrukturu doslo u vétSiny relaci k nartistu cestovnich casii. Tento
ndriist je zplusoben jak samotnym zavedenim konceptu taktové dopravy, tak i zvySenym
poctem samotnych vlakl (pravidelny dvouhodinovy takt Sp vlaki oproti stdvajicimu jednomu
paru).

Simulaci bylo zjiSt€no, Ze samotny fakt zavedeni taktové dopravy (pfi zachovéani stavu
DI), zvysi pocet kiizovani osobniho vlaku libovolného sméru ve stanici o jedno kiiZovani.
Dalsi zvyseni poctu kiizovani vlaki je zpiisobeno vloZzenim tras Sp vlakil zminovanych vyse,
které o jedno zvysi pocet kiizovani u obou variant.

U naprosté vétsiny osobnich vlak{i v sou¢asném JR dochézi na celé délce trati pouze
ke dvéma kiizovanim, zatimco u varianty zavedeni taktové dopravy na stavajici DI, je tato
hodnota dvojndsobnd. Diky kratSim jizdnim dobdm v jednotlivych mezistani¢nich dsecich
na modernizované DI, 1ze v tomto ndvrhu pocet kfiZovani sniZit o jedno a tim i u vétSiny
relaci diky vyssi tratové rychlosti jizdni doby zkratit.

Z téchto divodt (delsi pobyty vlakii ve stanicich, vice nezbytnych jizd do odbocky)
tedy doslo u varianty novy koncept — stavajici DI k jiZ zminénym nartstim cestovnich Cast
jak u vétsiny relaci Os vlakd, tak i u poloviny vybranych relaci Sp vlakii.

Naopak u varianty novy koncept — modernizovand DI doSlo v pfipadé Os vlakt
k poklesu cestovnich &asti u vech relaci a sméri, u vlaki kategorie Sp pak u relaci Sumperk
(Sternberk) — Olomouc a zpét. U relace Uni¢ov — Olomouc a zpét doglo u této kategorie vlakd
k nartistu cestovniho Casu shodné o jednu minutu. Lze vSak konstatovat, Ze samotnym
podstatnym rozsifenim nabidky Sp vlakli oproti soucasnosti se vyraznému poctu cestujicich
na uvedenych relacich cestovni doba vyrazné zkréti, nebot’ jiZ nebudou tolik nuceni vyuZivat

Os vlaky s podstatné delSimi cestovnimi Casy.

4.1.2 Porovnani cestovnich ¢asi s IAD

Neméné dileZité je porovnani jizdnich dob vlakl v navrzenych variantdch s piibliznou
jizdni dobou pfi vyuziti IAD. Z hlediska minimalni konkurenceschopnosti (nejdelsi jizdni
doby uvSech srovnavanych relaci) jiz autor vtomto srovnini neuvazuje autobusovou
dopravu.

S ohledem na zjisténé prodlouZeni jizdnich dob po zavedeni taktové dopravy
na stavajici DI, je na obrdazku 8 uvedeno porovnani jizdnich dob dopravy automobilové

s jizdnimi dobami Sp vlakt a to pouze u modernizované DI.
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Obrdzek 8: Porovndni jizdnich dob automobilu a spésnych viakii

zdroj: autor
4.2 Porovnani stability JR

Za velmi dilezity ddaj, ktery vypovidd o kvalit¢ daného ndvrhu jizdniho tadu, je
rovnéZ povaZovana stabilita JR (viz oddil 2.4.2), nebot o volbé dopravniho prostiedku
nerozhoduji pouze cestovni Casy, ale zaroven i spolehlivost daného dopravniho systému.

Porovnani vybranych parametrii, vypovidajicich o stabilité JR navrZeného na souc¢asny
stav infrastruktury a na infrastrukturu modernizovanou, je uvedeno v tabulce 15. Hodnoty
maximdlni doby stabilizace a maximdlniho poctu ovlivnénych vlakli predstavuji nejvyssi
hodnoty zjiSténé pfi nastavenych vstupnich hodnotich zpozdéni na 5, 10, 15, 30 a 60 minut.
Hodnota celkového poctu ovlivnénych vlakii byla zjiSténa jako soucet vSech ovlivnénych

vlakt u jednotlivych variant vstupniho zpoZdéni

Tab.15: Porovndni vybranych parametrii stability JR

parametr souc¢asna DI modernizovana DI
druh vlaku Os Sp Os Sp
max. doba stabilizace (min) 180 131 123 96
max. pocet ovlivnénych vlakli 9 6 5 3
celkovy pocet ovlivnénych vlakii 23 22 16 11

zdroj: autor
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Z tabulky je zfejmé, Ze maximdlni doba stabilizace JR pro vyse uvedené varianty
vstupniho zpozdéni, klesla pii zpozdéni Os vlaku ze stanice Sumperk piiblizné o jednu
hodinu. Pii zpozdéni Sp vlaku na odjezdu ze stanice Olomouc hl. n. pak klesla doba nezbytna
ke stabilizaci JR o 35 minut.

Z téchto zjisténych ddajii lze tedy vyvodit zdvér, Ze modernizace trati Olomouc —
Sumperk se projevi piiznivé nejen ve formé zkriceni jizdnich dob, ale také vy3i stabilitou
JR. Tento pifnos tak musi byt pii pifpadném rozhodovani o potiebnosti modernizace trati

bezpodminecné zohlednén.

4.3 Porovnani propustnosti

Diky velmi malému stupni obsazeni dopravnich koleji stanice UniCov v soucasném
stavu, nebude tento ukazatel porovnavan. V této podkapitole tak bude analyzovdna zména
propustnosti nejzatizen&jsiho tseku celé trati — tedy dseku Ujezd u Uni¢ova — Sternberk.

V nésledujici tabulce 16 je zobrazeno porovndni soucasného rozsahu dopravy

s rozsahem dopravy vyhledovym (soucasnd DI) co do vlivu na vyslednou propustnost.

Tab.16.: Porovndni stupné obsazeni soucasného a navrhovaného provozu

Vlak | Pocet - soucasnost | Pocet - navrh | s, - soucasnost | s, - navrh | Narust (%)

Sp 2 16
Os 43 39 0,52 0,58 11,5
Mn 2 2

zdroj: autor

Vypocty byly provedeny shodnym zpiisobem jako v oddilu 2.2.2. Aby nedoSlo
ke zkresleni vysledkii tohoto porovndni, autor v tomto piipad¢ pocitd se shodnymi jizdnimi
dobami pro obé varianty (v samotném ndavrhu nového konceptu vSak uvazuje s mirnym
navysenim tchto JD za Gdelem zvyseni stability JR, nebot’ dojde k celkovému navyseni podtu
spoji).

Presto, Ze autor zpocCdtku predpoklddal mnohem vys$si hodnotu stupné obsazeni
tratové koleje v mezistaniénim tseku Ujezd u UniGova — Sternberk po zavedeni nového

konceptu dopravy, tento piedpoklad se nepotvrdil. Divodem, proC je nértst stupné obsazeni
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pouze 11,5 % je skutecnost, Ze ptestoZe dosSlo k vyraznému ndriistu poctu Sp vlaktl, doslo
i k mirnému poklesu poctu Os vlakt, které maji oproti Sp vlaklim delsi jizdni dobu. Diky
tomuto doSlo ke sniZeni primérné doby obsazeni jednim vlakem a tim i k omezeni

razantn¢jSiho nartstu stupné obsazeni.

4.4 ZvySeni bezpecnosti cestujicich

Ptipadnou modernizaci analyzované trati je nutno spojit i se zvySenim bezpecnosti
cestujicich. Toto lze zajistit pfedevSim snizenim poctu koliznich mist (stfet cestujicich
s vozidly). Autor navrhuje tpravy topologie stanic, které jsou popsany nize. V tomto navrhu
nejsou zahrnuty stanice Sumperk a Olomouc.

Stanice Sumperk byla pii své rekonstrukci vybavena jednim vng&j$im a dvéma
poloostrovnimi néstupisti s centrdlnim piechodem, u kterého je sniZena tratova rychlost
na 10 km/h.

Stanice Olomouc hl. n. disponuje mimouroviiovym piistupem na vSechna ostrovni
nastupiSté, ¢imz je zajiSténa témeéf maximalni bezpecnost cestujicich. V soucasné dobé je
rovnéZ pripraven projekt prestavby a modernizace uzlu Olomouc hl. n.

Ve stanicich Libina, Troubelice a Bohuniovice autor navrhuje vystavbu vstiicnych
néstupist, ve stanici Ujezd u UniGova lze diky zruSen{ jiZ nevyuZivané manipulaéni koleje &. 5
vybudovat jednostranné ostrovni nastupiSt€¢ mezi dopravnimi kolejemi ¢. 1 a 3. a vnéjsi
nastupisté u koleje €. 1.

Ve stanici UniCov je uvazovdna vystavba oboustranného poloostrovniho ndstupisté
mezi kolejemi €. 1 a 5 a vystavba vnéjSiho néstupisté u koleje €. 2

Stanice Sternberk jiZz v sou¢asné dobé disponuje poloostrovnim néstupiitém a jeho

zachovani (s nezbytnou modernizaci) je uvazovano i v této koncepci.
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ZAVER

Stézejnim cilem celé prace bylo posouzeni stavajicich moZnosti a disponibilit trati
Olomouc hl. n. — Sumperk vzhledem k nové navrzené koncepci Zelezniéni dopravy na této
trati, kterd by svym charakterem mohla zvysit poptavku po této formé¢ dopravy.

Tato koncepce spocivd v zavedeni taktové dopravy (hodinovy takt Os vlaka
a dvouhodinovy takt Sp vlakt celé délce trati).

Doslo ke zkoumani redlného stavu dopravni infrastruktury (tratova rychlost, stani¢ni
a tratové ZZ, organizace dopravniho provozu v jednotlivych stanicich) a ke zjisténi propustné
vykonnosti tratovych tsekli a ddle pak k analyze propustné vykonnosti stani¢nich koleji
v ZST Unicov.

Nésledné doslo k aplikaci zminovaného konceptu dopravy na soucasny stav DI
VloZenim rozhodujicich parametrti do simula¢niho néstroje OpenTrack byly zjiStény redlné
jizdni doby a urceny piesné ¢asové polohy jednotlivych vlaku.

Dal$im krokem byl ndvrh tdprav nékterych parametra trati (zvySeni tratové rychlosti,
zména Z7Z, uprava topologie stanic, nasazeni novych vozidel). Posléze byl na tuto
infrastrukturu aplikovan piedchozi koncept.

Obé uvedené varianty byly zkoumdny =z pohledu stability JR. V piipadé
modernizované DI byla doba stabilizace v priméru zhruba o 30 % kratsi neZ pii sou¢asném
stavu.

NavysSenim rozsahu dopravy o 5 para vlaki pfi zachovani stavu DI, doSlo k mirnému
naristu cestovnich Casti v fddu minut v zdvislosti na délce trasy u vSech vlakl kategorie
Spi Os.

Diky moznosti nasazeni vozidel o vyS$$i maximalni rychlosti 1 vykonu na navrZenou
modernizovanou trat’ a efektivnéjSimu zptisobu provazeni vlakii vSak lze oproti soucasnosti
u Os vlakd vrelaci Sumperk — Olomouc a zpét zajistit zkrdceni JD pfiblizné o 10 min.
U Sp vlakii doslo k mirnému zkriceni JD v relacich Sumperk — Olomouc a zpét a Sternberk
Olomouc a zpét. Naopak v relaci Unicov — Olomouc a zpét doslo k nédrGstu cestovnich cast
o 1 minutu.

Pokud je uvazovano porovnani konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy (Sp vlaki)
aIAD co se tyCe cestovnich Castl, nejvyrazn&jsi rozdil ve prospéch Zelezni¢ni dopravy byl
zjistén v relaci Sternberk — Olomouc a zpét u modernizované DI, kde lze zajistit piiblizné

polovi¢ni dsporu ¢asu oproti vyuziti IAD.
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V piipadé¢ zavedeni uvazovaného konceptu na soucasnou DI, nelze vyjma relace
Sternberk — Olomouc a zpét zajistit vyrazn&jsi zkraceni cestovnich Gasii.

Ze srovnéani propustné vykonnosti mezistaniéniho dseku Ujezd u UniGova — Sternberk
vyplyvd, Ze samotné zavedeni nového konceptu dopravniho provozu vyraznym zptisobem
nesniZi soucasnou kapacitu trati (snizeni disponibilni kapacity bude pfiblizné 11 %).

Pfi samotném zadavani tras vlakl se jako zasadni faktor, ktery snizoval kvalitu tohoto
navrhu (piedevsim ve formé nariistu JD u soucasné DI), jevila predev§im samotnd periodicita
dopravy. Lze konstatovat, ze pfi aplikaci periodické dopravy, dochdzi ve vysoké miie
k nevyuziti kapacity trati, respektive tratového tuseku, v urcitych obdobich, kterd posléze
chybi v obdobi jiném. S ohledem na tuto skute¢nost tak nelze za soucasného stavu (dlouhym
jizdnim dobam v jednotlivych usecich) vytvofit kvalitni dopravni koncept postaveny
na periodické (taktové) doprave.

Po vyhodnoceni vSech ziskanych dat tak autor navrhuje nezavadét taktovou dopravu
na trati 290 Olomouc — Sumperk bez provedeni patii¢nych opatfeni v podob&é modernizace
této trati. Pokud by se podafilo ziskat dostatecné mnoZstvi financi na rozsihlejsi modernizaci
trati, autor doporuduje zvySeni minimélni tratové rychlosti v dseku Sumperk — Uni¢ov
pfiblizné na 85 km/h.

Dusledky konkrétnich variant by vSak bylo nezbytné nutné analyzovat praveé

simula¢nim nastrojem OpenTrack tak, aby bylo vybrdno optiméalni feSeni.
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CR  Ceska republika

DI dopravni infrastruktura

hl. n. hlavni nddrazi

IAD individudlni automobilova doprava
JD  jizdni doba
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Prilohy



Priloha A — Vyskovy profil trati

Vyikowvy profil traté
[podle nadmofskych vwwiek dopravnich bodd, bez méfitka)

450 1
400
350 -
300
250 1 —
200 + ; ;
150 A f i
100 : : . :
5:' - . . : ' : : : 0 : :
:I T : : T T T T : T T T T : :
o o = = = m m = 1] u - m (=
3 = g b ] = — — = b = I = m o u [ - z = = —
o cH - = a u [ — o o = a = = -m — i ™
E > = £ o = o @ = " .2 0 = o = = = T . = I
E m—o o =] b = = (-1 o u o= = c =1 o -m o 2 5 2 =
o &= -m (o] = - = = S C e - E T o a = i .
= - e = = oA a ] 2 c % = = B g g H = m I =
T = Ha A m 2 i ™ = = T 2
o e E H ~ =

Zdroj: Historie Zelezniénich trati CR 2011 (databaze MS Access dostupnd z http://historie-trati.wz.cz)
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Priloha B — reliéf trati (soucasny stav a navrh — 1/6)

SOUCASNY STAV DK |=28980
smér Sumperk Qooow 210 m
Soo S >
180
Novy Malin n. Hrabisin
Libina Rocod]
38,490 33242 30512 20,738 29,164 28,759 28,325 27,715
65 km/h
VYHLED
DK |=28.980
— (Cood (o= <]
b7 150 m
130 m 9 o
130 m S-G5 555 AE 15om =/
Novy Malin n. Hrabisin o
Libina
38,490 33,242 30512 29738 28,325 27,715
75 km/h

zdroj: autor



Priloha B — reliéf trati (soucasny stav a ndvrh — 2/6)

SOUCASNY STAV Troubelice
= (& o= <]
115 m 154 m STH-ES \\ 150 m \.@ =
Nova Troubelice z.
Hradeéna 150 m NG00
DK |=19,305
23,344 22157 20862 20,055 19 637 19.169 18937 18.208
65 km/h
VYHLED Troubelice
- | (BooO B— GI-=<]
o
o 150 m E/
130 m 130 m el g I GIEcoS) &
Nova Troubelice z. 150 m fo
Hradeéna
’ DK [=19,305
23,344 22157 20862 20,055 19,169 18,937 18,298
75 km/h

zdroj: autor



Priloha B — reliéf trati (soucasny stav a ndvrh — 3/6)

” - Unicov
SOUCASNY .
STAV y \
] \
Eoon / \
e T \ 300 m \ Goo>— G 180 m
\ 311 m / NGEooS Uniéov z.
290 m
N =
= 15,057
16,300 15,600 15,415 14,688 14,326 13,620 12,955
15.420 14,600
I 65 km/h 40 km/h 90 km/h |
VYHLED
Unic¢ov
N
[ ) (2]
0 - — —
pt 180 m
/ & & - Good[v— G 130 m
o s — -
o (] [Goo o) \ i 2 — / Unigov z.
EE: 170 m o
—.. ;
= 15,057
16,300 15,600 14,326 13,400 12,955
15.420
l 75 km/h 100 km/h |

zdroj: autor



Priloha B — reliéf trati (soucasny stav a ndvrh — 4/6)

SOUCASNY Ujezd u Uniéova
STAV :
©ooon / 152 m \ )
= 210 m NGooSD 118 m 180 m
Mladéjovice Babice u St.
DK |=10,110
11,266 10,566 10,159 9,803 9,385 8,685 5,856 2615
9,192 8,075
90 km/h 80 km/h 90 km/h
VYHLED Ujezd u Uniéova
[nr]
oy
60
/ 160'm “ N @oser— @3
<] Good R - 130 m 130 m
i} Mladéjovice Babice u St.
DK |=10,110
11,840 10,840 9,115 8,115 5,856 2,615
100 km/h

zdroj: autor




Priloha B — reliéf trati (soucasny stav a ndvrh — 5/6)

_ ) Sternberk
SOUCASNY STAV
N
-9
=115,826
A 157 m Starnov
s 182 m @ \ G 183 m
S<-ED e o r
P o
|=
i =
1,530 0,830 114,086 | 114,286 111,719
0,567 114,720
90 km/h 70 km/h 90 km/h
VYHLED Sternberk
N\
" 1=115.826
&a §§¢.'F';. Starnov
= 1.4 160 m o \ Go{><] 130 m
S<HES e % =
Py o
—
i =9
1,830 0,830 114986 113,986 111,719
100 km/h

zdroj: autor



Priloha B — reliéf trati (soucasny stav a ndvrh — 6/6)

Bohunovice

SOUCASNY STAV smér Olomouc
| DK | =109,330
) 219 m G > Hlusovice Q1
T g T \3 175 m |:/ 174 m -G
o
110,790 110,083 1098 109,784 109,188 108,889 108,177 106,639 [105,650 104950 104,250
1099 108,975 108,167 106,0
90 km/h 70 km/h 80 km/h 90 km/h 70 km/h
VYHLED Bohunhovice
N
: = 109,330

= 150 m o Hlugovice

r
e GIo Gl GYareY=> \% 150 m / 130 m ]
—
(3]

o1
D oD

111,323 110,323

108,784 107,784 106,639 105950 104,950 103,950

100 km/h

zdroj: autor



Priloha C — pldn obsazeni dopravnich koleji v ZST Unicov (1/2)

Cas

viak

obsazeni

13733/3621

3620

3622

3623

13705/6

3624

3625

1630

3626

13707/10

3628

3627

3629

3630

13715/4

3631

3632

0:16

4:31

4:34

4:35

5:14

5:19

5:25

5:32

6:09

6:14:30

6:15:30

6:35

6:53:30

6:55

7:06

7:07

7:39

7:43

7:45

8:28

8:29

8:31

8:35

9:32

10:16

10:18

10:30

10:35

11:19

11:35

12:19

12:21

12:33

12:35

zdroj: autor




Priloha C — pldn obsazeni dopravnich koleji v ZST Unicov (2/2)

obsazeni

13719/8

3634

3633

13723/4

3636

3635

13725/8

1635

3638

3637

13727/32

3639

3640

13729/38

3642

3641

13731

3644

3643

13:19

13:45

14:23

14:29

14:31

14:33

15:17

15:20

16:02

16:04

16:06

16:08

16:50

16:56

16:57

17:36

17:41

17:42

17:43

18:26

18:35

19:19

19:20

19:32:30

19:35

20:19

20:40

20:41

21:22

21:24

21:35

22:19

22:45

22:49

23:33

23:34




Priloha D- doby obsazeni stanicnich koleji ZST Unicov

viak 13733/3621 | 3620 | 3622 | 3623 |13705/6 | 3624 | 3625 | 1630 | 3626 | 13707/10 | 3628 | 3627 | 3629 | 3630 |13715/4 | 3631 | 3632

pobyt 4 11 13 1 1,5 1 6 7 2 2 5 2 2

prijezd 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

odjezd 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
dohlednost 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2

tobs 6,7 13,7 | 15,7 2,7 3,7 4.2 3,7 8,7 2,7 9,7 4,7 4,7 7,7 2,7 4,7 4,7

tal 88 26 109 16

tseal (V) 5 S

viak 13719/8 | 3634 | 3633 | 13723/4 | 3636 | 3635 |13725/8 | 1635 | 3638 | 3637 | 13727/32 | 3639 | 3640 | 13729/38 | 3642 | 3641 | 13731 | 3644 | 3643
pobyt 10 2 4 4 1 6 2 1 2,5 1 2 4 1
prijezd 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
odjezd 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
dohlednost 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2

tobs 12,7 4.7 6,7 6,7 3,7 8,7 4,7 3,7 5,2 3,7 4,7 6,7 3,7

tal 26 3 7 9 76 30

tseal (V) 5

T obs S = 106,3 min

T obsL = 86,2 min

(pozn.: udaje jsou v minutdch)

zdroj: autor




Priloha E — validace modelu vytvoreného v simulacnim ndstroji OpenTrack

Sumperk - Clomouc hl. n.

50 |00 10 20 20
Sumnperk a0 e REREEE SR mEa s s e e e
Mo} Mlin iz 54
Hrahisin z 08
Likira, 145
Movd Hacdecna z M5

Troubelice zastavka 217

Troukelice 245
Lhicow =8
Lhiicow zastavka 23
Uezdu Lricova =7
\\
.
Madejovice z =0 L

Babice u Stemierkaz #1323

Skmberk 438
Samov 2 420
\
Bohunovice =3
_\
Husovice z 521
Olomouc H.n. 2|2 L L L L L
50 04.00 0300 10

(pozn.: &arkované jsou vyznadeny trasy vlaki dle sou¢asného JR, plnou &arou skuteény pribéh jizd téchto vlaki) zdroj: autor



Priloha F — Priklad testu stability jizdniho rddu (vlak 1631 je na vstupu opoZdén o 30 minut)

Sumperk - Olomouc hl. n.

Sumperk

Mo Malinhz

Hrabigin 2

Likire.

Movd Hraddech 2
Troukelice zastivka

Troubelice

Lhicory

Uhicow zastivka

Liezd u Lhicova,

Madejovice 2

Bahice u Stemberka 2

SEmberk

Shmov z

Bohuncowice

Husovice 2

Qlormnaue H.n.

(ponz.: ¢arkované jsou vyznaceny planované trasy vlaki, celou ¢arou trasy skutecné)

zdroj: autor (s vyuZzitim nastroje OpenTrack)

o0

54

10g

142

205
217

245

28

feake)

=0

435

a0z

241

p==33

oa00

o300



Priloha G — jizdni 7dd jednotlivych druhii vlakii (soucasnd DI)

J6z0
3620
3620
J620
J6z0
Jez0
Je20
J620
3620
Jez0
Je20
J6z0
3620
3620
J620
J6z0
3620

SPE
MhAZ
HRz
LIE
MHzZ
TRz
TRO
UMC
rz
1NN
kALzZ
Bsz
STE
5Tz
BHM
HLz
oLC

04:00:00
04:09:30
04:16:00
04:21:30
04:30:10
n4:32:20
04:36:00
04:44:00
04:45:00
04:52:30
04:57:30
05:01:30
a5:07:00
0s:14:00
05:13:00
05:25:30
a5:32:00

04:035:30
04:10:00
04:16:30
04:24:00
04:30:30
04:3z2:40
04:35:00
04:45:00
04:49:00
04:535:00
04:55:00
05:0z:00
05:08:00
05:14:30
05:21:30
05:26:00
HH: kAR ES

[ course ID [ Station [Arrival_[[[ Departure [[[wait |

60

130
130
130
‘20
‘20
130
‘B0
‘B0
130
130
130
kB0
130
130
130

Course ID [ Station [[ Arrival

[[ peparture [[ wait |

1650
1650
16350
1630
1650
1650
16350
1630
1650
1650
16350
1630
1650
1650
16350
1630
1650

SPE
MkAzZ
HRz
LIE
MHz
TRz
TRO
URC
Uz
oo
MLz
B5z
STE
5Tz
EHM
HLz
OLC

05:36:20

HH:MEA:SS
HH:MI:5S
HH:MRAES
HH:MEASE
HH:MEA:SS
HH:MI:5S
06 16:00

HH:MEASE
HH:MEA:SS
HH:MI:5S
HH:MRAES
0E:34:00

HH:MEA:SS
HH:MI:5S
HH:MRAES
0E:45:00

05:45:00
HH:PARASE
HH:MRA:SS
HH: MR EE
HH:kRASE
HH:PARASE
HH:MRA:SS
0E:2z:00
HH:kRASE

a
a
a
na
a
a
a

"D

1]

HH:MESS 0
HH:MI:SS 0
HH:MRAES 0

0E:35:00

HH:MESS 0
HH:MI:SS 0
HH:MRAES 0

HH:MkA- 55

[ course ID [ station [[arrival [ Departure [[[ wait |

3621 CLC 04:00:00 04:11:00 ]
d621 HLz 04:16:30 04:17:.00 ‘30
d621 BHM 04:z20:00 04:21:00 130
3621 aTz 04:24:00 042430 130
3621 aTE 04:32:00 04:38:00 B0
d621 Bsz 04:41:30 04:42:00 ‘30
d621 kAL z 04:45:30 04:45:00 130
3621 (W[N]N] 04:50:30 04:54:00 130
3621 Mz 04:57:30 04:58:30 B0
d621 M 05:02:00 05:0:5:00 ‘B0
d621 TRO 05:09:00 05:11:00 130
3621 TRz 05:14:30 05:14:50 120
3621 MHz 05:16:40 05:17:00 120
d621 LIE 05:25:30 052430 ‘30
d621 HRz 05:29:20 05:29:50 130
3621 MbAZ 05:36:00 05:36:30 130
3621 SPI 0&:43:00 HH:kARA:SS
Course ID [ Station [[arival [ Departure [[ wait |
1631 oL 05:46:20 05:55:00 1360
1631 Hz  HHMMSS HHMMSS 0
1631 BHN  HHMMSS HHMMSS 0
1631 5Tz HHMMSS HHMMSS 0
1631 aTE 06:06:00 06:05:30 160
1631 BSz  HHMMSS HHMM:SS 0
1631 MLz HHMMSS HHMMSS 0
1631 UUU HHMMSS HHMMSS 0
1631 UMz HHMMSS HHMMSS o
1651 MC 06:21:00 06:32:30 B0
1631 TRO  HH:MM:SS HHMMSS 0
1631 TRz  HH:MMSS HHMMSS 0
1631 NHz  HHMMSS HHMMSS o
1631 LI HHMM:SS  HHMM:SS 0
1631 HRz  HHMMSS HHMMSS 0
1631 NMz  HHMMSS HHMMSS 0
1651 aPk 07:02:00 07:04:50 1

Zdroj: autor (s vyuzitim SW OpenTrack)



Priloha H — jizdni 7dd jednotlivych druhii vlakii (modernizovand DI)

[ course ID [ station [armival_[[[ Departure [[[wait |

N3620
M3620
M3G620
H3620
N3620
M3620
M3G620
H3620
N3620
M3620
M3G620
H3620
N3620
M3620
M3G620
H3620
N3620

SPE
Mz
HRz
LIE
MHzZ
TRz
TRO
UMC
iz
o
MLz
Bsz
STE
=Tz
BHM
HLz
oLC

04:05:00
04:09:30
04:15:30
04:20:30
04:27:30
04:30:00
04:33:30
04:4z:00
04:45:30
04:49:00
04:54:30
04:55:30
05:0z:00
05:06:30
05:10:00
05:14:30
05:19:30

04:04:00
04:10:00
04:16:00
04:21:30
04:25:00
04:30:50
04:37:350
04:435:00
04:46:00
04:50:350
04:55:00
04:559:00
05:05:00
05:07:00
0s:11:350
05:15:00
HH:kM: 55

130
130
130
130
130
130
130
130
130
130
130
130
130
130
130

Course ID [ Station [ Arrival

Departure | Wait |

| Course ID | Station || Arrival

M3621
N3621
MN3621
MN3621
M3621
N3621
MN3621
MN3621
M3621
N3621
MN3621
MN3621
M3621
N3621
MN3621
MN3621
M3621

oLC
HLz
EHM
5Tz
STE
BSz
kLZ
Jui
Urz
UMC
TR
TRz
MHz
LIE
HRz
MMz
SPE

04:11:30
04:26:00
04:29:30
04:33:30
04:33:00
04:42:00
04:45:30
04:50:00
04:53:30
04:56:30
05:02:00
05:07:30
05:10:30
05:17:30
05:25:30
05:31:00
05:37:00

||| Departure ||| Wait |

04:21:00
04:26:30
04:31:00
04:34:00
04:39:00
04:42:30
04:45:00
04:50:30
04:524:00
04:57:30
05:04:00
05:05:00
05:11:00
a5:21:00
05:26:00
05:31:30
HH: kAR SS

130
130
30
‘30
130
130
30
‘30
130
130
30
‘30
130
130
30

M 1630
M 1630
H 1630
N 1630
M 1630
M 1630
M 1630
N 1630
M 1630
M 1630
M 1630
H 1630
N 1630
M 1630
M 1630
H 1630
N 1630

SPE
MhAzZ
HRz
LIE
MHzZ
TRz
TRO
UMC
iz
o
kALZ
Bsz
STE
=Tz
BHM
HLz
oLC

0E:39:00

HH:kRA S S
HH:kR: S S
HH:MA: 55
HH:kARA S S
HH: kRS S
HH: bk 55
a7:07:00

HH:MRA S S
HH: kRS S
HH: bk 55
HH:kR: S S
07:19:30

HH:kARA S S
HH:kRA S S
HH:kR: S S
07:36:00

0&:40:50
HH:kAR 5SS
HH:kAR:5S
HH:rAM: 55
HH:kAREE
HH:kARSE
HH:kdkA: 55
a7:05:00

HH: kAR ES

HH:ME:S5 0
HH:kdkA:55 0

HH:kAR:5S
07:25:00

HH:MEAES 0
HH:MEE5 0
HH:MI:55 0

HH:rAM: 55

Course ID [ Station [[ Arrival

[[ peparture [[ wait |

M1631
M1631
H1631
H1631
M1631
M1631
H1631
H1631
M1631
M1631
H1631
M1631
M1631
M1631
H1631
M1631
M1631

oLC
HLz
EHM
5Tz

STE
Bsz
kL Z
o
1z
URC
TRO
TRz

MHz
LIE

HRz
MkAz
SPE

a7:0z:00

HH:MEASE
HH:MEA:SS
HH:MI:5S
07:16:00

HH:MEASE
HH:MEA:SS
HH:MI: 55
HH:kEASE
07:32:00

HH:MI: 55
HH:MRAES
HH:kEASE
HH:kAkA: 55
HH:MI: 55
HH:MRAES
07:59:00

07:04:00

HH:MEASE T 0
HH:MI:S5S 0
HH:MM:55 ' 0

07:20:30

HH:MEASE T 0
HH:MI:S5S 0
HH:MI:55 "0

HH:MASE
07:33:00

HH:MI:SS
HH:MEASE
HH:MASE
HH:kARESS
HH:MI:SS
HH:MEASE
HH:MASE

]

o o o o o O

Zdroj: autor (s vyuzitim SW OpenTrack)



