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Anotace

Diplomovéa prace je zaméfena na Casové ztraty cestujicich v regiondlni osobni dopravé pfti
vyluce jedné tratové koleje. Analyzuje propustnou vykonost, organizaci a rozsah vlakové
dopravy v useku Pardubice — Pielou¢. Na zakladé analyzy propustné vykonnosti a
pravdépodobnosti velikosti zpozdéni vlakll je pfijata varianta organizace provozu béhem
vyluky s nejmensim dopadem na cestujiciho.

KLiICOVA SLOVA
vyluka, Zelezniéni trat’, propustna vykonost, regionalni osobni doprava

TITLE
Regional passengers' time losses during the exclusion of one track in the section Pardubice —
Prelouc

ANNOTATION

This Master’s Thesis focuses on time losses of passengers during the exclusion of one track.
The work analyzes the permeable performance, organization and extent of train traffic in the
section Pardubice — Ptelou¢. On the basis of the permeable performance and the propability of
the train delays, the organization’s operating variant is taken during the exclusion with the
least impact on the passenger.

KEYWORDS
exclusion, railway line, permeable performance, regional passenger transport
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AB Automaticky blok

CDP Centralni dispecerské pracoviste

CR Ceska republika

JOP Jednotné obsluzné pracoviste

KJR Knizni jizdni ¥ad

LVZ Liniovy vlakovy zabezpecovac

NAD Néahradni autobusova doprava

011 Odbor operativniho fizeni a vyluk

OOSPO Osoby s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace
0zZOoV Odpovédny zéastupce objednavatele vyluky
PK Pozemni komunikace

PPV Pracovisté pohotovostniho vypravciho
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SSZ-ETB Stani¢ni zabezpefovaci zafizeni

VNJR Vylukovy nékresny jizdni fad

ZAN Zakaz nakladky

v

ZST Zelezni¢ni stanice



Uvod

Omezeni dopravniho provozu na Zelezni¢ni siti klade zvySené naroky, jak na provozni
zamé&stnance, tak na samotné cestujici vyuzivajici zelezni¢ni dopravu. Pro co nejlepsi
zvladnuti omezenych provoznich podminek jsou ze strany provozovatele drdhy a
provozovatele drazni dopravy vydana pottebnd pied vylukova opatieni. Tato opatfeni
stanovy, jak podminky tykajici se vlastniho fizeni provozu, tak informace tykajicich se
cestujicich.

V prvni ¢asti prace je charakterizovan vlastni feSeny usek, analyzovéan souasny stav
organizace vlakové dopravy se zaméfenim na regiondlni dopravu a vypodétena kapacita
tratového useku za bez vylukového stavu. V dalsi Casti prace jsou navrzeny tii modely
organizace vylukovych opatfeni V regionalni osobni dopravé a jejich zhodnoceni. Zavér prace
je vénovan piijatym opatienim, které povedou k minimalizaci Casovych ztrat cestujiciho
Vv regionalni osobni dopravé pfi vyluce jedné tratové koleje vicekolejné trati.

Na hlavnich tratich je zpravidla preferovano sledovani provozu dalkovych spoji
a minimalizace jejich zpoZdéni, nicméné i cestujici v regionalni zejména piimestské doprave,
za kterou Ize dopravu v useku Pardubice — Pfelou¢ povazovat, je tieba z hlediska vlivu na
cestujiciho posuzovat.

Cilem prace je minimalizovat ¢asové ztraty cestujiciho v regionalni osobni dopravé pti

vyluce jedné tratové koleje vicekolejné trati.
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1 Popis reSeného trat'ového useku

Tato kapitola popisuje feseny tratovy tsek a k nému piilehlé dvé dopravny.

1.1 Charakteristika stanice Pielouc

ZST Pielou¢ lezi v km 319,135 dvojkolejné trati celostatni drahy Ceska Tiebova —
Praha Libeti (¢islo 501 dle SJR) a v km 0,000 jednokolejné trati regionalni drahy Prachovice —
Pielou¢ (&islo 517 dle SIR).

Je stanici piednostniho sméru pro prvni tratovou kolej ve sméru Ptelou¢ — Pardubice
hl. n. a pro druhou tratovou kolej ve sméru Pielou¢ — Reany nad Labem. Pro traf
Prachovice — Ptelouc je stanici odbo¢nou.(1)

ZST Pielou¢ je mezilehlou stanici se smiSenym provozem. Z toho to divodu ma
stanice dvé samostatné casti, nakladni a osobni néadrazi, které jsou umistény paralelné¢ za

sebou a spojeny spojovaci koleji.

Nékladni nadrazi

Nakladni naddrazi ma osm dopravnich koleji (¢islo 101, 102, 104, 105, 107, 109, 111,
113) a dvé kusé manipulac¢ni koleje (107a, 107b). Nakladni nadrazi slouzi piedevS§im
k ¢ekani tranzitnich nakladnich vlaki a praci se zatézi smétujici z/do Prachovic a Kostelce.
Hlavni tratové koleje ¢islo 1 a 2 jsou vedeny pribéZzné obéma dvéma nadrazimi. V nakladnim

nadrazi jsou oznaceny Cisly 101 a 102. V osobnim nadrazi pak ¢isly 1 a 2.

Osobni nadrazi

V osobnim nadrazi je pét dopravnich koleji (Cislo 1, 2, 3, 4, 5) a sedm manipulacnich
koleji (Cislo 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12). Osobni nadrazi je urceno pro vlaky osobni dopravy, pro
jejich prujezd, ptijezd a odjezd. Déle pro bezpecny piichod cestujicich na nastupisté, kde
nasledn¢ probiha jejich nastup, vystup nebo prestup.

Nadrazni prostory jsou vybaveny vestibulem, kde jsou dvé osobni pokladny, vizualni
informa¢ni panely s aktudlnimi piijezdy/odjezdy vlakd, vyvésné JR a dalsi doplitkové
ptislusenstvi pro cestujici. Vestibul haly propojuje prostor prednadrazi s nastupisti. Tento
piistupovy koridor vyuZivaji hlavné cestujici pti odjezdu. DalSi pfistupovou trasou, kterd

spojuje prostor ptednadrazi s nastupisti, je cesta okolo vypravni budovy. Z této strany budovy
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je také umisténa Svételna informacni tabule s piijezdy a odjezdy vlaki a autobust. Ze strany
od kolejiste, v podchodé a na IV. nastupisti neni umistén zadny vizualni informacni panel.

V dobé¢ trvani vyluk jsou piestupové Casy z ndhradni dopravy na vlak ovlivnény
prostorovym uspotradanim nastupist’ ve stanici viici stanovisti NAD. Zde plati, ze ¢im kratsi
vzdalenost, ktera je nutna K prekonani s co nejméné prekazkami na trase, tim je ptestup
prestupovani, je minimalizace kiizeni proudl cestujicich a dobré orientace v ptistupovych

koridorech. Stanovisté NAD je v prostoru pted nadrazim.

Nastupisté a prichod k vlakiim

Ve stanici se nachazi pét nastupist. Poloha, délka a umisténi u koleje jsou uvedeny
v tabulce 1. Nastupisté ¢islo la + | jsou jednostranna Groviiova vnéjsi, typu Tischer. Pfichod
K nim je od vypravni budovy piimy a bezbariérovy. Nastupisté II a III jsou jednostranna
uroviova vnitini, typu SUDOP + desky K 145. Pfistup k nim umoziuje pét Groviiovych
ptechodi ke kazdému znich. Vystup a nastup cestujicich, na téchto nastupiStich je
organizovan na stranu k vypravni budové. Bezbariérovy pfistup na nastupisté ¢islo 11 a III
umoznuje piejezd pro voziky na feCanském zhlavi v km 319,217. Nastupisté Cislo VI je
ostrovni zdéné Casteéné zastifeSené (v délce 95 metrl). Piistup na né& je podchodem
z |. nastupisté. V podchodu je umisténa schodistovad ploSina, kterou mohou vyuZit osoby
s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace (OOSPO). Pro bezbariérovy nastup/vystup
cestujicich z nastupiSt’ do osobnich vozl je ve stanici umisténa zdvihaci ploSina, kterou
obsluhuje na pozadani stani¢ni dozorce. Nastupi$té a prostory pro cestujici jsou vybaveny

akustickym informa¢nim systémem.

Tab. 1 Parametry nastupidt’ v ZST Pielou

Cislo Umisténi . Vyska nad temenem
nastupisté u koleje Pz |l Dz ] ykolejnice[mm]
l.a 5. 318,946 — 319,032 86 200
l. 5. 319,032 - 319,166 134 200
. 3. 318,946 — 319,167 221 200
. 1. 318,903 — 319,167 264 250
VI. mezi 2. a 4. 318,921 - 319,210 289 550

Zdroj: (1)

Nejdelsi ¢asové narocnosti se dosahuje pii piestupu mezi nastupisti VI. a la . To je

zpusobeno nejdelsi vzdalenosti mezi danymi body.
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V letech 1997 — 1998 prosla stanice Pielou¢ v ramci vystavby I. koridoru svoji
modernizaci. Bylo zménéno stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni, probéhla rekonstrukce prostor
pro cestujici, postaven novy objekt pro dopravni kancelaf. Kde vSak nedoslo ke zmén¢, byla
nastupisté. Jejich stavebné-technicky stav a pfistup na né¢ by mohl dosahovat vyssi trovné.
Také jejich vybaveni vizuadlnim informacnim systémem je hodnoceno jako nedostatecné.
Aktualni stav nastupist, pfichodu k vlakim, umisténi informacnich zafizeni je obsahem

Ptilohy 1.

Stani¢ni zabezpecovaci zarizeni

V ZST Pielou¢ je instalovano staniéni zabezpeGovaci zafizeni III. kategorie
hybridniho systému SSZ — ETB. Zafizeni je s poc¢itatovym ovladanim a zadavaci pracovisté
JOP jsou umisténa na CDP Praha, PPV Pardubice a v dopravni kancelat ZST Ptelou¢. Hlavni

navéstidla jsou vybavena svételnou rychlostni navéstni soustavou. (1)

1.2 Charakteristika stanice Pardubice hlavni nadrazi

ZST Pardubice lezi v km 305,690 dvojkolejné trati celostatni drahy Ceska Trebova —
Praha Liben a v km 0,527 jednokolejné trati celostatni drahy Pardubice — Jaroméf (€islo 505,
dle SJR). Je stanici pfednostniho sméru pro prvni tratovou kolej ve sméru Pardubice hl. n. —
Kosténice a druhou tratovou kolej ve sméru Pardubice hl. n. — Ptelouc. Pro trat’ Pardubice

hl. n. — Jaroméft (Gislo 030 dle KJR) je stanici odbo&nou.

Stanice Pardubice je stanici se smiSenym provozem. Cela stanice je rozdélena do
nékolika ¢asti. Jedna se napi. o sefad’ovaci nadrazi se spadovistém a kolejemi VNVK, depo
CD stoénou a dilnami, osobni nadrazi. Z pohledu zaméfeni této prace budou tyto &asti

vynechany.(2)

Osobni nadrazi

V osobnim nadrazi je 10 dopravnich koleji, které slouzi k organizovani dopravniho
provozu. Pro cestujici je k dispozici budova osobniho nadrazi, ktera je rozdélena na vypravni
budovu, ptijezdy, prednadrazi, nastupiste a prechody mezi nastupisti (podchody).

Nédrazni hala ma dva samostatné vstupy z ptrednddrazi, kde jeden je urcen pro odjezd
a druhy pro piijezd. Pfistup na néstupisté je veden dvéma podchody oddélenymi pro piijezd
a odjezd. Vzhledem k vyskovému uspotadani haly a nastupist’ (v jedné urovni) cestujici do
podchodt sestupuji po schodistich a na opacné strané opét vystupuji po schodisti. Jsou tedy

nuceni pifi svém nastupu, vystupu nebo ptestupu piekonat dvakrat vyskovy rozdil. Pro
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organizaci a hladké vedeni proudt cestujicich je vyhodné&jsi pokud je poloha vypravni

budovy vuci kolejisti pod trovni terénu. Tuto upravu vsak k velkym investicnim nakladim

neni mozné provést samostatné. PfijatelnéjSim feSenim by bylo nahradit ¢ast prostoru

schodist’ eskalatory, které by cestujicim usnadnilo piekonavani téchto prekazek.

Stanovisté NAD je po ¢as konani vyluk zfizeno V prostoru pirednadrazim. V pribéhu

konéni vyluk jsou kladeny zvysSené naroky na piestupni Casy. K pozitivnimu ovlivnéni téchto

Casti prispiva dobrd organizace proudii cestujicich, které muze byt dosazeno dobrym

dispozi¢nim feSenim ve vypravni budové. Mezi hlavni zasady patfi minimalizace kiizeni

proudii cestujicich, velikost odjezdové a ptijezdové ¢asti, prehledné usporadani prostoru pro

dobrou orientace, oddéleni prostor pro cestujici a sluzebni potieby. Po téchto strankach nelze

vypravni budové nic vytknout. (2)

Tab. 2 Parametry nastupidt’ v ZST Pardubice

» . Umisténi Vyska nad
Cislo nastupisté . Poloha v km Délka v metrech temenem
u koleje koleini
olejnice v mm
la 16 305,868 — 305,986 118 500
Ib 16 305,868 — 305,989 121 500
I 12 305,638 — 305,986 348 500
. 8 305,655 — 305,921 266 500
10 305,671 — 305,921 250
11 mezi2a4 | 305,670 — 306,016 346 550
[\ mezi la3 305,670 — 306,016 346 550
Zdroj: (2)

Nastupisté a prichod k vlakiim

Nastupisté Ia, Ib jsou jazykova mimouroviiova zdéna s hranou Tischer. Bezbariérovy

piistup je moZny z vypravni budovy pres I. nastupiSté. Ob& nastupisté jsou Castecné

zastreSena.

Nastupisté I je jazykové mimouroviiové zdéné s hranou Tischer, ¢astecné zastieSené.

Bezbariérovy pfistup je pfimy z vypravni budovy.

Nastupisté 11, III, IV jsou ostrovni mimouroviiova typu SUDOP T + desky K 230.

Pfistup na nastupiSté je mozny z vypravni haly dvéma podchody u kazdého néstupiste.

Podchody jsou rozdéleny pro PRIJEZD a ODJEZD. Z kazdého podchodu vedou na nastupisté

dve schodisté. Pristup do podchodt z vypravni haly se uskuteciiuje sestoupenim po schodisti.

V podchodech jsou umistény vizudlni informacni zafizeni s udaji o vlacich. Cestujici pfi

ptrestupu dostane potiebné informace v€as a nemusi chodit az do haly. Bezbariérovy ptistup
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na nastupiste II, III, IV je vytahem z I. nastupisté, ktery je umistén na okrajich nastupist’ ve
sméru na Ceskou Tiebovou (km 305,688). Viechna nastupistd jsou vybavena svételnymi
informac¢nimi tabulemi a rozhlasem, ktery informuje o jizdach vlaku.

Na néstupistich I, II, III, IV je na Ceskotfebovské strané umisténa zdvihaci plosina pro
OOSPO. Nosnost ploSiny je omezena do 180 kg.

Tunely urcené pro sluzebni potiebu (pfevazné pro prepravu zasilek) jsou segregovany
od podchodd, které jsou uréeny pro cestujici. Vytahy do téchto tunelll jsou umistény na
nastupistich II, III, IV na obou koncich nastupist. Na nastupisti [ je vytah umistén za
zarazedly kusé koleje €. 14 a je urcen pro nastupiste Ia, Ib.

Nejdelsi ¢asové narocnosti se dosahuje pii prestupu mezi nastupisti IV a la, Ib. To je

zpusobeno nejdelsi vzdalenosti mezi danymi body.(2)

Stani¢ni zabezpecovaci zarizeni

Jizda vlaki a posunu ve stanici je zabezpeCena SZZ 3. kategorie. Jde o reléové
zabezpetovaci zatizeni AZD 71. Zafizeni je ovladano z ustfedniho stavédla (2 vypraveimi —
panelisty) a ze stavédél St, Sp 1 a 2 (signalisty), kterd fidi Zelezni¢ni provoz ve svych

vymezenych obvodech. VSechna navéstidla ve stanici jsou svételna a na sob¢ zavisla.(2)

1.3 Charakteristika trat’ového useku
Tratovy usek Pardubice — Pielou¢ je soudasti celostatni drahy z Ceské Tiebové do
Prahy-Libné&. Jde 0 13 km mezistani¢ni usek, kde neni Zadna mezilehla dopravna, kde by bylo

mozno realizovat piedjizdéni nebo kiizovani vlaka.(1), (2)

Zastavky

Na tratovém useku jsou tfi zastavky Pardubice-Svitkov, Pardubice-Opocinek, Valy
u Prelouce. VSechny zastavky jsou vybaveny krytym pfistiteSkem pro cestujici, rozhlasovym
zatizeni IP DCom, informac¢nim systém INISS ovladanym z CDP Praha nebo PPV Pardubice
a samocinnym elektrickym osvétlenim. Na kazdé zastavce u kazdé trat'ové koleje je zfizeno
jednostranné vnéjSi nastupiSté, na které je umozZnén bezbariérovy pfistup z mistni
komunikace. Kilometricka poloha zastavek a délka nastupisté je uvedena v Tab. 3. (1), (2)

Zastavka Pardubice-Svitkov se nachazi v katastru pardubické méstské ¢tvrti Svitkov.

Zastavka je umisténa na okraji obce, coz neni vyhodné s ohledem na vyssi dochazkové
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vzdalenosti lidi bydlicich v centru nebo na opacném konci obce. Do Svitkova vedou tii linky

pardubické MHD (¢islo 8, 15, 29, 88).

Tab. 3 Zastavky

Zelezniéni stanice Zelezni¢ni zastavky
Kilometricka
Nézev Kilometricka Nézev Kilometricka Vzdélenost.mezi
poloha [km] poloha [km] | pfepravnimi body
[km]

Pardubice hl.n. 305,690 0
Pardubice-Svitkov 308,092 2

Pardubice-
Opocinek 312,000 4
Valy u Pfelouce 316,080 4
Pielou¢ 319,135 3
Celkem 13

Zdroj: (1), (2)

Zastavka Opocinek lezi v extravilanu obci Opocinek a Lany na Diillku. M4 nevyhodné
umisténi vzhledem k dlouhym dochazkovym vzddlenostem do pfilehlych obci (Opocinek,
Lany na Dulku). Linka ¢islo 15 MHD je vedena az do Opocinku. Tyto dvé skute¢nosti
negativné ovlivituji vyuziti vlakovych spoji v regionalni osobni doprave.

Zastavka Valy u Pielouce se nachazi ptimo v obci, v pfijatelnych dochazkovych

vzdalenostech. Zastavka je téZ vyuZzivana lidmi ze sousedni obce Mélice.

Provoz na trati

Na celé trati je zaveden pravostranny provoz. Trat je v useku Ceska Tiebova —
Poficany dvojkolejna. Z Pofi¢an do Prahy-Libné tfikolejnd. Trat je v celé své délce
elektrifikovani. Trakéni soustava je napdjena stejnosmérnym proudem o napéti 3 kV.
Zabrzdna vzdalenost je 1000 metrt s tratovou rychlosti 160 km/h. Pro rizné druhy vlaki je
ur¢eno délkové omezeni normativem délky. Ten €ini pro ndkladni vlaky 666 metrii, pro
dalkové osobni vlaky 220 metrl a pro zastavkové osobni vlaky 140 metrti. Trat’ je soucasti
prvniho koridoru, ktery zaroven patii do transevropské Zelezni¢ni sit¢ TEN-T. V letech 1999

az 2000 prob¢hla na tratovém useku modernizace. (1), (2)

TZ2Z

Jizda vlaki je zajiStovéna tratovym zabezpeCovacim zafizenim 3. kategorie. Jedna se
0 trojznakovy, obousmérny, reléovy automaticky blok typu AB-88A s pfenosem koédu na

hnaci vozidlo (LVZ). Zafizeni je vybaveno tratovym souhlasem, na jehoz zméné se
y
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v soucinnosti podileji oba vyprav¢i sousednich stanic, s Uplnou blokovou podminkou
zavadénou pfi odjezdu na trat. Tratovy tsek je rozdélen osmi oddilovymi navéstidly AB do

deviti tratovych oddili v obou smérech. (1), (2)

Tratovy tsek je soucasti integrovanych dopravnich systémti IREDO a VYDIS.

1.4  Charakteristika silni¢niho useku Pardubice — Prelouc

Pti omezeni Zelezni¢niho provozu z divodt vyluky tratové koleje dochazi k nahrazeni
jizd vlaka nahradni autobusovou dopravou, proto je nezbytné popsat i pozemni komunikace
mezi dopravnami, které tento usek ohranicuji. Trasa nahradni autobusové dopravy je vedena

po pozemnich komunikacich, uvedenych v Tab. 4.

Tab. 4 Prehled silni¢nich useku

Cislo PK z Do
1/36, 1/37, 1/12 Pardubice hl. n. Pardubice - Svitkov
111/32221 Pardubice - Svitkov Opocinek
1/2 Opocinek Prelou¢

Zdroj: Autorka na podkladé (3)

Trasa je vedena po komunikacich se silnym dopravnim provozem. Zvlasté ve Spickach
dochazi k prodlouzeni jizdni doby. Autobus jedouci za vlak musi obslouzit vSechny
zelezni¢ni zastavky na pozadovaném useku, jako nejedouci vlak. Trasa NAD je v mapé na

Obr. 1 zvyraznéna modie a Zelezni¢ni trat’ ernou pierusovanou ¢arou.
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Obr. 1 Trasa vedené NAD Pardubice hl. n. — Prelou¢
Zdroj: Autorka na podkladé (7)
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Jizdni doba

Jeji délka je ovlivnéna piedevsim rychlosti daného dopravniho prostiedku a dal§imi

omezenimi:

e piekondvanou vzdalenosti,

e velikosti intenzit pfepravnich proudi na pouzitych silni¢nich usecich v obdobi
dopravnich Spicek, tyto okolnosti, 1ze jen caste¢né ovlivnit (vedeni dopravy
po jinych PK, zjednosmérnit zatizené tseky),

e konstrukénimi vlastnostmi vozidla,

e omezenimi dané legislativou (napf. dodrzeni rychlosti 50 km/h v obci),

e pobytem na zastavkach,

e poctem zastavek,

e prirdzek na rozjezd a brzdéni ze zastavek.

L .
tj = o 60 [min] 1)
kde:

tj doba jizdy [min]

L vzddlenost [km]

(2 technicka rychlost [km/h]

Po dosazeni do vzorce ¢. (1) vypada vypocet nasledovné:

t: =2 .60 = 35min
J 36

Technickou rychlost jizdy NAD a vzdalenost, autorka stanovila experimentalnim
meéfenim. S vyuzitim vlastniho osobniho automobilu simulovala jizdu NAD po trase uvedené

v Tab. 4. Vzdalenost mezi Pardubic hl. n. — Pieloude ¢ini 21 km.

Jizdni doba NAD na stanovené trase je spocitana dle vztahu 1 a ¢inni 35 min.

Piestupni doba

Je Casovy interval, ktery zac¢ind ve chvili, kdy cestujici za¢ne vystupovat z dopravniho

prostiedku prvniho spoje a kon¢i po nastupu do spoje druhého.
Délka ptrestupni doby zalezi na tom, zda jsou ¢i nejsou piestupni spoje koordinovany

a dale na velikosti jednotlivych slozek pfestupni doby. Pro zvySeni kvality pfestupl je zde
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snaha o minimalizaci jejiho trvani. Pokud dochazi v prestupnim uzlu k jeji koordinaci tak se

minimalni pfestupni doba spocita podle vztahu 2.

TE™™ = tugse + tav + tnast + Lrezer [min] 2)

kde:

TI;'”'” minimdlni prestupni doba /min]

toyst doba potrebna na vystup z prvaiho dopravniho prostredku fmin]

tay doba potrebnad na presun mezi dopravnimi prostiedky (vlak - NAD) /min/
thast doba potrebna na nastup do druhého dopravniho prostredku [min]

trezer  Casovd rezerva /minj

Pfi ptestupu z vlaku na autobus (nebo opa¢né) v piestupnich uzlech je nutné hodnotu

jizdni doby navysit jesté o dobu potiebnou na piestup.

Tab. 5 Piestupni doba

Pardubice hl. n. - nastupisté Pielou¢ - nastupisté

l. . [l V. l. . . | IVv.
vzdalenost stanovisté NAD [m] | 50 70 90 110 | 30 35 40 | 104
tay [S] 36 51 65 79 22 25 29 75

togst/nast [S] Viak 60 | 60 | 60 | 60 | 60 | 60 | 60 | 60
tnast/mase [S] autobus 90 [ 90 | 90 | 90 ] 90 | 90 | 90 | 90
trezer [S] 60 60 60 60 60 60 60 60

Tg”i” zaokrouhlena [min] 4 4,5 5 5 4 4 4 5

Zdroj: Autorka

Hodnota ptestupni doby je zavisla na dob¢ potfebné na piesun mezi misty zastaveni
pouzitych dopravnich prostfedkli, na dob& potfebné pro néastup a vystup cestujicich
Z konkrétniho dopravniho prostfedku. Velikost doby potfebné pro pfesun mezi dopravnimi
prostiedky tay je funkci vzdalenosti mezi stanovisttm NAD a konkrétnim nastupi$tém
arychlosti pfesunu. Pro definovéani rychlosti potfebné na pfesun byla urcena rychlost chlize
coz je 5 km/h dle Smérnice ¢. 104 Provozni intervaly a nasledna mezidobi. Vzdalenost je
uvedena v Tab. 5. Do doby potfebné na piestup je zapocitana ¢asova rezerva na vyrovnani
nepravidelnosti z pfekondvani vzdalenosti mezi stanovi§stém NAD a nastupistém vlaku napf.
OOSPO. Velikost doby t,;.xys je ovlivnéna druhem dopravniho prostiedku, konkrétné poctem

dveti. Z tohoto divodu je tato doba u autobusu stanovena na 90 s a u vlaku pouze na 60 s.
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Prestupni doba neni stanovena v Pardubicich a v Ptelouci pro nastupisté¢ La, Lb. Jednd se
0 kusa nastupiste, ktera se pro dané sméry nepouzivaji. Souhrnné hodnoty ptestupni doby jsou
zaneseny do Tab. 5.

Celkova doba potfebna na ptestup v prestupnich uzlech (Pardubice, Ptelouc)
a konkrétnim mistem stani dopravnich prosttedkii (vlak, autobus) je urcena ptestupni matici

Tab. 6

Tab. 6 Matice piestupnich dob

Stanice Pardubice

Naéstupists l. Il. . V.

T [min] 4 4,5 5 5

l. 4 8 8,5 9 9

= . 4 8 8,5 9 9
2

£ 1. 4 8 8,5 9 9

V. 5 9 9,5 10 10

Zdroj: Autorka

wewvr

U kombinace IV. néstupisté v Pardubicich 1 v Pfelouc¢i a III. nastupisté v Pardubicich a IV.

nastupisté v Prelouci (10 min).

1.5 Shrnuti kapitoly 1
V této uvodni kapitole je popsan feSeny tsek Pardubice — Prelouc, jak z pohledu
Zelezni¢ni dopravy, tak silni¢ni dopravy, ktera je vyuZivana pfi jizdach NAD v pribéhu
omezeni provozu na zelezni¢ni infrastruktufe.
Zelezniéni doprava:
e 13 km elektrifikovany tsek — stejnosmérna napajeci soustava,
e vybaveny modernim TZZ — trojznakovy, obousmérny AB-88,
e mezistanicni Usek je rozdélen 8§ oddilovymi navéstidly AB do 9 tratovych
oddilu,
e Vmezistanicnim tuseku se nachazeni 3 zastavky — Pardubice-Svitkov,

Pardubice-Opocinek, Valy u Prelouce
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e stanice Prelou¢ (5 koleji) i Pardubice (10 koleji) jsou vybaveny dostate¢nym

poctem dopravnich koleji,

e 0b¢ dveé stanice jsou vybaveny modernim SZZ — Pardubice — reléové
zabezpecovaci zatizeni Pfelou¢ — hybridni SZZ-ETB ovladané dalkové JOP

z CDP Praha.
Silni¢ni doprava:
e je vyuzivana jako alternativa pfi omezeni zelezni¢niho provozu v dobé konani
vyluk,
e délka trasy NAD je 21 km,
e prestupni doba (vybrana nejméné piihodnd) ¢ini 10 min,

e jizdni doba NAD je stanovena vypocétem a ¢ini 35 min.
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2 Organizace vlakové dopravy

Tato kapitola se zabyva skladbou a organizaci vlakové dopravy za normalnich

provoznich podminek. Vlakova doprava je na tamto tratovém useku organizovana dle

predpisu SZDC D 1.

2.1 Skladba vlaki
Tabulka 7 poskytuje cely dvaceti ¢tyf hodinovy pichled o vyuziti tratového tseku.

V dobé od 5:00 do 21:00 je tratovy Gsek vyuzivan pievazné vlaky osobni dopravy. V no¢nich

hodinach nastava utlum osobni dopravy, a sou¢asné zacina narust dopravy nakladni. Hodnoty

maxima jsou zvyraznény rizovou barvou a hodnoty minima modrou barvou.

Tab. 7 Celkovy pi‘ehled poctu vlaki GVD 2017

Hodina Lichy smér Sudy smér Celkem
Osobni Nakladni ) Osobni Nakladni )
0-2 3 9 12 0 10 10 22
2-4 0 11 11 1 12 13 24
4-6 4 4 8 9 8 17 25
6-8 13 4 17 15 2 17 34
8-10 11 4 15 14 3 17 32
10-12 9 8 17 10 11 21 38
12-14 10 7 17 12 3 15 32
14 - 16 14 3 17 12 3 15 32
16 - 18 16 4 20 11 6 17 37
18- 20 13 4 17 14 4 18 35
20 - 22 8 7 15 9 9 18 33
22 - 24 5 9 14 4 9 13 27
Celkem 106 74 180 111 80 191 371

Zdroj: Autorka na podkladé (5), (6)

Pro detailngjsi piehled o vyuziti tratového useku bylo 24 hodinové obdobi rozdéleno

do 12 intervall po 2 hodinach. Z celkového piehledu o poctu vlakl vyplyva, Ze osobni

doprava pievazuje nad dopravou nakladni, a to cca 60 % v obou smérech.
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2.1.1 Nakladni doprava
Nékladni vlaky nejsou vedeny v taktu. Maji stanoven svij jizdni fad se svoji Casovou
polohou. Ta, ale s ohledem na povahu nakladni dopravy neni striktné dodrZzovana a vlaky

jezdi bud’ s naskokem, nebo se zpozdénim.
9

Nakladni dopravu piedstavuji pfevazné tranzitni vlaky kategorie Nex a Pn. Rozvoz
mistni zatéze v atrak¢nich obvodech stanic je zajistovan manipula¢nimi vlaky. Celkovy pocet

vlaka v lichém sméru &¢ini 74 a v sudém sméru 80 za 24 hodin.

Nakladni doprava je na trati provozovana v tzv. dobé noc¢niho skoku. To obecné
znamena, 7€ S utlumem osobni dopravy ve vecernich a nocnich hodinach dochézi zaroven
K pozvolnému naristu poctu nakladnich vlakd. Zhodnot uvedenych vtab. 7 je tento
teoreticky vzor potvrzen skuteCnymi ¢isly. Hodnoty maxima v nakladni dopravé jsou v obou
smérech dosaZzeny mezi 2 a 4 hodinou, kdy je zaroven osobni doprava na svém minimu.

V sudém sméru ma nakladni doprava jest¢ jednu vyraznou Spic¢ku a to mezi 10 a 12
hodinou. Z grafu na obr. 2 Ize vysledovat, ze poté dochazi v nakladni dopravé ke zklidnéni
a naslednému poklesu, ktery pozvolné zacind rist po 16 hoding, aby vystoupal az ke svému

dennimu maximu.

Pardubice - Prelou¢ GVD 2017 - S

25
20
15

‘el UnUUWLnd

- 8-10 10-12 12-14 14-16 16-18 18-20 20-22 22- 24

W Osobni m Nakladni Celkem

Obr. 2 24hodinové rozloZeni dopravniho provozu sudy smér

Zdroj: Autorka na podkladé (5), (6)

Z grafu na obr. 3 je vidét, ze nakladni doprava v lichém sméru ma obdobné 24
hodinové rozlozeni intenzit pteprav, jako v sudém sméru. Pouze s tim rozdilem, ze zde neni
tak ostry dopoledni vrchol, a také k vecernimu nariistu dochazi az po 20 hoding, tedy pozdéji

nez ve smeéru sudém.
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Obr. 3 24hodinové rozloZeni dopravniho provozu lichy smér

Zdroj: Autorka na podkladé (5), (6)

2.1.2 Dalkova mezinarodni a vnitrostatni osobni doprava

V osobni dopravé prevladd mezinarodni a vnitrostatni dalkova doprava s cilovymi
destinacemi na Moravé, ve Slezsku a v piilehlych sousednich statech Ceské republiky. Osobni
dopravu na této trati provozuji jeden ,,statni“ (CD a. s.) a t¥i soukromi (Regiojet, Leo Express,
Arriva Express) dopravci. Regionalni osobni dopravu zajistuje pouze jeden dopravce, a to
Ceské drahy a.s. Rozsah poskytovanych spojil v regionalni dopravé je nizsi (17 part vlaka
Rx, Ex a 19 part osobnich vlakil) nez v dalkové osobni dopravé (70 para vlaki). Celkovy

ptrehled o poctu vlakii a dennim rozloZeni jednotlivych druhti vlaki je Ptiloze C.

RegioJet

Dopravce RegioJet provozuje celkem 14 pérﬁ expresnich vlakt, které Véechny
a Slovensku (Staré M¢ésto u Uherského Hradisté, Havifov, Navsi, KosSice, Bratlslava).
V lichém sméru v dobé od 06:00 do 15:00 a 20:00 az 23:00 je dodrzen 2 hodinovy takt.
V dobé¢ od 15:00 do 19:00 dochazi ke zkraceni doby taktu na 1 hodinu. V sudém sméru od
7:00 do 12:00 jezdi vlaky v hodinovém taktu, ktery je od 13:00 do 22:00 prodlouzen na
2 hodinovy tak. V obou smérech v obdobi ptepravnich Spicek jsou vedeny mimo jakykoliv

takt 3 pary spojti.

Leo Express

Dopravce Leo Espress provozuje celkem 9 part spoju z vychozi stanice Praha hl. n.
s cilovymi stanicemi (Star¢ Mésto u Uherského Hradisté, Bohumin, Karvina, KoSice).

V lichém sméru jsou spoje od 8:00 do 11:00 a od 15:00 do 18:00 vedeny v hodinovém taktu.
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Spoj s odjezdem z Prahy v 11:13 a ve 20:13 nejedou v zadném taktu. Pro sudy smér plati
v dobé od 6:00 do 09:00 a od 12:00 do 16:00 hodinovy takt. Posledni dva spoje s odjezdem
z Pardubic v 18:26 a 22:26 jsou vedeny opét mimo takt.

Arriva Express

Tento dopravce provozuje 2 pary spoju Vv relaci Praha hl. n. — Nitra. Jeden par spoju

jezdi pouze v sobotu a v nedéli a druhy par spoji od 01. 04. jezdi denné.
Ceské drahy a.s.

Euronight

V no¢nich hodinach je doprava zajistovana 3 pary vlakt, které jezdi zcela mimo
jakykoliv takt. Odjezd téchto vlaka z vychozich stanic je organizovan tak, aby se jizda vlaku
uskuteCnila v noc¢nich hodinach s pfijezdem do cilové stanice nasledujici den v rannich

hodinach. Tyto spoje jezdi v relacich Praha — Kosice, Praha — Humenné, Berlin — Budapest’.

Railjet

Ptes tratovy usek je vedeno celkem 8 part vlakd. V lichém sméru je zvolen
2 hodinovy takt s vyjimkou posledniho spoje, kde je takt zkracen na hodinovy. V sudém
sméru je také zvolen 2 hodinovy takt, ktery je u prvniho ranniho spoje prodlouZen na

4 hodinovy takt. Spoje jsou vedeny v relacich Praha — Graz, Praha — Brno.

Supercity

V lichém sméru jezdi 7 spojii a v sudém o jeden méng, tedy 6 v sudém sméru. Casova
poloha spojti v lichém sméru od 10:00 do 21:00 je zvolena s 2 hodinovym taktem a prvni spoj
jede mimo takt. V sudém sméru je nastaven od 07:00 do 22:00 také 2 hodinovy takt, pouze
s tim rozdilem, ze spoj v 13:29 nejede. Tyto vlaky zajist'uji spojeni mezi Chebem a Ostravou

a jeden par zajizdi do Kosic.

Eurocity

V sudém sméru je vedeno 9 spoji vlichém sméru 11 spoji. Dlivodem této
nerovnomeérnosti je neparovost dvou spojt, které jedou do Warszawy jako vlaky kategorie
EC, ale zpét jedou jako vlak kategorie IC. V ¢ase od 9 do 22 hodin v sudém sméru Vv relaci
Budapest’ — Praha zachovan 2 hodinovy takt s odjezdem z Pardubic v lichych hodinach.
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V lichém sméru od 6 do 19 hodin vlaky vedené v relaci Praha — Budapest ve
2 hodinovém taktu s odjezdem z Pardubic v sudou hodinu. Vlaky v relaci Praha — Warszawa

nejedou v zadném taku.

Intercity

V kategorii téchto vlakl jsou vedeny v sudém sméru Ctyfi spoje a v lichém jeden spoj.
Tato nerovnomeérnost je dand tim, ze v jednom sméru jsou vedeny jako vlak kategorie
Intercity a pro jizdu zpét jedou v jiné kategorii. Spoje jsou vedeny v relacich Praha — Opava,

Praha — Warszawa, Praha — Ostrava.

Expres

Opét je zde nerovnomérnost zplsobena ruznym vedenim kategorii Spoja. V sudém
sméru 18 spoji v lichém 16 spoji. V sudém sméru je od 07:00 do 10:00 a od 13:00 do 20:00
hodin zaveden hodinovy takt, ktery je pro dopoledni sedlo (od 10:00 do 13:00) prodlouzen na
2 hodinovy takt. Ostatni spoje jezdi mimo takt. V lichém sméru jezdi spoje v hodinovém
taktu, pouze v ranni spoj v sedm hodin je vynechan, a v ¢ase pozdé&jsi odpoledni $picky (od
14:00 do 17:00) je takt prodlouzen na 2 hodiny. Relace, na kterych jezdi, tyto vlaky jsou:
Praha — Brno, Praha — Bfeclav, Praha — Navsi, Praha — Vsetin, Praha — Bohumin, Praha —

Zilina.

Rychlik vyssi kvality a Expres — zastavujici v Prelouci

V sudém sméru od 05:00 do 22:00 je vedeno 15 vlaki Rx a 2 vlaky kategorie EXx.
U vlak Rx je zvolen hodinovy takt. Spoje v jedenact a ve dvacet hodin jsou vynechany
(odpoledni a vecerni sedlo). Vlaky kategorie Ex vhodné dopliuji pozadavek zvyseni pieprav
vranni Spice a zajisténi prepravni nabidky ve vecernim sedle. Na grafu intenzit pfeprav
(obr. 4) jsou zachyceny dvé $picky (ranni a odpoledni) a k nim dv¢ ptilehla sedla (dopoledni
a vecerni). Hodnoty maxima jsou dosazeny V obdobi ranni Spicky, ktera je charakterizovana
ostrym nastupem V kratkém casovém intervalu (4-6) a naslednym pozvolnym poklesem do
dopoledniho sedla (minimum, interval 10-12). Naproti tomu odpoledni Spicka je
charakterizovana dlouhou oblou kiivkou, ktera ve vecernich hodinach (20-22) dosahuje
minima a v naslednych no¢nich hodinach zanika.

V lichém sméru je situace obdobnd 14 vlakli Rx a 2 vlaky Ex. Takt je shodny se
smérem opacnym. RozloZeni intenzity pieprav, zachyceny grafem na obr. 5, mé vSak Uplné
jiny charakter nez u sméru sudého. Je zde jen jedna Spicka, kterd méa dlouhy tadhly nastup

(intervaly 6-8, 8-10) v rannich hodinach, zplo§tély a dlouhy vrchol (rozmezi od 10 do
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22 hodiny) uprostted dne a nasledny pozvolny pokles ve vecernich hodinach, ktery zanika

V jednu hodinu nasledujiciho dne.

Regionalni doprava Pardubice - Prelouc 2017

5
4
3
2

: 1 B a

- 810 10-12 12 14 14 - 16 16 - 18 18 - 20 20 - 22 22-24

BRx mOs mEx
Obr. 4 Regionalni doprava Pardubice — Pfeloud
Zdroj: Autorka na podkladé (4),(5)
2.1.3 Regionalni osobni doprava

Je zajistovana vlaky Os. Osobni vlaky zastavuji na vSech zastavkach v tseku
Pardubice — Pielou¢ bud’ pravidelng, nebo na znameni. Dopravni obsluha stanice Pielouc je
navic zajiStovana vlaky kategorie Rx, které béhem celého dne slouZi pfimym cestujicim
v relacich Pardubice — Pielou¢, Pielou¢ — Kolin. Nad rdmec téchto pravidelnych spoji
zastavuje ve stanici Pielou¢ v lichém sméru 0:54, 22:13 hodin a v sudém sméru ve 22:43
hodin i vlak kategorie Ex.

V sudém sméru dosahuji pocty spojii svého maxima Vranni Spice V ¢asovém
intervalu 4-6 hodin. V nasledujicich hodinach dochézi k pozvolnému poklesu, az hodnoty
dosdhnou svého minima. Od dvanacté hodiny nastupuje odpoledni Spicka, kterd je vyrazna
svym oblym, tahlym pribéhem az do dvaadvacaté hodiny, kde dochazi k poklesu a po dvacaté
¢tvrté hoding jejimu zéniku.

V lichém sméru ranni Spicka nemé takovy ostry nastup, jako ve sméru opacném.
Po dosazeni svého maxima (Casovy interval 6 — 8) dochazi k ostrému padu do dopoledniho
sedla, kde dosahuje svého minima (V éasovych intervalech 8 — 10 a 10 — 12). V odpoledni
dvacaté hodin€) ve vecernich hodinach. Pribéh intenzity provozu v regionalni dopravé je

zachycen na grafech obr. 4 a 5.
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Regiondlni dopravu zajistuje celkem 19 parti osobnich vlakl, které jsou vedeny

Vv relacich:
e Pardubice — Kolin,
e Pardubice — Praha Masarykovo nadrazi,
e Pardubice — Prachovice,
e Ceska Tiebovéa — Kolin,

e Ceska Tiebova — Praha Masarykovo nadrazi.

Regionalni doprava Prelouc - Pardubice 2017

o, N W b

§ |]-llllt11

0-2 - 8-10 10-12 12-14 14-16 16-18 18-20 20-22 22-24

HEx mRx mOS

Obr. 5 Regionalni doprava Pielou¢ — Pardubice

Zdroj: Autorka na podkladé (4),(5)

2.2  Jizdni doby

Jizdni doba je casovy usek potrebny k tomu, aby viak projel vzdailenost mezi dvema
dopravnami nebo misty na Siré trati, kde zastavuje nebo se r0zjizdi (zastavkami osobnich
vilakit), pripadné mezi kombinaci téchto mist a dopraven. (11)

Jizdni doba je uvedena v tabelarnim JR konkrétniho vlaku. Jeji velikost je ovlivnéna
délkou pojizdéného useku (vzdalenosti), pfipustnou tratovou rychlosti, zptisobem jizdy vlaku
(zastavujici, projizdgjici), parametry konkrétniho vlaku (hmotnost, délka, zplsob brzdéni).
Velikost jizdni doby (coz je doba obsazeni tratového tiseku) ma pfimy vliv na vypocet
a stanoveni kapacity tratového useku.

Velké ¢asové rozpéti (5,5 — 17 min) jizdnich dob v tab. 5 je zptisobenou heterogenitou

vlaka.
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Tab. 8 Prehled rozmezi jizdnich dob dle kategorie vlaku

Druh vlaku Smer
Pardubice — Pielou¢ (S) [min] | Prelou¢ — Pardubice (L) [min]
Euronight 8-10 6-8
Railjet 7 6
£ o Supercity 7,5 7
23 Eurocity 75-8 6
Z 5y Intercity 7-175 7
= Express 6,5-8,5 55-75
R 8 8
Os 13 13
I Nex 75-135 7-13,5
° <
= < Pn 10 - 15 9,5-14,5
Z Mn 13; 16,5 16; 17

Zdroj: Autorka na podkladé (5),(6)

2.3  Organizace vyluk

Tato kapitola se zabyva organizovanim drazni dopravy pfi jejim omezeni.

23.1 Pravni ramec

Omezeni provozovani drazni dopravy vlastnikem drédhy resp. pro provozovatele drahy
vychazi ze zédkona €. 266/1994 Sb., o drahach Vv platném znéni a vyhlaSky ¢. 173/1995 Sb.,
kterou se vydava dopravni fad drah. Jako zékladni vnitini pfedpis pro provozovani drahy
vydala SZDC predpis D 1 Dopravni a navéstni piedpis, ktery stanovuje pravidla pro
organizovani jizd drdZnich vozidel. Pro ustanoveni a zajiSténi podminek, které vznikaji
z omezeni provozovani drahy a drazni dopravy vydala SZDC s. o. vnitini predpis D 7/2
a Metodicky pokyn pro planovani, konstrukci

Organizovani vylukovych c¢innosti

a zvefejnovani vylukovych nakresnych jizdnich fadi.

2.3.2 Z:akladni pojmy a jejich definice
Pro danou problematiku je dobré uvést definice zakladnich pojmu, které jsou v praci
pouzivany. Definice jsou pievzaty z vnitiniho predpisu SZDC D 7/2.

Vyluka je uprava zpiisobu dopravniho a provozniho pouziti zarizeni dopravni cesty,

vyzadujici prijeti zvlastnich technologickych a technickych opatreni, pri které dochazi

K omezeni provozovani drahy a pripadné i k omezeni provozovani drazni dopravy.
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Wylukovy rozkaz je dokument urcujici podminky pro vylouceni prislusného zarizeni
dopravni cesty a v pripadé potieby obsahujici konkrétni opatieni k provedeni predpokladané
wluky. Vylukovy rozkaz je urcen pro organizovani provozovani drahy a drazni dopravy
po dobu konani vyluky s uvedenim pripadnych opatreni nutnych k prijeti pred zahajenim
realizace vyluky a po ukonceni vyluky.

Vylukovy ndakresny jizdni iad je nakresny jizdni rad zkonstruovany pro danou vyluku
S ohledem na omezeni provozovani drazni dopravy po dobu realizace vyluky.

Nahradni doprava je nahrazeni zeleznicni osobni dopravy jinym dopravnim
prostiedkem po dobu konadni vyluky, popr. po dobu platnosti opatieni dopravce, které je
uvedeno ve vylukovém rozkazu.

Zmocnéni je dokument vydavany reditelem Odboru operativniho Fizeni a vyluk (ddle

jen O 11), ktery povoluje konani vyluk v néem uvedenych.(13)

2.3.3 Dokumenty potirebné k zahajeni vyluky

Podle rozsahu praci a ¢asové narocnosti vyluky je zpracovan vylukovy rozkaz (dale
jen VR). Zde jsou tesena jednotlivda omezeni vznikla vylukovymi pracemi napi. odklonéni
vlakové dopravy, nahrazeni osobni dopravy NAD, umisténi zastavek NAD, obraty souprav,

opatfeni pro nakladni pfepravu atd.

Pro konkrétni isek dotéeny vylukou je zpracovan a vydan vylukovy ndkresny jizdni
tad (dale jen VNIJR). Za jeho zpracovani a vydani je zodpovédna SZDC. VNIR slouzi pro
posouzeni kapacity dotéeného vyloucen¢ho useku a déle jako navod pro zaméstnance
zG&astnénych na fizeni a organizovani vlakové dopravy. Konstrukce VNIR vychazi
z nakresného jizdniho ftadu, kde dochazi k Gpravé casovych poloh vlakd, které maji
ptidélenou kapacitu drahy.

Pro konkrétni vyluku je nejpozdéji do stfedy 15 hodin predchazejiciho tydne pied
vlastnim zahajenim vyluky vydano Zmocnéni, které musi obsahovat:

e kontakt na zpracovatele,

e rozdélovnik,

e (islo vylukového rozkazu,
e datum a ¢as konani vyluky,
e misto a rozsah vyluky,

e 1cel vyluky,

e jméno a piijmeni Odpoveédného zastupce objednavatele vyluky (dale jen OZOV),
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e zmocnéni piislugného feditele OR,
e podpis feditele O 11.

Zmocnéni konkrétné stanovuje rozsah praci, dobu a misto konani vyluky. Uvadi

jméno a kontakt na OZOV, ktery bude davat povoleni k zah4jeni vyluky.

2.3.4 Vlastni organizace jizd vlaka pri vyluce trat'ové koleje

Jizda vlaki je realizovana po jedné obousmérné pojizdéné tratové koleji. Vlaky jezdi
Vv mezistani¢nim useku, ktery je rozdélen navéstidly AB na trat'ové oddily. K zabezpeceni jizd
vlakll je na tratovém useku instalovano obousmémé TZZ AB. Zména sméru jizdy vlaki je

zabezpecCena zménou trat'ového souhlasu.

Jizda vlaki osobni dopravy je nahrazena v useku, kde probihd omezeni drazniho
provozu nahradni dopravou. Zelezni¢ni dopravce je sezndmen s omezenim provozu vcas, aby

si mohl objednat ND u dopravce poskytujici autobusovou dopravu.

2.4 Shrnuti kapitoly 2

V této kapitole je popsana organizace vlakové dopravy za bez vylukového
I vylukového stavu na feSeném tratovém tseku.

Tratovy usek vykazuje nerovnomérné rozlozeni dopravy za celych 24 hodin.
V celkovém rozlozeni poctu vlaki v Tab. 7 lze vysledovat 1 dopravni Spicku, konkrétné
v ¢asovém intervalu 10 — 12 hodin a sedlo v ¢asovém intervalu 0 — 2 hodiny.

Nékladni doprava je provozovana v obdobi no¢niho skoku a jeji podil na celkovém
prepravnim zatizeni tratového useku ¢ini 42 %.

Dalkova mezinarodni a vnitrostatni osobni doprava se podili vice jak 76 % po¢tu spoju
na celkové osobni doprave.

Regionalni osobni doprava je zajistovana 19 pary Os vlakl v obou smérech. Osobni
vlaky zastavuji na vSech zastavkach v tseku Pardubice — Pielou¢ bud’ pravidelné, nebo na
znameni. Dopravni obsluha stanice Pielou€ je navic zajiStovéna vlaky kategorie Rx — 15 part
spoju v obou smérech, které béhem celého dne slouzi piimym cestujicim v relacich Pardubice
— Preloug, Prelou¢ — Kolin. Nad ramec téchto pravidelnych spojt zastavuji ve stanici Prelouc
V lichém sméru 2 spoje a v sudém sméru 1 spoj vlaku kategorie Ex.

Jizdni doba vlakti ma velké ¢asové rozpéti (5,5 — 17 min).

Za vyluky je jizda vlakli organizovéna v mezistani¢nim useku po jedné obousmérné

pojizdéné koleji, vybavené obousmérnym TZZ - AB. Vlaky Os jsou nahrazeny NAD.
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3 Analyza kapacity trat'ového tuseku

Tato kapitola se zabyva zhodnocenim kapacity dan¢ho tratového tseku za bézného
provozniho stavu.

Tratovy usek je dvojkolejny a kazdéa tratova kolej je pojizdéna jednosmérné. Jako
vstupni data jsou brany udaje o po¢tu vlaku a ¢asovych polohach vlakid z GVD 2016/2017.
Vypocet kapacity tratového tiseku byl proveden na zakladé metodiky predpisu SZDC (CD)
D24 (dale jen D24). Pro urceni a ohodnoceni kapacity tratového useku jsou vypocitany tfi

charakteristiky: praktickd propustnost, stupeil obsazeni a koeficient praktické propustnosti.
Postup vypoctu:
e stanoveni celkového ¢asu obsazeni mezistani¢niho tseku,
e stanoveni celkového ¢asu mezer,
e urceni prumérného ¢asu mezer pfipadajici na jeden vlak,
e urceni prumérného Casu obsazeni pripadajici na jeden vlak,
e porovnani primérného ¢asu mezer s pozadovanym zaloznim casem,
e Vvlastni vypocet propustné vykonosti,
e vypocet stupné obsazeni a koeficientu vyuziti praktické propustnosti.
V nésledujicich kapitolach jsou pro ilustraci provedeny vypolty konkrétné pro prvni

sloupec Tab. 9. Jednotlivé vypocitané veli¢iny jsou nasledné agregovany do Tab. 9.

3.1 Celkovy ¢as obsazeni

V piipad¢ jednosmérné pojizdénych tratovych koleji je tato hodnota urcena souctem
jednotlivych naslednych mezidobi za vSechny vlaky N jedouci v celkovém vypocetnim
obdobi T. Pocet vSech vlakii N je urcen rozsahem dopravy pro kazdou tratovou kolej zv1ast'.

Pocty vlaki jsou uvedeny v Ptiloze C.

Nasledné mezidobi

Je nejkratsi mezi odjezdem (prijezdem) prvniho viaku ze stanice (nebo odbocky)
a odjezdem (nebo priijezdem) druhého viaku z téze stanice (nebo odbocky) po téze tratové
koleji do téhoz prostorovéeho oddilu pri dodrzeni pravidelnych jizdnich dob a predepsanych
pobytit (14).
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Nasledné¢ mezidobi je uréeno do nejbliz§i dopravny, kterd umoziuje kiizovani nebo
ptredjeti vlakt. Velikost nasledného mezidobi je zavisla na:
e instalovaném TZZ a SZZ,
e technickych parametrech a rychlosti vlaku,
e charakteru provazeni vlakl (zastavujici, projizdéjici),
e poctu prostorovych oddili v daném useku,
e délce a poctu dopravnich koleji v ohranicujicich dopravnach.

Na trati vybavené trojznakovym automatickym blokem je jizda naslednych vlakt

organizovana na tfi volné prostorové oddily. Technologie jizdy je zobrazena na Obr. 6.

lodd loda loda lodd

z z c c 4
I—.—D— I—ﬁ
i z 7 ¢ 4
Lod]

Obr. 6 Jizda vlaki na trojznakovém automatickém bloku

Zdroj: Autorka na podkladé (14)

Pti jizdé po jednosmérné pojizdéné koleji mohou nastat tii pfipady moznosti jizd
vlaku:

e jizda dvou stejné rychlych vlaki,
e jizda pomalého vlaku za rychlej$im,
e jizda rychlejSiho vlaku za pomalym.

Stanoveni hodnot nasledného mezidobi je pak nutné pro kazdou vyse popsanou Situaci
vypocitat samostatné. Rychlost vlakid ovliviiuje zasadné velikost nasledného mezidobi, které
ma eliminovat vyskyt zbyte¢ného zdrzeni vlaku u oddilového nebo vjezdového néavéstidla
v pfedni dopravné nebo u omezujiciho tratového oddilu, zvlasté v ptipadé rychlejsiho vlaku

za pomalym.
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Hodnoty nasledného mezidobi byly stanoveny dle tabulky nasledného mezidobi pro
ptisluiny mezistaniéni usek a konkrétni smér jizdy vlaki dostupné na portalu SZDC. Ostatni
hodnoty, které tabulkou nejsou stanoveny, jsou vypoéitany dle Smérnice SZDC ¢&. 104
Provozni intervaly a nasledna mezidobi. Celkova doba obsazeni je tedy urcena souctem vSech

dil¢ich naslednych mezidobich pro kazdou tratovou kole zv1ast.

3.2 Stanoveni celkového ¢asu mezer

Je uréen vztahem ¢. 3:

Tmez = T — (Tops + Tsear + Toyr) [min] (3)
kde:

Tmez celkova doba mezery [min]

T vypocetni doba [min]

Tobs  celkovad doba obsazeni mezistanic¢niho useku viaky /minj(9).
Tsea1  celkova doba stilych manipulaci /min]

Ty celkova doba vylouceni zarizeni z provozu [min/

Po dosazeni do vztahu €. 3, vysledek vypoctu vypada takto:

Tmey = 1440 — 735 = 705 min

3.3  Urd¢eni primérného ¢asu mezer pripadajici na jeden vlak

Primérny ¢as mezer ptipadajici na jeden vlak je dan vztahem ¢. 4:

_ Tmez

tmez =~ [ min/vlak ] 4)

kde:

tmez prumérna doba mezery [min/vlak/
Tmez celkova doba mezery [minj

N celkovy pocet viakii Nlak]

Hodnota primérné mezery tye; je vypocitana, jako podil celkové doby mezery Ty,
a celkového poctu vlaka N. Po dosazeni konkrétnich hodnot do vztahu €. 4, vypocet vypada

nasledovné:
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5
tmez = Tgg = 3916 = 3,92 min

3.4  Urc¢eni priumérného ¢asu obsazeni pripadajici na jeden vlak

Je uréeno vztahem ¢&. 5:

tobs =~ [ min/vlak ] (5)

Kde:

tops priumernd doba obsazeni [min/vlak/
T,ps celkova doba obsazeni /min]

N celkovy pocet viakii Nlak]

Hodnota priimérné doby obsazeni tops je vypoctena dle metodiky smérnice D 24. Pro
jednosmérné pojizdéné koleje je to hodnota primérného nasledného mezidobi, které je urceno
jako podil souctu jednotlivych naslednych mezidobi a celkového poctu vlaka ve stanoveném
vypocetnim obdobi. Pro konkrétni hodnoty vypocet mé tuto podobu:

735

tobs = ﬁ = 4,08 min

3.5 Porovnani priimérného ¢asu mezer s pozadovanym zaloZnim ¢asem
Minimalni délka pozadovaného zalozniho Casu z je stanovena smérnici D 24. Hodnota
zalozniho Casu je zéavisla na velikosti primérného €asu obsazeni ¢, a stavebné technickému

vybaveni dopravniho zafizeni.

tmes = Z [ min] (6)

Kde:

tmez prumérna doba mezery [min/vlak/

z pozadovany zdlozni ¢as/minj

Smérnice D 24 pozaduje dodrzeni podminky, ktera tika, aby zalozni cas z, byl mensi
nebo roven skutecné prumérné dobé mezery tme;. Vztah €. 6 je matematickym vyjadienim této

slovni podminky. Tato podminka je dodrzena. Doba pozadovaného zéalozniho ¢asu z ¢ini
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3,1 min, a je zvolena ze sloupce B (ktery specifikuje tratovy usek) a vypocitané primérné

doby obsazeni ty,s. Tabulka je obsahem Piilohy B.

3.6  Vlastni vypocet praktické propustnosti
Prakticka propustnost daného zafizeni nebo prvku za obdobi T (vypocitana se zfetelem
K potfebné zaloze a vyjadiujici maximalni pocet vlaki, pro néz plati tons) je Stanovena dle

vztahu ¢. 7.

n = T— (T topr+Y tsar)

vlak/Cas 7

tobsttdod+iruz [ ] ( )

kde:

n prakticka propustnost [viaky/cas]

T vypocetni doba [min]

t celkovy cas, po niz je zarizeni v dobé T vylouceno z provozu pro predepsané

prohlidky, opravy a udrzbu [min]
twas  Celkova doba stalych manipulaci, po nichz jsou dana zarizeni nebo prvek
obsazeny v case T jinymi ukony, nez pro které je zjistovana propustnost /min/
tons  Casovd norma (technologicky cas) obsazeni daného provozniho zarizeni nebo
prvku jednim viakem (tj. viak s priimérnou dobou obsazeni), v nichz je pocitana propustnost
towd  prumérna doba pripadajici na jeden viak [min]
Sklada se:
a) zdoby o kterou je nutné prodlouzit dobu obsazeni daného provozniho

zarizeni (prvku) proto, ze jeho uvolnéni zabranuje obsazeni dalsiho
provozniho zarizeni (prvku),
b) zdoby na vyrovnani zpozdeéni z nepravidelnosti a poruch ve vlakové
doprave,
t.s  prumérna doba z celkové doby pravdepodobného vzdjemného ruseni jizd,
vznikajicitho v mistech mozného ohrozZeni z diuvodu nemozZnosti soucasnych jizd na daném
zarizeni nebo prvku, pripadajici na jeden viak [min]. Doba t,.; vznikd tedy na zjistovaném

zarizeni (prvku).
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Casy taod @ tus je obtizné vypocitat ¢i stanovit. Dosud nejrozsirenéjsi zpiisob jejich
urcent jsou doporuceni opirajici se o empiricky ziskané hodnoty.
Pri vypoctu propustnosti tratovych koleji se nahrazuji uvedené casy hodnotu mezery

tmez (ll)
tmez = tagoa + trus [min] (8)

Pro stanoveni kapacity na feSeném tratovém useku jsou zvolena dvé celkova
vypocetni obdobi T. Pro vyhodnoceni celkové denni kapacity zvolené 24 hodinové (1 440
min) obdobi. Pro zjisténi kapacity v obdobi modelované vyluky je zvolen ¢as od 12:00 do
18:00 (6 hodin = 360 min). Hodnota 2t je nulova, protoze v tomto mezistani¢nim tseku
nenastavaji situace, které by tuto hodnotu ovlivnily. Hodnota 3t je pro tuto praci

zanedbana. Pro konkrétni ptiklad vypocet vypada nasledovné:

1440 1440

n=4,08+3,92— 3 = 180 viaku

3.7 Vypocet stupné obsazeni
Stupeni obsazeni udava Casové zatiZzeni zafizeni, dle kterého lze ohodnotit sledované

zafizeni, jako nedostatecné zatiZené, dostateCné zatiZzené nebo pretizené.

S, <0,5 zafizeni je nedostatecné obsazené
0,5<S5,<0,67 zafizeni dosahuje dostatecného provozniho zatizeni
S0 > 0,67 zafizeni je pretizené.

Vypocita se jako podil celkové doby obsazeni a celkového vypocetni ho obdobi.

Tobs
S, = - 9
° T- (Z ty—2 tstél) ] ®)

kde:

So celkova doba obsazeni mezistanicniho useku viaky, vypocitana jako soucet
vSech jizdnich dob /[min]

Tobs  celkovda doba obsazeni mezistanicniho useku vilaky, vypocitana jako soucet
vSech jizdnich dob /[min]

T vypocetni doba [min]
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toy celkovy cas, po niz je zarizeni v dobe T vylouceno z provozu pro predepsané
prohlidky, opravy a udrzbu [min]

() Celkova doba stalych manipulaci, po nichz jsou dana zarizeni nebo prvek
obsazeny v case T jinymi uikony, nez pro které je zjistovana propustnost [minj(11).

V konkrétnich Cislech je vysledek po dosazeni nasledujici:

3.8 Vypocet koeficientu vyuziti praktické propustnosti
Koeficient vyuziti praktické propustnosti je vyjadien pomérem mezi celkovym poctem

vlakii N a vypoctenou praktickou propustnosti n.

N
Kprakt = P 100 [%] (10)
kde:
Korakt koeficient vyuziti praktické propustnosti
N celkovy pocet viaku

n prakticka propustnost fvlaky/cas ] (10).
Vypocet koeficientu praktické propustnosti se provede dle vztahu ¢. 10. Po

dosazeni hodnot vypocet vypada nasledovné:

180
Kprake = Tgg - 100 =1.100 = 100%

Praktickd propustna vykonost byla spocitdna samostatné pro kazdou tratovou kole;.
Vypocitané hodnoty praktické propustnosti za 24 hodin jsou pro obé koleje shodné. Z hodnot
stupn€ obsazeni S, vyplyva, Ze se jedna o stfedné zatizeny GVD. Tyto hodnoty jsou zkresleny
zvolenym vypodetnim obdobim, za které je zafizeni sledovano. Cim del§i vypocetni obdobi
tim nizS$ich hodnot je dosazeno vzhledem k celkovému 24hodinovému nerovnomérnému
rozlozeni ptepravniho provozu. Vérohodnégjsi vypovidajici hodnotu o posuzovaném zatizeni
ma koeficient praktické propustnosti. Hodnoty Kyra dosaZzené na obou kolejich odpovidaji
hodnotam praktické propustnosti n. Dil¢i vysledky jsou shrnuty do celkového piehledu za obé

trat'ové koleje a obé vypocetni obdobi v Tab. 9.
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Tab. 9 Piehled vypocti kapacity tratového tiseku

1TK (L) 2 TK (S) 1TK (L) 2 TK (S)

T [min] 1440 1440 360 360
N [vlak] 180 191 51 47
Tobs [Min] 735 745 182 189
Tmez [Min 705 695 178 171

tops [MiN] 4,08 3,9 3,5 4,02

tmez [MiN] 3,92 3,64 3,49 3,64
n [vlak/Cas] 180 191 52 47

So[-] 0,51 0,52 0,51 0,53

K prakt [%] 100 100 98 100

Zdroj: Autorka

Z porovnani vypocitanych hodnot praktické propustnosti a skute¢ného celkového
poctu vlakt plyne, Ze zde jiz neni prostor pro navySeni poctu vlaki na kazdé tratové koleji.
Ze zjisténych hodnot se da predpokladat, ze pii vyluce 1 TK a pfi zachovani stejného rozsahu
dopravy dojde k pietizeni zatizeni. Z celkového poétu vlaku je ziejmé, Ze bude tieba piijmout
opatieni, kterd zredukuji pocet provazenych vlakl v tratovém useku.

Pii vyluce 1 TK na vicekolejnych tratich, dojde obecné ke snizeni poctu tratovych
koleji a zaroven se zvysi pocet vlakli ur€enych k provezeni pies omezujici usek. S naristem
poctu vlakli, ale zaroven roste celkovd doba obsazeni, kterd vede ke sniZeni propustné
vykonnosti tratového useku. Z toho to divodu je potfeba piijmout opatfeni, kterda omezi
negativni dopad na dodrzeni kvalitativnich pozadavki JR. Zvlasté cestujici v osobni vefejné
dopravé jsou velmi citlivi na vznikla omezeni (nartist pozadované ¢asové narocnosti piepravy,
zména dopravniho prostedku, atd.)

Mozna opateni vedouci k poklesu celkové doby obsazeni:

e vedeni nadkladni dopravy po odklonové trase,

e ndkladni dopravu provazet v no¢nich hodinach (osobni doprava je v utlumu), pokud
nejde o neptetrzitou vyluku,

e odreknuti spoje, vydani zakazu nakladky (ZAN) pro obdobi vyluk,

e osobni dopravu provézt po odklonové trase s naslednou Gpravou JR a vydanim
vylukového jizdniho tadu,

e nahrazeni spojii v osobni dopravé NAD,

e navysit propustnost tratového useku svazkovanim vlakd,
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e pii dlouhodobych nepfetrzitych vylukdch v dlouhém tratovém tuseku navrhnout

stavebn¢ — technologickou zménu organizace provozu (vyhybna).

3.9 Shrnuti kapitoly 3
Pro stanoveni vytizeni Setfeného tratového useku dopravnim provozem za bez
vylukového stavu byly stanoveny tii charakteristiky — praktickd propustnost n, stupen

obsazeni S, a koeficient praktické propustnosti Kprak.

Z provedenych analytickych vypocti pro obé zvolena vypocetni obdobi — 1440 min
a 360 min vyplyva, Ze jde o tratovy usek, ktery dle stupné obsazeni S, (rozsah 0,51 — 0,53),
vykazuje dostate¢né provozni zatizeni. Zjist€na prakticka propustnost n neposkytuje prostor
pro dalSi navySeni poctu vlakd a tomu odpovida i koeficient praktické propustnosti Kprak,
ktery je ve tiech piipadech 100 % a v jednom 98 %.

Ze zjisténych charakteristiky 1ze predikovat stav zafizeni, ktery nastane pii vyluce
jedné tratové koleje a pii zachovani stejného rozsahu dopravy. U zafizeni (tratové koleje)
dojde k jeho nadmérnému pouziti, které povede k jeho pietizeni. Z celkového poctu vlaku je
ziejmé, ze bude tfeba pfijmout opatfeni, kterd zredukuji pocet provazenych vlaki v tratovém

useku.

—42 -



4 Navrhova ¢ast
Pti modelovani dopravy v rdmci navrhovych variant organizace dopravniho provozu pfi

vyluce jedné tratové koleje v Setfeném tratovém useku jsou obecné uvazovany tyto

skutecnosti:
e co nejvice vyuzivat technologii jizdy vlaki ve svazcich,

e nakladni vlaky jsou odklonény po jiné vhodné trase nebo jejich jizda je planovéana na
obdobi, kdy neprobihd omezeni provozu.

Pro porovnani a vyhodnoceni navrzenych variant, jsou autorkou stanoveny jednotné

podminky, které se tykaji Casového vymezeni Setfeného useku. Vypocty jsou vztazeny

k obdobi od 12:00 do 18:00 hodin.

Jizda vlaki ve svazku

Tato technologie umoziuje efektivné vyuzit dobu obsazeni tratového tseku. To vede
k dosazeni vys§iho poctu provezenych vlaki pies omezeny usek, nez v ptipadech kdyby
dochazelo k Castéjsi zméné¢ sméru jizdy vlakli. Tato technologie je zvlast¢ vyhodna
Vv mezistani¢nich tsecich, které jsou rozdéleny do vétsiho poctu tratovych oddild. Teoreticky
je mozné, aby V kazdém oddilu byl jeden vlak. V redlnych podminkéch je nutné zachovat,
z divodu plynulé jizdy kolejovych vozidel (sniZovani rychlosti), alespoii dva oddily pied

vlakem volné.

MozZné varianty cest cestujiciho

1. Tranzitni — vychozi a cilova stanice jsou pfed a za vylouCenym uUsekem.
Casova ztrata se bude rovnat velikosti zpozdéni na odjezdu vlaku ze stanice,
ktera je cilovou stanici pro NAD.

2. Vychozi stanice je mimo omezeny usek a cilové stanice jsou Pardubice nebo
Ptelouc. Cestujici v téchto ptipadech do omezujiciho tseku nevstoupi, svoji
Jizdu ukon¢i pfed omezujicim tisekem. Zde je €asova ztrata nulova.

3. Vychozi stanice jsou Pardubice nebo Pfelou¢ a cilova stanice je mimo
omezujici usek. Velikost ¢asové ztraty je rovna velikosti zpozdéni osobniho

vlaku na odjezdu z téchto stanic.
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4. Vychozi stanice Pardubice, cilova Pieloud. Casova ztrata vznikla cestujicimu
je rovna rozdilu ¢asti mezi pifjezdem NAD a piijezdem vlaku dle JR. V tomto
5. Vychozi stanice Ptelouc, cilovd Pardubice. Zde je Casova ztrata vznikla
cestujicimu rovna rozdilu ¢asti mezi piijezdem NAD a piijezdem vlaku dle JR.
6. Vychozi misto je zastavka v omezujicim seku a cilova stanice jsou Pardubice
nebo Pielou¢. Velikost zpozdéni je stejna, jako u dvou piedchazejicich
moznosti.
Z toho plyne, ze nejvétsi Casova ztrata vznikne cestujicim, jejichz cil prepravy jsou
zastavky mezi Pfelouci a Pardubicemi nebo stanice Pardubice a Pielouc.
Pro ucely této prace jsou vyhodnocovany Casové ztraty pro moznosti, kde vychozi
stanici je Prelouc a cilovou Pardubice nebo obracené.
V redlnych podminkédch dopravniho provozu dochdzi béhem vyluk k rozvazani
ptipojl, které jsou za bez vylukového provozu garantovany. To je zplsobeno navySenim
¢asové narocnosti piepravy pii pouziti NAD. Cestujicim je toto omezeni oznamena vydanim

a zvefejnénim vylukového JR.

4.1 Varianta 1 — nahrazeni vlaki Os nahradni autobusovou dopravou
Tato varianta pouziva K analyze dopadi vyluky na cestujiciho v regionalni doprave

oficialni VNJR konstruovany a vydany provozovatelem drahy (SZDC). Omezeni provozu je

konané v den pracovniho volna nebo v den pracovniho klidu. Konani vyluky je Casové

vymezeno.
Rozsah vlakové dopravy:

e regionalni osobni doprava je zcela zruSena a na vylouceném useku je

nahrazena autobusy,
e nakladni doprava je omezena (je zachovano pouze 6 vlaku),

e dalkova osobni doprava je zachovana co do poctu spojii, ale dochazi ke zméné

V ¢asovych polohéach vlakd.

Regionalni osobni doprava
Pro cestujiciho vyuzivajici nabidku tohoto druhu dopravy vznikaji pifi omezeni

provozu z divoda konané vyluky Casové ztraty. Ty vznikaji jako dusledek pfijatych opatieni
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b&hem vyluky. Casové naro¢nost pfi mozné kombinaci piestupti v ZST Pardubice a Pfeloug je
uréena jako soucet jednotlivych piestupnich dob z Tab. 6 a jizdni doby NAD (35 min).
Regiondlni osobni doprava je po dobu vyluky uskuteénéna autobusy. Zmeéna
dopravniho moédu ovlivni pfedevsim pouzitou dopravni sit’. V drdzni doprave je to Zeleznicni
trat’ a v silni¢ni dopravé pozemni komunikace. Zasadni faktor, ktery vyznamné ovlivni dobu
piepravy je v tomto pfipadé¢ vzdalenost, kterou je nutné ptekonat s pouzitim konkrétniho
dopravniho prostiedku. V silni¢ni dopravé ¢ini tato vzdalenost 21 km a v zelezni¢ni dopravé
pouhych 13 km. Vzdalenost ujeta autobusem po PK (uvedenych v Tab. 4) je 0 8 km delsi nez
vzdélenost ujetd vlakem. Pfi¢inou vzniklé nerovnomérnosti je nutnost obslouzeni vSech
zastavek NAD za nejedouci osobni vlak. Od této skute¢nosti se odviji doba jizdy dopravniho
prostiedku. Jizdni doba osobniho vlaku je dle JR 13 min. Jizdni doba autobusu je, jiz dle
zminované véEtsi vzdalenosti, vétsi 0 22 minut nez jizdni doba vlaku, tedy 35 minut. Jeji
velikost je vypoctena dle vztahu ¢. 1. Jizdni dobu autobusu je tfeba jeSté navysit o Cas
potfebny na pfestup z vlaku na autobus (nebo opacn€) ve stanicich ohranicujici vylouceny
usek. Piestupni doba ve stanici Pfelou¢ je 5 min a 5 min v Pardubicich. Z moznych variant
osobniho vlaku jizdou autobusu je pak urcen, jako soucet jizdni doby NAD a ptestupni doby
ve stanicich, které ¢ini 45 min.
Ve zvoleném casovém obdobi je organizace regionalni dopravy osobnimi vlaky
nasledujici:
e osobni vlaky jsou vedeny v relaci Ceska Tfebové — Kolin,
e vlaky maji za normalniho stavu JR stanoven pobyt 17 minut v Pardubicich a ve

stanici Pielou¢ 4 nebo 6 minut,

e odjezd ND ze stanice Pardubice je organizovan diive (xx:20 hod.), nez je

stanoven odjezd vlaku JR,
e posunuti ¢asu odjezdu NAD, je vyhlageno cestujicim vylukovym JR, ktery je

vyvéSen v dotéenych stanicich a zastavkach pred zahajenim vyluky.
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Tab. 10Prehled ¢asovych ztrat v regionalni osobni dopravé — S

Pardubice — Pieloué

> Pobyt Pobyt . Odj. .

Cislo | b pee | Pee | Odj. Pee | P Prel.| Prel. | OU | pret |ZP0Zdeni

vlaku : ) Piel , [min]
[min] [min] vyluka

5010/8654| 13:14 0:17 13:31 13:44 0:04 13:48 14:00 0:12
5012/8658 | 15:14 0:17 15:31 15:44 0:04 15:48 16:00 0:12
5026 17:14 0:17 17:31 17:44 0:04 17:48 18:00 0:12

Zdroj: Autorka

Mozné varianty cest cestujiciho

Tranzitni cesta

Casova ztrata je rovna velikosti zpozdéni na odjezdu vlaku ze stanic, které ohraniéuji
omezeny usek. Jeji velikost je ve sméru Pardubice — Pielou¢ 12 minut a 11 minut ve sméru
opacném. Jedna se o rozdil planovaného a skute¢ného ¢asu odjezdu z potadi druhé stanice ve
sméru jizdy vlaku. Schematicky je situace zachycena na Obr. 7 pro odjezd zpozdéného Os

vlaku ze stanice Pfelou. Analogicky to plati i pro odjezd vlaku ze stanice Pardubice. Casova

ztrata je vyznacena oranzovou useckou.

PARDUBICE \
\\Os
PARDUBICE-SVITKOV

PARDUBICE-OPOCINEK

VALY u PRELOUCE

Skuteény
PRELOUC ¢as odjezdu
-
~ Planovany
\\ ¢as odjezdn
~

«—

Obr. 7 Grafické schéma ¢asové ztraty — tranzitni cesta

Zdroj: Autorka

Vychozi stanice Pardubice, cilova Pielouc.

Odjezd ND z Pardubic je posunut o 11 minut dopfedu nez, je stanoven ¢as odjezdu

osobniho vlaku. Protoze se jedna o vlaky, které jsou vychozi ze stanice Ceska Tiebova
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a koncici ve stanici Kolin, je potieba dodrzet ve stanici Pardubice pfestupni dobu tranzitnich

cestujicich. Osobni vlak ma ve stanicich Pardubice a Pelou¢ pobyt stanoveny JR. Tento ¢as

vvvvvv

PARDUBICE

PARDUBICE-SVITKOV o,

PARDUBICE-OPOCINEK

VALY u PRELOUCE

PRELOUC

—_— &/

Obr. 8 Grafické schéma ¢asové ztraty z Pardubic do Pielouce

Zdroj: Autorka

Odjezd NAD z Pardubic XX:20 minut piijjezd NAD do Ptelouce XX:55 minut.
Celkova ¢asova ztrata, ktera vznikne cestujicimu v této varianté je rovna souctu rozdilu ¢asi

vvvvvv

popisovana situace znazornéna na Obr. 8. Schéma neni provedeno v méfitku a velikost
Casové ztraty je vyznaCena oranzovymi useCkami. Cestujicimu tedy vznikne 22 minutova

Casova ztrata. Cestujici musi pfijit diky posunutému ¢asu odjezdu NAD z Pardubic tak vcas,

vvvvvv

Tab. 11Piehled ¢asovych ztrat v regionalni osobni dopravé — L

Pielou¢ — Pardubice
Cislo | .. 1 Pobyt o .. Pobyt . Odj. Pce ‘s
viaku Pij. Prel. Piel. Od;j. Ptel. | Pij. Pce Pce Odj. Pce i Zpozdéni
5007 12:08 0:06 12:14 12:27 0:17 12:44 12:55 0:11
5009 14:10 0:04 14:14 14:27 0:17 14:44 14:55 0:11
5013 |16:10:30|0:03:30| 16:14 16:27 0:17 16:44 16:55 0:11

Zdroj: Autorka

Vychozi stanice Pielouc, cilova Pardubice

NAD odjizdi ze stanice Ptelou¢ v case odjezdu osobniho vlaku, proto uz nebude

zapocinana prestupni doba. Velikost planovaného pobytu Os vlaku je rovna piestupni dobg.
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Piijezd NAD do stanice Pardubice je XX:49 minut. Jde pouze o jizdni dobu autobusu
(35 min).

T, = thjNAD - tpijs [min] (11)
Kde:
T, celkova casova ztrata [min]

tprjnap  Casovy okamZik skutecného prijezdu NAD do stanice /min/
tpijos casovy okamzik planovaného prijezdu Os vlaku do stanice /min/

Po dosazeni do vztahu €. 11, vypocet vypada takto:

T, = XX:49 — XX:27 = 22 min
Casova ztrata je pak rovna velikosti rozdilu ¢asu piijezdu NAD a Os dle JR, které ¢ini

22 minut.

Dalkova osobni doprava
V této varianté jsou vSechny dalkové spoje zachovany, pouze dochazi K posunuti
jejich ¢asové polohy oproti stavu bez vyluky. Jednotlivé zpozdéni konkrétnich vlakovych
spoju je obsaZzeno v Ptiloze F. Z této pfilohy je sestaven sumarizovany piehled zpozdéni za
jednotlivé kategorie vlaki dalkové osobni dopravy, ktery je uveden v Tab. 12 a Tab. 13.
Hodnoty zpozdéni v Tab. 12 a Tab. 13 jsou vypoditany jako rozdil ¢ast planovaného
a skutecného ptijezdu vlakdi do stanic vymezujici vylouceny tratovy Usek. Podle vztahu

¢islo 12:

Tzp = tpijp — tpijs [min] (12)
Kde:
T,y  vySezpozdeéni [min]

tprjp  Casovy okamzik, planovany prijezd vlaku /min/

t casovy okamzik, skutecny prijezdu vlaku fmin]

prjs
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Udaje vychézeji z ptilohy H, jako ptiklad autorka vybrala vlak IC 116. Po dosazeni do

vztahu €. 12 je vypocet proveden nasledovng:

Typ116 = 12:46:30 — 12:59:30 = 13 min
V dané¢ kategorii vlaki (IC sudy smér) je pouze jeden spoj a tak je hodnota zpozdéni

(13 min) zapsana v Tab. 13.

Tab. 12Prehled ¢asovych ztrat v dalkové osobni dopravé — L

Pieloué — Pardubice

SC RJ EC IC Ex RX s
pocet vlakt 3 3 5 1 15 6 33
celkové =1 19.30 | 0:24:30 | 0:20:30 | 0:01:00 | 2:35:00 | 0:50:30 | 4:33:30
zpozdéni
prumémé | 49695 | 0.08:10 | 0:04:06 | 0:01:00 | 0:10:20 | 0:08:20 | 0:08:12
zpozdéni

Zdroj: Autorka

Primérné doba zpozdéni je vypoctena podle vztahu €. 13.

tapa = T;l:‘ [ min ] (13)

Kde:

tzpa  primérnd doba zpozdéni v urcité kategorii viakii A [min/
Typa  celkova doba obsazeni vV urcité kategorii viakii A [min]
Na celkovy pocet viakii v urcité kategorii viakii A [lak]

Konkrétni dosazeni hodnot do vztahu €. 13 a nasledny vypocet jsou vizualizovany zde:

Primérné zpozdéni vlakl kategorie SC je po dosazeni do vztahu €. 13 vypocteno na
6,5 minuty. Analogicky jsou stanoveny praimérné hodnoty zpozdéni za dalsi kategorie vlakd.

Sumarizované vysledky jsou uspofadany v Tab. 12 a Tab. 13.

Konstrukce VNIR v oblasti dalkové osobni dopravy se ¥idi pofadim dileZitosti dle
kategorie vlaki, kterd je stanovena pfedpisem SZDC D1 a Metodickym pokynem pro

planovani, konstrukci a zvefejiiovani VNIR vydané provozovatelem drahy (SZDC).
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Tab. 13Piehled ¢asovych ztrat v dalkové osobni dopravé — S

Pardubice — Pteloud
SC RJ EC IC Ex RX >
pocet vlaki 2 3 4 1 13 6 29
celkové 1 1430 | 0:30:30 | 1:02:30 | 0:13:00 | 1:54:00 | 0:24:30 | 4:19:00
zpozdéni
pruméme | 0795 | 0:10:10 | 0:15:38 | 0:13:00 | 0:08:46 | 0:04:05 | 0:08:56
zpozdéni

Zdroj: Autorka

Z prumérnych hodnot vysSe zpozdéni za jednotlivé kategorie vlaka pii porovnani
smérit vyplyva, ze vySe zpozdéni neni ovlivnéna druhem vlaku nebo jeho technickymi
parametry, ale organizaci dopravy na vylou¢eném useku. Pfedev§sim dobou ¢ekani na dojeti

protijedouciho svazku vlak. Mohou se vyskytnout tii piipady:
1. vlak vibec neceka — projizdi vylou¢enym usekem do sousedni dopravny,
2. vlak ¢eka, nez dojede protijedouci skupina vlaki (svazek),

3. vlak ¢ekd, nez do sousedni stanice dojede skupina vlakl stejného sméru,
probéhne zména tratového souhlasu, a nez dojede posledni vlak ze svazku

vlakl opac¢ného sméru.

wevr

Velikost doby, kterou je nutné c&ekat, ovliviiuje jizdni doba vlaku (potfebnd na
prekonani vzdalenosti kolizniho tseku), pocet vlaki ve svazku, vybaveni tratového useku
TZZ (tratové oddily).

Pobyty téchto vlakl ve stanicich Pardubice a Pfelouc jsou maximalné 2 minutové, to
velikost zpozdéni neovlivni, kromé vlaka kategorie Rx v lichém sméru, kde pobyt ve stanici
Pardubice ¢ini 6 minut. Tato velikost pobytu ma za nasledek kompenzaci zpozdéni na
odjezdu. Celkova doba zpozdéni na odjezdu pak ¢ini 26 min 30 s a primérna hodnota se tedy

------

z Pardubic s nulovym zpozdénim.

Nejmensi Casové ztraty je dosazeno v Kategorii vlakt IC v lichém sméru, ktera Cini
1 minutu. Dalsich pfiznivych vysledkd bylo dosazeno v kategorii vlakii Rx (sudy smér) —
4min 5 s, EC (lichy smér) — 4 min 6 s. Naopak nejvétsi primérné hodnoty zpozdéni je
dosazeno u vlakt EC (sudy smér) — 15 min 38 s. Grafické znazornéni dosazenych vysledki

zpozdéni je zobrazeno grafy na Obr. 9 (sudy smér) a Obr. 10 (lichy smér).
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0:17:17 -

0:14:24

0:11:31

0:08:38

0:05:46

0:02:53

0:00:00

Primérné zpoZdéni - S

0:15:38

ESC HRJ MEC HIC HEx HRx

i Celkem

Obr. 9 Celkové prumérné zpoZdéni v dalkové dopravé — S

Celkem je v dalkové osobni dopravé provezeno 33 vlaki s celkovym zpozdénim 4 h
33 min a 30 s v lichém sméru a 29 vlaku s celkovym zpozdénim 4 h 19 min v sudém sméru.

Celkové primérné zpozdéni za vSechny kategorie vlakii vychazi 1épe pro lichy smér 8 min

12 s, nez pro smér sudy 8 min 56 s.

Zdroj: Autorka

0:11:31 -
0:10:05
0:08:38
0:07:12
0:05:46
0:04:19
0:02:53
0:01:26
0:00:00

Primérné zpoidéni - L

0:10:20

0:08:25 (.08:13

SC HRJ MEC |IC M Ex M Rx

id Celkem

Obr. 10 Celkové primérné zpozdéni v dalkové dopravé — L

Pro cestujiciho to znamena, ze je nucen pocitat s touto zvySenou ¢asovou narocnosti

vV obdobi konané vyluky.
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4.2 Varianta 2 — osobni vlaky nejsou nahrazeny NAD
V této varianté je VNIR konstruovéan pro b&zny pracovni den v obdobi 12 aZ 18 hodin.
VNIJR je obsazen v Ptiloze G a je zpracovan na softwaru SZDC. Varianta modeluje situaci,

kdy osobni vlaky nebudou nahrazeny NAD.
Rozsah vlakové dopravy:
e regionalni osobni doprava neni nahrazena NAD,

e dalkova osobni doprava je zachovana, dochazi ke zméné v ¢asovych polohach
dalkovych spojt,
e ndakladni doprava je odfeknuta nebo odklonéna na jiné trasy,

e Kk ¢ekani vlaku je pouzito Prelou¢ nakl. n.

Regionalni osobni doprava

Vylukové prace ovlivni celkem 6 parti osobnich vlaki. V sudém sméru jsou Ctyfi spoje
vedeny Vv relaci Kolin — Ceska Ttebova (5007, 5009, 5011, 5013) a po jednom spoji Kolin —
Lichkov (5019), Praha M. n. — Pardubice (9323). Nekoncici spoje maji v Pardubicich 15 nebo
17 minutovy pobyt. U konciciho vlaku v Pardubicich je zajistén pifestup na osobni vlak
jedouci ve sméru Chocent a i zde je 17 minutova Casova rezerva. Tento verbdlni rozbor
dopravnich podminek vychazi z grafického provedeni VNIR uvedeného v piiloze E. Graficka
podoba VNJR je vpiiloze F zachycena analyticky s jednotlivymi dil¢imi zpozdénymi
konkrétnich vlaki. Udaje v Tab. 14 a Tab. 15 jsou detailni vyfezy konkrétni kategorie vlaki.
Vypocet zpozdéni je proveden dle vztahu 12. Velikost zpozdéni vSech spojii na piijezdu
v Pardubicich ¢ini 1 hodinu 5 minut. Priméra doba zpozdéni na piijezdu je 10 minut 50 s.
Primérna doba zpozdéni je pak vypoctena dle vztahu 13. Po odecteni doby pobytu ve stanici
Pardubice dojde ke snizeni celkového zpozdéni za vSechny vlaky na 7 minut. Pokud
zapocitame 2 minuty pro vystup/nastup cestujicich u vlakd, které piijeli po ¢ase odjezdu vlaku
dle JR , pak celkova doba zpozdéni na odjezdu z Pardubic bude 9 minut a primérnéa doba
zpozdéni ptipadajici na jeden vlak 1 minuta 30 s.

Z tab. 15 je vidét, ze dva vlaky (5007, 5009) maji na piijezdu v Pardubicich nulové
zpozdéni. Cestujicim tedy nevzniknou zadné Casové ztraty. Na odjezdu z Pardubic se tento
vysledek jesté¢ o jeden spoj zlepsi. NejhorSiho vysledku (20 a 21 minut) bylo dosazeno na
ptijezdu v Pardubicich u dvou spoji. U vlaku ¢islo 9323, ktery v Pardubicich kon¢i a vlak
5019, ktery pokracuje déale do Lichkova. Dlivodem je organizace vlakové dopravy za vyluky

a zacatek odpoledni dopravni Spicky, kde dochazi k nartistu poctu vlaki.

—-52—



Tab. 14Piehled ¢asovych ztrat v regionalni osobni dopraveé — L

Pieloué — Pardubice

Odj. o Zpoz. . Zpoz.
C.viaku| Piel | Pi.Pec | TH P o | POOYE | g poe | O PO | g
vyluka vy vyluka Y vyluka

5007 12:14 12:27 12:27 0:00 0:17 12:44 12:44 0:00

9323 13:34 13:27 13:47 0:20

5009 14:14 14:27 14:27 0:00 0:17 14:44 14:44 0:00

5011 15:25 15:27 15:41 0:14 0:15 15:42 15:41 0:01

5013 16:24 16:27 16:37 0:10 0:17 16:44 16:37 0:00

5019 17:35 17:27 17:48 0:21 0:15 17:42 17:48 0:06

Celkem 1:05 0:07

Zdroj: Autorka

V sudém sméru jedou Ctyii spoje v relaci Pardubice — Kolin (8652, 8656, 8658, 8660)
a dva spoje v relaci Ceska Tiebova — Kolin (5010, 5026). Z tab. 16 vyplyvé, Ze jeden vlak
nema na svém piijezdu v Pielou¢i zddné zpozdéni. Dalsi dva vlaky pouze 4 min. Nejvétsi
hodnota zpozdéni (21 a 26 min) je dosazena u dvou vlakt a to v obdobi zacinajici odpoledni

dopravni $picky, kdy dochazi k nartistu poctu vlak.

Tab. 15Pfehled ¢asovych ztrat v regionalni osobni dopravé — S

Pardubice — Pieloud

Cisto | S | Zpoz. odj. | Pij. Prel. | ZPO% | Pobyt .| odj. pret| ZPO%
vlaku P vyluka vyluka p1j. Piel Od;j. Prel o - odj.
vyluka J vyluka ' vyluka

8652 | 12:35 0:04 12:48 0:04 0:04 12:48 12:48 0:00

5010 | 13:19 0:00 13:31 0:00 0:17 13:48 13:48 0:00

8656 | 14:35 0:04 14:48 0:04 0:04 14:48 14:48 0:00

8658 | 15:52 0:21 16:05 0:21 0:04 15:48 16:05 0:17

8660 | 16:43 0:12 16:56 0:12 0:04 16:48 16:56 0:08

5026 | 17:57 0:26 18:10 0:26 0:04 17:48 18:10 0:22

Celkem 1:07 1:07 0:47

Zdroj: Autorka

Celkové zpozdéni vlakl na pfijezdu v Prelouci je 1 hodina 7 minut to je primérné
11 minut na vlak. | zde na odjezdu vlaku v Ptelou¢i dojde ke snizeni velikosti zpozdéni na

47 minut za v§echny vlaky. Primérné zpoZdéni na vlak pak vychazi na 8 minut. U tfech vlakt

------

bez zpozdéni. Pri¢inou sniZeni velikosti zpozdéni je Cas pobytu vlakl ve stanici Prelouc
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Dalkova osobni doprava

Do této varianty jsou zahrnuty vSechny spoje jedouci v bézny pracovni den od
12:00 do 18:00 hodin. Jizdy vlaki pfes vylouceny usek jsou i zde organizovany ve svazcich

a proto je 1 zde Casova poloha vlakli zménéna

Tab. 16 Pfehled ¢asovych ztrat v dalkové osobni dopravé — L

Pieloud - Pardubice

SC RJ EC IC Ex RX s
pocet vlakii 3 3 5 1 14 6 32
celkove f 5.59.00 | 0:10:00 | 1:05:00 | 0:08:00 | 1:24:30 | 1:02:00 | 3:49:30
zpozdéni
Prumerne =4 4.49:00 | 0:03:20 | 0:13:00 | 0:08:00 | 0:06:02 | 0:10:20 | 0:07:10
zpozdéni

Zdroj: Autorka

Z tab. 17 vyplyva, Ze v lichém sméru vlaky SC pojedou bez zpozdéni oproti sudému
sméru, kde primérna hodnota jejich zpozdéni (21 min 30s) je za vSechny kategorie vlakl
v daném smeéru nejhorsi. Analogicky k tomu dochazi i u vlakd RJ, jak je zachyceno grafem
na Obr. 11.

o A4 ’ 4 4 Vé
Prumérné zpozdeéni - L

0:14:24 - 0:13:00
0:11:31 -
0:08:38 -
0:05:46 -
0:02:53 -

0:00:00
0:00:00

M SC HRJ MEC HIC M Ex M Rx M Celkem

Obr. 11 Celkové pramérné zpoZdéni v dalkové dopravé — L

Zdroj: Autorka

V sudém sméru nejmensi prumémé zpozdéni dosahuji vlaky kategorie EC — 38 s,
takZe lze fici, ze jedou bez zpozdéni. Hodnoty primérného zpozdéni jsou zobrazeny grafem

na Obr. 12. Celkova doba zpozdéni za vlaky kategorie Ex v obou smérech je téméf totozna,

—54-—



ale hodnota pramérného zpozdéni vychazi o 2,5 minuty 1épe pro lichy smér. To je zptisobeno

nerovnomérnosti v poctu vlakt (14:10) dle tab. 17 a 18.

Tab. 17Piehled ¢asovych ztrat v dalkové osobni dopravé — S

Pardubice - Pielouc

SC RJ EC IC Ex RX >
pocet vlaki 2 3 4 1 10 6 26
celkové 1 4.03.00 | 0:59:30 | 0:02:30 | 0:03:30 | 1:28:00 | 0:44:00 | 4:00:30
zpozdéni
Prumeme {45130 | 0:19:50 | 0:00:38 | 0:03:30 | 0:08:48 | 0:07:20 | 0:09:15
zpozdéni

Zdroj: Autorka

Celkem je v dalkové osobni provezeno vsudém sméru 32 vlaki s celkovym
zpozdénim 3 h 49 min a 30 s v lichém sméru a 26 vlakl s celkovym zpozdénim 4 h 30 s

V sudém sméru.

Priimérné zpoidéni - S
0:23:02 - 0:21:30

0:19:50

0:20:10
0:17:17
0:14:24
0:11:31
0:08:38
0:05:46
0:02:53

0:00:00

M SC HRJ MEC HIC M Ex M Rx i Celkem

Obr. 12 Celkové primérné zpoZdéni v dalkové dopravé — S

Zdroj: Autorka

Z porovnani hodnot primérného celkového zpozdéni vyplyva, ze lichy smér je

zvyhodnén. Rozdil téchto hodnot ¢ini 2 min 05 s.
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4.3 Varianta 3 — nahrazeni vlakia Os vlakem kategorie Rx

Varianta ptredstavuje nahradu vlakti Os vlakem Rx, ktery ve stanici Prelou¢ bézné

stavi. Vlak Rx by pak nasledné obslouzil i ndcestné zastavky a NAD by nemusela byt

zavedena. Analyzou JR v bez vylukovém stavu se ukazalo, ze tato varianta je nevyhovujici,

protoze rozdil mezi odjezdem NAD za zruseny Os vlak, a odjezdem vlaku Rx je vétsi neZ Cas

potfebny na pfestup plus jizdni doba autobusu. Tato varianta tedy zstala provéfena jen

teoreticky analyzou JR v bez vylukovém stavu.

Tab. 18Vyiez JR — vlaky Rx a Os

Druh C.vlaku | Pij. Prel. Pobyt Prel Odj. Prel Pij. Pce Odj. Pce
Rx 891 13:50 0:01 13:51 13:59 14:05
0S 5009 14:10 0:04 14:14 14:27 14:44
RX 869 14:50 0:01 14:51 14:59 15:05

Zdroj: Autorka

Teoreticky predpoklad uvedeny v prvnim odstavci je dolozen vypoctem, ze kterého

vyplyva, ze pii nahrazeni vlaku Os vlakem Rx by cestujicimu vnikla vétsi casova ztrata nez

pii jizdé NAD.

Vypocet:

Ptijezd Os do Ptelouce

Ptestupni doba Os — NAD

Odjezd NAD z Pielouce

Jizdni doba NAD Pielou¢ — Pardubice

Ptijezd NAD do Pardubic

Ptijezd vlaku Rx - Pardubice

Piijezd vlaku Rx jedouci za Os - Pardubice

XX:10
4 min

XX:14
35 min
XX:49
XX:59
XX:03

Cestujici by byl v Pardubicich minimalné¢ o010 minut pozdéji nez pii pouziti NAD.

Jizdni doba vlaku Rx by se z diivodl obslouZeni zastavek lezicim v mezistani¢nim tseku jesté

navic prodlouzila o 4 minuty.
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4.4  Kapacita navrhovych variant za vyluky jedné trat’ové koleje

Z davodi posouzeni vytizenosti tratového useku po dobu konani vyluky jedné tratové
koleje je pro varianty 1 a 2 byla vypocitana prakticka propustna vykonost sledovaného
zafizeni — tratové koleje.

Vylouceny tratovy usek je oproti normalnimu stavu provozu jednokolejny
obousmérné pojizdény. Zvolené vypocetni obdobi je vymezeno konanim vyluky — tedy
v rozmezi od 12:00 do 18:00 hodin (6 hodin = 360 minut). Pocet vlaki ve sledovaném obdobi
je dan rozsahem dopravy. Jizdni doby jsou pievzaty z GVD. Pouzité vypocetni vztahy jsou
analogické s kapitolou 3. Dosazeni do vztahi a postup vypocétu je shodny s algoritmy
uvedenymi v kapitole 3, proto jiz zde nebudou uvedeny. Vysledné dil¢i hodnoty vypoctu jsou
agregovany v Tab. 19. Pouze urceni celkového ¢asu obsazeni je odlisné a jeho vypocet je zde
uveden. Vzhledem ke skutecnosti, ze vylukovy jizdni fad neumoznil nalezeni periody, bylo

piistoupeno ke stanoveni propustné vykonosti graficko-analytickou metodou.

Celkovy cas obsazeni

Z davodit omezeni provozu doslo ke snizeni poctu tratovych koleji. Tato zména
V dopravnim systému vede ke zméné technologie v organizaci jizd vlakd, ktera ovlivni
stanoveni celkové doby obsazeni Toys sledovaného zatizeni. V piipadé obousmérné pojizdéné
koleje je tato veli¢ina vypocitdna na zakladé¢ jizdnich dob, provoznich intervalli, naslednych
mezidobi, pfirazek na rozjezd a zastaveni, které jsou pro ucely této prace jiz zahrnuty

V jizdnich dobach.

Provozni intervaly

Nad rdmec jiz stanovenych hodnot néasledného mezidobi musela autorka stanovit pro
graficko-analytickou metodu provozni intervaly (Pl) kfizovani, které umoznily vzhledem
k neexistenci periody, zhustit sled vlakt a stanovit dobu obsazeni.

Provozni interval je nejkratsi doba potrebna na splnéni vsech uikonit predepsanych pro
zajisteni bezpecnosti a plynulé jizdy viakii v mistech mozného ohrozeni v dopravnach a na siré
trati. Provozni interval je tedy nejkratsi doba mezi prijezdem, odjezdem nebo prijezdem
prvniho viaku a prijezdem, odjezdem nebo prujezdem druhého viaku. (9)

Podle mista ohroZeni se rozeznava PI stani¢ni a tratové. Provozni interval se sklada
z dynamické slozky (ji, jo), ktera se vztahuje k jizdé prvniho a druhého vlaku a ze statické
slozky (r, p, d), které jsou vztazeny k dopravnim ukonim slouzici k zajisténi spravné

a bezpecné zajisténé vlakové cesté prvniho a druhého vlaku.
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Vypocet provozniho intervalu (I) je uren vztahem:

[=ji+r+p+ j,+d [min] (14)

Kde je:

| oznaceni Pl

J1 Jjizda prvniho viaku k uvolnéni,

r ruseni vlakové cesty po prvnim viaku,
p priprava viakové cesty pro druhy vlak,
J2 Jizda druhého viaku od obsazeni,

d dohlednost nebo vyprava viaku.

Ve vypoctu je pouzit provozni interval kiizovani.

Provozni interval kfiZovani

Zasadni pro zménu sméru jizdy vlakl na jednokolejné trati, resp. na dvoukolejné trati
s vylou€enou tratovou koleji je kliCovy provozni interval kfizovéni, ktery bylo potfeba urcit
pro stanice Pardubice a Pfelou¢ pro kombinace projizd&jicich a zastavujicich vlaku.

Provozni interval krizovani (Iy) je specifickym pripadem stanicniho provozniho
intervalu. V zavislosti na zastavovani ¢i projizdéni obou viakii se jednd o provozni interval
postupného vjezdu a odjezdu, vjezdu a prijezdu, prijezdu a odjezdu nebo postupnych
prijezdi. (9)

Jeho velikost je ovlivnéna dynamickou slozkou, tzn. jizdou vlaku (zastavujici,
projizd&jici) a statickou slozkou coz je pouzité TZZ a SZZ a stavebnim uspofadanim stanice.
V teSeném piipad¢ se jedna o:

TZ7Z trojznakovy obousmérny automaticky blok s vyménovymi souhlasy,

SZZ Pardubice — reléové zabezpecovaci zafizeni,

Ptelou¢ — ETB s ovladanim z JOP.
Grafické znazornéni a urceni velikosti Iy je provedeno na Obr. 13. Vysledna hodnota

pro dany pfipad je 0,40 minuty a zaokrouhlené 0,5 minuty.
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1 2 3 4 5 6
Ty 1 Automaticky rozpad VC
po 1. vlaku (Zadost o udéleni -
souhlasu pro jizdu opaé. vlaku) 0,05
2 Rozsviceni navéstidel AB
pro opacny smer jizdy vypravci 0,05
| I 3 Postaveni VC pro odjezd 2. vl. | vypravéi 0,10
4 |Vyprava viaku vypravéi 0,20 [ TR
Celkern Zl———

Obr. 13 Technologicky graf I,
Zdroj:(14)

Na zéklad¢ grafické analyzy vylukového jizdniho fadu, bylo po vypocteni pfislusnych
provoznich intervall kiizovani mozné stanovit celkovou dobu obsazeni vlaky v daném tseku

a celkovy ¢as zalohy uréeny konstrukci vylukového jizdniho fadu.

Tab. 19Pfehled vysledki praktické propustnosti — varianty 1 a 2

Varianta 1 Varianta 2
T [min] 360 360
N [vlak] 68 68
Tops [MiN] 358 318
tobs [MiN] 5,26 4,66
Tmez [Min] 2 42
tmez [MiN] 0,03 0,62
n [vlak/¢as] 68 68
Sol[-] 0,99 0,88
Korakt [%0] 99,92 99,68
Z [min] 3,1 3,1

Zdroj: Autorka

Rozsah dopravy ve sledovaném obdobi je nerovnomérné rozloZen. Lze konstatovat, Ze
v ¢ase od 12:00 hodin do 16:00 hodin se jednd o dopravni sedlo a ¢as od 16:00 do 18:00
hodin lez povazovat dle poc¢tu vlakl za dopravni Spicku. Tato nerovnomérnost méa vliv na
vypocet praktické propustnosti. Celkova doba obsazeni Tops je ve varianté 1 o 40 minut delsi
nez ve varianté 2. To je ovlivnéno zpiisobem provazeni vlakti. Rozborem GVD (ve variant¢ 1)
je zjisténo, ze v péti piipadech dochazi k nevyuziti jizdy vlaki ve svazku. Do vypoctu je tak
zapocitana celd jizdni doba vlaku a ne pouze hodnota nasledného mezidobi.

Hodnota praktické propustnosti v obou variantach vypovida o tom, ze na zafizeni neni
jiz dalsi prostor k navySeni poc¢tu vlakl, aniZ by nebyla snizena kvalita vlakové dopravy.
Podminka nerovnosti mezi primérmou dobou mezery a minimalnim pozadovanym zaloZnim
casem neni v zadné varianté¢ dodrZena. To vypovidd o tom, Ze takto konstruovany GVD

V sobé¢ nema zadné Casy na vyrovnani nepravidelnosti a poruch vzniklych provozem vlakové
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dopravy. To mu odpovida i stupenn obsazeni, ktery zafizeni kvalifikuje jako pfetizené
a koeficient praktické propustnosti, ktery vyhodnocuje pomér mezi poctem vlaki

a vypoctenou praktickou propustnosti zafizeni, jako téméi 100 %.

4.5 Urdceni stability vylukového jizdniho Fadu

Piedchazejici kapitola ohodnotila vylukové jizdni fady ve varianté 1 a 2 jako
nestabilni. Pro posouzeni vlivu provoznich poruch vzniklych provozem a organizaci drazni
dopravy je vtéto kapitole spocitana pravdépodobnost vyskytu zpozdéni a urCena vySe

primérného zpozdéni dalkovych spojt.

Ziskani dat

Autorka provedla v sedmi rtiznych dnech experimentalni méfeni, kde ve vymezeném
casovém obdobi 12 — 18 hodin zaznamenavala vyskyt a vy$i zpozdéni u vlaki déalkové
dopravy. Zaznamenana data jsou obsahem pfilohy G. Ze sebranych dat je stanovena
pravdépodobnost vyskytu zpozdéni, kterd je vztazend ke sméru vlaku (konkrétné
cilové/vychozi stanici vlakl) a dale je stanovena primérna vyse zpozdéni u vlakl za tento

SMET.

Stanoveni vySe pravdépodobnosti a velikosti zpozdéni

Vypocet pravdépodobnosti je proveden dle vztahu (10) a hodnota primérného
zpozdéni je vypoctena dle vztahu €. 11. Jednotlivé dil¢i vypocty jsou shrnuty v Tab. 21 a Tab.
22 dle sméru (lichy/sudy).

Pravdépodobnost zpozdéni vlaki urcitého sméru
Nz
p (ZG) = ~ - 100 [%] (10)
kde:
p (ZG)  pravdépodobnost jizdy zpozdenych viakii urcitého smeru [%]

Nz pocet vyskytu zpozdeéného vlaku daného smeru [vlak]

N celkovy pocet vyskytii viakit daného smeru [lak]
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Primérna vyse zpoZzdéni vlaki urcitého sméru

typ = 2 [ min/vlak ] (11)

tzp  prumérnd doba zpoZdéni viakii [min/vlak/
T,y  celkova doba zpozdeéni [min]
N celkovy pocet viakii Nlak]

Piiklad vypoc¢tu pravdépodobnosti, ze vlak jedouci ze stanice Gratz bude opozdén
a stanoveni vySe predpokladdaného zpozdéni. Stanoveni pravdépodobnosti, ze vlak jedouci
ze stanice Gratz bude opozdén je vypocitan jako podil vyskytu zpozdénych vlaki daného
sméru ve sledované obdobi a viech vlakti daného sméru ve sledovaném obdobi. Udaje

0 konkrétnich vlacich v konkrétnim obdobi jsou zaznamenany v Tab. 20.

Tab. 20 Vyiez vlaki — smér Gratz

DEN

Druh | Cislo | Cil. )
viaku | viaku | 7sT | 132 | 18.2. | 232. | 282. | 33 4.3. 5.4,

[min] | [min] | [min] | [min] | [min] | [min] | [min] | [min]

RJ 72 Gratz 2 1 0 6 0 10 2 21
RJ 74 Gratz 0 4 19 2 0 4 2 31
RJ 76 Gratz 2 0 0 0 0 0 9 11

> 4 5 19 8 0 14 13 63

Zdroj: Autorka
Dosazeni konkrétnich hodnot do vztahu ¢ 10:

12
p(ZG) =—.100 = 57 %
21
Velikost zpozdéni je urCena jako primérna vyse zpozdéni za konkrétni smér. Dosazeni
konkrétnich hodnot do vztahu ¢. 11:

63

Zp=H=3min

t

Vlaky jedouci ze stanice Gratz jsou s 57 % pravdépodobnosti zpozdény a velikost

primérného zpozdéni ¢ini 3 minuty.
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Tab. 21 Piehled pravdépodobnosti a vySe zpozdéni vlaki dle sméra — S

s deni - pravd. I?Olf;:c, I}OE;IO 48
, , Zpozdeni 0Ce o VYyS u | VYS u ravaep.
\E)I;‘I’(E \g’;rﬁggl cetkem | W | Viaa 2;‘;“; voor. | viaki Epoidélr)li
vlaka | celkem

[min] [min] [%]

RJ Gratz 63 7 3 3:00 12 21 57

EC Budapest’ 156 7 3 8:00 16 21 76

Rx Brno 50 7 3 3:00 13 21 62
Bohumin

Ex Karvina 281 7 4 10:00 22 28 79
Havifov

SC Ostrava 51 7 2 4:00 9 14 64

EX Kosice 48 7 2 4:00 8 14 57
Zilina
Zilina —

Ex Horni Lided 65 7 3 3:00 15 21 71

ic  |arsawa 4, 7 2 | 930 10 14 71
Krakow

Rx Luhacovice 26 7 3 1:30 9 21 43

Ex Staré Mésto 31 7 1 5:00 4 7 57

Zdroj: Autorka

Pravdépodobnost zpozdéni a hodnota primérného zpozdéni je urcena pro sudy a lichy
smér. Z hodnot celkového zpozdéni je patrno, ze vlaky jedouci v lichém sméru (vychozi
stanice Praha, mimo vlak ¢. 173 — vychozi stanice Hamburg) dosahuji mensiho zpozdéni. To
jedouci ze vzdalenéjSich destinaci (KoSice, Budapest, Gratz, atd.) jsou vystaveny vyssi
moznosti, ze jejich jizda bude narusena provozni poruchou. Hodnoty pravdépodobnosti

uvedenych v Tab. 21 a Tab. 22 tento teoreticky predpoklad potvrzuji.

Ziskané hodnoty pravdépodobnosti zpozdéni a hodnoty primérého zpozdéni jsou
pouzity k vyhodnoceni vlivu provoznich poruch na jizdu osobnich vlakd, které béhem vyluky
nebudou nahrazeny autobusy, tzn. ze pojedou jako vlak. Toto zhodnoceni je provedeno pouze
u varianty 2, kde je pouzit jako dopravni prostiedek vlak. D4 se predpokladat, Ze zpozdéné
dalkové spoje mohou negativné ovlivnit jizdu osobnich vlakt. Dojde k ptfenosu zpozdéni na
osobni vlaky a k narGstu zpozdéni, které povede k vys§im Casovym ztratam cestujiciho. Ve
variant¢ 1 k tomu to ovlivnéni nedochézi. Jizda osobniho vlaku je uskutecnéna NAD.

Garantované piestupové vazby jsou diky konané vyluce rozvazany.
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Tab. 22 Piehled pravdépodobnosti a vySe zpozdéni vlaki dle sméri — L

zpozdéni pocet AEEL Pocet e pravdép
Druh CﬂO.Vé celkem ol vlakt Pmn}' Zpoz. vyskytd zpozdéni
vlaku stanice ZpoZ celkem
[min] [min] [%0]
RJ Gratz 25 7 3 1:30 8 21 38
EC_ | Budapeit 58 7 4 | 200 | 10 28 36
Ex Bratislava
R Brno 37 7 4 1:30 5 28 18
Ex Breclav
Karvina
Ex Havirov 63 7 5 2:30 16 35 46
Opava
Navsi
sC Ostrava 62 7 3 4:00 8 21 38
Bohumin
Ex Kosice 148 7 4 6:00 | 16 28 57
Zilina
Zilina — .
Ex Horni Lideé 109 7 3 5:30 19 21 90
IC Warsawa 49 7 1 7:00 6 7 86
R Luhacovice
Ex Staré Mésto 88 7 4 3:30 14 28 50
R Veseli

Zdroj: Autorka

Aplikace zji§ténych poznatki na VNJR

Zjisténé hodnoty pravdépodobnosti zpozdéni a pravdépodobného primérného

zpozdéni dalkovych vlaki jsou pouzity ve varianté 2. Rozborem JR je modelovano pieneseni

zpozdéni na osobni vlaky. V piiloze H je zpracovan model téchto vysledki, ze kterého

vyplyva, ze v sudém sméru nedojde k pfenosu zpozdéni z vlaki dalkové dopravy na osobni

vlaky v zadném piipadé. To je zpusobeno velikosti pravdépodobného primérného zpozdéni,

které je:

e veétsi (10 a 9,5 min) nez hodnota nasledného mezidobi (6 — 8,5 min) pro

kombinaci Os vlak (pomalejsi) — Ex (rychlejsi) vlak,

e mensi (3 a 4 min) nez zpozdéni ziskané z vyluky (16,5 a 20 min) vzniklé

organizaci a fizenim provozu.
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V lichém sméru k ovlivnéni jizdy osobnich vlaki dojde v péti ze Sesti pripadi. Ve
vSech péti pripadech dochazi k pienosu z druhotného zpozdéni vlaki dalkové dopravy
ptipadajici na jeden osobni vlak. Celkové ziskané zpozdéni osobnich vlaku je shrnuto v Tab.
23.

Tab. 23Prehled vysledkii preneseného zpoZdéni

Cislo vlaku Zpozdéni z vyluky | Zpozdéni pienesené Zpozdéni celkem
5007 0:00:00 0:13:00 0:13:00
>3 9323 0:20:00 0:01:30 0:21:30
g 5009 0:00:00 0:13:00 0:13:00
%’ 5011 0:14:00 0:00:00 0:14:00
NS 5013 0:10:00 0:11:30 0:21:30
5019 0:21:00 0:07:00 0:28:00
8652 0:04:00 0:00:00 0:04:00
B 5010 0:00:00 0:00:00 0:00:00
g 8656 0:04:00 0:00:00 0:04:00
:§“ 8658 0:21:00 0:00:00 0:21:00
N 8660 0:12:00 0:00:00 0:12:00
5026 0:26:00 0:00:00 0:26:00

Zdroj: Autorka

Nejvétsi narist zpozdéni (13 min) nastal ve dvou piipadech u vlaki 5507, 5509.
Prehled narlstu casovych ztrat, po preneseni druhotného zpoZdéni na osobni vlaky:
e 1 vlak jede bez zpozdéni,
e 2 vlaky maji zpoZdéni 4 minuty,
e 4 vlaky maji zpozdéni v rozmezi 12 — 14 minut,
e 3 vlaky maji zpozdéni 21 — 21,5 minuty,

e 2 vlaky maji zpozdéni 26 a 28 minut (v&tsi nez 22 minut — NAD).

4.6  Shrnuti kapitoly 4

V této kapitole jsou navrzeny tii varianty organizace provozu béhem vyluky jedné
tratove koleje, vypocitana kapacita omezeného trat'ového tiseku a urcena stabilita vylukového
jizdniho tadu.

Varianta 1 modeluje organizovani provozu béhem vyluky nahrazenim osobnich vlakt
autobusem. Jizda autobusu je vedena po draze, ktera vede pies vSechny zastavky jako
nejedouci osobni vlak. Cas, ktery autobus potiebuje na piekonani této vzdalenosti — 21 km, je

35 minut. Tato doba je navic prodlouzena o 10 minut — Cas potiebny na pfestup mezi
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pouzitymi dopravnimi prosttedky. Casovéa naro¢nost doby piepravy pii pouziti NAD tak &ini
45 minut. Varianta 2 navrhuje provezeni vSech osobnich vlakt pfes omezujici (13 km)
tratovy usek. Celkem je zpozdéno 9 z 12 Os vlaki S primérnym zpozdénim 11 minut.
Dalkové spoje jsou v obou variantach zachovany, jejich vedeni a Casovd poloha pfes
vylouceny usek je upravena vylukovym jizdnim fadem. Varianta 3 nahrazuje vlak Os vlakem

RX, ktery v Pielouci pravidelné zastavuje.

Vypocet kapacity omezeného tratového useku pro varianty 1 a 2 se prokézalo, Ze se
jednd o zafizeni, které je neumoznuje dal$i navySeni vlakové dopravy, aniz by nedoslo
ke snizeni jeji kvality. Stupenn obsazeni a koeficient praktické propustnosti ohodnocuji toto
zafizeni jako pfetizené. Porovnanim primérné doby mezery a minimalniho pozadovaného
zalozniho ¢asu jsou vylukové jizdni fady ve variantach 1 a 2 ohodnoceny, jako nestabilni bez
moznosti absorbovani zpozdéni.

K urceni stability vylukového jizdniho fadu je dle provedené¢ho prizkumu stanovena
pravdépodobnost zpozdéni dalkovych spoji a velikost primérné zpozdéni dle sméru. Z téchto
dil¢ich hodnot je nésledné zjisténo, ze dochazi k druhotnému pienosu zpozdéni na osobni

vlaky a to v 5 ptipadech z 12. Celkova vySe pieneseného zpozdéni je 46 minut.
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5 Vyhodnoceni navrhovanych variant

Kapitola uvadi vysledky Setfeni ¢asové ztraty cestujiciho Vv jednotlivych navrzenych
variantach. Ze zjisténych vysledka jsou ucinény zavéry a navrzena doporuceni pro feSeny

problém.

Varianta 1

Regionalni osobni doprava je V omezeném useku nahrazena NAD. Praimérna ¢asova
ztrata, ktera vznikne cestujicimu je 22 minut (v obou smérech) na piijezdech ve stanicich
ohranicujicich vyluku. Pokud cestujici pokracuje, v piepravé dale za omezujici usek dojde ke
snizeni této doby na 12 min na odjezdu v Ptelou¢i a na 11 min pii odjezdu z Pardubic.

Cestujicimu kromé ¢asové ztraty vznika pti pouziti NAD také nepohodli z ptestupu.

Tab. 24Celkova vysSe zpozdéni v obou smérech

Oba sméry
SC RJ EC IC Ex RX s
vlaky 5 6 9 2 28 12 62
celkove {55000 | 0:55:00 | 1:23:00 | 0:14:00 | 4:29:00 | 1:15:00 | 8:50:00
zpozdéni
prumémé | 4608 | 0-09:10 | 0:09:13 | 0:07:00 | 0:09:36 | 0:06:52 | 0:08:33
zpozdéni

Zdroj: Autorka

Casové polohy vlakt v dalkové osobni dopravé jsou diky snizeni podtu tratovych
koleji ovlivnény. Celkové primérné zpozdéni je zaznamenano v Tab. 24 a vyneseno do grafu
na Obr. 14. Celkem je zpozdéno 62 vlakd s celkovym Casem zpozdéni 8 hodin 50 min.
Primérné vyse zpozdéni tak ¢ini zaokrouhlené 8 minut 30 s na jeden vlak dalkové dopravy.

Propustnd vykonost mezistani¢niho tseku je co do poctu vlakd na svém maximu.
S ohledem na vysoky stupeii obsazeni (0,99), ktery klasifikuje tento VNJR jako pfetizeny
a k nesplnéni podminky o dobé zalozniho ¢asu, ktera vypovida o schopnosti GVD absorbovat

poruchy vzniklé béznym provozem, Ize tento VNJR ohodnotit jako nestabilni.
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Celkové priimérné zpozdéni

0:11:31 ~ 0:09:36

0:09:10 0:09:13 v I 0-08:33
0:08:38 - - >
0:05:46 -
0:02:53 +
0:00:00 -

ESC HRJ MEC HIC M Ex E Rx i Celkem
Obr. 14 Var. 1 celkové prumérné zpozZdéni — oba sméry
Zdroj: Autorka
Varianta 2

Regionalni osobni doprava je zajiSténa vlakem Os. Celkem se vyluka dotkne 6 pari

osobnich vlakl. Celkova doba zpozdéni zapficinéna konanim vyluky ¢ini na piijezdu

Vv Pardubicich 1 hodinu 5 minut a na pfijezdu v Pielouc¢i 1 hodina 7 minut. Primérna doba

zpozdéni je pak 11 minut v obou smérech. Detailnim rozborem JR za oba sméry je zjisténo:

3 vlaky ptijedou bez zpozdéni,

2 vlaky mé4ji na pfijezdu 4 minuty zpozdéni,

3 vlaky maji zpozdéni v rozmezi 10 — 14 minut,

3 vlaky jsou na pfijezdu zpozdény o 21 minut,

1 vlak ma zpozdéni 26 minut.

V dalkové osobni dopravé je celkova vySe zpozdéni uvedena Tab. 25.

Tab. 25Celkova vySe zpozdéni v obou smérech

Pardubice — Pieloud
SC RJ EC IC Ex Rx
pocet 5 6 9 2 24 12 58
celkové 1 4.43.00 | 1:00:30 | 1:07:30 | 0:11:30 | 2:52:30 | 1:46:00 | 7:50:00
zpozdéni
prumerne - n.ng.36 | 0:11:35 | 0:07:30 | 0:05:45 | 0:07:11 | 0:08:50 | 0:08:06
zpozdéni
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Celkovy pocet vlakt v dalkové osobni dopravé je 58, jejich celkova vyse zpozdéni Cini
7 hodin a 50 minut. Zaokrouhlena hodnota celkového primérného zpozdéni je pak 8 minut.

Na grafu na Obr. 15 je vyjadieno celkové pramérné zpozdéni z Tab. 25.

Celkové priimérné zpozZdéni

0:14:24 -
0:11:35
0:11:31 -

0:08:36 0:08:30 .08.06

0:08:38 -
0:05:46 -

0:02:53 -

0:00:00 -

M SC HRJ MEC HIC M Ex i Rx i Celkem

Obr. 15 Var. 2 celkové prumérné zpozdéni — oba sméry

Zdroj: Autorka

Propustnd vykonnost v této varianté je obdobnd jako ve varianté 1, coZ znamena

pretizené zatizeni bez moznosti absorbovani poruch a nepravidelnosti.
Projeveni vlivu preneseného zpoZzdéni na osobni vlaky:
e [ vlak jede bez zpozdéni,
e 2 vlaky maji zpozdéni 4 minuty,
e 4 vlaky maji zpozdéni v rozmezi 12 — 14 minut,
e 3 vlaky maji zpozdéni 21 — 21,5 minuty,
e 2 vlaky maji zpozdéni 26 a 28 minut (v&tsi nez 22 minut — NAD).
Porovnanim bylo zjisténo, ze doslo ke zhorSeni v poctu vlakl v ptipad¢ bez zpozdéni
(ze 3 na 1) a dale doslo k nardstu poétu zpozdénych vlakd (ze 3 na 4) v ptipadé velikosti

zpozdéni 12 — 14 minut a (z 1 na 2) v piipadé zpozdéni vétsiho nez NAD.

Varianta 3

Zde bylo $etfeni provedeno rozborem JR. Moznost nahrazeni vlaku Os vlakem RX.
Casova ztrata pro cestujiciho pfi pouziti vlaku Rx je vyhodnocena jako vé&tsi nez p¥i nahrazeni
Os vlaku autobusem. Cestujici pii pouziti vlaku Rx pfijede o 10 minut pozd¢€ji nez autobus
jedouci za Os vlak. Tato varianta je pro cestujiciho nevyhovujici, a proto zde nebyly

sledovany dalsi charakteristiky.
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Vyhodnoceni ze v§ech variant

Z varianty 1 vyplyva, ze kazdy osobni vlak, ktery je nahrazen autobusem, je vzdy
opozdén minimalné 0 22 minut. Tato hodnota miize byt navySena vlivem hustoty silni¢niho
provozu v obdobi $picek nebo naopak mirn€ sniZzena v dobé vecerniho sedla.

Ve varianté¢ 2 dochazi k tomu, ze u tfech spoju cestujicimu nevznikne zadnéa ¢asova
ztrata zapti¢inéna omezenim poctu tratovych koleji. Ve dvou ptipadech je velikost zpozdéni
4 minuty. Ve tfech pfipadech je velikost zpozdéni (21 minut) témét shodné s Casem
dosazenym pii pouziti autobusu (22 minut). V jednom piipadé vlak piijede se zpozdénim
vetsim (o 4 minuty) nez v piipad¢ pouziti autobusu.

Dalkova osobni doprava vykazuje v obou variantich zpozdéni, které vznika
v disledku kapacitniho pfetizeni provozovaného zatfizeni (jedna trat'ova kolej misto bézné
provozovanych dvou). Z porovndni hodnot priimérné vyse zpozdéni ve varianté 1 (8 min 30 s)
a ve varianté¢ 2 (8 min) vyplyva, Zze rozdil primérného zpozdéni je minimalni pouze 30 s.

Pocet zpozdénych vlak je také témét shodny (62/58). Rozdil ¢ini 4 vlaky.

Prijaté zavéry a doporuceni
Autorka by po vyhodnoceni dosazenych vysledkli z jednotlivych navrhovanych
variant s ohledem na cestujiciho v regionalni osobni dopravé doporucila pro konani vyluky

variantu 2, kde je jizda osobniho vlaku provedena draznim vozidlem.
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Cilem této diplomové prace je minimalizace Casovych ztrat, kterym je vystaven
cestujici v regionalni dopravé pii vyluce 1 TK v useku Pardubice — Pelouc.

V prvni kapitole je detailné popsan Setieny trat'ovy usek a prilehlé stanice z hlediska
zelezni¢ni 1 silniéni dopravy, kterda je pouzivana, jako NAD pii omezenich provozu na
zeleznici.

V dalsi kapitole je popsana organizace vlakové dopravy za bez vylukového stavu a pfi
omezeni provozu ve vymezeném mezistanicnim useku. Je zde proveden rozbor vlakové
dopravy s ohledem na ¢asové nerovnomérné zatizeni (urceni extrému v ramci 24 hodinového
rozlozeni, $picek a sedel). Dale je zde proveden rozbor charakteristiky jednotlivych druht
doprav (nakladni, dalkova mezinarodni a vnitrostatni osobni doprava, regionalni osobni
doprava).

Kapitola tfi, je zaméfena na ohodnoceni mezistani¢niho tseku z hlediska provozniho
zatizeni za bé&zného provozniho stavu. Jako hodnotici kritéria jsou zvoleny tii veliiny
praktickd propustnd vykonost, stupenl obsazeni a koeficient vyuZziti praktické propustnosti.
Z provedenych analytickych vypocti pro obé zvolena vypocetni obdobi — 1440 min a 360 min
vyplyva, Ze jde o tratovy usek, ktery dle stupné obsazeni S, (rozsah 0,51 - 0,53), vykazuje
dostatecné provozni zatiZeni. Zjisténa prakticka propustnost n neposkytuje prostor pro dalsi
navySeni poctu vlakil a tomu odpovida 1 koeficient praktické propustnosti Kprak, ktery je ve
titech piipadech stanoven na 100 % a v jednom na 98 %. Z danych zjisténych vysledki je

predikovan stav zafizeni pii jeho omezeni.

V navrhové ¢asti jsou podrobné ztracovany tfi mozné varianty organizace provozu po
dobu vylouceni jedné tratové koleje se zaméfenim na regionalni osobni dopravu. Varianta 3
byla autorkou shledana jako nevyhovujici pro dany problém. Pro varianty 1 a 2 je provedeno
ohodnoceni kapacitniho zatiZeni obousmérné pojizdéné tratové koleje. Zatizeni je shledano
jako pretizené dle vyhodnoceného stupné obsazeni S, (0,99 a 0,88). Koeficient vyuziti
praktické propustnosti Kyrak je vypocten na 100 %. VNIJR jsou konstruovany bez mozZnosti
absorbce provoznich nepravidelnosti. Dalkova osobni doprava v obou variantach vykazuje
témer totozné primérné zpozdéni ( 8min/8 min 30 s). S ohledem na cil této diplomové prace
autorka doporucuje k pfijeti variantu 2, protoze v 70 % ptipadi je casova ztrata (0, 4, 10-15

min), kterd vznikne cestujicimu pifi pouZziti vlaku mensi nez Casova ztrata pii pouziti NAD.
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U 30 % vlaka je vyse zpozdéni (21, 26 min) témef shodna jako velikost primérné Casové
ztraty (22 min) cestujiciho pfi pouziti NAD ve variant¢ 1.
Cil prace je splnén. Byla vybrana varianta, kterd& minimalizuje Casové ztraty

cestujiciho pfi vyluce jedné tratové koleje v tiseku Pardubice — Pielouc.
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Piilohy



Priloha A - ZST P¥eloud

Obr. A 1 ZST Pielou¢ — nastupisté IV.
Zdroj: Autorka

—=— =mu e

Obr. A 2 ZST Pielou¢ — nastupisté

Zdroj: Autorka



Priloha B — Potirebna délka zaloznich ¢asu

Tab. B Doba mezery

tops tdod * trus = Imez tdod * trus = Imez tgod + trug = tmez
A B C
5 4,7 3,1 2,5
6 5,7 3,5 2,9
7 6,6 4,4 3,4
8 7,4 50 3,8
9 8,3 55 4,2
10 9,1 6,1 4,6
11 10,0 6,7 50
12 10,8 7,2 54
13 11,6 7,8 5,8
14 12,4 8,3 6,1
15 13,1 8,8 6,5
16 a vice 13,9 94 6,8

Zdroj: Autorka na podkladé (10)
Sloupec A plati pro tratové tseky, v nichZ jsou dvé nebo vice stanic majici jen dvé
dopravni koleje.
Sloupec C plati jen pro tratové useky, které obsahuji nejvyse tfi mezistanicni tseky.
Sloupec B plati pro ostatni trat'ové useky. Jsou-li mezilehlé stanice peronizovany nebo
ma-li nekolik mezilehlych stanic vice nez tfi dopravni koleje nebo obsahuje-li tratovy usek
méné nez 6 mezistanicnich usekl, snizi se piimétené¢ udaje tohoto sloupce, ale nejvyse
0 polovinu rozdilu sloupce B a C. Obsahuje-li tratovy tsek vice neZ deset mezistanicnich
usekl nebo je-li na jednokolejné trati nékolik mezistani¢nich tisekd shodnych (identickych)
pokud jde o dobu obsazeni, zvysi se piimefené udaje sloupce B, ale nejvyse o tietinu rozdilu

mezi B a A. (10)



Priloha C - Sumarizovany prehled poctu vlaku

Tab. C 1 Sumarizovany prehled po¢tu vlaki — sudy smér

Hodina | EN/Sv RJ SC EC IC Ex R Os > 0S Nex Pn Mn > NK [Celkem
0-2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 3 0 10 10
2-4 1 0 0 0 0 0 0 0 1 8 4 0 12 13
4-6 1 0 0 0 0 2 2 4 9 5 1 2 8 17
6-8 1 1 1 0 0 7 3 2 15 1 1 0 2 17
8-10 0 0 1 1 1 8 2 1 14 3 0 0 3 17

10-12 1 1 1 2 0 3 1 1 10 9 2 0 11 21
12 -14 0 1 0 1 1 5 2 2 12 2 0 1 3 15

14 -16 0 1 1 1 0 5 2 2 12 2 1 0 3 15

16 - 18 0 1 1 2 0 3 2 2 11 5 1 0 6 17

18-20 0 1 0 2 1 6 2 2 14 2 2 0 4 18

20-22 0 1 1 1 1 2 1 2 9 5 4 0 9 18

22 -24 0 1 0 0 0 2 0 1 4 5 4 0 9 13

Celkem 4 8 6 10 4 43 17 19 111 54 23 3 80 191

Zdroj: Autorka na podkladé (5), (6)




Tab. C 2 Sumarizovany prehled po¢tu vlaki — lichy smér

12
11

17
15
16
17
17
20

18
15

14
180

> Nk | Celkem

11

74

Mn

Pn

36

Nex

36

> OS

13
11

10
14
16
13

106

0S

19

Rx

15

Ex

41

IC

EC

11

SC

RJ

0
0
0
0
0
0
1
4

Hodina | EN/SV

8-10
10-12

12 -14
14 - 16
16 -18

18 - 20
20 - 22

22 - 24
Celkem

Zdroj: Autorka na podkladé (5), (6)



Piiloha D — Vylukovy jizdni Fad — Varianta 1

Tab. D 1 VNJR — Varianta 1 — 12_18 hodin

Kosténice - Zabofi nad Labem

18

Vilyn Mekeule s

Pt nikl
Prelind

Lo pod Pt =

94

Hetiy nidl L [ |-

Zdroj:(15)




Piiloha E — Vylukovy jizdni iad — Varianta 2

Tab. E 2 VNJR - Varianta 2 — 12_15 hodin

% Redany nad Labam

ii 7.1 km

!I 1.7 km

Valy u Plaloute z

# Motavany

Pardublee-Bvilkoy 2

o

12:00

N \/A

SGEY

...........

N
2
278

Zdroj: Autorka s vyuzitim (16)



Tab. E 2 VNJR - Varianta 2 Ve — 15_18 hodin

Ls Recany nad Labam

i i 7.1 km
I
Ju PRasfaut
1.4 km
e Palowt nakl. n,
i 1.7 km
.
!
Valy u Pfeloute z
I
L] .
Pardubice-Opodinek 2

1

i 1.9 km

i

Pardublce-Svilkoy 2
11
I

j Pardubice bl.n,

i 10,4 km
i

H

il
b Kastdnios
i
H
1
i1

b M Csacany

1.7k

18] ; %

/»-""Eﬁ

15:00

oy i

rOE

638

125

124

3026

=

—907,

Zdroj: Autorka s vyuzitim (16)




Priloha F — Urceni ¢asu zpozdéni

Tab. F — Varianta 1 — Sudy smér

Cislo .. Odj. Pce - | Odj. Pce - | Zpozdéni | Pfj. Prel.- | Pfj. Piel.- | Zpozdéni | Pob Od;j. Prel- | Jizdni
DIun | iy | PB-Pee | Pabytpee | O 0F T 1O ok | Oy Pos. | Plan | Skutek | P prel. | brel | bidn | coba
RJ 72 12:10:00| 0:02:30 | 12:12:30 | 12:12:30 | 0:00:00 | 12:19:30 | 12:29:00 | 0:09:30 12:19:30 | 0:07:00
Ex 1040 |12:16:00| 0:01:00 12:17:00 | 12:25:00 | 0:08:00 | 12:24:00 | 12:32:00 | 0:08:00 12:24:00 [ 0:07:00
Ex 1356 |12:25:00| 0:01:00 12:26:00 | 12:28:30 | 0:02:30 | 12:32:30 | 12:36:00 | 0:03:30 12:32:30 | 0:06:30
IC 116 112:35:30| 0:03:00 12:38:30 | 12:51:00 | 0:12:30 | 12:46:30 | 12:59:30 | 0:13:00 12:46:30 | 0:08:00
Rx 868 |12:53:00( 0:05:00 12:58:00 | 12:58:00 | 0:00:00 | 13:06:00 | 13:09:00 | 0:03:00 |0:01:00| 13:07:00 | 0:08:00
EC 172 |13:08:00| 0:02:00 13:10:00 | 13:21:30 | 0:11:30 | 13:17:00 | 13:29:30 | 0:12:30 13:17:00 | 0:07:00
Ex 1010 |13:16:00| 0:01:00 13:17:00 | 13:25:00 | 0:08:00 | 13:24:30 | 13:33:00 | 0:08:30 13:24:30 | 0:07:30
0S 5010 |[13:14:00( 0:05:00 13:19:00
Ex 1358 |13:24:00| 0:02:00 13:26:00 | 13:28:30 | 0:02:30 | 13:32:30 | 13:36:30 | 0:04:00
oS 8654 13:44:00 | 14:00:00 | 0:16:00 |0:04:00| 13:48:00
Ex 128 113:35:30| 0:03:00 13:38:30 | 13:48:30 | 0:10:00 | 13:46:30 | 13:56:00 | 0:09:30 13:46:30 | 0:08:00
Rx 888 |13:53:00| 0:05:00 13:58:00 | 14:04:00 | 0:06:00 | 14:06:00 | 14:12:00 | 0:06:00 |0:01:00| 14:07:00 | 0:08:00
RJ 74 14:10:00| 0:02:00 14:12:30 | 14:12:30 | 0:00:00 | 14:19:30 | 14:20:30 | 0:01:00 14:19:30 | 0:07:00
Ex 1360 |14:25:00| 0:01:00 14:26:00 | 14:32:00 | 0:06:00 | 14:32:30 | 14:40:30 | 0:08:00 14:32:30 | 0:06:30
Ex 142 |14:37:30| 0:01:30 14:38:30 | 14:51:00 | 0:12:30 | 14:46:30 | 14:59:30 | 0:13:00 14:46:30 | 0:08:00
Rx 866 |14:53:00| 0:05:00 14:58:00 | 14:58:00 | 0:00:00 | 15:06:00 | 15:09:30 | 0:03:30 |0:01:00| 15:07:00 | 0:08:00
EC 278 |15:08:00( 0:02:00 15:10:00 | 15:23:30 | 0:13:30 | 15:17:00 | 15:31:30 | 0:14:30 15:17:00 | 0:07:00
0Ss 5012 |15:14:00| 0:17:00 15:31:00
Ex 1012 |15:16:00| 0:01:00 15:17:00 | 15:27:00 | 0:10:00 | 15:24:30 | 15:34:00 | 0:09:30 15:24:30 | 0:07:30
Ex 1362 [15:25:00| 0:01:00 15:26:00 | 15:30:30 | 0:04:30 | 15:32:30 | 15:38:30 | 0:06:00 15:32:30 | 0:06:30
SC 506 |15:28:00( 0:01:00 15:29:00 | 15:34:00 | 0:05:00 | 15:36:30 | 15:42:00 | 0:05:30 15:36:30 | 0:07:30
oS 8658 15:44:00 | 16:00:00 | 0:16:00 |0:04:00| 15:48:00 | 0:12:00
Ex 126 115:35:30| 0:03:00 15:38:30 | 16:00:30 | 0:22:00 | 15:46:30 | 16:08:30 | 0:22:00 15:46:30 | 0:08:00
Rx 886 |15:53:00| 0:05:00 15:58:00 | 16:04:00 | 0:06:00 | 16:06:00 | 16:12:00 | 0:06:00 |0:01:00| 16:07:00 | 0:08:00




RJ 76 16:10:00| 0:02:30 16:12:30 | 16:31:30 | 0:19:00 | 16:19:30 | 16:39:30 | 0:20:00 16:19:30 | 0:07:00
EC 114 116:37:30| 0:01:00 16:38:30 | 16:51:00 | 0:12:30 | 16:46:30 | 16:59:30 | 0:13:00 16:46:30 | 0:08:00
Ex 570 16:44:30| 0:02:00 16:46:00 | 16:54:00 | 0:08:00 | 16:52:30 | 17:02:30 | 0:10:00 16:52:30 | 0:06:30
Rx 864 |16:53:00| 0:05:00 16:58:00 | 16:58:00 | 0:00:00 | 17:06:00 | 17:06:00 | 0:00:00 |0:01:00| 17:07:00 | 0:08:00
EC 276 |17:08:00| 0:02:00 17:10:00 | 17:30:30 | 0:20:30 | 17:17:00 | 17:39:30 | 0:22:30 17:17:00 | 0:07:00
Ex 1014 |17:16:00| 0:01:00 17:17:00 | 17:34:00 | 0:17:00 | 17:24:30 | 17:42:00 | 0:17:30 17:24:30 | 0:07:30
SC 504 |17:28:00| 0:01:00 17:29:00 | 17:37:00 | 0:08:00 | 17:36:30 | 17:45:30 | 0:09:00 17:36:30 | 0:07:30
0S 5026 |17:14:00| 0:17:00 17:31:00 17:44:00 | 18:00:00 | 0:16:00 |0:04:00| 17:48:00 | 0:12:00
Ex 124 |17:35:30| 0:03:00 17:38:30 | 17:41:00 | 0:02:30 | 17:46:30 | 17:49:00 | 0:02:30 17:46:30 | 0:08:00
Rx 884 |17:53:00| 0:05:00 17:58:00 | 18:04:00 | 0:06:00 | 18:06:00 | 18:12:00 | 0:06:00 |0:01:00| 18:07:00 | 0:08:00
Celkem 3:46:00 5:07:00

Zdroj: Autorka na podkladé (16)




Tab. F — Varianta 1 — Lichy smér

. Odj. NP ” ix s . . 4
. v . Pob QOdj. Piel- . Zpozdéni | Pij. Pce- | Pfj. Pce- | Zpozdéni | Pob Odj. Pce- | Jizdni
Druh | €. viaku | Pi. Prel. | P | O Siftlék O, Prol.| Blan | Skutek | PH. Pec G b e i
Ex 1357 12:02:30 |12:02:30 | 0:00:00 [12:08:0012:10:00| 0:02:00 | 0:01:00 | 12:09:00 | 0:05:30
Ex 127 12:13:30 [12:13:30 | 0:00:00 [12:19:30|12:21:30| 0:02:00 | 0:02:00 | 12:21:30 | 0:06:00
oS 5007 |12:08:00| 0:06:00 | 12:14:00 12:27:00 0:17:00 | 12:44:00 | 0:13:00
SC 507 12:22:00 |12:22:00 | 0:00:00 [12:29:00|12:44:00| 0:15:00 | 0:01:00 | 12:30:00 | 0:07:00
Ex 1007 12:32:00 |12:32:00 | 0:00:00 [12:38:0012:47:30| 0:09:30 | 0:01:00 | 12:39:00 | 0:06:00
EC 279 12:41:30 | 12:41:30 | 0:00:00 |12:47:30|12:51:30| 0:04:00 | 0:02:00 | 12:49:30 | 0:06:00
R 867 12:50:00 | 0:01:00 | 12:51:00 |12:51:00 | 0:00:00 |12:59:00|13:07:30| 0:08:30 | 0:06:00 | 13:05:00 | 0:08:00
RJ 77 13:39:30 [13:39:30 | 0:00:00 |[13:45:30|13:47:30| 0:02:00 | 0:02:00 | 13:47:30 | 0:06:00
R 891 13:50:00 | 0:01:00 | 13:51:00 |13:51:00 | 0:00:00 |13:59:00|14:03:30| 0:04:30 | 0:06:00 | 14:05:00 | 0:08:00
Ex 221 14:13:00 |14:13:00 | 0:00:00 |14:19:00|14:28:00 | 0:09:00 | 0:02:00 | 14:21:00 | 0:06:00
0S 5009 |14:10:00| 0:04:00 | 14:14:00
SC 509 14:22:00 |14:22:00 | 0:00:00 [14:29:00|14:31:30| 0:02:30 | 0:01:00 | 14:30:00 | 0:07:00
Ex 1009 14:32:00 |14:32:00 | 0:00:00 |[14:38:00|14:47:30| 0:09:30 | 0:01:00 | 14:39:00 | 0:06:00
EC 173 14:41:30 |14:41:30 | 0:00:00 |[14:47:30|14:51:00| 0:03:30 | 0:02:00 | 14:49:30 | 0:06:00
R 869 14:50:00 | 0:01:00 | 14:51:00 | 14:51:00| 0:00:00 ]|14:59:0015:16:00| 0:17:00 | 0:06:00 | 15:05:00 | 0:08:00
Ex 1359 15:02:30 |15:02:30 | 0:00:00 |[15:08:0015:19:30| 0:11:30 | 0:01:00 | 15:09:00 | 0:05:30
EC 117 15:13:00 |15:13:00 | 0:00:00 |[15:19:00|15:23:00| 0:04:00 | 0:02:00 | 15:21:00 | 0:06:00
oS 5011 15:27:00 0:15:00 | 15:42:00 | 0:13:00
Ex 1043 15:20:30 |15:20:30 | 0:00:00 |[15:29:00 | 15:49:00 | 0:20:00 | 0:01:00 | 15:30:00 | 0:08:30
Ex 1011 15:32:00 |15:32:00 | 0:00:00 |[15:38:00|15:56:00| 0:18:00 | 0:01:00 | 15:39:00 | 0:06:00
RJ 79 15:39:30 [15:39:30 | 0:00:00 |15:45:30|15:53:30| 0:08:00 | 0:02:00 | 15:47:30 | 0:06:00
R 893 15:50:00 | 0:01:00 | 15:51:00 |15:51:00 | 0:00:00 |15:59:00|16:00:00| 0:01:00 | 0:06:00 | 16:05:00 | 0:08:00
Ex 1361 16:02:30 |16:02:30 | 0:00:00 [16:08:00|16:20:30| 0:12:30 | 0:01:00 | 16:09:00 | 0:05:30
Ex 1031 16:06:00 |16:06:00 | 0:00:00 [16:12:30|16:24:00| 0:11:30 | 0:01:00 | 16:13:30 | 0:06:30
Ex 129 16:13:30 |16:18:00 | 0:04:30 [16:19:30|16:27:30| 0:08:00 | 0:02:00 | 16:21:30 | 0:06:00
oS 5013 |16:10:30| 0:03:30 | 16:14:00




SC 511 16:22:00 |16:22:00 | 0:00:00 [16:29:00|16:31:00| 0:02:00 | 0:01:00 | 16:30:00 | 0:07:00
Ex 1013 16:32:00 |16:32:00 | 0:00:00 |[16:38:00|16:47:00| 0:09:00 | 0:01:00 | 16:39:00 | 0:06:00
EC 281 16:41:30 |16:41:30 | 0:00:00 [16:47:30|16:50:30| 0:03:00 | 0:02:00 | 16:49:30 | 0:06:00
R 871 16:50:00 | 0:01:00 | 16:51:00 |16:51:00 | 0:00:00 |16:59:00|17:14:00| 0:15:00 | 0:06:00 | 17:05:00 | 0:08:00
Ex 1363 17:02:30 |17:02:30 | 0:00:00 [17:08:00|17:18:00| 0:10:00 | 0:01:00 | 17:09:00 | 0:05:30
Ex 573 17:10:30 [17:10:30| 0:00:00 [17:17:0017:21:30| 0:04:30 | 0:01:00 | 17:18:00 | 0:06:30
EC 145 17:13:30 |17:15:00 | 0:01:30 [17:19:30|17:25:30| 0:06:00 | 0:02:00 | 17:21:30 | 0:06:00
(ON] 5019 17:27:00 0:15:00 | 17:42:00 | 0:13:00
IC 513 17:22:00 |17:22:00 | 0:00:00 [17:29:00|17:30:00| 0:01:00 | 0:01:00 | 17:30:00 | 0:07:00
Ex 1015 17:32:00 |17:32:00 | 0:00:00 [17:38:00|17:56:00| 0:18:00 | 0:01:00 | 17:39:00 | 0:06:00
RJ 371 17:39:30 [17:39:30 | 0:00:00 [17:45:30|18:00:00| 0:14:30 | 0:02:00 | 17:47:30 | 0:06:00
R 895 17:50:00 | 0:01:00 | 17:51:00 |17:53:30 | 0:02:30 |17:59:00|18:03:30| 0:04:30 | 0:06:00 | 18:05:00 | 0:08:00
Celkem 0:08:30 4:31:00

Zdroj: Autorka na podkladé (16)




Tab. F — Varianta 2 — Lichy smér

. . Pob QOd;. Ptel. | Odj. Piel. | Zpozdéni | Pfj. Pce | Pij. Pce | Zpozdéni| Pob Odj. Pce | Jizdni
Drun | €. viaku | P Prel. | et | O €k 00 BV OIc)lj.Pfel. Plan | Skutek 1ffj.Pce o | S| e
Ex 1357 12:02:30 | 12:02:30 | 0:00:00 | 12:08:00 | 12:08:00 | 0:00:00 | 0:01:00 | 12:09:00 | 0:05:30
Ex 127 12:13:30 | 12:13:30 | 0:00:00 | 12:19:30 | 12:19:30 | 0:00:00 | 0:02:00 | 12:21:30 | 0:06:00
0S 5007 12:08:00 | 0:06:00 | 12:14:00 | 12:14:00 | 0:00:00 | 12:27:00 | 12:27:00 | 0:00:00 | 0:17:00 | 12:44:00 | 0:13:00
SC 507 12:22:00 | 12:22:00 | 0:00:00 | 12:29:00 | 12:29:00 | 0:00:00 | 0:01:00 | 12:30:00 | 0:07:00
Ex 1007 12:32:00 | 12:32:00 | 0:00:00 | 12:38:00 | 12:58:00 | 0:20:00 | 0:01:00 | 12:39:00 | 0:06:00
EC 279 12:41:30 | 12:41:30 | 0:00:00 | 12:47:30 | 13:01:30 | 0:14:00 | 0:02:00 | 12:49:30 | 0:06:00
R 867 12:50:00 | 0:01:00 | 12:51:00 | 12:56:00 | 0:05:00 | 12:59:00 | 13:04:00 | 0:05:00 | 0:06:00 | 13:05:00 | 0:08:00
Ex 143 13:12:00 | 13:32:00 | 0:20:00 | 13:19:00 | 13:39:00 | 0:20:00 | 0:02:00 | 13:21:00| 0:07:00
0S 9323 |13:10:00 | 0:04:00 | 13:14:00 | 13:34:00 | 0:20:00 | 13:27:00 | 13:47:00 | 0:20:00 0:13:00
RJ 77 13:39:30 | 13:40:00 | 0:00:30 | 13:45:30 | 13:50:00 | 0:04:30 | 0:02:00 | 13:47:30 | 0:06:00
R 891 13:50:00 | 0:01:00 | 13:51:00 | 14:07:00 | 0:16:00 | 13:59:00 | 14:15:00 | 0:16:00 | 0:06:00 | 14:05:00 | 0:08:00
Ex 221 14:13:00 | 14:13:00 | 0:00:00 | 14:19:00 | 14:19:00 | 0:00:00 | 0:02:00 | 14:21:00| 0:06:00
0S 5009 14:10:00 | 0:04:00 | 14:14:00 | 14:14:00 | 0:00:00 | 14:27:00 | 14:27:00 | 0:00:00 | 0:17:00 | 14:44:00 | 0:13:00
SC 509 14:22:00 | 14:22:00 | 0:00:00 | 14:29:00 | 14:29:00 | 0:00:00 | 0:01:00 | 14:30:00 | 0:07:00
Ex 1009 14:32:00 | 14:32:00 | 0:00:00 | 14:38:00 | 14:56:00 | 0:18:00 | 0:01:00 | 14:39:00 | 0:06:00
EC 173 14:41:30 | 14:41:30 | 0:00:00 | 14:47:30 | 14:59:00 | 0:11:30 | 0:02:00 | 14:49:30 | 0:06:00
R 869 14:50:00 | 0:01:00 | 14:51:00 | 14:55:00 | 0:04:00 | 14:59:00 | 15:03:00 | 0:04:00 | 0:06:00 | 15:05:00 | 0:08:00
Ex 1359 15:02:30 | 15:02:30 | 0:00:00 | 15:08:00 | 15:08:00 | 0:00:00 | 0:01:00 | 15:09:00 | 0:05:30
EC 117 15:13:00 | 15:13:00 | 0:00:00 | 15:19:00 | 15:31:00 | 0:12:00 | 0:02:00 | 15:21:00 | 0:06:00
0S 5011 15:08:00 | 0:06:00 | 15:14:00 | 15:25:00 | 0:11:00 | 15:27:00 | 15:41:00 | 0:14:00 | 0:15:00 | 15:42:00 | 0:13:00
Ex 1011 15:32:00 | 15:32:00 | 0:00:00 | 15:38:00 | 15:38:00 | 0:00:00 | 0:01:00 | 15:39:00 | 0:06:00
RJ 79 15:39:30 | 15:39:30 | 0:00:00 | 15:45:30 | 15:45:30 | 0:00:00 | 0:02:00 | 15:47:30 | 0:06:00
R 893 15:50:00 | 0:01:00 | 15:51:00 | 15:51:00 | 0:00:00 | 15:59:00 | 16:26:00 | 0:27:00 | 0:06:00 | 16:05:00 | 0:08:00
Ex 1031 16:06:00 | 16:06:00 | 0:00:00 | 16:12:30 | 16:23:00 | 0:10:30 | 0:01:00 | 16:13:30 | 0:06:30
Ex 129 16:13:30 | 16:13:30 | 0:00:00 | 16:19:30 | 16:19:30 | 0:00:00 | 0:02:00 | 16:21:30 | 0:06:00
oS 5013 ]16:10:30 | 0:03:30 | 16:14:00 | 16:24:00 | 0:10:00 | 16:27:00 | 16:37:00 | 0:10:00 | 0:17:00 | 16:44:00 | 0:13:00




SC 511 16:22:00 | 16:22:00 | 0:00:00 | 16:29:00 | 16:29:00 | 0:00:00 | 0:01:00 | 16:30:00 | 0:07:00
Ex 1013 16:32:00 | 16:32:00 | 0:00:00 | 16:38:00 | 16:38:00 | 0:00:00 | 0:01:00 | 16:39:00 | 0:06:00
EC 281 16:41:30 | 16:41:30 | 0:00:00 | 16:47:30 | 17:01:00 | 0:13:30 | 0:02:00 | 16:49:30 | 0:06:00
R 871 16:50:00 | 0:01:00 | 16:51:00 | 16:56:00 | 0:05:00 | 16:59:00 | 17:04:00 | 0:05:00 | 0:06:00 | 17:05:00 | 0:08:00
Ex 1363 17:02:30 | 17:02:30 | 0:00:00 | 17:08:00 | 17:08:00 | 0:00:00 | 0:01:00 | 17:09:00 | 0:05:30
Ex 573 17:10:30 | 17:10:30 | 0:00:00 | 17:17:00 | 17:31:00 | 0:14:00 | 0:01:00 | 17:18:00 | 0:06:30
EC 145 17:13:30 | 17:13:30 | 0:00:00 | 17:19:30 | 17:33:30 | 0:14:00 | 0:02:00 | 17:21:30 | 0:06:00
0S 5019 |17:08:00 | 0:06:00 | 17:14:00 | 17:35:00 | 0:21:00 | 17:27:00 | 17:48:00 | 0:21:00 | 0:15:00 | 17:42:00 | 0:13:00
IC 513 17:22:00 | 17:30:00 | 0:08:00 | 17:29:00 | 17:37:00 | 0:08:00 | 0:01:00 | 17:30:00 | 0:07:00
Ex 1015 17:32:00 | 17:32:00 | 0:00:00 | 17:38:00 | 17:40:00 | 0:02:00 | 0:01:00 | 17:39:00 | 0:06:00
RJ 371 17:39:30 | 17:39:30 | 0:00:00 | 17:45:30 | 17:51:00 | 0:05:30 | 0:02:00 | 17:47:30 | 0:06:00
R 895 17:50:00 | 0:01:00 | 17:51:00 | 17:56:00 | 0:05:00 | 17:59:00 | 18:04:00 | 0:05:00 | 0:06:00 | 18:05:00 | 0:08:00
Celkem 1:45:30 4:54:30

Zdroj: Autorka na podkladé (16)




Tab. F — Varianta 2 — Sudy smér

Odj.

Cislo .. Odj. Pce | Zpozdéni | P¥j. Ptel. | Pij. Piel. | Zpozdéni | Pob . Jizdni
DI vlaku R llzlcaen Skjutek C?dj. Pce JPla’m SJkutek PII')] Prel. Pfei/.t Ol 18! doba
RJ 72 12:10:00 0:02:30 |12:12:30|12:30:00| 0:17:30 |12:19:30|12:37:00| 0:17:30 12:19:30 | 0:07:00
Ex 1356 | 12:25:00 0:01:00 |12:26:00|12:33:00| 0:07:00 |12:32:30|12:39:30| 0:07:00 12:32:30 | 0:06:30
0S 8652 12:31:00 | 12:35:00 | 0:04:00 |12:44:00|12:48:00 | 0:04:00 0:04:00 |12:48:00| 0:13:00
IC 116 12:35:30 0:03:00 |12:38:30|12:39:30| 0:01:00 | 12:46:30|12:50:00| 0:03:30 12:46:30 | 0:08:00
R 868 12:53:00 0:05:00 |12:58:00|13:05:00| 0:07:00 |13:06:00 | 13:13:00| 0:07:00 0:01:00 |13:07:00| 0:08:00
EC 172 13:08:00 0:02:00 |13:10:00|13:10:00| 0:00:00 |13:17:00|13:17:00| 0:00:00 13:17:00 | 0:07:00
Ex 1010 | 13:16:00 0:01:00 |13:17:00|13:17:00| 0:00:00 |13:24:30|13:24:30| 0:00:00 13:24:30 | 0:07:30
0S 5010 13:14:00 0:05:00 |13:19:0013:19:00| 0:00:00 |13:31:00 | 13:31:00| 0:00:00 0:17:00 | 13:48:00| 0:13:00
Ex 128 13:35:30 0:03:00 |13:38:30|13:51:00| 0:12:30 | 13:46:30|13:59:00| 0:12:30 13:46:30 | 0:08:00
R 888 13:53:00 0:05:00 |13:58:00|13:58:00| 0:00:00 |14:06:00 | 14:06:00 | 0:00:00 0:01:00 | 14:07:00| 0:08:00
RJ 74 14:10:00 0:02:30 |14:12:30|14:30:00| 0:17:30 | 14:19:30|14:37:00| 0:17:30 14:19:30 | 0:07:00
Ex 1360 14:25:00 0:01:00 |14:26:00|14:33:00| 0:07:00 |14:32:30 | 14:39:30| 0:07:00 14:32:30 | 0:06:30
0S 8656 14:31:00 | 14:35:00 | 0:04:00 |14:44:00 | 14:48:00 | 0:04:00 0:04:00 | 14:48:00| 0:13:00
Ex 142 14:37:30 0:01:30 |14:38:30|14:38:30| 0:00:00 | 14:46:30 | 14:50:00| 0:03:30 14:46:30 | 0:08:00
R 866 14:53:00 0:05:00 |14:58:00|15:12:00| 0:14:00 | 15:06:00 | 15:20:00 | 0:14:00 0:01:00 | 15:07:00| 0:08:00
EC 278 15:08:00 0:02:00 |15:10:00|15:10:00| 0:00:00 | 15:17:00|15:17:00| 0:00:00 15:17:00 | 0:07:00
Ex 1012 15:16:00 0:01:00 |15:17:00|15:17:00| 0:00:00 |15:24:30 | 15:24:30| 0:00:00 15:24:30 | 0:07:30
Ex 1362 | 15:25:00 0:01:00 |15:26:00|15:46:00| 0:20:00 | 15:32:30 | 15:52:30| 0:20:00 15:32:30 | 0:06:30
SC 506 15:28:00 0:01:00 |15:29:00 | 15:49:00| 0:20:00 |15:36:30 | 15:56:30 | 0:20:00 15:36:30 | 0:07:30
0S 8658 15:31:00 | 15:52:00 | 0:21:00 | 15:44:00 | 16:05:00 | 0:21:00 0:04:00 | 15:48:00| 0:13:00
Ex 126 15:35:30 0:03:00 |15:38:30|15:56:00| 0:17:30 | 15:46:30 | 16:08:00| 0:21:30 15:46:30 | 0:08:00
R 886 15:53:00 0:05:00 |15:58:00|16:00:00| 0:02:00 |16:06:00 | 16:12:00| 0:06:00 0:01:00 |16:07:00| 0:08:00
RJ 76 16:10:00 0:02:30 |16:12:30|16:38:00| 0:25:30 | 16:19:30 | 16:44:00| 0:24:30 16:19:30 | 0:07:00
0S 8660 16:31:00 | 16:43:00 | 0:12:00 |16:44:00 | 16:56:00 | 0:12:00 0:04:00 | 16:48:00| 0:13:00




EC 114 16:37:30 0:01:00 |16:38:30|16:41:00| 0:02:30 | 16:46:30 | 16:49:00| 0:02:30 16:46:30 | 0:08:00
R 864 16:53:00 0:05:00 |16:58:00|17:13:00| 0:15:00 | 17:06:00|17:21:00| 0:15:00 0:01:00 | 17:07:00| 0:08:00
EC 276 17:08:00 0:02:00 |17:10:00|17:10:00| 0:00:00 [17:17:00|17:17:00| 0:00:00 17:17:00 | 0:07:00
Ex 1014 | 17:16:00 0:01:00 |17:17:00|17:17:00| 0:00:00 |17:24:30|17:24:30| 0:00:00 17:24:30 | 0:07:30
SC 504 17:28:00 0:01:00 |17:29:00|17:52:00| 0:23:00 |17:36:30|17:59:30| 0:23:00 17:36:30 | 0:07:30
0S 5026 | 17:14:00 0:17:00 |17:31:00|17:57:00| 0:26:00 | 17:44:00|18:10:00| 0:26:00 0:04:00 |17:48:00| 0:13:00
Ex 124 17:35:30 0:03:00 |17:38:30|17:55:00| 0:16:30 | 17:46:30|18:03:00| 0:16:30 17:46:30 | 0:08:00
R 884 17:53:00 0:05:00 |17:58:00|18:00:00| 0:02:00 |18:06:00 | 18:08:00| 0:02:00 0:01:00 | 18:07:00| 0:08:00
Celkem 4:54:30 5:07:30

Zdroj: Autorka na podkladé (16)




Priloha G — Prizkum zpozdénych vlaki

Tab. G 1 - Sudy smér

Datum meéreni

DN i it | O Vil 132 | 182 | 232 | 282 | 33. | 43 | 54 | CCkem
vlaku [viak] stanice - - - - : : : -
[min] [min] | [min] [min] [min] [min] [min] [min]
RJ 72 1 Gratz 2 1 0 6 0 10 2 21
Ex 1356 1 Karvina 2 0 10 13 118 7 0 150
IC 116 1 Warszawa 28 0 20 12 16 16 16 108
R 868 1 Brno 0 0 6 2 2 5 2 17
EC 172 1 Budapest 28 11 0 0 4 5 7 55
EXx 1010 1 Havifov 3 7 19 11 1 0 4 45
Ex 128 1 Zilina 4 1 8 0 0 1 10 24
R 888 1 Luhacovice 0 0 0 2 0 4 0 6
RJ 74 1 Gratz 0 4 19 2 0 4 2 31
Ex 1360 1 Bohumin 6 6 0 20 9 4 14 59
Ex 142 1 Zilina 9 0 7 0 8 0 0 24
R 866 1 Brno 2 0 6 2 3 0 10 23
EC 278 1 Budapest 3 4 30 0 2 8 4 51
Ex 1012 1 Kosice 1 0 4 1 0 9 9 24
Ex 1362 1 Staré¢ M. u UH 0 2 6 0 0 14 9 31
SC 506 1 Ostrava 2 1 6 0 0 15 10 34
Ex 126 1 Zilina 1 4 4 0 4 13 4 30
R 886 1 Luhacovice 1 1 3 0 2 6 0 13
RJ 76 1 Gratz 2 0 0 0 0 0 9 11
EC 114 1 Krakow 9 2 0 0 5 0 6 22
R 864 1 Brno 0 0 0 0 5 3 2 10
EC 276 1 Budapest 15 0 23 1 0 6 5 50




Ex 1014 1 Havirov 0 2 0 4 2 7 12 27
SC 504 1 Ostrava 0 0 3 1 2 0 11 17
Ex 124 1 Zilina 1 0 4 1 0 0 5 11
R 884 1 Luhacovice 5 0 0 0 2 0 0 7
Celkem 26 124 46 178 78 185 137 153 901
Zdroj: Autorka




Tab. G 2 — Lichy smér

Datum méreni

ﬁéukﬁ Sf&fj R ‘igﬁ; Cilové stanice | 13.2. | 182. | 232 | 282 33, 43, A, | CHken
[min] [min] | [min] [min] [min] [min] [min] [min]

Ex 1357 1 Karvina 1 0 0 0 7 10 0 18
Ex 127 1 Zilina 2 5 2 2 3 4 4 22
SC 507 1 Ostrava 0 0 0 0 2 0 0 2

Ex 1007 1 Havifov 0 0 0 5 5 0 1 11
EC 279 1 Budapest’ 0 0 0 0 0 1 0 1

R 867 1 Brno 0 0 0 0 7 0 0 7

Ex 143 1 Zilina 0 0 3 0 4 0 6 13
RJ 77 1 Gratz 0 0 0 0 11 0 0 11
R 891 1 Luhacovice 0 1 0 1 33 1 0 36
Ex 221 1 Zilina 15 2 0 2 9 1 0 29
SC 509 1 Ostrava 0 0 0 12 4 25 1 42
Ex 1009 1 Havifov 1 0 7 0 5 0 1 14
EC 173 1 Budapest’ 0 0 0 0 1 25 13 39
R 869 1 Brno 0 0 0 0 0 1 0 1

Ex 1359 1 Kosice 2 0 3 2 93 0 0 100
EC 117 1 Warszawa 1 0 4 30 7 1 6 49
Ex 1011 1 Kosice 1 1 0 0 5 0 2 9

RJ 79 1 Gratz 0 1 0 0 3 0 0 4

R 893 1 Staré M. 0 0 4 3 31 0 0 38
Ex 1031 1 Bratislava 0 0 0 0 5 0 1 6

Ex 129 1 Zilina 2 3 18 11 15 2 7 58
SC 511 1 Bohumin 0 0 4 4 10 0 0 18
Ex 1013 1 Navsi 0 0 2 2 8 0 0 12
EC 281 1 Budapest’ 5 4 0 2 1 0 0 12




R 871 1 Brno 0 1 0 0 3 0 0 4

Ex 1363 1 Bohumin 4 0 0 0 13 0 0 17

Ex 573 1 Breclav 0 0 0 0 0 0 27 27

EC 145 1 Zilina 0 0 7 2 1 1 15 26

IC 513 1 Opava 2 0 0 0 2 0 4 8

Ex 1015 1 Staré¢ M. u UH 2 0 0 1 3 2 0 8

RJ 371 1 Gratz 1 3 0 0 2 2 2 10

R 895 1 Veseli n M. 1 3 2 0 0 0 0 6
Celkem 32 40 24 56 79 293 76 90 658

Zdroj: Autorka




Priloha H — Model pienosu zpozdéni

Tab. G 1 - Lichy smér

Cilo_vé Cislo odj. P Odj Zpoz. | Praimérné | Odj. F;?(\)/; Cislo Odj. P Odj Zpoz. | Zpoz. | Zpoz.
stanice [ vlaku ' vyluka P | vyluka ZpoZ. pravd. [% ]' vlaku ' vyluka P | vyluka | pfenes. | pfenes.
Zilina 127 [ 12:13:30 | 12:13:30 | 0:00:00 5007 | 12:14:00 | 12:14:00 | 0:00:00
(H. Lidec) 0:05:30 |[12:19:00| 90 12:20:00 0:06:00
Ostrava 507 | 12:22:00 | 12:22:00 | 0:00:00
0:04:00 | 12:26:00| 38 12:27:00 0:13:00
Karvina 143 | 13:32:00 | 13:32:00 | 0:00:00 46 9323 | 13:14:00 | 13:34:00 | 0:20:00
0:02:30 | 13:34:30 13:35:30 0:01:30
Zilina 221 | 14:13:00 | 14:13:00 | 0:00:00 5009 | 14:14:00 | 14:14:00 | 0:00:00
(H. Lidec) 0:05:30 |[14:18:30| 90 14:19:30 0:05:30
Ostrava 509 | 14:22:00 | 14:22:00 | 0:00:00
0:04:00 | 14:26:00| 38 14:27:00 0:13:00
Warszava 117 | 15:13:00 | 15:25:00 | 0:12:00 5011 | 15:14:00 | 15:26:00 | 0:12:00
0:07:00 | 15:25:00 86 15:26:00 0:00:00
Bohumin 511 | 16:22:00 | 16:22:00 | 0:00:00 5013 | 16:14:00 | 16:24:00 | 0:10:00
0:04:00 | 16:26:00 38 16:27:00 0:03:00
Navsi 1013 | 16:32:00 | 16:32:00 | 0:00:00
0:02:30 |16:34:30 | 46 16:35:30 0:11:30
Staré 1015 [ 17:32:00 | 17:32:00 | 0:00:00 5019 | 17:14:00 | 17:35:00 | 0:21:00
Meésto UH 0:04:00 |17:36:00 | 50 17:37:00 0:02:00
Gratz 371 |[17:39:30 | 17:39:30 | 0:00:00
0:01:30 | 17:41:.00| 38 17:42:00 0:07:00

Zdroj: Autorka




Tab. G 2 — Sudy smér

Vychozi | Cislo Odi Odj Zpoz. Pora\{d. . Odj. Pravvd " | Cislo . Odj Zpoz. Zpoz.
: j. P , , primérné ZpoZ. Odj. P . - v
stanice | vlaku vyluka P | vyluka — pravd. [%] vlaku vyluka | vyluka | pienes.

Karving 1356 | 12:26:00 | 12:33:00 | 0:07:00 8652 | 12:31:00 | 12:35:00 | 0:04:00
0:10:00 | 12:43:00 79 12:35:00 0:00:00

Havifov 1010 | 13:17:00 | 13:17:00 | 0:00:00 5010 | 13:19:00 | 13:19:00 | 0:00:00
0:10:00 | 13:27:00 79 13:19:00 0:00:00

Bohumin 1360 | 14:26:00 | 14:33:00 | 0:07:00 8656 | 14:31:00 [ 14:35:00 | 0:04:00
0:10:00 | 14:43:00 79 14:35:00 0:00:00

Ostrava 506 | 15:29:00 | 15:49:00 | 0:20:00 8658 | 15:31:00 [ 15:52:00 | 0:21:00
0:04:00 | 15:49:00 64 15:52:00 0:00:00

Krakow 114 | 16:38:30 | 16:41:00 | 0:03:00 8660 | 16:31:00 | 16:43:00 | 0:12:00
0:09:30 | 16:50:30 71 16:43:00 0:00:00

Zilina 124 | 17:38:30 | 17:55:00 | 0:16:30 5026 | 17:31:00 | 17:57:00 | 0:26:00
(H. Lidec) 0:03:00 | 17:55:00 71 17:57:00 0:00:00

Zdroj: Autorka



