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ANOTACE

Prace se zabyva analyzou soucasného stavu trati Kolin — Usti nad Labem z pohledu
nakladniho dopravce. Projekt hodnoti aspekty dulezité pro nakladniho dopravce a zjistuje

krizova mista na trati. V dalsi ¢asti prace budou tyto krizova mista optimalizovana.

KLICOVA SLOVA

kapacita, propustnost, stani¢ni kolej, tratova kole;j

TITLE

Optimization of railway track Kolin — Usti nad Labem from the freight carriers point of view

ANNOTATION

The thesis deals with the analysis of the railway track of Kolin — Usti nad Labem from the
point of view of the freight carrier. The project evaluates important aspects for the freight
forwarder and identifies the offshore points on the line. In the next part of the work, these

crisis spots will be optimized.
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UVOoD

Tato prace je zadana firmou Advanced World Transport, a.s. (dale AWT), ktera je v Ceské
republice vyznamny zelezni¢ni nakladni dopravce. Skupina AWT je Clenem skupiny Polskie
Koleje Panstwowe (dale PKP) CARGO. Spole¢nost AWT patii k vyznamnym
poskytovatelim sluzeb nakladni Zelezniéni dopravy v Evropé, ale zejména v Ceské republice.
Zaméfuje se hlavné na prepravu tézkych komodit jako uhli, ocel nebo dily pro automobilovy
pramysl. Spole¢nost disponuje vozovym parkem vice nez 160 lokomotiv a 5 100 voz.
Lokomotivni park se skladd zejména z motorové trakce, v soucasné dobé jsou pofizovany
i moderni elektrické vicesystémové lokomotivy. V Ceské republice vlastni terminal
kombinované dopravy Ostrava-Paskov, provozuje vice nez 60 zelezni¢nich vlecek a vlastni
pres 400 km vlastnich trati. Zaméstnava pres 2 100 pracovniki. (1)

Pocatek prace bude vénovan analyze soucasného stavu z pohledu nékladniho dopravce. Autor
se tedy bude vénovat zejména propustnosti a vhodnosti traté¢ pro ndkladni dopravu. Méné¢ se
bude vénovat tratové rychlosti. V zadani prace neni specifikovano které nadrazi v Usti nad
Labem je povazovano jako konec fesené oblasti, autor tedy zvolil nadrazi Usti nad Labem-
Stiekov, nebot’ feseni byt ¢asti uzlu Usti nad Labem piesahuje moZnosti této prace. Podobna
situace je v uzlové stanici Kolin, stanice jizZ byla modernizovéana a dal$i optimalizace je mimo
rozsah této prace. Autor se o ni zmini pouze okrajove.

V dalsi ¢asti se autor bude vénovat moznym zlepSeni dle optimaliza¢nich kritérii, které byly

stanoveny prioritné pro nakladni dopravu.
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1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

Trat’ Kolin — Usti nad Labem je vyznamna trat’ pro provozovani nakladni Zelezniéni dopravy
a je soucasti evropské sit¢ Trans-European Transport Network (dale TEN-T) na koridoru Rail
Freight Corridor (dale RFC) 7. (2) Je na ni provozovéana zejména tranzitni nakladni doprava,
kterou se bude autor zabyvat. Vyjimkou budou nékteré vyznamné vlecky na trati, kde je
moznost sestavovani ucelenych vlakd.

Tato trat je v celé délce dvoukolejnd a elektrifikovana, (3) vybavena tratovym
zabezpecovacim zafizenim (dale TZZ) automaticky blok (dale AB). (4) Tuto trat’ 1ze rozd¢lit
dle zatizenosti do dvou usekll a to na tsek Kolin — Lysa nad Labem uvedeny v jizdnim fadu
(dale JR) pod ¢&islem 231 a usek Lysa nad Labem — Usti nad Labem uvedeny pod &islem 072.
Prvni Gsek je vice zatizen pifiméstskou osobni dopravou, je pln¢ vybaven obousmérnym TZZ
a primérna vzdalenost mezi stanicemi je 6,3 km. (3) Druhy tsek je z hlediska osobni dopravy
malo vyznamny, je vybaven pouze ¢aste€n¢ obousmérnym TZZ a primérna vzdéalenost mezi

stanicemi vzrostla na 7,8 km. (4)

1.1 Posouzeni Zelezni¢nich stanic z hlediska nakladni dopravy

V popisu se autor vzhledem k tomu, ze se jedna o zaméfeni na tranzitni nakladni dopravu,
bude zminovat pouze o dopravnich kolejich vztahujicich se k této trati, jsou prijezdné a maji
trakéni vedeni. V popisu bude Casto zmitovéna 1. tratova kolej (dale TK) kterd ma ve
spravném sméru pocatek v Usti nad Labem a konec v Koling. 2.TK tvoii pfirozené opak, ve
spravném sméru ma pocatek v Koling a konec v Usti nad Labem. P¥i praci s nastupitnimi
intervaly zde bude uvazovéano s hodnotou primérny pocet osobnich vlakd za hodinu, ktera

byla stanovena jako hodnota po, ve vzorci 1.

__ pocet vlakl v kritickém sméru
Pon = 18

[pocet vlaki] (D

Pocet osobnich vlaki je uvazovan v dobé od 4:00 do 22:00 hod, jako kriticky smér je vybrana
kolizni TK v daném néstupiStnim intervalu. Konstanta /8 je patrna z hodinového rozsahu.
Rozsah byl vybrdn jako doba, kdy na vétSin€ feSené trati je provozovana osobni doprava.
Nakladni doprava je provozovana pievazné v noci, kdy je tento interval irelevantni, je ale

cilem popsat stav po cely den.
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1.1.1 Stanice v useku Kolin — Lysa nad Labem

Kolin

Zelezniéni stanice je vyznamny uzel v ramci stfedni Evropy. Stanici prochazi
v zépadovychodnim sméru I. tranzitni Zelezni¢ni koridor. Jsou zde zatstény traté¢ od Prahy,
Ceské Ttebové, Havlickova Brodu, Nymburka a Lededka. (5) Stanice je rozdélena na osobni
(12 dopravnich koleji), ktera je pln¢ peronizovana a setad’ovaci c¢ast (13 dopravnich koleji
o prumérné délce 727 m). Trat od Nymburka feSend touto praci je zalsténa od severu po
140 m dlouhém mosté pies Labe (6), ktery je limitujici pro vhodnéjsi zapojeni trati do uzlu,

jak je patrné z obrazku 1.

Zdroj: autor na podkladé(6)
Z teSené traté¢ je mozno pouzit 5 dopravnich koleji o primérné délce 237 m do osobniho
nadrazi. Je patrné z délky koleji, Ze ndkladni vlaky zde musi pouze projet. Osobni stanici
priléhé setad’ovaci nadrazi, které je vhodné pro fizeni sledu ndkladni dopravy a z feSené traté
je mozné vyuzit vSechny koleje uvedené vySe. Délka dopravnich koleji je dostatecna pro
nakladni vlaky do az do délky 700 m. Stanice po modernizaci ma svoji ¢ast i za fekou
v oblasti Zalabi. Zde je vyznamna spojka mezi 1. a 2. koleji na odbocce Hradistko, kde
odbocuje vlecka do automobilky Toyota Peugeot Citroen Automobile (ddle TPCA). Spojka je
velmi vyuzitelnd pti vyluce (zkracuje ptipadny jednokolejny tsek do Velkého Oseka

0 2,5 km), je témef v polovin€ useku, ale je pouze jednostranna.(4)
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Velky Osek

Z délky dopravnich koleji uvedenych v piiloze 1 je patrné, ze pro nakladni dopravu je mozné
pouzit pouze polovinu. Pouzitelnost koleji je jeSté sniZzena neperonizaci stanice. Pristup k
vlakim je pouze urovitovym pfechodem od budovy u koleje ¢islo 3. Zjistény omezujici prvek
pro nakladni dopravu je néstupistni interval, tuéné jsou vyznaceny relevantni tidaje v tabulce

1.

Tab. 1 Nastupistni interval ve Velkém Oseku

1.TK 2.TK
Osobni vlak pied ptijezdem [min] 0 3
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 0 4

Primérny pocet zast. vlakd za hodinu [-] 2,1 2,1

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min] (16,8 0

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%] 28 0

Zdroj: autor na podklad&(3)(4)
Hodnota osobni vlak pied pfijezdem a osobni vlak po odjezdu je stanovena vypoctem dle
zdroje (4), pobyt je vZdy 1 minuta. Primérmny pocet osobnich vlakii za hodinu je vypocten dle
vzorce 1. Nemozny prijezd vlaku za hodinu je hodnota ziskana vynasobenim casového
zdrzeni osobniho vlaku a primérného poctu vlakd. Po vypoctu je tedy 1.TK v primérné
hoding blokovéana celkem 16,8 min, coZ je velmi vysokych 28 % casu v hoding, pfi kterém
nemiize ndkladni vlak po 1.TK projet.
Dale je Zelezni¢ni stanice pifipojnou pro trat’ 020 Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen.
Trat’ je jedine¢nd tim, ze odbocuje z obou zhlavi, provoz je tedy bezuvratovy. Odbocuje na
vychod od Zelezni¢ni stanice (dale Zst.), je tedy kolizni pro 2.TK. Osobni vlaky sméfujici na
tuto trat’ ve stanici vétSinou nestavi, a tedy spravnou volbou stani¢nich koleji (dale SK) pfi
fizeni provozu lze koliznost minimalizovat, je ale podminéna volnosti 4.SK. Pfi planované
modernizaci trati Velky Osek — Hradec Kralové je navrZzena od Nymburka spojka mimo Velky

Osek, vyznam odboc¢né stanice tedy poklesne. (7)

Libice nad Cidlinou
Pro nakladni dopravu je stanice pouzitelna dle ptilohy 1 pro vlaky do 550 m, delsi vlaky zde

mohou pouze projet a nelze fidit jejich sled. Toto omezeni je vyrazné pii vylukach TK. Neni
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zde peronizace, pristup na nastupisté je pouze uroviiovy od budovy u koleje Cislo 4. Plati zde

tedy omezujici ndstupistni interval dle tabulky 2.

Tab. 2 Nastupistni interval v Libici nad Cidlinou

1.TK 2.TK
Osobni vlak pted ptijezdem [min] 25 0
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 4 0

Primérny pocet zast. vlakd za hodinu [-] 1,2 1,2

S
o

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min]

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%] 0 15

Zdroj: autor na podkladé(3)(4)
Je patrné, Ze diky menSimu poctu zastavujicich vlakli zde neni problém ndstupiStniho
intervalu tak markantni, jako u sousedni stanice Velky Osek.
Pti planované modernizaci traté Velky Osek — Hradec Kralové je navrzena spojka z Libice na
zminénou trat’. Pfi zachovani jednokolejnosti traté je kifizeni uroviiové, vznikl by tedy dalsi
kolizni bod. Existuje také varianta projektu na dvoukolejnou trat, poté by bylo kiizeni
mimouroviiové. (7) Spojka je velmi prospésnd, dojde ke zvySeni rychlosti a zkraceni trati

ptiblizn€ o 5,5 km. (6)

Podébrady

Pro nédkladni dopravu je stanice pouzitelna podobné jako sousedni Libice nad Cidlinou.
V piiloze 1 je patrné, Ze je zde vice délkou rozliSena licha skupina koleji, kterd je vyuzitelna
vlaky do 600 m, a sud4 skupina, kterd je uZz pro fizeni sledu nevhodnd. Stanice je
poloperonizovand s ostrovnim ndstupistém mezi 2. a 4. SK, diky tomu zde odpadaji

nastupistni intervaly, je ale omezena vyuZitelnost 3.SK.

odb. Babin

Odbocka se nachazi v mezistanicnim useku Podébrady — Nymburk a slouzi pro
mimouroviiové odboceni traté do Nymburka sefad’ovaciho nadrazi (dale sef.n.). Stanice
Nymburk sef.n. nebude v této praci feSena, nebot’ jeji vyznam pro tranzitni dopravu (a
zejména pro dopravce AWT) neni velky. Odbocka v této praci je zminéna kviili oboustrannym

spojkam mezi TK, které jsou velmi platné pii mimotradnostech.
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Nymburk predjizdné nadrazi

Nadrazi je soucast uzlu Nymburk, slouziciho pro fizeni sledu, nebo zde béznému stiidani
strojvedoucich na hnacim vozidle (dale HV). Sled je mozné tidit pouze pro 1.TK, pro vlaky
jedouci po 2.TK neni nadrazi upraveno. Dopravni koleje jsou uvedeny v ptiloze 1.

Koleje 205,203,201 jsou z hlediska zabezpecovaciho zatizeni (dale ZZ) upraveny pouze pro
provoz smér Kolin, pouze kolej 202 umoziuje jizdy vlakli obéma smeéry. Pro nakladni
dopravu je délka odbo¢nych koleji vhodna a umoznuji fizeni sledu pro vlaky az 700 m

dlouhé.

Nymburk osobni nadrazi

Stanice je odboc¢nou stanici pro nékolik trati. Jizné odbocuje trat’ 060 do Nymburka mésta
a Pofican. Severn¢ odbocuji trat€¢ 061 do Jicina a 071 do Mladé Boleslavi vedouci v soubéhu
po jedné trat'ové koleji do Velelib. (3) Vyznamna je trat’ 071, po které sméfuje silna nakladni
doprava automobilti z Mladé Boleslavi od spole¢nosti Skoda Auto a.s. Tyto vlaky zde méni
hnaci vozidlo (dale HV) a nejéast&ji pokracuji do Némecka po fesené trati ve sméru Usti nad
Labem. Jedna se o nejvétsi stanici co do poctu dopravnich koleji na celé feSené trati v piiloze
1 uvedené.

Nachazi se zde zvlastni pfipad poloperonizace, kdy na 3., 1. a 2.SK je pfistup uroviiovy od
budovy u 3.SK. V sudé skupiné jsou dvé ostrovni nastupisté, prvni mezi 8. a 12.SK, druhé
mezi 14. a 18.SK. VétSina osobnich vlakli jedouci po 2.TK je planovana k ostrovnim
nastupistim. Dochazi tedy k ob¢asné kolizi s jedoucimi vlaky po 1.TK. Praxe je ale takova, ze
pii bezzavadové jizd€ z Podebrad jizdni doba dostacuje pro vSechny osobni vlaky jedouci po
2.TK k ostrovnim ndstupiStim. Proto zde nastupiStni interval nebude feSen. Pro nékladni
dopravu jsou ureny 4. a 6.SK, popt. volné koleje u ostrovnich nastupist. Rizeni sledu a Gasté
stfidani strojvedoucich zde probihd ve sméru Usti nad Labem, ve sméru Kolin je nevhodné,
ale k tomu slouZzi pfedjizdné nadrazi. Obé ¢asti se vhodné dopliuji.

Pfi mimotadnostech je zde omezeni nedostate¢ného stani¢niho zabezpecovaci zatizeni (déle
SZ7Z). Ob¢ zhlavi kolejove umoziuji riizné variantni jizdni cesty pro lepsi plynulost dopravy,
ale SZZ ma cesty na danou kolej jasn¢€ urCené. Zatizeni je také upraveno pouze na jizdy ve

spravném sméru a i kdyz TZZ je obousmérné, tak dochazi k vynucenym prodlevam.

17



Kostomlaty nad Labem

Ptes tuto stanici je vedeno nejvice vlakli na celé feSené trati. (8) V priloze 1 jsou uvedené
dopravni koleje.

D¢élka dopravnich koleji je pro nékladni dopravu dostatecna, stanice je jedna z nejdelSich na
fesené trati. 4.SK se ob&as vyuziva na odstaveni prazdnych vozii Skody Auto. Délka soupravy
vozl je kolem 600 m a v jinych stanicich nejsou vhodné dlouhé koleje. Odstavovani je Casté
z diivodu nevyrovnané nakladky. Pti obsazeni 4.SK jiz nelze vhodné fidit sled nakladnich
vlakl. Limitujici je avSak pfistup na nastupisté, ktery je pouze uroviiovy od budovy u 3.SK.
Je nutné zde tedy aplikovat nastupistni interval z tabulky 3.

Tab. 3 Nastupistni interval v Kostomlatech nad Labem

1.TK 2.TK
Osobni vlak pied ptijezdem [min] 0 2,5
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 0 3,5

Primérny pocet zast. vlakd za hodinu [-] 1,4 1,4

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min] 9,8 0

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%] 16 0

Zdroj: autor na podkladé(3)(4)
Nemoznost projeti nakladniho vlaku je podobné jako ve stanici Libice nad Cidlinou, nemé

tedy tak velky vliv na provoz jako ve stanici Velky Osek.

Lysa nad Labem

Stanice je vyznamna zejména pro osobni dopravu a dochédzi v ni ke znaénému kiiZzeni sméru.
Jihozdpadné¢ odbocuje vyznamna dvoukolejnd trat do Prahy, a severné trat’ do silné se
rozvijejicitho mésta Milovice, kam jezdi polovina spojit z Prahy. Osobni vlaky od Nymburka
sméfuji vyhradng po trati do Prahy, ve sméru na Usti jsou z Lysé vychozi zvlast’ osobni vlaky.
Pouze rychliky jsou vedené po celé feSené trati. V piiloze 1 jsou uvedeny délky dopravnich
koleji.

Stanice je v ramci ndstupist’ feSena podobné neobvykle jako Nymburk. Pro 4., 2., 1.SK je
pristup od budovy umisténé u 4.SK, pro 3. a 5.SK je zfizeno ostrovni néstupiste. 3. a 5.SK
jsou zaroven piimé koleje ve sméru Praha. Ve sméru Nymburk je dvojité zhlavi umoznujici
soucasny vjezd na 3. SK a odjezd z 5. SK smér Nymburk. Trat’ na Milovice umoziuje jizdu
pouze z 4., 2., 1. a 3.SK. Vlaky jedouci z Prahy do Milovic jsou kolizni nejen pro ob¢ koleje

feSené trati, ale také pro smér Nymburk — Praha.
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Pro nékladni dopravu je stanice nevhodna. Koleje vhodné pro fizeni sledu jsou u nastupist,
které jsou velmi vyuzivané. Vyjimku tvoii 5.SK, kterd je dostate¢né dlouhd a pfi fizeni
provozu osobni dopravy muze byt postradana, ale na plynulost dopravy to bude mit negativni
vliv. Problém je také velké mnozstvi koliznich cest s osobni dopravou, které 1ze jen Castecné

fesit vhodnym fizenim provozu.

1.1.2 Stanice v useku Stara Boleslav — Usti nad Labem-Stiekov

Stara Boleslav

Jedna se o nejmensi stanici na trati, v ptiloze 1 jsou uvedeny délky dopravnich koleji.

Ptistup na nastupisté¢ je pouze urovitovy od budovy u 1.SK. Je zde omezujici nastupistni
interval uvedeny v tabulce 4.

Tab. 4 Nastupistni interval ve Staré Boleslavi

1.TK 2.TK
Osobni vlak pied ptijezdem [min] 0 3
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 0 4,5
Primérny pocet zast. vlakd za hodinu [-] |1 1
Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min] 8,5 0
Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%] 14 0

Zdroj: autor na podkladé(3)(4)
Stanice je pro nakladni dopravu vyuZitelnd pouze jako spojky mezi hlavnimi kolejemi. Jedina
ptedjizdnd kolej je 4.SK, kam se ale nevejde ani kratS$i nakladni vlak. Diky existenci
nezanedbatelného néstupiStniho intervalu, je existence stanice teoreticky spiSe komplikaci,
nez kdyby byla ztizena zastavka. Jeji vyznam je velky pii vylukéach, coz bude feseno v dalsi

Casti prace.

Drisy
Ve stanici jsou dopravni koleje uvedeny v piiloze 1.
Pfistup na nastupist€¢ je pouze uroviovy od budovy u 4.SK. Je zde uplatnén omezujici

nastupistni interval uvedeny v tabulce 5.
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Tab. 5 Nastupistni interval v Dfisech

1.TK 2.TK
Osobni vlak pied piijezdem [min] 45 0
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 5 0

Primérny pocet zast. vlakd za hodinu [-] 0,6 0,6

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min] 0 6,3

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%] 0 11
Zdroj: autor na podkladé(3)(4)

Dle intervalu je patrné, ze tato ¢ast trati je méné zatizena. I pfi vysokych hodnotach intervald
zdrzeni dopravy neni tak velké.

Pro fizeni sledu nékladni dopravy je stanice vyznamnd, i kdyz délka koleji je pomérné
nedostacujici. Jeji veétSi vyznam je kvili nepouZitelnosti obou sousednich stanic, Stara

Boleslav a Vsetaty.

Vsetaty

Stanice je vyznamna k¥izenim trati 072 Lysa nad Labem — Usti nad Labem a trati 070 Praha —
Turnov. Trat’ 070 byla postavena dfive, proto nadrazi je postaveno v severojiznim sméru. Trat’
072 k nadrazi sméfuje velmi prudkym obloukem od Dfis a poté mirn€jSim obloukem odchazi
smér M¢lnik. (9) Ve stanici je celkem 12 dopravnich koleji. Pouze nékteré dopravni koleje
umoziuji jizdu od Dfis. Tyto koleje jsou uvedeny v ptiloze 1.

V piiloze 1 nejsou uvedeny koleje 1a ¢i 2a, které tvoii pokracovani 1. a 2.SK a navazuje na né
pouze jednostrannd kolejova spojka. Je tedy teoreticky mozné fizeni sledu delSich vlaki ve
sméru Driisy. Pfi jeho aplikaci je ale zablokovana cela zépadni ¢ast stanice ur¢ena pro feSenou
trat. Nadrazni budova je nezvykle umisténa uprostied kolejist€ mezi 2. a 16.SK, pfiistup je

pouze uroviovy, je tedy nutno fesit ndstupistni interval z tabulky 6.
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Tab. 6 Nastupistni interval ve Vsetatech

1.TK 2.TK
Osobni vlak pied ptijezdem [min] 35 0
Pobyt vlaku [min] 1 1

0
1

Osobni vlak po odjezdu [min]

Primeérny pocet zast. vlakl za hodinu [-]

4

1
Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min] 0 8,5

0 14
Zdroj: autor na podklad&(3)(4)

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%]

Redlné je nutné interval uvazovat vyssi, nebot’ stanice je Casty prestupni uzel. Vlaky casto
¢ekaji na ptipojny vlak z jednokolejné traté 070, uvaZzovany pobyt je Casto vyrazné delsi nez
uvazovana 1 minuta.

Do stanice smétuji také ndkladni vlaky ve sméru Neratovice (chemickd tovarna Spolana a.s)
nebo Mlada Boleslav (opét Skoda Auto a.s.) a to pouze od Mélnika, od Dfis nelze. Pro
tranzitni dopravu je stanice zcela nevhodnd. Délka koleji je urCena pro osobni nebo sluzebni
vlaky, zdaleka ne pro ndkladni dopravu. Naopak pfi sice nepravdépodobném scénafi, kdy
nebude mozné jet po 1.TK M¢lnik — VSetaty a zarovein po 1.TK VSetaty — Diisy, dojde

k tplné nepouzitelnosti stanice.

Mélnik

Stanice je vyznamnym mistem na trati, kde odboduje vletka Ceské ptistavy do pfistavu
Meélnik, ktery ma CasteCné pronajaty spolecnost Maersk Czech Republic s.r.o. Jednd se
vyznamné piekladist¢ mezi Zelezni¢ni, silnicni a vodni dopravou po zruSeni piekladisté v
Praze Zizkové. Z prekladisté provozuje spole¢nost Rail Cargo Operator — CSKD s.r.o. denné
spoj do pfistavii Bremenhaven a Hamburk. Dale provozuje linky formou dopliiovani vozii do
stavajicich kontejnerovych vlaki do destinaci Pferov, Brno, Paskov u Ostravy a Bratislava.
(10) Je tedy patrné, Ze stanice je nakladni dopravou velmi vyuzita. Déle ze stanice odbocuje
vychodné trat’ 076 do MSena a Mladé Boleslavi ustici do 4.SK. Nachéazi se zde dopravni
koleje uvedené v ptiloze 1.

Ve stanici se nachazi jesté 6 manipulacnich koleji, vhodnych pro odstavovani vozi. Jsou ale
pomérné kratké a pro tranzitni dopravu nepouzitelné. Stani¢ni budova je u 3.SK, pfistup je

pouze uroviovy, je nutné fesit nastupistni interval v tabulce 7.
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Tab. 7 Nastupistni interval v Mélniku

1.TK 2.TK
Osobni vlak pied ptijezdem [min] 0 3,5
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 0 4
Primérny pocet zast. vlakd za hodinu [-] 0,9 0,9
Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min] (7,7 0
Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%] 13 0

Zdroj: autor na podkladé(3)(4)

Dalsi kolize s tratovymi kolejemi vytvaii jesté¢ v denni dob€ 5 koncicich osobnich vlakt od

VSetat a dale vSechny koncici vlaky od MSena. Tyto vlaky jezdi standardné na 3.SK, nebot’ na

bezkolizni 4.SK dochézi k ohroZeni bezpe€nosti cestujicich.

Pro tranzitni nékladni dopravu je délka koleji dostatecnd, koleje blize budové jsou jedny

z nejdelSich na trati. Pouzitelnost stanice omezuje neperonizace, silné zatizeni mistni zatézi

a také absence vytazné koleje pro neruseny posun v sudé skupiné koleji.

Libéchov

Stanice je vybavena dopravnimi kolejemi uvedené v pfiloze 1.

Pfistup na ndastupist€¢ je pouze uroviiovy od budovy u 4.SK. Je aplikovan omezujici

nastupistni interval uvedeny v tabulce 8.

Tab. 8 Nastupistni interval v Libéchové

1.TK 2.TK
Osobni vlak pied piijezdem [min] 35 0
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 4 0
Primérny pocet zast. vlakt za hodinu [-] 0,6 0,6
Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min] 0 5,1
Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%] 0 9

Zdroj: autor na podkladé(3)(4)

Stanice je osobni dopravou zatiZzend nejméné z celé trati, a tedy nemozny prijezd vlaku je

v

koleje a nelze tidit sled 1 nepatrné delSiho vlaku z divodu elektromechanického SZZ.
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Stéti

Nachazi se zde vyuzivana vlet¢ka do papiren Mondi Stéti (11), Gstici do 7. a 5.SK. Po
vleCkovém kolejisti Ize dojet az do stanice Hnévice na levobiezni trati 090. Papirna je
obsluhovana zejména z Hnévic kviili vhodnéjsimu napojeni kolejisté. Vybavena je dopravnimi
kolejemi uvedené v piiloze 1.

Ptistup na néstupisté je pouze uroviiovy od budovy u 7.SK. Je zde tedy omezujici néstupistni
interval uvedeny v tabulce 9.

Tab. 9 Nastupistni interval ve Stéti

1.TK 2.TK
Osobni vlak pied ptijezdem [min] 0 3
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 0 3,5

Pramérny pocet zast. vlakd za hodinu [-] 0,9 0,9

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min] 6,8 0

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%] 1 0
Zdroj: autor na podkladé(3)(4)

Zastavuji zde 1 rychliky, ale dané néstupistni intervaly jsou nizké, pfili§ neblokuji 1.TK.
Pro nékladni dopravu jsou opét limitujici nedostatecné dlouhé SK, které 1 v podstaté blokuji

vys$8i provoz do papiren. Jiz fizeni sledu vlaku, ktery ma 500 m, je ve stanici obtizné.

Host'ka

Stanice je vybavena dopravnimi kolejemi uvedené v ptiloze 1.

Ptistup na nastupiSté je opét pouze uroviiovy od budovy u 3.SK. Je aplikovan omezujici
nastupistni interval uvedeny v tabulce 10.

Tab. 10 Nastupistni interval v Host'ce

1.TK 2.TK
Osobni vlak pied ptijezdem [min] 0 4
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 0 4

Primérny pocet zast. vlakd za hodinu [-] 0,7 0,7

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min] 6,3 0

Nemozny priijezd vlaku za hodinu [%] 11 0
Zdroj: autor na podkladé(3)(4)
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Pro tranzitni ndkladni dopravu je stanice vhodné&jsi nez sousedni Stéti, Castecné limitovani je

elektromechanickym SZZ. Opét ale stanice umoziuje fizeni sledu vlaki maximalné 500 m.

Polepy
Stanice je vybavena dopravnimi kolejemi uvedené v ptiloze 1.
Pfistup na nastupisté je op€t pouze uroviiovy od budovy u 3.SK. Je zde tedy omezujici

nastupiStni interval uvedeny v tabulce 11.

Tab. 11 Nastupistni interval v Polepech

1.TK 2.TK
Osobni vlak pied ptijezdem [min] 0 3
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 0 3,5

Pramérny pocet zast. vlakd za hodinu [-] 0,7 0,7

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min] 5,3 0

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%] 9 0
Zdroj: autor na podkladé(3)(4)

Podobné jako v Libéchové je zde nizké omezeni z diivodu neperonizace a dopravni koleje
jsou zde delsi nez v sousedni velmi podobné stanici Hostka. Umoziluje fizeni sledu vlaki

dlouhych az 550 m.

Litomérice dolni nadrazi

Protoze stanice je dale od mésta, slouzi pouze jako vyhybna a mésto Litométice obsluhuje
zastavka Litoméfice mésto, umisténa hned za stanici ve sméru Usti nad Labem. Stanice je
vybavena dopravnimi kolejemi uvedenymi v piiloze 1.

Dopravni koleje jsou zde dlouhé, umoznuji pohodIné tizeni sledu vlakii 600 m popf. 1 vice.
Pti popisovaném sledu stanic s kratkymi kolejemi se jedna o stanici, kde je mozné tidit sled
kontejnerovych vlaki a vlakl pfepravujici automobily, od stanice Mélnik. Tyto vlaky zde
jezdi velmi Casto a tvofi vyznamnou ¢ast tranzitni nakladni dopravy. Vzdéalenost mezi témito

stanicemi je ale 36 km a velmi komplikuji fizeni dopravy.

Velké Zernoseky
Stanice je odboénou pro spojovaci trat’ do Zalhostic, lezici na trati 087 Lovosice — Ceska
Lipa. Trat’ je ale nevyznamnad, jezdi zde pouze zvlastni jizdy. Dopravni koleje jsou uvedeny

v ptiloze 1.
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Ptistup na nastupisté je pouze uroviiovy od budovy u 4.SK. Omezujici nastupistni interval je
uvedeny v tabulce 12.

Tab. 12 Nastupiitni interval ve Velkych Zernosekach

1.TK 2.TK
Osobni vlak pted ptijezdem [min] 3 0
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 35 0

Primérny pocet zast. vlakd za hodinu [-] 10,8 0,8

6

S

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min]

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%] 0 10
Zdroj: autor na podkladé(3)(4)

Délka dopravnich koleji je dostacujici, umoznuje provoz vlaki délky 600 m. Odboc¢na kolej
od budovy vzdalené;si (3.SK), vyhodnéjsi pro ndkladni dopravu, je zrovna vyrazng kratsi diky

zapojeni manipulacni koleje.

Sebuzin
Stanice je vybavena dopravnimi kolejemi uvedené v pfiloze 1.
Piistup na nastupisté je opét pouze Uroviiovy od budovy u 3.SK. Je zde tedy omezujici

nastupistni interval uvedeny v tabulce 13.

Tab. 13 Nastupistni interval v Sebuziné

1.TK 2.TK
Osobni vlak pted ptijezdem [min] 0 3
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 0 3

Primérny pocet zast. vlakd za hodinu [-] 0,3 0,3

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min] 2,1 0

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%] 4 0
Zdroj: autor na podkladé(3)(4)

Interval zde byl vypocitan nejnizsi na celé trati, v podstaté zanedbatelny, diivodem je velmi
nizky pocet zastavujicich vlaki. Obec Sebuzin je soucast mésta Usti nad Labem a je
obsluhovana méstskou hromadnou dopravou (ddle MHD). Dopravni koleje jsou zde opét

kratsi, dostacujici pro vlaky do 600 m vyjma.
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Usti nad Labem-Stiekov

Stanice je vyznamna ¢ast uzlu Usti nad Labem, leZici pobliz znamého hradu Stiekov a také ve
stejnojmenné poméerné velké samostatné spravni meéstské casti. (12) Samotna trat’ dale
pokraduje ve sméru D&¢in a je odboénou pro dvoukolejnou spojovaci trat’ do Usti nad Labem
zapadu a dale do uhelné panve. Nékladni tranzitni doprava se zde téméf rovnym dilem déli
a ze stanice tedy vychdzi nepfiili§ zatizené dvé dvoukolejné traté. Nachazi se zde nékolik
vlecek do zdejsiho primyslového arealu byvalé vyznamné spolecnosti Setuza. Nyni zde mimo
mensich firem ma praimyslovy provoz spole¢nost Glencore Agriculture Czech s.r.0, zabyvajici
se vyrobou potravinafského oleje (13) a méstska teplarna. Pro oba zminéné subjekty je mozna
pfeprava ucelenych vlakd. Nachéazi se zde tyto dopravni koleje, tu¢né oznaceny koleje
s nastupistém v piiloze 1.

Délka 3.SK je pocitdina dohromady s koleji 3a, jednd se o pfirozené pokracovani, ale
v pripad¢ obsazeni 3a koleje nelze odjizdét z 5.SK smér Sebuzin. Pfistup na nastupisté je
pouze urovilovy od budovy u 5.SK. Pro takto velkou stanici se jednd o feSeni pomérné

nevhodné. Omezujici nastupiStni interval je tedy uvedeny v tabulce 14.

Tab. 14 Nastupistni interval v Usti nad Labem-Stiekové

1.TK 2.TK
Osobni vlak pted ptijezdem [min] 0 4
Pobyt vlaku [min] 1 1
Osobni vlak po odjezdu [min] 0 6

Primérny pocet zast. vlakid za hodinu [-] 1,2 1,2

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [min] 13,2 0

Nemozny prijezd vlaku za hodinu [%] 22 0

Zdroj: autor na podkladé(3)(4)
Pro vypocet byl po¢itan stanoveny interval od Usti nad Labem-zapadu, jelikoZ osobni vlaky
od Décina ve stanici vzdy konéi, a vlaky pfijizdi do liché kolejové skupiny. Je patrné, ze
interval je velmi vysoky, témét dosahujici hodnot ve Velkém Oseku. Zhlavi ve sméru Dé&Cin je
dvojité pro umoznéni soudasného viezdu a odjezdu do Usti nad Labem zapadu. Toto zhlavi
sice kolejové umoziiuje velké mnozstvi variantnich cest, ale ZZ nikoliv. Divodem je
elektrodynamické SZZ, které je konstrukéné€ blizko elektromechanickému. Je tedy urcena
jedina jizdni cesta a dokonce zafizeni neumoziuje soucasny odjezd ze 2.SK a vjezd na 1.SK.

ve sméru Usti nad Labem zapad, jak je patrné na obrazku 2.
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Obr. 2 Vyznagené vlakové cesty v Usti nad Labem-Stiekové

Zdroj: autor na podkladé(4)
Vyznacené vlakové cesty jsou jediné mozZnosti, jak dle cervené linie postavit vlakovou cestu
ze 2.SK na 2.TK smér Usti nad Labem-zapad. Naopak vyznadend zelena linie jedind mozna
cesta z 1.TK na 1.SK. Pro zajiSténi soucasnosti jizdy je nutné projizdét po 2. a 3.SK, ktera je
timto limitujici pro vyuziti.
Dal§i omezeni je kolize vlak odjizd&jicich do Usti nad Labem-zapadu a vjizd&jicich od

Décina. Tuto kolizi nelze fesit ani vhodnym fizenim provozu, z divodu jiz zminéného SZZ.

1.1.3 Souhrn analyzy stanic

Analyzou délky dopravnich koleji pro nédkladni dopravu byla zjisténa jejich nedostate¢nost na
celé trati. Stanice s vétSim poctem koleji byvaji také s delSimi dopravnimi kolejemi.
Problematické jsou zejména Vsetaty, diileZita stanice na trati, ale nepouZitelné pro fizeni sledu
nakladnich vlak. Dalsi problém je velmi dlouhy tsek Mélnik — Litométice dolni, 35 km, kde
neni mozno fidit sled vlakt dlouhych 600 m. Pro demonstraci nedostatecné délky koleji jsou
v tabulce 15 uvedeny stanice, kde je alesponl jedna ptedjizdna kolej vhodna pro fizeni sledu

modelového vlaku urcité délky.
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Tab. 15 Rizeni sledu modelového vlaku

km z pfedchozi stanice

Velky Osek 8 km
Nymburk hl.n 15 km
Kostomlaty nad Labem | 6 km
Lyséa nad Labem 9 km
Me¢lnik 33 km
Litoméfice dolni 35 km

Usti nad Labem-Stiekov | 26 km

Zdroj: autor na podkladé(4)

Délka modelového vlaku byla stanovena na 650 m, coz je normativ délky nakladniho vlaku
spole¢nosti AWT, pro kterou je prace vytvarena. Tuto délku maji také vlaky kombinované
dopravy, ktera je po této trati hojné provozovana a Ize pocitat s jejim navySovanim. Aby
modelovy vlak vjel na danou SK cely, je nutné pocitat s koleji alespon o 20 m delsi.

SZZ stanic Nymburk a Usti nad Labem-Stiekov, diileZitych stanic se slozit&j§imi zhlavi, je
zastaralé a neumoznuje stavéni variantnich vlakovych cest.

Blokovani jedné TK pii absenci ostrovnich néstupist’ je pro tuto trat’ typické. VétSina stanic
nema ostrovni nastupiSté. Pokud je ziizeno, neni vzdy pro provoz v uritém smeéru Uplné
vhodné. Vypoltem bylo zjiSténo, ze nejhor$i vysledky néstupiStnich intervalli jsou ve
stanicich Velky Osek a Usti nad Labem-Stiekov. Spatné vysledky byly také zjistény ve

stanicich Libice nad Cidlinou a Kostomlaty nad Labem.

1.2 Kapacita tratovych dseki

Kapacita tratovych usekii bude analyzovana dle metodiky pfedpisu D24. (14) Jelikoz se jedna
o vice nez 50 let stary dokument, autor se nebude drzet striktné vykladu pfedpisu, ale pokusi
se ho aplikovat do moderniho tizeni dopravy.

Jako zédkladni veli¢inu na hodnoceni usekt bude pouzita prakticka propustnost n, kterd urcuje

pocet vlaki, ktery Ize po dané tratové koleji provézt. Tato veli€ina se vypocte dle vzorce 2.

_ T— (Tv3’/l+Tstél)
tobs + tmez

[pocet vlakii] (2)

Kde: T - celkovy zahrnuty ¢as do vypoctu (bude aplikovan cely den, tzn. 1440 min).
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T,y — doba vyluk (v dnesni dob¢ pii Castém planovani nepretrzitych vyluk koeficient
velmi pramérny), dan4 predpisem D24 pii tratové rychlosti 120 km.h™ jako 120
min.

T4 — doba stalych manipulaci, kdy neni mozno vyuzit kapacitu tratové koleje.

t mez — prumeérnd mezera mezi vlaky (jiz ¢astecné neodpovida soucasnosti, avsak jeji

slozky:

t 4a — Cas dodatkovy, obsahuje dobu o kterou je nutno prodlouzit dobu
obsazeni prvku, proto ze jeho uvolnéni zabranuje obsazeni dalSiho prvku
(typicky u ¢astecné mechanickych ZZ, elektrickd ZZ nebyla v dobé vydani
piedpisu bézné v provozu)

t s — doba pravdépodobného vzdjemného ruseni jizd jsou velmi obtizné presné
zjistit a velmi presahuji moznosti této prace), autor tedy bude dobu tpe,
uvazovat z predpisu D24.

tops — prumeérna doba obsazeni prvku. Zde se autor v ramci priblizeni se skute¢nému
stavu a také ndhodnosti provozu ndkladni dopravy, odchylil od piedpisu D24

a tedy vzorec 3 na jeho vypocet je uveden nize.

tNMn X Nn + tNMO X NO + tNMr X Nr .
tobs = N [mln] (3)

Kde: v — primérné nasledné mezidobi za ndkladnim vlakem

N, — pocet nakladnich vlakt

Ty — pramérné nasledné mezidobi za osobnim vlakem

N, — pocet osobnich vlakt

Ty — prumérné nésledné mezidobi za rychlikem

N,— pocet rychlikt

N — celkovy pocet vlakt
Vyie uvedeny vzorec neuvazuje presna data z nakresného jizdniho tadu (dile NJR), ale
ptistupuje s pravdépodobnosti, kdy se v dany ¢as objevi dany druh vlaku. Tato iprava snizuje
piesnost vypoctu u osobni dopravy, ale zvySuje u nakladni dopravy, o kterou se zde jedna

predevsim.
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Déle budou vypocteny veli¢iny sou€initel vyuziti propustnosti K,, a zaloha propustnosti z,,

dle vzorci 4 a 5,
K== [-] 4 z,=n—N [vlaki] (5)

které slouzi pro porovnani propustnosti.

Z davodu velké zatizenosti traté, kdy je piedpoklad, ze provoz bude jesté navySen, autor zvazi
propustnost pii provozovani pouze jedné TK (tzn. uvazovéana vyluka jedné TK). Tento
extrémni pfipad nenastava pfili§ Casto, je ale nutné ho zvazit. Timto budou nalezena krizova
mista na trati a zajiSténa snaha o to, aby provoz na trati pti vyluce nebyl zcela devastovan. Pti
vypo¢tu nebude uvazovano s presnymi casy osobni dopravy. Pfesné polohy vlaki by
vyzadovali zcela konkrétni feSeni, jednalo by se v zdsad¢ o tvorbu vylukového jizdniho tadu
(dale VIR). Pocetné ale autor zahrne veskeré vlaky (nahrazovani vlaki autobusy je
nepiipustné a vyrazné zvysuji néklady), a nalezité primérné nakladni dopravy.

Vypocet této veli¢iny bude proveden pomoci vzorce pro svazkovy grafikon jednokolejné traté
dle predpisu D24. Pii takto zatizené trati je fizeni sledu dle kategorie vlakii nemozné 1 jen pro

osobni dopravu. Tedy primérny ¢as obsazeni prvku 7, je definovan jako:

Toer + (k=) X (I"+17) ]
Lobs = 2 ok [mln] (6)

Kde:  Tper — délka periody (pii vyluce neni stanovena NJR, autor se bude snaZit urit
pramérny provoz. Pfi zméné sméru provozu bude uvazovano s prodlevou
1 min, pfi jednosmérném TZZ 2 min z ditvodu delSiho provozniho intervalu)
k — pocet vlakl ve svazku (opét zvazeno k primérnému provozu vlaki za jednu
hodinu)

I"a I" — uvazovéna hodnota tobs pii dvoukolejném provozu, pii obousmérném TZZ
hodnoty tobs kazdé TK vypoctené diive, pti jednosmérném TZZ bude po
nevybaveném sméru uvazovana prumeérnd jizdni doba vSech vlaki.

Hodnota takto vypocitana bude pomérné nepiesnd, neuvazuje kategorie vlakd,
nicméné pro porovnani jednotlivych usekii dostacujici.
Pfi vypoctu praktické propustnosti dle vzorce 2 bude vyfazen Clen tyy, z diivodu simulace

pfimo tohoto problému. (14)

30



1.2.1 Kapacita usekii Kolin — Lysa nad Labem
Kolin — Velky Osek

Mezistanicni usek je dlouhy 8 km, vybaven obousmérnym TZZ a nachazi se zde dvé
zastavky. Zastavka Kolin-Zalabi lezi vkm 1, jesté¢ v obvodu stanice Kolin, a zastavka
Veltruby v km 5. Odbocuji zde také vlecky v ramci stanice, na Zalabi a na odbocce Hradistko,
které dale snizuji kapacitu trati. Proto byla do vypoc¢tu zahrnuta doba ty; v hodnoté 60 min.
Prvni usek zuzlové stanice je vzdalenostné nadprimérny a kapacitu jest¢ snizuji dvé
zastavky. Numerické charakteristiky tseku jsou uvedeny v tabulce 16.

Tab. 16 Propustnost Kolin — Velky Osek

1. TK |2.TK
Celkovy pocet vlakt () 110 98
Primérna doba obsazeni prvku (z,55) | S min | 5,9 min
Prakticka propustnost (7) 136,62 | 124,44
Koeficient vyuZiti propustnosti (K,,) | 0,805 | 0,788
Zaloha propustnosti (z,) 26,619 | 26,442

Zdroj: autor na podklad&(4)(8)(14)
Pti vyluce miize byt velmi platnd odbocka Hradistko, ale pfi jednostranné spojce pouze
v poloving ptipadl. Pro modelaci hodnoty 7). a k bude zvaZovan sled rychliku, osobniho
vlaku a dvou nékladnich vlakti v obou smérech. V tabulce 17 budou uvedeny mozZné ptipady

provozovani dopravy v jednokolejném useku.
Tab. 17 Vyluka v useku Kolin — Velky Osek

2.TK 2.TK 1.TK 1.TK

Ko-VO | Hr- VO | VO -Ko | Hr - Ko
Délka periody (7per) 52min |44 min |53 min | 43 min
Pocet vlaki ve svazku (k) 4 4 4 4
Primérna doba obsazeni prvku (z,55) | 10.9 9.9 10.4 9.1
Prakticka propustnost (n) 91.24 97.7 94.68 103.56
Koeficient vyuZiti propustnosti (K,,) | 1.140 1.064 1.098 1.004
Zaloha propustnosti (z,) -12.760 | -6.301 | -9.317 -0.435

Zdroj: autor na podkladé(4)(8)(14)
Je patrné, Ze pii moznosti vyuziti odbocky propustnost vzroste, dle vypocti nijak markantné.
Je nutné ale zvazit krats$i dobu periody, kdy teoreticky pii kazdém ctvrtém opakovani chybi
rychlik 1 osobni vlak. Lze uvazovat, ze pfi moznosti vyuziti odbocky lze v denni dobé

vSechny vlaky provézt, pti nemoznosti nikoliv.
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Velky Osek — Libice nad Cidlinou
Mezistanicni usek je dlouhy pouze 3 km, Gisek neni rozdélen ani na vice oddili. Je vybaven
obousmérnym TZZ. Charakteristika useku je uvedena v tabulce 18, pro simulaci vyluky bude

zvazovan sled dvou rychlikt, jednoho osobniho vlaku a tii ndkladnich vlak.
Tab. 18 Propustnost Velky Osek — Libice nad Cidlinou
1.TK 2.TK vyluka

Celkovy pocet vlakt (V) 127 116 121.5
Primérna doba obsazeni prvku (z,55) | 3.8 min | 3.7 min | 7.3 min
Prakticka propustnost (7) 209.11 | 213.16 | 146.44
Koeficient vyuZiti propustnosti (K,,) | 0.607 | 0.544 | 0.826
Zaloha propustnosti (z,) 82.114 | 97.160 | 25.441
Délka periody (7)) - - 50.5 min
Pocet vlaki ve svazku (k) - - 6

Zdroj: autor na podkladé(4)(8)(14)
Zde je vypoctem patrné, Ze k vyCerpani kapacity v tomto Useku nedochézi, koeficient vyuziti
propustnosti je pouze vice nez polovina. Pti pfipadné vyluce nebude nastdvat zadny problém,

pii vyluce je zde stale ptiblizné 15 % nevyuzité kapacity.

Libice nad Cidlinou — Podébrady
Mezistani¢ni usek mé délku 5 km, je vybaven obousmémym TZZ. Charakteristika tseku je
uvedena v tabulce 19, pro simulaci vyluky bude zvazovan sled dvou rychlikli, jednoho

osobniho vlaku a tfi ndkladnich vlak.
Tab. 19 Propustnost Libice nad Cidlinou — Podébrady
1.TK 2. TK vyluka

Celkovy pocet vlakl (V) 127 116 121.5
Primérné doba obsazeni prvku (z,55) | 3.2 min | 3.5 min | 6.7 min
Prakticka propustnost (n) 232.62 | 22032 | 157.21
Koeficient vyuziti propustnosti (K,,) | 0.546 0.527 0.77
Zaloha propustnosti (z,) 105.618 | 104.317 | 36.208
Délka periody (7pe,) - - 46.5 min
Pocet vlaka ve svazku (k) - - 6

Zdroj: autor na podklade(4)(8)(14)
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Pti bézném provozu i pfi vyluce je tento Usek kapacitnéjsi, i kdyz je delsi. Dano je to
zastavovanim vSech osobnich vlaki v Podébradech, kdy se jednotlivé rozdily mezi druhy

vlak stiraji, a kratkou jizdni dobou.

Podébrady — Nymburk

Mezistani¢ni tsek je dlouhy 7 km a v km 18 se nachazi zastavka Velké Zbozi. V km 20 je
odbocka Babin, kde odbocuje trat do Nymburka set.n. TZZ je v useku Podébrady — odb.
Babin obousmérné, v useku odb. Babin — Nymburk hl.n pouze jednosmérné. Charakteristika

useku je uvedena v tabulce 20.
Tab. 20 Propustnost Podébrady — Nymburk
1.TK 2. TK

Celkovy pocet vlakt (V) 129 118

Primérné doba obsazeni prvku (z,55) | 5.2 min | 4.3 min

Prakticka propustnost (7) 147.25 | 163.69

Koeficient vyuZiti propustnosti (K,,) | 0.876 | 0.721

Zaloha propustnosti (z,) 18.254 | 45.688
Zdroj: autor na podkladé(4)(8)(14)

Velky rozdil v propustnosti je zpiisoben rozjezdem veskerych nakladnich vlaki z Nymburka
predjizdného ve sméru Kolin. Zastavovani vSech vlakt je nutné z dispozi¢nich divoda, Zst.
Nymburk je dispozi¢ni stanice, a tak kazdy vlak zde musi dostat pisemny rozkaz.

V tabulce 21 je simulace vyluky. V useku Podébrady — odb. Babin je zvaZovan stejny sled
vlakil jako v ptedchozich usecich. Pro tisek odb.Babin — Nymburk je zvazovén sled o jeden
par nakladnich vlaki ménég, protoze pfiblizné tfetina vlaki jede do sef.n. Pfi vyluce v tomto
useku je také mozZnost vést ndkladni vlaky odklonem ptes setf.n. NadrazZi ale neni pro prijezdy
vlakl upraveno, a je nutné ji ¢asten¢ zajistit pouze posunem. Autor tedy tuto variantu nebude

uvazovat.
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Tab. 21 Vyluka v useku Podébrady — Nymburk

2TK | 2.TK 1.TK I.TK

Po-Ba | Ba-Ny | Ny-Ba|Ba-Po
Délka periody (7)) 55min |49 min | 46 min | 52 min
Pocet vlaki ve svazku (k) 6 5 5 6
Primérna doba obsazeni prvku (z,s5) | 8.2 8.3 8.8 8.7
Prakticka propustnost (7) 120.33 | 122.66 | 11842 | 115.66
Koeficient vyuZiti propustnosti (K,,) | 1.026 | 0.958 0.992 1.068
Zaloha propustnosti[vlaki] -3.166 | 5.158 0.921 -7.837

Zdroj: autor na podklad&(4)(8)(14)
Z diivodu jednosmérného TZZ bylo nésledné mezidobi po 1.TK prodlouzeno u vSech vlak
jedouci po nespravné koleji o jednu minutu. Divodem je chybéjici oddil v 1.TK. Je zde také
uplatnéna dvouminutova prodleva pti zméné sméru provozu kvili neupraveni zst. Nymburk
pro obousmérny provoz. Pii obousmérné jizdé po 2.TK byl vypocet proveden jako pfi
obousmérném TZZ. Oddil ve sméru Podébrady je ziizen v obou kolejich pouze jeden,
a samotné ZZ odb. Babin je pro obousméerny provoz upraveno.
Zaloha propustnosti je v iseku odb. Babin — Nymburk kladna, v iseku Podébrady — odb.
Babin zaporna. Rozdil je v poc¢tu vlakli ve svazku, trat’ do sef. n. v tomto piipadé¢ pomize

s odebranim zatéze.

Nymburk — Kostomlaty nad Labem

V mezistani¢nim Gseku dlouhém 6 km se nachazi v km 26 zastavka Kamenné Zbozi. Ztizeno
je TZZ obousmérné, pouze zst. Nymburk neni vybavena na vjezd vlaku z koleje proti
spravnému sméru. Charakteristika Gseku je uvedena v tabulce 22, pro simulaci vyluky zde

bude uvazovan jeden rychlik, jeden osobni vlak a tfi ndkladni vlaky.
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Tab. 22 Propustnost Nymburk — Kostomlaty nad Labem

I.TK |2.TK | vyluka
Celkovy pocet vlaki (N) 122 113 117.5
Primérna doba obsazeni prvku (¢,55) | 3.7 5.1 8.6 min
Prakticka propustnost (7) 185.29 | 154.46 | 121.96
Koeficient vyuZiti propustnosti (X,,) | 0.658 | 0.732 | 0.973
Zaloha propustnosti (z,) 63.288 | 41.458 | 4.461
Délka periody (Zper) - - 50 min
Pocet vlaki ve svazku (k) - - 5

Zdroj: autor na podkladé&(4)(8)(14)
Velmi patrny rozdil v propustnosti je dan rozjezdem vSech nékladnich vlakd z Nymburka,
divodem je jiz zminéna dispoziéni sluzba.
U vypoctu délky periody bylo uvazovano s obousmérnym TZZ, u zmény sméru v Nymburce
byla uplatnéna prodleva pro zménu sméru, opét kvuli neupravenosti zst. Nymburk pro
obousmérny provoz. Kapacita ale diky pomérné kratkému useku a sniZzenim poctu vlakl ve
svazku dostacuje. Nizké zaloha propustnosti byla ale vypoctena i ve druhém useku ptiléhajici
k uzlu Nymburk. Hodnoty paradoxné pfimo necharakterizuji mezistani¢ni useky, které jsou

kapacitni. Ukazuji spiSe na problém pfimo v Nymburce a jeho nutnosti dispozi¢ni sluzby.

Kostomlaty nad Labem — Lysa nad Labem

V mezistani¢énim tseku dlouhém 9 km se nachédzi dvé zastavky. Zastavka Stratov v km 33
a zastavka Ostra v km 35. PIn€ obousmérné je TZZ, usek je charakterizovan v tabulce 23, pro
simulaci vyluky byl pouzit stejny sled vlakl jako v predchéazejicim useku.

Tab. 23 Propustnost Kostomlaty nad Labem — Lysa nad Labem

1.TK |2.TK | vyluka
Celkovy pocet vlaki (N) 122 113 117.5
Primérné doba obsazeni prvku (z,s5) | 5.2 59 10.5 min
Prakticka propustnost (n) 140.86 | 130.28 | 98.27
Koeficient vyuziti propustnosti (K,,) | 0.866 | 0.867 | 1.199
Zaloha propustnosti (z,) 18.864 | 17.278 | -19.232
Délka periody (7)) - - 60.5 min
Pocet vlaka ve svazku (k) - - 5

Zdroj: autor na podklade(4)(8)(14)
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Koeficient vyuziti propustnosti je velmi vysoky, usek je velmi vytizen. Je to dano vétsi
vzdalenosti a také dvéma zastavkami v useku.

Pii vyluce v tomto useku nelze vSechny pozadované vlaky provézt, zaloha propustnosti je
silné v zdpornych cislech. Nékteré nakladni vlaky musi vyckavat ukonceni denni doby a

efektivita prepravy velmi vyrazné klesa.

1.2.2 Kapacita usekii Lysa nad Labem — Usti nad Labem-Stiekov

Lysa nad Labem — Stara Boleslav

Mezistanicni usek méti 11 km, jednd se o jeden s nejdelSich tsekl trati. Nachazi se zde
zastavka Lysa nad Labem — Dvorce v km 41 a Otradovice v km 45. Trat’ je vybavena pouze

jednosmérnym TZZ, ktery bude velmi limitujici. Charakteristika je uvedena v tabulce 24.

Tab. 24 Propustnost Lysa nad Labem — Stara Boleslav

1.TK |2.TK | Provozjen | Provoz jen
po 1.TK po 2.TK

Celkovy pocet vlakl (V) 89 78 83.5 83.5
Primérna doba obsazeni prvku (z,55) | 4.4 4.8 13.9 14.1
Prakticka propustnost (n) 146.62 | 140.06 | 77.84 77.21
Koeficient vyuziti propustnosti (K,,) | 0.607 | 0.557 | 1.073 1.081
Zaloha propustnosti (z,) 57.627 | 62.056 | -5.662 -6.288
Délka periody (7per) - - 68 min 68 min
Pocet vlaki ve svazku (k) - - 4 4

Zdroj: autor na podkladé(4)(8)(14)

Je patrny vyrazn€ mensi pocet vlakd, je to pocatkem vedeni trati tangencidlné k Praze a s tim
souvisejici pokles vyznamu pro osobni dopravu. Nékladni doprava zlstdva téméf nezménéna.
Pro simulaci vyluky je zvaZen sled jednoho osobniho vlaku a tfi nédkladnich vlakt. Rychliky
jsou zde také provozovany, ale protoze jejich pocet i pocet osobnich vlakl je nizky, jsou
uvazovana jako jedna kategorie.

Hodnoty propustnosti kvili jednosmérmému TZZ se vyrazné propadly, poklesl ale také
provoz, proto usek nevykazuje takové hodnoty jako sousedni. Délka periody s ohledem na
osobni dopravu je ale pfili§ dlouhd, hodnotu zalohy propustnosti je tfeba jesté mirné snizit.

Dostavame se tudiz opét k nemoznosti provezeni pozadovanych vlakd.
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Stara Boleslav — Drisy

Mezistanicni usek je kratky, 5 km dlouhy. Nenachazi se zde zadna zastavka. 2.TK je
vybavena obousmémym TZZ, ale 1.TK nikoliv. Vybavenost kazdé¢ TK odlisSnym ZZ je
jedine¢na v ramci Ceské republiky. Charakteristika Gseku je uvedena v tabulce 25, sled vlaki
pfi vyluce je pocitan stejny jako v sousednim tseku.

Tab. 25 Propustnost Stara Boleslav — Diisy

I.TK |2.TK | Provozjen | Provoz jen
po 1.TK po 2.TK

Celkovy pocet vlakl (V) 89 78 83.5 83.5
Priimérna doba obsazeni prvku (¢,55) | 5.2 53 11.5 9.7
Praktické propustnost (7) 163.52 | 160.66 | 100.35 114.06
Koeficient vyuziti propustnosti (K,,) | 0.544 | 0.486 | 0.832 0.732
Zaloha propustnosti (z,) 74.522 | 82.657 | 16.848 30.559
Délka periody (7per) - - 55 min 46 min
Pocet vlaka ve svazku (k) - - 4 4

Zdroj: autor na podkladé(4)(8)(14)
Diky kratkému Useku a absenci zastdvek je zde propustnost za béZného provozu vysoka. Pti
vyluce je zde dobfe vidét rozdil mezi jednosmérnym a obousmérnym TZZ. Diky kratkému

useku oba ptipady dostacuji.

Drisy — VSetaty
Mezistani¢ni tsek je dlouhy 7 km, nachazi se zde zastavka Ovéary v km 56. Usek je vybaven
pouze jednosmérnym TZZ, charakteristika uvedena v tabulce 26, pro simulaci vyluky je sled

vlakt stejny jako v pfedchézejicim tseku.

37



Tab. 26 Propustnost Diisy — Vsetaty

1.TK 2.TK | Provoz jen | Provoz jen

po 1.TK po 2.TK
Celkovy pocet vlakt (V) 89 78 83.5 83.5
Primeérna doba obsazeni prvku (¢,55) | 3.1 6.3 10.2 13.7
Prakticka propustnost (7) 201.88 | 136.15 | 106.18 84.33
Koeficient vyuZiti propustnosti (X,,) | 0.441 0.573 | 0.786 0.990
Zéloha propustnosti (z,) 112.879 | 58.154 | 22.675 0.834
Délka periody (Zper) - - 51 min 66.5 min
Pocet vlakl ve svazku (k) - - 4 4

Zdroj: autor na podkladé&(4)(8)(14)
Zaloha propustnosti je zde charakterizovana velmi odliSnymi hodnotami, coz je dano velmi
excentricky umisténou zastdvkou Ovcary. Zastavka je umisténa hned v prvnim oddilu AB
u stanice Diisy a timto ma velmi negativni vliv na propustnost ve 2.TK.
Hodnoty vypoctené pii vyluce koresponduji s hodnotami propustnosti, 1.TK umoznuje
provezeni pozadovanych vlaki. 2.TK umoZnuje provezeni teoreticky také, ale nelze presné
s hodnotou uvaZovat, nebot” délka periody pfesahuje 60 min. Skute€na zdloha je mirné

zaporna.

Vsetaty — Mélnik

Mezistani¢ni Gsek patii na trati k delSim, méfi 10 km. Vybaven je pouze jednosmémym TZZ
a v km 68 lezi zastavka Maly Ujezd. Usek je obdobny jako Lysa nad Labem — Stara Boleslav
a jsou zde o¢ekavany podobné hodnoty. Ve stanici Mélnik probiha také posun se spojovanim
vlakli kombinované dopravy, ale na zhlavi smér VSetaty lze posun provadét smérem do traté
na Mladou Boleslav, s feSenou trati tedy nekoliduje. Charakteristika tseku je uvedena

v tabulce 27.
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Tab. 27 Propustnost Vsetaty — Mélnik

I.TK | 2.TK | Provozjen | Provoz jen

po 1.TK po 2.TK
Celkovy pocet vlaki (N) 100 85 92.5 92.5
Priimérna doba obsazeni prvku (¢,55) | 7 5.5 16 14.2
Praktické propustnost (7) 114.17 | 130.95 | 69.9 76.80
Koeficient vyuZiti propustnosti (X,,) | 0.876 | 0.649 | 1.323 1.204
Zaloha propustnosti (z,) 14.17 | 45.947 | -22.597 -15.7
Délka periody (7per) - - 88 min 79.5 min
Pocet vlaka ve svazku (k) - - 5 5

Zdroj: autor na podklad&(4)(8)(14)
Celkovy pocet vlaki vzrostl, je to dano vedenim nékolika osobnich popt. spéSnych vlaka
z Prahy od trat¢ 070 do M¢lnika jako vyznamného meésta ve StiedoCeském kraji. (3) Sled
vlaktl zde s ptihlédnutim k faktu, ze vlaky z traté¢ 070 jsou vedeny v motorové trakci a maji
niz8i dynamiku, bude dva osobni vlaky a tfi nakladni vlaky.
Vyluka vtomto useku je na ndkladni provoz devastujici, délka periody silné piesahuje
60 min, je nutné zalohu propustnosti jesté snizit. Jednosmérné TZZ je zde velmi limitujici,
nakladni vlaky jedouci po nespravné koleji musi vyckavat ve vhodnych stanicich na ukonceni

denni doby.

Mélnik — Libéchov

Mezistani¢ni usek mefi 8 km a nachazi se zde zastavka M¢lnik-Mlazice lezici v km 74. Je
vybaven obousmérnym TZZ. Zapocitana je doba fy; v hodnoté 30 min kvali manipulaci
s vlaky kombinované dopravy. Tyto vlaky kvili absenci vytazné koleje v sudé skupiné musi
vyjizdét do tratovych koleji a blokuji tedy provoz. Charakteristika iseku je uvedena v tabulce

28, sled vlaki pti vyluce bude jeden osobni vlak a tfi nakladni vlaky.
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Tab. 28 Propustnost Mélnik — Libéchov

I.TK |2.TK | vyluka
Celkovy pocet vlaki (N) 94 82 88
Primérna doba obsazeni prvku (¢,55) | 4.5 5.5 8.8 min
Prakticka propustnost (7) 173.58 | 152.94 | 120.97
Koeficient vyuZiti propustnosti (X,,) | 0.542 | 0.536 | 0.731
Zaloha propustnosti (z,) 79.576 | 70.942 | 32.967
Délka periody (7per) - - 40.5 min
Pocet vlaka ve svazku (k) - - 4

Zdroj: autor na podklad&(4)(8)(14)
Usek je velmi kapacitni, blizkost hranic krajti je diisledkem #idsi osobni dopravy. I p¥i vyluce
je zaloha propustnosti vysokd, hodnoty délky periody jsou velmi nizké a umoziuji jesté
zvySeni zalohy propustnosti. Z hlediska propustnosti by usek mohl byt teoreticky trvale

jednokolejny.

Lib&chov — Stéti
Mezistaniéni Usek je dlouhy pouze 6 km a nenachdzi se zde Zadna zastdvka. Zfizeno je
obousmérné TZZ. Charakteristika tiseku uvedena v tabulce 29, sled vlaktl pii vyluce je stejny

jako v predchozim tseku.
Tab. 29 Propustnost Libéchov — Stéti

1.TK |2.TK vyluka
Celkovy pocet vlakl (N) 94 82 88
Priimérnd doba obsazeni prvku (¢,55) | 2.6 34 6.3 min
Prakticka propustnost (n) 260.49 | 225.11 | 164.96
Koeficient vyuZiti propustnosti (X,,) | 0.361 | 0.364 0.535
Zaloha propustnosti (z,) 166.49 | 143.109 | 76.961
Délka periody (7per) - - 32 min
Pocet vlaka ve svazku (k) - - 4

Zdroj: autor na podkladé(4)(8)(14)
Pti vyluce je zde kapacita az na dvojnasobny provoz nez je ve skutecnosti. Diky absenci
zastavky, kratkému duseku a nizSimu provozu bude tento usek urcit¢ jednim

z nejkapacitnéjSich na trati.
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Stéti — Host')ka

Mezistani¢ni usek méeii 6 km. V useku se nenachazi zddna zastavka, provoz osobnich vlakl se
vedenim trati v Usteckém kraji zvysil. (3) Trat’ je vybavena obousmémym TZZ. Z diivodu
zvyseni osobni dopravy sled vlakii pfi vyluce bude jeden rychlik, jeden osobni vlak a tfi

nakladni vlaky. Charakteristika useku je popsana v tabulce 30.

Tab. 30 Propustnost St&ti — Hostka

1.TK 2.TK vyluka
Celkovy pocet vlakl (V) 97 85 91
Priimérna doba obsazeni prvku (z,55) | 3.6 34 6.8 min
Prakticka propustnost (7) 216.96 | 223.8 155.71
Koeficient vyuZiti propustnosti (K,,) | 0.447 0.38 0.585
Zaloha propustnosti (z,) 119.956 | 138.803 | 64.707
Délka periody (7per) - - 39.5 min
Pocet vlaka ve svazku (k) - - 5

Zdroj: autor na podklad&(4)(8)(14)
Propustnost je zde opét vysokd, zacina byt patrné, Ze na této trati jsou useky pomérné
nevyrovnané co do kapacity. I pfi vyluce je kapacita tratového useku stale velmi vysoka, zde

propustnostni problémy vznikat nemohou.

Host’ka — Polepy
V tseku se opét nenachdzi Zadna zastavka a méti také 6 km. Je vybaven obousmérnym TZZ.
Usek je popsan v tabulce 31, sled vlaki pii vyluce bude stejny jako v predchéazejicim aseku.

Tab. 31 Propustnost Hostka — Polepy

1.TK 2.TK vyluka
Celkovy pocet vlakl (V) 97 85 91
Primérné doba obsazeni prvku (z,s5) | 3.5 33 6.5 min
Prakticka propustnost (n) 218.81 | 228.75 | 160.54
Koeficient vyuziti propustnosti (K,,) | 0.443 0.372 0.567
Zaloha propustnosti (z,) 121.809 | 143.746 | 69.537
Délka periody (7pe,) - - 37.5 min
Pocet vlaka ve svazku (k) - - 5
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Dalsi kapacitni usek, je to dano jizdni dobou pouhych 5 min. Dle zdroje (7) je stanice Hostka
navrzena ke zruSeni a zachovany by byli pouze spojky mezi TK. Vypocet propustnosti tuto

tezi potvrzuje. Zrusenim se stale nepiiblizi krizovym tratovym usektim na této trati.

Polepy — Litomérice dolni nadrazi

Mezistani¢ni usek je dlouhy 9 km a nachézi se zde v km 101 zastavka KieSice u Litoméfic.
Usek je popsan v tabulce 32 a je vybaven obousmérnym TZZ. Sled pii vyluce bude zachovan
jako v ptechazejicim useku.

Tab. 32 Propustnost Polepy — Litoméfice dolni

I.TK |2.TK vyluka
Celkovy pocet vlaki (V) 98 86 92
Primérna doba obsazeni prvku (z,s5) | 3.7 32 6.9 min
Prakticka propustnost (7) 1859 ]200.54 | 141.2
Koeficient vyuZiti propustnosti (K,,) | 0.527 | 0.429 0.653
Zéloha propustnosti (z,) 87.898 | 114.542 | 49.205
Délka periody (7per) - - 40.5 min
Pocet vlakl ve svazku (k) - - 5

Zdroj: autor na podkladé(4)(8)(14)
Propustnost je stale velmi vysokd, i kdyz usek je delsi nez pfedchazejici. ZlepSeni je diky
vyhybné, nikoli stanici, Litoméfice dolni, kdy se provoz v Useku zacina blizit idedlnimu
rovnob&znému JR. P¥i vyluce zde hodnoty poklesly, ale stale nedosahuji hodnot z pogatku a

ze stfedu trati. Usek je stale dostateéné kapacitni.

LitoméFice dolni nadraZi — Velké Zernoseky

Mezistani¢ni tsek je dlouhy 6 km a nachazi se v ném zastavka Litomé&fice mésto. Zastavka je
v centru vyznamného mésta Usteckého kraje, umisténd v km 107 hned za stanici Litoméfice
dolni. Charakteristika iseku je uvedena v tabulce 33, sled vlaki bude jako v predeslém useku,

jeden rychlik, jeden osobni vlak a tfi ndkladni vlaky.
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Tab. 33 Propustnost Litoméfice dolni — Velké Zernoseky

I.TK 2.TK vyluka
Celkovy pocet vlaki (N) 100 88 94
Priimérné doba obsazeni prvku (¢,55) | 3.7 3.6 7.4 min
Prakticka propustnost (7) 200.2 203.84 | 140.215
Koeficient vyuZiti propustnosti (X,,) | 0.499 0.432 0.671
Zaloha propustnosti (z,) 100.202 | 115.837 | 46.215
Délka periody (7per) - - 44.5 min
Pocet vlaka ve svazku (k) - - 5

Zdroj: autor na podkladé(4)(8)(14)

V tomto Useku dochéazi k paradoxu ndkladni dopravy, kterd je zde nejrychlejsi, nebot’ nemé
pobyt na zastavce Litoméfice mésto. Hodnoty propustnosti pii vypoctu zvolené autorem tomu
také odpovidaji. I pres kratky usek vylukova propustnost drobné poklesla, divodem je

zminéna zastavka. Stale je usek dostate¢né kapacitni i pii vyluce.

Velké Zernoseky — Sebuzin
Mezistani¢ni usek méti 11 km a tadi se tedy mezi nejdelsi, je vybaven obousmérnym TZZ.
Vkm 118 lezi zastavka Libochovany. Charakteristika iseku je uvedena v tabulce 34, sled

vlakli bude stejny jako v pfedchozim tseku.

Tab. 34 Propustnost Velké Zernoseky — Sebuzin

1.TK |[2.TK | vyluka
Celkovy pocet vlakl (N) 100 88 94
Priimérnd doba obsazeni prvku (z,55) | 3.4 33 7.3 min
Prakticka propustnost (n) 184.36 | 184.65 | 129.39
Koeficient vyuziti propustnosti (K,,) | 0.542 | 0.477 | 0.727
Zaloha propustnosti (z,) 84.358 | 96.655 | 35.389
Délka periody (7per) - - 46.5 min
Pocet vlaka ve svazku (k) - - 5

Zdroj: autor na podkladé(4)(8)(14)
I ptes velmi dlouhy tsek je propustnost vysoka, diivodem je nevysokd tratova rychlost, kdy
jizdni doba rychliku a ndkladniho vlaku se li$i pouze o 1 min.
Pti vyluce je zajimavé, Ze takto dlouhy tsek je dostatecné propustny. Srovnatelny usek Lysa
nad Labem — Stard Boleslav je nedostatecny, tento usek stale dostacuje s rezervou. Hlavni

rozdil je v obousmérnosti TZZ a vyssi tratové rychlosti.
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Sebuzin — Usti nad Labem-Stiekov

Posledni mezistanicni Gsek feSeny v této praci je dlouhy 9 km a nenachazi se v ném zadna
zastavka. Je vybaven obousmémym TZZ, SZZ stanice Usti nad Labem-Stiekov neni na
obousmérnost upravena. Charakteristika uvedena v tabulce 35, sled vlakt pfi vyluce bude
stejny jako v pfedchazejicim useku.

Tab. 35 Propustnost Sebuzin — Usti nad Labem-Sttekov

1.TK 2.TK vyluka
Celkovy pocet vlakt () 100 88 94
Primeérna doba obsazeni prvku (¢,55) | 2.6 3.1 6.4 min
Prakticka propustnost (7) 220.74 |203.36 | 147.3
Koeficient vyuZiti propustnosti (X,,) | 0.453 0.433 0.638
Zaloha propustnosti (z,) 120.736 | 115.361 | 53.301
Délka periody (Zper) - - 41 min
Pocet vlaki ve svazku (k) - - 5

Zdroj: autor na podklad&(4)(8)(14)
Usek je také jeden z nejkapacitngj$ich na trati, jizdni doba pro viechny vlaky je v tomto useku
stejna. Pii vyluce ma také vysokou kapacitu, neupravenost SZZ Usti nad Labem-Stickova ma
nizky vliv.
1.2.3 Souhrn tratovych useki
Z hlediska zatizeni vlaki a vybaveni TZZ lze trat rozdélit do ti ¢asti. Usek Kolin — Lysa nad
Labem je velmi zatizen, vybaven obousmérnym TZZ. Pii vyluce kratSich usekli je mozné
provoz dodrzet, pti delSich nikoliv. Zejména tsek Kostomlaty nad Labem — Lysa nad Labem
je nutné zkapacitnit. Je vhodné také doplnit chybéjici spojku na odbocce Hradistko.
Usek Lysa nad Labem — Mélnik je zatizen nejméné z celé traté, vzdalenosti mezi stanicemi
jsou ale vétsi a usek je vybaven pouze jednosmérnym TZZ. Pti vylukach v tomto useku je
problém dodrzet provoz dle NJR, diivodem je hlavné jednosmérné TZZ. Vyjimku tvoii tsek
Vsetaty — M¢lnik, kdy provoz neni mozné dodrzet ani pii obousmérném TZZ, usek je nutné
zkapacitnit.
Usek MéInik — Usti nad Labem-Stiekov je vybaven obousmémym TZZ, provoz je zde pouze
nepatrné vys$si a nékteré stanice jsou velmi blizko. Tento usek netrpi zadnymi kapacitnimi

problémy a to ani pfi vylukéch, tratové useky nemusi byt v praci dale feSeny.
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1.3 Rychlostni profil traté

Trat’ je v tseku Kolin — Libéchov vedena v Polabské nizin€, neni zde mnoho obloukl a
trafova rychlost je 120 km.h"'. V iseku Libdchov — Usti nad Labem-Stiekov vede vétsinu
cesty podél feky Labe a diky meandrim feky se zde tratova rychlost pohybuje mezi 80 km.h™
az 120 km.h"'. Pfesné rychlosti budou uvedeny v nasledujicich grafech. Usek Kolin —
Nymburk bude uveden na obrazku 3, Nymburk — M¢lnik na obrazku 4, Mélnik — Litométice

dolni na obrazku 5 a Litomé&fice dolni — Usti nad Labem-Stiekov na obrazku 6.
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Obr. 3 Rychlostni profil Kolin — Nymburk
Zdroj: autor na podkladé(15)

V tseku Kolin — Nymburk jsou pouze dv€ vyznamné omezeni rychlosti, vyjezdovy oblouk
v Koliné a no¢ni sniZzend rychlost pfes mésto Podcébrady. Vyjezdovy oblouk byl
zrekonstruovan pii modernizaci stanice Kolin v letech 2006 — 2010. Oblouk ma polomér
pouhych 190 m. Zvysit rychlost narovnanim oblouku zde jednoduse nelze, oblast je velmi
husté osidlena, jak je patrné z obrazku 1. Pfipadna pfelozka musi vést mimo uzel Kolin a bude
velmi nékladna.

Dalsi sniZeni rychlosti je na 60 km.h™ a vyznamngjsi v tom, Ze se nachazi uprostied iseku na
120km.h™". Rychlost je snizena pouze v dob& od 22 hodin do 6 hodin a to pouze pro nakladni
dopravu. Diivodem snizeni rychlosti je velky hluk od projizdéjicich vlaki, kdy trat’ prochazi
pouze 800 m od centra mésta Podébrady. Standartni protihlukové stény zde nelze postavit
kvtli vice piejezdim, na kterych musi byt zachovany rozhledové podminky. Dle zdroje (16)

existuji spousty moznych tfeseni, jak snizeni rychlosti odstranit.
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Obr. 4 Rychlostni profil Nymburk — Mélnik
Zdroj: autor na podkladé(15)

V tomto useku jsou dvé hlavni omezeni rychlosti a jedno podruzné. Hned na zhlavi stanice
Nymburk je velky propad rychlosti na 60 km.h" z diivodu $patného stavu svrku. Regitelnost
tohoto omezeni je jednoduch4, rekonstrukce vyhybek.

Dalsi omezeni na 100 km.h" je v oblouku pred Starou Boleslavi. Omezeni na nakladni
dopravu nemé témét Zadny vliv. Trat' v tomto Gseku vede fidce osidlenou krajinou, zvySeni
rychlosti je mozné. M4 ale velmi nizky vliv a tak se s nim autor nebude zabyvat.

Tteti omezeni v tomto Useku je nejvetsi na celé trati, a to oblouky u stanice Vsetaty. V jedné
TK dosahuje snizeni rychlosti az na 50 km.h™', ve druhé 60 km.h™'. S kolejovym uspoiadanim
souvisi i rychlost 90 km.h™' na zhlavi smér Mé&lnik, kterd neni tak omezujici. Situaci kolem

VSetat bude v€novana pozornost, je to omezujici prvek ve vice zjiStovanych faktorech.
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Obr. 5 Rychlostni profil Mé¢lnik — Litoméfice dolni
Zdroj: autor na podkladé(15)
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V useku jiz dochazi k ptiklonu traté k Labi, rychlost zde ma nékolik propadt. Diivodem jsou
zejména oblouky nizkych poloméra, které lze fesit pouze prelozenim traté¢ do nové stopy.
V ramci mirného posunu osy nebo nivelety koleje 1ze mirn€ zvysit rychlost. Vyssi zvySovani
rychlosti je pro nakladni dopravu kontraproduktivni. Pro nékladni vlaky neni uvazovano
s rychlosti vy$$i nez 120 km.h™ a i ta je spiSe vyjimeéna, standartni rychlost je 100 km.h™.
Naopak vlaky s ptepravou cestujicich vyuziji v souasnosti aZ rychlost 160 km.h™.

Omezeni, které je vhodné fesit, je z divodu zabezpecovaciho zafizeni. Toto sniZeni je
zbytedné a nevyzaduje zadny zésah do Zelezniéniho svriku. Toto omezeni na 100 km.h™ je ve
stanici Polepy z diivodu nizkého stupné zabezpe&eni vyhybek. Dale také rychlost 105 km.h™

v 1. TK v useku Polepy — Litomé&fice dolni kviili kratkému ovladacimu useku prejezdu.
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Obr. 6 Rychlostni profil Litoméfice dolni — Usti nad Labem-Stiekov
Zdroj: autor na podkladé(15)

Posledni rozdéleny usek je obdobné jako piedchazejici s niz$i tratovou rychlosti kviili
polomértim obloukti. Tento tsek byl v letech 2015 — 2016 modernizovan ve stavbé odstranéni
propadti rychlosti v iiseku Litoméfice — Usti nad Labem-Stiekov. Je to patrné i z velkého
mnozstvi zmén rychlosti, které jsou pfiznacné pro soucasné stavby. Stanice rekonstruovany
ale nebyly, proto zde zbylo v 7st. Velké Zernoseky a v zst. Sebuzin omezeni rychlosti

z ditvodu nizkého stupné zabezpeceni vyhybek.

1.4 Napajeni trakéniho vedeni

Trat’ je v celém useku elektrifikovana jiz od roku 1958. Trakéni vedeni je napajeno napétim
3 kV stejnosmérného proudu. Napéti je zajistovano trakénimi ménirnami (dale TM), jejichz

vykon je uveden v tabulce 36.
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Tab. 36 Vykon trakénich méniren

vykon rok rekonstrukce

TM Nymburk 4x5 MW | 2015-2017

TM Staréd Boleslav | 3x5 MW | Castecnd 1988

TM Me¢lnik 2x5 MW | caste¢na 1983-1984
TM Hostka 2x5 MW | castecna 1980,1989

TM Libochovany | 4x5 MW | 2004

Zdroj: autor na podklad&(7)(17)

TM Libochovany zrekonstruovana pii stavbé 1. TZK v tseku Lovosice — Hrobce. (7)(18)
M¢nirna napdji tedy dvé traté, feSenou, a trat’ z Prahy do Déc¢ina. Trat’ je napéjena také ze
sousednich méniren, které nelezi na této trati. Jedna se o ménirny Borovinka v Koling
a v Téchlovicich.

Sklonoveé naroc¢néjsi tsek je v tiseku Libéchov — Litoméftice, kdy trat’ nevede kolem fteky
Labe. Tento usek napdji TM Hostka a TM M¢lnik, které obé nemaji velky vykon. Moderni
lokomotivy maji vykon az 6 MW a pfi rozjezdu vice nakladnich vlakl v useku je napajeni
nedostate¢né. TM Stard Boleslav je nutné rekonstruovat, TM Mé&lnik a TM Hostka je nutné
rekonstruovat a zaroven zvysit vykon.

Trakéni vedeni je misty ve velmi Spatném stavu. Dafi se jej udrZzovat bez sniZeni tratové
rychlosti, ale dle zdroje (7) je v havarijnim stavu. Jedna se zejména o tuseky Libice nad
Cidlinou — Podébrady, Nymburk — Kostomlaty nad Labem, Dtisy — Mé&lnik a Lib&chov —
Polepy. Celkem se jedné o 46 km trati. Zdroj (7) je starSiho data, mohlo dojit ke zméné, nikoli
vSak vyrazné.

Pro moderni elektrické lokomotivy, které by zde mély velké vyuziti u kombinované dopravy,
je omezujici prechodnost. Na trati jsou staré kolejové obvody, jejichz Cinnost je ruSena
nekterymi lokomotivami a vybrané lokomotivy zde nesmi. Dopravece AWT vyuziva elektrické
lokomotivy fad 121, 130, 181, 183.7 a BR 189. Moderni lokomotivy fady 183.7, které jsou
velmi pouzivané v Rakousku a Mad’arsku maji prechodnost pouze v useku Kolin — Stéti.
Lokomotivy fady BR 189, jako zékladni pilif pro vozbu nakladni dopravy v Némecku, jsou
zde zcela nepiechodné. Dopravce AWT pii vozbé touto lokomotivou musi jet trasou pies
Prahu, kde koliduje se silnou pfiméstskou dopravou. Nelze také obsluhovat terminal M¢lnik.
SdruZeni Zelezni¢nich nakladnich dopravet Ceské republiky (dale ZESNAD.CZ) podporuje
zménu trakeni soustavy na 25 kV 50 Hz stfidavého proudu. (19) Tato soustava je pro nakladni
dopravu vhodnéjsi a je i ekonomicky vyhodnéjsi. Zménou soustavy na celé trati a navic usekli

Kutnd Hora — Kolin a Usti nad Labem-Stieckov — Dolni Zleb dojde k spojeni stéidavych
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systémi a bylo by umoznéno provazet tranzitni dopravu do Némecka pouze stiidavymi

lokomotivami.

1.5 Moznost vyuziti simulace OpenTrack

Simulacni program OpenTrack vznikl v 90. letech 20. stoleti v Curychu jako projekt
Svycarského spolkového technologického institutu. Cilem projektu je vyvinout program pro
feSeni otdzek v provozu zeleznice formou simula¢niho programu. Program umoznuje
modelovat infrastrukturu az do urovné jednotlivych navéstidel a jejich navésti. Pro
dynamickou ¢ast umoznuje modelovani trakéni charakteristiky vozidel. Vysledkem je
analyzovani provozu a jeho chovani pfi mimoradnostech. V dne$ni dobé program vyuziva
mnoho Zelezni¢nich podniki, spravct infrastruktur, konzultanti a univerzit. (20)

Program muize mit vyuziti i pro hodnoceni Gprav na infrastruktuie. Tuto vlastnost je mozné
vyuzit v této praci, kdy program nasimuluje pfimo konkrétni vlaky a jejich dynamiku a vystup
ve formé JR. Porovnanim stavu pfed tipravou na infrastruktufe a po upravé se graficky
zobrazi provozni vyhodnost této upravy. Autor zvazi rozsah simulace, zadané téma je velmi
rozsahlé a dle analyzy soucasn¢ho stavu je patrné, Ze provozni problémy vznikaji na
konkrétni ¢asti trati, pro kterou se musi zvazit vice variant feSeni.

Simulaci lze konkrétné vypocitat Casovou ztratu pii absenci ostrovniho nastupisté. Pfi
bezproblémovém provozu lze stanovit hodnotu souhrnného néasledného mezidobi pro vice
stanic za sebou a tim Uspofe energie za rozjezd v kazdé stanici v pfipadé pomalejSiho prvniho
vlaku. Na zvazeni je také mozna tfikolejnost v iseku Kolin — Lysa nad Labem, kde pfii
stanoveni dulezitosti a vzdalenosti tfikolejného Useku ma program nezastupitelnou funkci.
Vypocitat je mozné ztratu energie u sniZeni tratové rychlosti jako podklad pro odstranéni
kritickych mist. Program ma dalSi spoustu vyuziti pro modelaci trati, ktera mize byt

uplatnéna.
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2 OPTIMALIZACE TRATI

Komplexni hodnoceni trati ukazalo nepomér provozu a vybavenosti traté. Pro nalezeni feSeni

nejvhodnéjsiho pro nakladni dopravu budou stanoveny tyto optimaliza¢ni kritéria:
Uspora trakéni energie

Vysoka kapacita trati

Zvyseni plynulosti dopravy

Vys$i interoperabilita

Veskeré pozitivni vlivy na trat’ pii stanovenych optimalizacnich kritériich si vyzéadaji
investici. V zelezni¢nim prostiedi je vétSina investic spojena s vysokou cenou v fddech stovek
milionti korun. Nasledujici kapitoly budou rozdéleny na zakladni feSeni, jejichz provedeni
autor povazuje za nezbytné, a na optimalni feSeni, které uvede trat’ do kapacitniho stavu

obvyklého v jinych zemich.
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3 ZAKLADNI RESENI
V této kapitole budou stanovena zakladni feSeni, které si nevyzadaji ptilis velkou investici,
a pokud ano, pfinos bude velmi vysoky. Pro i mirné zvySeni provozu budou tyto opatieni

nezbytna.

3.1 Odstranéni dispozicni sluzby

V Nymburce, jako dispozi¢ni stanici, musi vSechny nakladni vlaky zastavit. Pfi mozné
maximalni rychlosti 120 km.h™, se jednd o Casovou ztrdtu minimaln€¢ 5 min. Tato Casova
ztrata neni v Ceské republice nijak vyjimecna, a tak Sprava Zelezniéni dopravni cesty s.o.
(dale SZDC) planuje online doru¢ovani rozkazt na hnaci vozidlo. Kazdé hnaci vozidlo by
bylo vybaveno tabletem, na néjz by se zasilaly informace, pfedavané v dnesni dob¢ v pisemné
formé. V ptipadé nefunkcnosti tabletu by bylo mozné informace zobrazit na chytrém telefonu,
ktery ma stejnou funkénost a je béznou soucdsti vybaveni strojvedoucich jako sluzebni
telefon. Bohuzel vyvoj neni nijak zvlast' prosazovan a podporovan, proto postupuje velmi
zvolna. V prvni etapé je zatim v planu zfidit centralni databazi pro informace uvedené na
rozkazech.

Jelikoz se jedna o levné feSeni s velkym dopadem na propustnost v okoli Nymburka, mélo by
byt také nalezité prosazovano. Vyhodou je také zvyseni bezpecnosti, kdy je mozné reagovat
thned na mimotadnosti i1 na trati a nespoléhd se na komplikovany aparat soucasného vydavani

rozkazt. Odpadaji také nouzové feSeni pii ztraté papirového rozkazu.

3.2 Vyména zabezpecovaciho zarizeni na kritickych mistech

Primarni ucel pro instalaci zabezpeCovaciho zafizeni je zvySeni bezpecnosti a plynulosti
dopravy. Na této trati bohuzel je mozné nalézt useky, kde zabezpeCovaci zafizeni zcela
neodpovidd modernim pozadavkim a stava se spise brzdou plynulosti dopravy.

TZZ je na celé feSené trati AB, ktery je nejpropustnéjsi ZZ, které je instalovano. V nekterych
¢astech pouze ale jednosmérny, pro jizdu po sousedni koleji neni zatizeni viibec upraveno. Pii
neprovozovani jedné koleje dava zvysSené naroky na obsluhu a bezpecnost je zajiSténa pouze
telefonickym dorozumivanim. Usek Lysa nad Labem — Mélnik by tedy byl dovybaven
obousmérnym AB, ndhrada soucasného TZZ je nutna i s diivodu zastaralosti. Dle zdroje (7) je
v této Casti pivodni zafizeni instalované pii elektrifikaci traté z roku 1958. Stafi TZZ
deklaruji i navéstidla AB, které jsou na nékterych mistech jesté ptivodné ruskd, od roku 1965

se v Ceské republice (dale CR) jiz neinstaluji.
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SZZ je na fteSené trati rizného stafi. Moderni elektrickd ZZ jsou zastoupena ve vétSing
pfipadl, naleznou se ale vyjimky s elektromechanickym zatizenim. Jako nejkrizovéjsi SZZ je
v Nymburce, kde je elektromechanické ZZ s neupravenymi vjezdy z koleji proti spravnému
sméru. Jelikoz se jedna o stanici, kde je slozitéjsi zhlavi, soucasné ZZ neumi postavit
variantni vlakové cesty, které zvysuji propustnost a plynulost dopravy. Cést zafizeni pochazi
zroku 1960, cast zroku 1980. Ve stanici doSlo k paradoxu, ze sef.n. je vybaveno
modernéj§im ZZ, zde vyména neni nutnid. Zafizeni by bylo nahrazeno modernim
elektronickym, napiiklad v dnesni dobé& instalovanym ESA33 (21) a dojde i k uspofe
provoznich zaméstnanct.

Dalsi krizova stanice je Mélnik, kde je instalovano také elektromechanické ZZ z roku 1950
s opravou v roce 1980. (7) Diky posunu s vozy pro kontejnerové piekladisté je nevyhodou
nemoznost uplného zajisténi posunové cesty. Pokud také je potfeba vjet vlakem na kolej
delsim nez tato kolej, nelze zrusit vlakovou cestu pro tento vlak. Moderni zafizeni toto pii
uvolnéni nalezitych vyhybek umoznuje. Zatizeni je vhodné nahradit elektronickym ZZ
stejnym, jako v Nymburce.

Posledni krizovéa stanice je Usti nad Labem-Stiekov, kde slouzi od roku 1965 specidlni
elekrodynamické ZZ. (7) Z hlediska provozu je podobné elektromechanickému, tudiz v této
stanici nelze stavét variantni vlakové cesty, 1 kdyZz kolejové je severni zhlavi na toto
pripraveno. Z divodu velkého provozu na obé traté je SZZ na severnim zhlavi nejvice
limitujici na celé trati. Jeho ndhrada za elektronické je nutna.

Dale se na trati nachazi stanice, které jsou vybaveny také elektromechanickym ZZ, jejich
vymeéna neni ale z provoznich diivodli nezbytné nutna. I tak jeho vyména pfinese zlepSeni,
pirevazné z davodi delSich vlaki, jak bylo rozebrano u zst. M¢élnik, a také s personalnich
diivodil. Jedna se o stanice Lib&chov, Hostka a Velké Zernoseky. Obecné Ize viak Fici Ze je
nutné vyménit viechny SZZ v useku Mélnik — Usti nad Labem-Stiekov véetné z diivodu
vysoké zastaralosti.

Pro zvySeni interoperability jako jeden z cili této prace je nutnd vyména starych
kolejovych obvodu za modernéjsi, které nejsou ruseny elektrickymi proudy z modernich
lokomotiv. Toto opatfeni neni nezbytné nutné aplikovat s vyménou ZZ, i kdyz je velmi
nemoznost vyuZzitelnosti trati modernimi vozidly, zatimco ostatni opatieni ji pouze

zlepSuji.
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3.3 Spojky mezi trat’ovymi kolejemi v kritickych usecich

Pti modelaci vyluky bylo zjisténo, Zze nékteré useky nejsou v piipadné vyluce dostatecné
kapacitni a nelze pozadovanou zatéz viibec provézt. Tyto tseky jsou Kolin — Velky Osek,
Podébrady — Nymburk, Kostomlaty nad Labem — Lysa nad Labem, Lysa nad Labem — Stara
Boleslav a Vsetaty — M¢élnik. Az na tsek Podébrady — Nymburk, ktery byl feSen
v piedchazejici kapitole, se jedna o dlouhé tseky se zastivkami. ReSenim bez vysokych
nakladli je zfidit v téchto usecich odbocky ve formé kolejovych spojek mezi tratovymi
kolejemi.

Toto feSeni je v zahrani¢i velmi b&zné, v CR neni ale aplikovano. Diive v CR byly ziizovany
na stavbach tranzitnich koridorti, a to pouze jako docasné. (22) V soucasné dobé€ i pies
zvySeni provozu osobni dopravy se nepouzivaji. Pokud se tyto odbocky ziidi ptesné
v poloviné tseku, propustnost se zvysi o téméf polovinu, pokud Ize v sousednich stanicich
vhodné tidit sled vlakt. Pti dnesnich technickych moznostech je zZadouci fidit provoz dalkové,
neni nutné ztizovat zadné dopravni stanovisté. Odbocka mimo obdobi vyluky také slouzi pro
vylepSeni moznosti vyuzivani obou koleji pro jeden smér v piipadé€, ze opacny smér neni
zrovna vyuzit. Na zatizenych tratich jako feSend trat’ situace nenastane pfili§ ¢asto, odbocky
ale useky vyrazné zkracuji a tim se moZnost zvySuje.

V useku Kolin — Velky Osek je situace nejsnazsi, jedna pouze o doplnéni druhé kolejové
spojky na soucasné¢ odbocce HradiStko, kterd sice neni pfesn¢ v poloviné useku, pii jeji
existenci je ale zbyte¢né opodal ziizovat dalSi odbocku. V iseku Kostomlaty nad Labem —
Lysa nad Labem je vhodné umistit odbocku mezi zastavky Stratov a Ostra, pfiblizné¢ 200 m
od konce nastupisté zastavky Stratov. Dalsi usek je Lysa nad Labem — Stard Boleslav, zde
neni odbocka dle vypoltl autora prokazatelnd, do negativni situace vstupuje zejména
jednosmérnost TZZ. Jelikoz zéaloha pro jizdu po spravné koleji je vysokd a pfi srovnani
s podobnym usekem, ktery je vybaven obousmérnym TZZ, situace nebude tak vazna.
Napiiklad tsek Velké Zernoseky — Sebuzin vykazuje pii stejné délce dostate¢nou zalohu
propustnosti i pfi vyluce. Usek Vietaty — Mélnik je v obdobné situaci, je zde vyssi provoz
osobni dopravy, ma také ale jednu s nejmensich zaloh propustnosti i pfi jizdach po spravné
tratové koleji. Je to také mezistani¢ni usek spojujici dvé vyznamné stanice z hlediska
nakladni dopravy s posunem do tratovych koleji, vyssi potiebnost je tedy zfejma. Odbocka by

byla umisténa pobliz obce Vaviinec, u piejezdu do ¢asti Mikov.
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3.4 Posileni napajeni trak¢éniho vedeni

Vysoky podil t€zké nakladni dopravy dava zvysené naroky na dostatecné napajeni trakéniho
vedeni. Jak bylo analyzou zjisténo v predchazejici Casti prace, je nutné posilit TM M¢lnik
a TM Hostka. Protoze se predpoklada, ze tato trat’ jako typicky nékladni, bude dle planu prvni
prepnuta na stiidavé napéti 25 kV, 50 Hz, nelze zvazovat nékladné rekonstrukce TM. TM
Nymburk byla v neddvné dobé zrekonstruovana a je zde riziko zmateni investice. Autor tedy
nenavrhuje rekonstrukci TM Stard Boleslav, jelikoz stav oproti ostatnim ¢astem trati neni
havarijni a neni ji nutné provést v nejblizsich letech. TM M¢lnik a TM Hostka by mohli byt
rekonstruovany pouze ¢astecné v ramci nizké investice, jelikoz jejich stav je v horSim stavu
nez TM Stara Boleslav.

Resenim pro zvyseni vykonu do doby konverze napajeci soustavy je instalace pievoznych
meéniren. Pfevozné ménirny jsou vykonem totozné jako ty stabilni, umoznuji avSak po
ukonéeni vyuziti pfevoz na jiné misto. Zivotnost méniren neni na strankich vyrobce (23)
uvedena, v Zst. Albrechtice u Ceského Té&ina slouzila 20 let, nez byla nahrazena stabilni.
Toto teSeni je z hlediska investice do planované konverze velmi vhodné, ménirna se poté
pfeveze na dal$i usek. Na obrdzku 7 je patrna jeji jednoduchad pifevoznost. Je mozno ji
pfevazet i po silnici, coZ je u feSenych méniren vyhodné. Pro dostate¢ny vykon na feSené trati
sta¢i 3x5 MW, celkem tedy budou instalovany pouze dvé ménirny. Investice nebude na
zelezni¢ni pomery vysoka a diky dostate¢nému vykonu napajeni se nakladni doprava zrychli.
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Obr. 7 Pfevozna ménirna
Zdroj: (23)
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3.5 Vystavba ostrovnich nastupist’

Tato trat’ je typickd v Uroviiovém pfistupu cestujicich do kolejisté. Pro méné zatizené
dvojkolejné trat¢ to v dobé vystavby bylo dobré feSeni, pti dneSnim provozu traté je jiz
peronizace stanice bez uroviovych piistupi do kolejisté. Tento fakt je pro nové
rekonstruované stanice jiz povinny dle &eské statni normy (dale CSN) 73 4959.(24) Norma
piipousti i Groviiovy pristup na poloostrovni nastupi§té, ale s maximalni rychlosti 50 km.h™,
Toto feSeni je pro danou trat’ nevhodné. Pti rekonstrukci stanic je tedy mozné mit pouze
vnéjsi a ostrovni nastupisté. Diive pouzivanou kombinaci ostrovni nastupisté jen v jednom
sméru a v opaéném uroviovy pristup nelze v nové rekonstruované stanici pouzit, i kdyz by
provozu na této trati plné vyhovovalo.

V Zst. Velky Osek je nevhodngjsi vybudovat jedno ostrovni néstupisté¢ mezi 2.SK a 6.SK,
misto 4.SK. Je vhodné provést na jiznim zhlavi odsun osy koleje do stavajici 4.SK, aby byla
zachovana dostatecna délka SK. V liché skuping je vhodné vybudovat jedno vnéjsi nastupisté
u 3.SK na misté dnes$ni 5.SK, kterd by byla pferuSena. ProtoZe veskeré zastavujici osobni
vlaky ve sméru Kolin budou muset jet do odbocky, je vhodné vyhybky mezi 3.SK a 1.SK
rekonstruovat na odbocénou rychlost 80 km.h™. 3 nastupni hrany dostacuji, ve stanici nekon¢i
zadné osobni vlaky a vzhledem k velikosti obce to nelze ani predpokladat.

Zst Libice nad Cidlinou a Zst. Kostomlaty nad Labem nemaji nastupistni interval tak vysoky,
z hlediska silné zatiZzenosti a moznosti zavedeni vys§iho poctu zastavujicich osobnich vlaki je
zbudovani nastupisté vhodné. V obou stanicich z diivodu nedostatku mista a predpokladu
nevyuzivani nastupisté jinymi vlaky nez osobnimi je vhodné zbudovat dvé vnéjsi nastupisté
u 3.SK a 4.SK spojena podchodem. Opét zde plati nahrazeni vyhybek na tyto SK za vyhybky
umoziiujici rychlost 80 km.h™. Dojde tim k mirnému zkraceni SK, které je vhodné zvlasts
v Libici nad Cidlinou nahradit prodlouzenim zhlavi. Koliduje avsak s projektem SUDOP
PRAHA a.s. (dale SUDOP) v maximalni variant€ i autorem navrhovanych optimalnich feseni.
(7)

V zst. Usti nad Labem-Stiekov je také vhodné vybudovat jedno ostrovni nastupisté mezi 2.SK
a 6.SK. Protoze 4.SK ma délku vice nez 800 m, je vhodné na jizni strané nastupisté vlozit
vyhybku a zachovat ob& SK. 4.SK se timto zkrati pfiblizn¢ na 550 m, coz pro dlouhé nékladni
vlaky nepostacuje, pro nakladni vlaky pfepravujici sypky substrat ale ano. U stani¢ni budovy
by doslo k odstranéni napojeni 5.SK z jihu, vznikla by tim kusd kolej vhodna pro vlaky

smérujici smér DECin. 3.SK by méla vnéjsi néstupisté, 1.SK by byla kolej bez nastupiste.
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Vétsina osobnich vlaku by tedy jezdila po 3. a 2.SK. Ve stanici je mozné umistit ostrovni
nastupisté¢ v nékolika variantach, tato jedind zachovava vSechny soucasné vlakové cesty na
severnim zhlavi a zaroven ponechava piimé koleje od DéCina. Umoziuje také noveé soucasny
odjezd osobnich vlaktl ve sméru Usti nad Labem-zapad a D&&in.

Dalsi stanice jako Stard Boleslav, Vietaty, Mélnik a Stéti by byly také vhodné pro ziizeni
mimouroviiovych pfistupli na nastupisté. Dle vypoCth nastupiStnich intervali nejsou
nezbytné, presahuji tedy moznosti zdkladniho feSeni. Naopak vybudovani ostrovniho
nastupisté v M&lniku bez nalezité komplexni piestavby obou zhlavi je pro nakladni dopravu
zhorSeni soucasného stavu. Ostatni stanice zde nezminéné mohou byt vybaveny nastupisti az

pii dostatku finan¢nich prostfedki v ramci zvySovani bezpecnosti cestujicich.

3.6 ProdlouZeni stani¢nich koleji

Analyza souc€asného stavu prokédzala nedostate¢né délky staninich koleji. Optimalni stav by
byl zvySeni délky koleji ve valné vétSing stanic. Vyjimku tvofi stanice Hostka, ktera by dle
vypocti mohla byt zrusena a nahrazena pouze kolejovymi spojkami. Ve vétsing pfipada neni
na rozSifeni dostatek prostoru a prodlouzeni i o nckolik desitek metri znamena velké
investi¢ni naklady. Né&kolik stanic, které nejsou v hustém osidleni, a umoziuji snadné
prodlouZeni, autor dale zmini.

Stanice Velky Osek lezi uprostied meéstské zastavby, vhodnéjSim umisténim vyhybek
a zruSenim nekterych nedtlezitych kolejovych spojek 1ze stani¢ni koleje prodlouzit. Na jiznim
zhlavi je omezujici prvek piejezdu s ulici Prokopa Holého. (6) Kiizeni mezi tratovymi
kolejemi Ize provést jiz pred piejezdem. Pro Gcel prodlouZeni se vyuZije byvald vytazna kolej
pro ucelové koleje a zhlavi ucelovych koleji. Pokud se nahradi prostor zhlavi ticelovych koleji
zhlavim stani¢nim, dojde k prodlouzeni 6 — 12.SK o 80 m, 4.SK dokonce o 120 m. Na
severnim zhlavi je mozné vyuzit prostor po jiz témét znicené byvalé vytopné. Timto dojde ke
zvyseni délky 4.SK 040 m, 6 — 12.SK 0 90 m.

Dostatecny prostor nabizi také stanice Diisy. Severozdpadni zhlavi neni omezeno Zadnou
stavbou ani prejezdem, zde je tedy mozné prodlouzit koleje o 150 m na cilovych 760 m.
V podobné situaci je stanice Polepy, zde je nutné rozsifit podjezd s mistni komunikaci,
a vlozit vyhybky az za mirny oblouk. (6) Koleje by se prodlouzily o 200 m na cilovych
780 m. Obdobné by bylo mozné vystavét nové kolejisté ve Staré¢ Boleslavi, zde by musela byt
vykdcena ale znacna Cast lesa. Ostatni stanice vhodny prostor nenabizeji. Okoli stanic od

Polep do Usti nejsou sice husté osidleny, problém je zde ale velké mnozZstvi obloukt, kdy

56



vkladani vyhybek do oblouku je obtizné. V tabulce 37 jsou uvedeny nové délky SK

v feSenych stanicich, oznaceny v souladu s pfilohou 1.
Tab. 37 Nové délky SK

625 - 499

Zdroj: autor

3.7 Souhrnné nasledné mezidobi

Nejvetsi ¢ast provozu na trati je tranzitni nakladni doprava. Tato doprava ve vétSiné poctu
vlakil jede cely feSeny usek trati. Pro nejvyssi usporu nékladi na trakéni energii je ideélni,
kdyz se vlak rozjede na pocatku tseku a konstantni rychlosti pokracuje az do cilové stanice.
Je to také hlavni vyhoda zeleznice. BohuZzel v silném dneSnim provozu se tato vyhoda vytraci,
jelikoz vlaky jedou za sebou blize nez by bylo vhodné. Tuto zavadu se snazi eliminovat
pomucka grafikonu vlakové dopravy (dile GVD), nasledné mezidobi. P¥i dodrzovani
nasledného mezidobi v idedlnim pfipadé¢ nedochazi k zastaveni vlakli na trati. Pfi vlaku
rychlej$im jedoucim za pomalej$im, ktery ma ale vyssi prioritu, rychlejsi vlak zastavi v kazdé
stanici v souladu s naslednym mezidobim. Na celé trati to znamena v extrémnim piipadé
zastaveni celkem 19x. Ztrata energie je obrovska. Proto autor vytvoifi souhrnné nasledné
mezidobi mezi vybranymi stanicemi a vlak tedy zastavi pouze ve vybranych stanicich, nikoliv
ve vSech. Tim dojde k velké uspote energie, zatimco Cas jizdy zlstane stejny.

Jako vybrané stanice byly uréeny pocatek a konec traté, Kolin a Usti nad Labem-Stiekov.
Dalsi stanice jsou Nymburk, kde je dostate¢ny pocet dopravnich koleji, Lysa nad Labem, kde
dochdzi k velkému kiiZzeni sméri a Mélnik, kde je vétsi mnozstvi manipulaci. V pftiloze 2 jsou
uvedeny tabulky souhrnnych naslednych mezidobi dle vypoctu autora. V idealnim piipadé
tedy vlak zastavi pouze 3x misto zminénych 19 zastaveni. Trat' je ale velmi zatizena,
a opatfeni je konstruovano pouze mezi dvéma vlaky. Pokud jich pojede vice za sebou,
opatfeni ztraci vyznam a neni ani mozné ho aplikovat. V useku trati 072 je uplatnéni vétsi,
stanovené useky jsou delsi. Aplikace opatieni dava zvySené dispeCerské naroky, pii dneSnich
informacnich systémech ho ale lze realizovat. Pti hustoté provozu lze piedpokladat, ze
souhrnné nasledné mezidobi bude vhodné aplikovat pouze nékolikrat denné, ale i tak pfinese
velkou usporu trakéni energie. Vypoéty ukézaly, 7e zejména v useku Mélnik — Usti nad

Labem-Stiekov je opatieni pfinosné, pfi zdrZeni o pouhych 5 min je uSetien 3x rozjezd vlaku.
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4 OPTIMALNI RESENI

Zakladni feSeni poskytuji pouze malé zlepseni stavu, i kdyz za nizké ndklady. Pro velké
zlepSeni stavu byla navrhnuta optimalni feSeni, jejichz nékladnost se uvadi ve stovkach
milionti korun. Aplikace vSech téchto feSeni by ale umozinovala az dvojnadsobny provoz oproti

sou¢asnému stavu.

4.1 Vicekolejnost

Pti silném zatizeni tseku Kolin — Lysa nad Labem je nutné zvazit vyssi pocet tratovych koleji
pro rozmélnéni zitéZe. Pokud bude pted realizaci nového napojeni trate¢ 020 zavedena
expresni vrstva, podobné jako byla zavedena z Prahy do Ceskych Bud&jovic a Plzng, kapacita
traté se v nekterych usecich témér vycCerpa. Analyzou velikosti mést mezi Prahou a Hradcem
Kralové bylo zjisténo, ze zadné z mést na trase nema vice nez 15 000 obyvatel. (25) Proto pfi
zavedeni lze ocekévat, Ze bude pfistoupeno k podobnému modelu jako mezi mésty Praha
a Plzen. Na této trati expresni vrstva nikde nestavi a projizdi i podobné velké mésta jako na

trati Praha — Hradec Kralové.

Projizdénim vSech stanic na feSené trati v kritickém tseku se snizi rovnobéZznost NJR a dojde
tedy k vétSimu sniZzeni zalohy propustnosti, nez bude pocet zavedenych vlaki. Minimalni

pocet zavedenych vlakl bude 8 parh (pro dvouhodinovy interval). V tabulce 38 jsou uvedeny

cvwr

Tab. 38 Nejniz$i zaloha propustnosti na trati

Mezistani¢ni usek | Tratova kolej | Zaloha propustnosti
KnL-LnL 2.TK 17,278
Ny-Po 1.TK 18,254
LnL-KnL 1.TK 18,864
Ny-KnL 2.TK 41,458
Po-Ny 2.TK 45,688

Zdroj: autor na podkladé(4)(8)(14)
Z tabulky je patrné, Ze kritické mezistani¢ni Gseky jsou Kostomlaty nad Labem — Lysa nad
Labem, kde jsou problematické ob¢ tratové koleje, a 1. TK Nymburk — Podébrady. V téchto
Gisecich, pii zvazeni mens$i rovnob&nosti NJR, bude kapacita v podstaté vycerpana.

Propustnost useku Nymburk — Podébrady lze zvysit rekonstrukci SZZ v Nymburce a také
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projizdénim nékterych nakladnich vlaka ve stanici (odstranéni dispozi¢ni sluzby). Ale v Gseku

Kostomlaty — Lysa bude t¢inné pouze zvyseni poctu tratovych koleji.

V blizké budoucnosti je planovana rekonstrukce trat¢ Velky Osek — Chocen, jeji
zdvojkolejnéni a pievedeni ¢asti nakladni a osobni dopravy pro ulehéeni velmi zatizené traté
010 v useku Chocen — Kolin. (26) Bohuzel timto opatfenim se problém vycerpané kapacity
pouze presune, a to do jiz zminéného useku Velky Osek — Lysa nad Labem. Timto opatfenim
by usek jiz musel byt vicekolejny. Tiikolejna trat’ vylepSuje vykonnost ptiblizn€ jen o 25 %,
je tedy otazkou, zdali by pii velkém narastu provozu byla dostacujici. (27) Jako dobry ptiklad
tvofi Gisek Praha Liben — Praha Béchovice, kdy se trat’ pfestavovala na tfikolejnou za 3,2
miliardy korun. Vystavba probihala v letech 2006 - 2011 a pii ukonceni stavby bylo patrné, Ze
usek bude velmi zahy opét kapacitné vycCerpan. (28) Ttikolejnost dava také zvySené naroky na
dispecerské fizeni stfedni koleje. Je zfizovana hlavné s diitvodu moznosti ptedjizdéni na trati
v jednom sméru bez ruseni druhého sméru. Je tedy zadouci, kdyz vlaky maji velké rozdily
vrychlosti a tudiz i vjizdni dobé. Poté je mozné vlak ptedjet naptiklad i v jednom

mezistanicnim tseku a nasledujici mize vyuzit zase opa¢ny smér.

Resena trat’ je ale v provozu specifické silnou nakladni dopravou, kterd ma zastoupeni 60 %
provozu. Zéarovei trat’ neni zatiZena velmi silnou pifiméstskou dopravou a 1 v zatizeném useku
je bézny provoz osobnich vlakii jednou za hodinu. (3) V tabulce 35 jsou uvedeny jizdni doby
ruznych kategorii vlakli v tseku Velky Osek — Lysa nad Labem. U expresu a nakladniho
vlaku neni uvazovano zadné zastaveni, dle zakladnich feSeni bude odstranéno nutné
zastavovani v Nymburce. Pro srovnéni je také uveden zminény tfikolejny tisek Praha Liben —

Pofic¢any, ktery je vzdalenostné srovnatelny.

Tab. 39 Srovnani jizdnich dob

Jizdni doba LnL - VO | Jizdni doba PLi - Por
Expres 23 min 17 min
Rychlik 29 min 18 min
Rychly nékladni | 30 min 25 min
Pomaly nékladni | 33 min 33 min
Osobni vlak 37 min 36 min

Zdroj: autor na podkladé(8)
Z tabulky je patrné, ze jizdni doby jsou velmi podobné a tak vyhoda ptedjizdéni na trati mtze
byt aplikovana pouze v neékterych situacich sledu vlakli. Zatimco na trati 010 Ize ptedjizdét

kazdy segment dopravy, na feSené trati 231 je to vhodné pouze mezi kategoriemi expres
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a ostatnimi vlaky. Kategorie expres nebude v budoucnosti provozovana vice nez jednou za
hodinu, z divodu nizsi rychlosti a vétsi vzdalenosti ve srovnani s trati 010. I pfi modelové
situaci piedjizdéni rychlého nakladniho vlaku vlakem expresnim je pro bézné piedjizdéni
nutné vyuzit vice nez polovinu useku. Tim je znemoznéno vyuziti predjizdéni stejnych
kategorii v opacném smeéru. NejCastéji vyskytujici se kategorie, rychlik a rychly nakladni
vlak, neni mozno na trati piedjet viibec. Vyuziti je vyhodné, pouze pokud v pocatecni stanici
jsou v soucasny Cas dva vlaky z rznych trati. AvSak pii konvergenci jizdnich dob kolem
30 min lze ocekavat vyuzitelnost stfedni koleje pouze dvéma vlaky za hodinu, trat’ 010
vyuziva sttedni kolej 4-5 vlaky za hodinu. Planovany nizky provoz po stfedni koleji bude

ohroZovat investicni rentabilitu projektu.

Pro feseni této situace je vhodné vybudovat rovnou ¢tytkolejnou trat. Tato stavebné velmi
naro¢na varianta fesi situaci kompletn¢ a pii vystavbé zbyde stale dostatecna kapacita na
mozné nové smery. Pfi vhodné vystavbé mimouroviiového kiizeni lze zcela oddélit trasu
Hradec Kralové — Praha a Kolin — Usti nad Labem. Vlaky jedouci mezi témito sméry
pfejedou vhodn€ mezi jednotlivymi tratovymi kolejemi bez kolize protijedoucich vlakd.
Kapacita by v tomto tseku byla tak dostate¢na, Ze by bylo mozné zacit aplikovat dopravni
politiku Evropské unie (dale EU) o pfesunu ¢asti silni¢ni nédkladni dopravy na zeleznici, kde

mame jako Clensky stat jednu s nejvétSich rezerv.

4.1.1 Podminky reSeni vystavby

Z hlediska technologie vystavby je mezi tfikolejnou a ¢tytkolejnou trati pomérné maly rozdil.
V misté, kde je dostatek prostoru, ndklady na stavbu pfili§ nezvySuje, vyjimkou jsou pouze
tiseky s nedostatkem mista. Usek Velky Osek — Lysa nad Labem lezi v naprosté roving,
pfirodni podminky jsou tedy vyhovujici a stavbu nebudou netimérné prodraZovat.
Problematické je ale pomérn¢ husté osidleni zejména kolem Podébrad. Podébrady jsou
lazenské mésto. (29) ZvySovani dopravy pies mésto neni vhodné, v tseku je zavedeno no¢ni
snizeni rychlosti pro dodrZeni hlukovych limitd, jak bylo zjisténo v pfedchozi Casti prace.
V ptipadé realizace vicekolejného pratahu meéstem je nutné provést velké zasahy do

infrastruktury mésta.

4.1.2 Analyza vystavby pies Podébrady
Na pocatku mésta ve sméru od Libice nad Cidlinou pobliz kfizovatky ulic U Bazantnice a Na
Hrazi je nutné vytvorit veétsi prostor. V misté je nutné zrusit piejezd, ¢imz se rozdéli vychodni

¢ast mésta na dvé poloviny. Dale je nutné zbourat rodinny diim a pro napojeni garazi je nutné
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zmensit pozemek dal$itho domu. Alternativou je zbourat n€kolik garazi a zrusit jejich silni¢ni

napojeni od mésta. Dojezd do garazi se tim prodlouzi primérné o 1200 metrt. (6)

Témer v celé délce ulice U Bazantnice v jeji ¢asti prilehlé k zelezni¢ni trati je nedostatek
prostoru. Pro vystavbu trat¢ by bylo nutné c¢astecné ulici zru$it a ¢astecné zuazit. Silnicni
napojeni 8 rodinnych domu je mozné zachovat, jejich dopravni dostupnost se ale zhorsi.
Vyrazné poklesne také kvalita bydleni, jelikoz krajni kolej bude vzdéalend od oken domi
pouhych 15 metri. Pro dodrzeni hlukovych limitd zde bude nezbytné nutné vybudovat

protihlukovou sténu, kterd kvalitu jesté snizi. (6)

KfiZeni trat¢ sulici Revolucni bude nutné odstranit, pro mimouroviiové kiizeni je zde
nedostatek mista. V pfipad¢ ndkladné realizace kiizeni by muselo byt odstranéno nékolik
obytnych budov a pfistoupeno k redukci silni¢ni sitd. Casteénym feSenim je vytvofeni
nadjezdu mezi ulicemi Za Nadrazim a Proftova, nejedna se ale o plnohodnotnou nahradu

Zelezni¢ni trati by bylo témét absolutni. (6)

U zminéné kiiZzovatky by byl vystavbou odstranén maly park a primyslova budova na zhlavi
stanice. Déle by stavba pokraCovala ptfes soucasnou stanici, kterd by se ale stala v podstaté
zastavkou. Vystavba ptedjizdné koleje by znamenala redukci dal§iho parku a ptibliZzeni se

obytné zastavbé.

v

Na zapadni casti mésta je situace piiznivéjsi, ale stile s pomérné velkymi zasahy. Pro
vytvofeni mista na Ctyfkolejnou trat’ je nutné pomérné vyrazn€ zredukovat park u ulice
Skladi$tni. Rozloha parku by poklesla z 6250 m* na 4200 m*. Resenim, které by zachovalo

park ve stavajici rozloze, je zbourat provozni budovy mistnich autobusovych garazi. (6)

V severni Casti parku se nachazi piejezd a zaroven kiiZzovatka ulic Stavebni a SkladiStni.
Ptejezd by musel byt zrusen, pozemek firmy nachazejici se na kiizovatce zmenSen a ulice
Skladistni by obloukem ptechazela rovnou do ulice Stavebni. Nadjezd nelze z diivodu
blizkosti kfizovatky a mista pro Zeleznici vhodné zbudovat. Investice také neni diky nizkému
silnicnimu provozu vhodna, ale zrusenim piejezdu se opét zvysi oddéleni mésta zeleznicni

trati. (6)

Na kiizovatku navazuje ucelovd komunikace spojujici ulice Bouckova a Kozinova, kterd by
musela byt odstranéna. Pfi maximalnim zachovani pozemk ptiléhajicich k rodinnym dom je

také nutné odstranit 240 metrt dlouhé stromotadi, které slouzi jako vétrolam mésta. (6)
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V mistni ¢asti Velké Zbozi by doslo k redukci zahrad ¢tyt rodinnych domi a k odstranéni
provozni budovy na jednom s téchto pozemkii. Piejezd na kiizovatce ulic Nadrazni a 1.méje
je nutné nahradit v tomto ptfipad¢ podjezdem, kiiZzovatku zrusit a ulici 1.maje nechat
napojenou pouze z opacné strany. Pro rodinné domy lezici na ulici 1. maje bude zhorSena

dopravni dostupnost. (6)

4.1.3 Zamitnuti teorie ¢tyrkolejné traté

Po vyctu veskerych problémi pro vystavbu dalSich tratovych koleji pfes mésto je patrné, ze
vystavba v soucasné stopé trati je pfes mésto Podébrady v podstaté nemozna. V useku
dlouhém 3,7 km je 8 koliznich mist, které jsou popsany vyse. Jejich odstranéni autor povazuje
za neprosaditelné vzhledem k vyraznému sniZeni kvality Zivota ve mésté a jejich obrovské
investi¢ni naro¢nosti.

Jediné feSeni je inspirovat se v zahrani¢i. V Rakousku je v oblasti kolem feky Dunaj také
pomérné husté osidleni a piivodni Zelezni¢ni trat” Viden — Linec, vedouci Casto centrem meést
na trati, jiz kapacitn& nedosta¢ovala. ReSenim byl projekt Neue Westbahn. V ramci projektu
byly postaveny nové useky dvoukolejné trat€¢ mimo mensi mésta pro zvySeni rychlosti
osobnich vlakt, zkraceni trati a vySS$i kapacité. V nekterych mistech bylo pfikroceno
1 k prodlouZeni trati, jen aby mohla byt zvySena kapacita. Po dostavbé jsou z Vidné do Lince
k dispozici ctyfi tratové koleje v celé délce, s bezkoliznosti regionalni a dalkové dopravy
v celé délce. Trat je dlouh4 188 km a maximalni rychlost je 230 km.h™'. Jako posledni stavba
mezi Vidni a Lincem byl dokoncen ndkladni obchvat mésta St. Polten, ktery je o 3,2 km delsi,
ale byla tim odvedena ndkladni doprava mimo centrum velkého mésta. V ramci stavby

obchvatu doslo k prodlouzeni traté na tomto useku dokonce o 18 %. (30)

Pro srovnani provozu je na trati provozovano 112 osobnich vlakli a nespecifikovany pocet
nakladnich vlakt. (31) Na feSené trati jde pouze o 55 osobnich vlakd a 73 nékladnich vlaku.
(8) Dle tohoto srovnani se zda byt vystavba zbytecna. Je ale nutné dodat, ze zatizenost této
trati je jiz suplovana tratémi Praha — Kolin a Praha — Usti nad Labem. P¥i dostate¢né kapacité

by bylo mozné¢ vlaky pfesméerovat zpét na feSenou trat’.

Zasadou pro vedeni této novostavby je odvedeni veskeré nakladni dopravy mimo mésto
Podébrady a vhodné pokracovani traté z Hradce Kralové, kterd ma byt v budoucnu vytizena.
Zacatek stavby je tedy urCen piipojenim této trat¢ v Zst. Libice nad Cidlinou. Ukonceni traté

je v Nymburce, jako vyznamné stanici jak v osobni, tak v nédkladni doprave.
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4.1.4 Analyza pocatku nové traté v Libici nad Cidlinou

Blizsi zkoumani podkladi u pocatku trat€¢ v Libici nad Cidlinou piineslo komplikované
vysledky. Pro vystavbu této nové trat¢ je podminka mimotroviiového kiizeni s opacnym
smérem. Oblast je husté osidlena a tak moznosti vedeni trati pfili§ mnoho neni. Pfimo v zst.
Libice jsou Ctyfi koleje, pro pocatek traté by musely byt vyuzité vSechny. Problém je ale

uroviovy piistup pro cestujici.

Situaci kolem Libice se zabyvaji dvé studie, které nejsou v ohledu pfipojeni traté od Hradce
Kralové kompatibilni. Ve studii SUDOP trat¢ Kolin — Déc€in jsou pfes obec navrZeny
ve varianté B pouze dvé€ koleje a nastupisté jsou vybudovana misto zbylych dvou. Ve varianté
C jsou pies obec navrzeny Ctyfi koleje, z toho dvé prostiedni jsou z Hradce Kralové a dvé
vnéjsi koleje z Kolina. Nastupisté jsou opét vnéjsi, a tedy od Hradce Kralové vlaky nemohou
v Libici zastavovat. AvSak v soucasné dob¢ takovy vlak neni, toto opatfeni necini problém.
Napojeni trati je realizovdno na soucasném podébradském zhlavi stanice. Problematické je
navrzené stoupani ve sméru na Hradec v této studii. Cini aZ 13 %o, pro budouci silny provoz
nakladni dopravy je sklon siln¢ nevhodny. Studie je ale star$i neZ nasledujici a pii tvorbé této

studie nikdo nepocital s provoznimi plany traté¢ Velky Osek — Chocen. (7)

Ve studii SUDOP Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen je ve varianté A3 feSeno uroviiové
napojeni dvoukolejné traté¢ od Hradce podobné jako ve varianté C druhé studie. Stanice Libice
neni v této variant¢ zminéna a lze jako zst. zachovat. Vznikne ale pomérné frekventované
kolizni misto na vysunutém kolinském zhlavi ve sméru 1.TK Praha — Hradec a 2.TK Kolin —
Usti. Vznikly stav bude z hlediska propustnosti horsi nez soucasny, nebot’ kolizni misto je
pouze jedno a nelze ho volit jako v souCasnosti v zst. Velky Osek. Ve varianté A4 je navrzen
mimouroviiovy presmyk jedné koleje ktery se pfiblizuje k feSené trati az na mosté pies feku
Cidlinu. Do stanice je zalstén do soucasné polohy 3.SK. Kolejové uspotfadani stanice neni
feSeno a neni kompatibilni s pfedchazejicim projektem. Na spojce je navrzen sklon az 10 %o,
nakladni vlaky jedouci po spravné koleji ale piekonaji tento sklon klesdnim. Na opacné strané
je sklon ptiblizné 6 %o, ktery uz je dostacujici. Pfi jizd€ proti spravnému sméru a kolejovém
napojeni v Libici mlize znamenat pro nakladni vlaky potiebu rozjezdu ze stoupani 10 %o, na

kterém bude vétsina vlaku. (26)

Po hodnoceni studii bylo dosazeno nasledujiciho zavéru. Stanice Libice neni v planu zachovat
jako plnohodnotnou, pouze jako odbocku s vn€jSimi nastupisti. Pro nasledujici mozné
pokracovani nové trati a co nejvetsi omezeni koliznosti znamena pokracovani dvou krajnich

koleji do Podébrad a nova trat’ by vznikla ze souCasnych prostfednich koleji. V opacném
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ptipad¢ by osobni vlak musel piejizdét do prubéznych koleji od Hradce a zase zpét. Jiz

pocatek vystavby bude s hlediska pielozeni alespoii jedné koleje soucasné traté naro¢ny.

Pocatek narocnosti vystavby je piejezd na podeébradském zhlavi, ktery lezi na komplikované
kiizovatce sedmi ulic. Ptejezd je zaroven jedinou spojnici dvou cCasti obce, nelze ho tedy
zru$it. Nahrazeni nadjezdem ¢i podjezdem v soucasné podob€ neni mozné, je mozné vystavet
nadjezd pouze z ptilehlych ulic. Prvni moznost je spojit ulice Nerudova a dr. Karbusického,
ulice dr. Karbusického ma ale malou §itku. Druhd moznost je spojeni ulic Opolanska a Na
Valech, nachézi se ale jiz 250 metrh od piejezdu. Obé varianty nejsou zdaleka plnohodnotnou

nahradou, jak by bylo o¢ekavano od investice do nadjezdu. (6)

Dalsi problematicky bod je vesnice Chotanky se svoji ¢asti Vréeni. Tato 1,35 km dlouha
oblast lezici kolmo k trati je nepfetrzité¢ zastavéna rodinnymi domy. Vesnice lezi pfesné na
misté optimalniho odpojeni nové traté¢ od soucasné. Vesnice lezi 1,5 km od okraje Libice
a 1,6 km od okraje Podébrad. Standartni mimotroviiové kiiZzeni pfi zachovani dostatecné
rychlosti neni v misté Libice — Chot’anky ani v misté¢ Chot'anky — Podébrady mozné. Vést trat’
kolem obce ze severu neni z diivodu velkych obloukil mozné. Redeni je trasovani traté z jihu,
pro zajisténi mimouroviiového kiizeni je nutné pielozit 1 1.TK staré trat¢ do nové stopy. Trat
kolem mésta Podébrady je ale nutné trasovat ze severu, dojde tedy k prodlouzeni traté. Nova
trat’ by v této varianté meéfila ptiblizné 11,5 km, piivodni trat’ ma vzdalenost 10,5 km. Trat’ se

na tak kratkém useku prodlouZzi o 10 %.

4.1.5 Pocatek navazujici na trat’ 020

Pti analyze problému trasovani nové traté je potfeba zvazit feSeni uplné oddéleni trati 231
a 020 v useku Velky Osek — Nymburk. Pocatek nové traté by byl jiz pobliZ zastavky Sany na
trati 020. Trat’ by byla vedena v prostoru mezi obcemi Opolany a Kanin, minula by Libici
a Chot'anky ze severovychodni strany a déale by pokracovala severné od Podébrad. Trat od
Hradce by se oproti dneSni dobé pomérné vyrazné zkratila o 6,6 km a zvysila by se 1 vyrazné
rychlost. Pro vyuzitelnost této trat¢ je nutné vybudovat spojky mezi ptivodni a novou trati.
Bez vystavby spojek by byl provoz na trati pouze nékolik vlakl za hodinu a to pro rentabilitu
nové traté nestaci. NeteSilo by to ani odvedeni ndkladni dopravy z centra Podé&brad. Diky
zcela novému trasovani trat’ umoziuje rychlost 200 km.h™' aZ pted Zst. Nymburk. V prostoru
Nymburského depa by byla rychlost 160 km.h™, ktera je pro nakladni dopravu dostate¢na.
Vlaky expresni zde z divodu spolecného nédrazi pro vSechny druhy dopravy mit vyssi
rychlost stejn& nemohou mit. Na trati je doporudovana tratové rychlost 160 km.h™', z diivodu

hlavni funkce nakladni traté a vyssi rovnobéznosti jizdy vlakda.
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4.1.6 Spojovaci koleje mezi tratémi

Vystavba spojky z traté¢ 020 na trat’ 231 bude stavebné snadnd. Vyftesi ji zminéna Libicka
spojka, ve varianté uroviilového napojeni pii zachovani jednokolejnosti. Po této spojce bude
nizky provoz, vyuzitelna bude pouze pro osobni vlaky od Hradce zastavujici v Podébradech.
Vlaky projizdgjici by byly vedeny po nové trati. Je dokonce mozné nezahajovat vystavbu
vibec, bylo by mozné vyuzit soucasné napojeni, je ale pomérné¢ dlouhé a s nizsi tratovou

rychlosti.

Spojka ztrat€¢ 231 na novou trat’ 020 bude obtiZna trasovanim. Zde by bylo vhodné jiz
mimouroviiové napojeni z divodu odvedeni veskeré ndkladni dopravy mimo starou trat’.
Spojka bude tedy velmi vyuzivana. Dle prostorové analyzy bylo ale zjisténo, Ze na
mimouroviiové kiizeni se zachovanim vhodného stoupani neni v oblasti dostatek prostoru.
Odboceni je vhodné provést vuseku dlouhém 4 km, coz je vzdalenost zst. Velky Osek
a nejpozdejsi odboceni traté pro napojeni mimo mésto Podeébrady. Tento usek je ale rozdélen
obci Libice nad Cidlinou a poté délnici D11. Oblasti mezi t€émito body méii piiblizné 0,8 az
1,2 km, které jsou na vybudovani kiiZeni kratké. Jakékoliv pielozeni €i zména nivelety
dalnice nebudou uvazovany, zminény usek dalnice byl otevien v roce 2006 a jakékoliv zasahy
by byly zmarteni investice a nédklady by byli enormné vysoké. (32) Jediné teSeni je vytvorit
mimouroviove kiizeni jiz pied stanici Velky Osek ve sméru od Kolina. Vedeni ¢tytkolejné
traté¢ pies Velky Osek je opét z diivodu blizkosti vétsiho mnoZstvi rodinnych domi sporné,
bylo by vhodné ¢astecné vyuzit prostor soucasné jizni spojky ve sméru Hradec Kralové. Pro
kiiZzeni s dalnici D11 by byl vyuzit soucasny podjezd ve vyhybné Kanin, osa koleje by pro

moZné napojeni na novou trat’ musela byt otocena 0 45° s novym vedenim spojky v oblasti.

Tato mozZnost vedeni spojky vyrazné prodluzuje investi¢ni nadrocnost a stavebni délku. KiiZeni
by muselo mit pocatek na zastavce Veltruby, konec pfiblizn€ mezi obcemi Opolany a Kanin,
s délkou 6,1 km. Jako nejvetSi negativum stavby je urovilové kiiZeni s druhou spojkou
v prostoru podjezdu s dalnici D11. Jak bylo zminéno, trat’ by oproti soucasné byla pootocena
0 45°, jednalo by se Cisté o kiizeni bez moznosti vloZeni vyhybek. Toto kiizeni by muselo byt
podpofeno jedinenym technickym zafizenim pro zachovani vysSi rychlosti, nebot’ na
soucasnych urovitovych kfizenich je rychlost maximalng 50 km.h™.

Pti hypotéze uroviiového napojeni spojky na trat’ 231 je vice variant feSeni. Jedno feSeni ma
pocatek u kiizeni s dalnici D11, vedend zadpadné od obce Kanin a vychodné od obce Libice

a napojujici se na novou trat’. Rychlost na tomto useku by byla maximalng 120 km.h™', coz je

pro nakladni dopravu zcela postacujici. Druhé feSeni je vedeno ze severniho zhlavi Zst. Libice
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podél silnice I. tfidy Cislo 32 a s napojenim na novou trat’ severné od mistni ¢asti Vrceni.
Rychlost by kvilli znaénym obloukiim poklesla na 110 km.h™', pro nakladni dopravu

nevyznamné omezeni.

Na obrazku 8 jsou vyznadeny vSechny autorem popsané varianty. Cernd jsou vyznateny
stavajici traté, Cervené je vyznaGena nova trat od Hradce Kralové. Zluté je vyznalena
planovana Libicka spojka, jejiz vystavba je planovana a pfi rekonstrukci traté¢ Velky Osek —
Hradec Kralové bude zfizena. Modfe jsou vyznaceny mimouroviiové napojeni traté¢ 231
anové traté, kdy varianta u obce Chot'dnky miize zaroveinl slouzit jako jiz zminény pocatek
nové traté. Zelené vyznadeny jsou uroviiové spojky traté 231 a nové traté. Uroviiovost &
mimouroviiovost napojeni spojek na novou trat’ nebyla feSena, pro velky provoz nékladni
dopravy po obou vétvich je ale vhodné feSeni mimouroviiové. Nova trat’ je vedena v oblasti

mimo obce, prostor pro ob¢ varianty je patrny.
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Obr. 8 Novy navrh v useku Velky Osek — Podébrady

Zdroj: autor na podkladé(6)
4.1.7 Napojeni traté v Zst. Nymburk
Novou trat’ pfi zachovani napojeni do osobni stanice Nymburk neni mozné vést v idedlni
stop€. Pro napojeni v idedlni stopé jsou v kolizi budovy depa a mistniho zdvodu firmy Legios
Loco pro vyrobu nékladnich vozi. Napojeni by tedy bylo zrealizovano pobliz mostu pies feku
Cidlinu na vychodnim zhlavi Casti stanice Nymburk pfedjizdné. Nova trat tvoii kolizi
s vjezdovou koleji do setfad’ovaciho nadrazi, kolej by tedy musela odbocovat z odbocky Babin
blize Podébradiim nez dnes. Tim by se pfed planovanym kiiZenim s novou trati dostala na
uroven odjezdové koleje a na opacnou stranu nez je v soucasném stavu. Odjezdova kolej neni
s novou trati v kolizi, z divodu mimotrovitového napojeni ma vyssi niveletu a je tedy pouze

v r

nutno vystavét v misté kiizeni misto ndspu most. Pti aplikaci tohoto opatfeni trat’ bude
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zapojena do sef. n. pravostranné, coz je z hlediska prace stanice vhodné&jsi i ptes to, ze musi
byt provedeny drobné kolejové Gpravy.

Z nov¢ trati bude vytvorena spojka do sef. n. pouze Grovinova, z divodu nizsiho provozu do
stanice, ktery se ve vyhledu bude spiSe snizovat. ProtoZe bude vybudovano nové téleso drahy,
spojka bez velkych ndkladi miize byt dvoukolejnd, a tedy zminéna kolizni vjezdova kolej
muze byt odstranéna bez nahrady. Pro maly pocet vlaki sméfujici na pivodni trat’ by slouzila
pouze odjezdova kolej.

Téleso presunuté vjezdové koleje je vhodné vyuzit pro mimouroviiové kiizeni 2.TK trati 231
s novou trati. KfiZeni je navrhovéno pro uspotadani tratovych koleji v potadi, jaké je vhodné
pro dal$i pokracovani traté. Spojka by umoZznila nektizeni vlaki opacnych sméri jedouci po
trati 231 v celé Zst. Nymburk s vyjimkou sef. n. VyuZitelna by byla pro rychliky a osobni
vlaky, které by tim nebyly kolizni s novou trati. Nevyhodou spojky je rychlost pouze
100 km.h"' z dGivodu nizkého poloméru oblouku, které u zastavujicich vlakd neni prilis
markantni. Dal$i nevyhoda je urovitové kiizeni s odjezdovou koleji ze sef.n., pii planovaném
niz8§im provozu obou koleji také neni nijak zasadni. Situace je zndzornéna na obrazku 8§,
cervené vyznacena nova trat’ a nutné spojka, modfe vyznaceny spojky, které nejsou nezbytné,

zvySuji ale kapacitu a plynulost provozu traté.

Zdroj: autor na podkladé(6)
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4.1.8 Uprava Zst. Nymburk

Zvyseni poctu tratovych koleji na hlavni trati si vyzada nutné upravy zst. Nymburk. Zatsténi
traté¢ od Podé¢brad si vyzada zruseni jedné dopravni koleje v Nymburce predjizdném. Jelikoz
jsou tyto koleje velmi vytizené, prostorové je mozné jest¢ jednu kolej doplnit a pro
dostate¢nou délku zaustit v osobni stanici pouze na nékteré koleje. V projektu SUDOP jsou
doplnény také dvé sudé piedjizdné koleje, kvili vyrazné zkracenym kolejim v osobni casti.
Pti této dispozici by bylo mozné vystavét pouze jednu kole;j.

Do sttedniho zhlavi by bylo zatsténo celkem 7 koleji vedouci z ptedjizdného. Pro zachovéni
dostate¢né délky koleji je vhodné zhlavi zkratit na minimum. Napiiklad spojky mezi lichou
asudou skupinou koleji nebudou vibec dilezité, nebot’ 1 pifi piipadné vyluce je stile
k dispozici dalsi tratova kolej stejného sméru. Ostrovni néstupisté je mozné ponechat
v souc¢asném stavu, neni nutné stavét dalS$i mezi soucasnym troviiovym piistupem a prvnim
ostrovnim. Soucasné koleje oznacené jako 1, 2, 4, 6.SK by slouzily pro projizdé€jici a nékladni
vlaky. Pouze pro trat’ od Nymburka mésta je vhodné vybudovat bo¢ni nastupisté u 5.koleje,
ktera by se stala dopravni kusou koleji.

Zhlavi ve sméru Lysa by z ditvodu velké smérové stisnénosti a zatsténi novych tratovych
koleji muselo projit rozsahlou piestavbou. Hned za sou¢asnym zhlavim je oblouk o poloméru
500 m, ktery umoziiuje rychlost maximalng 100 km.h™'. Omezeni je mozné fesit pielozenim
traté¢ a bude analyzovéano v dalsi casti. Nezavisle na oblouku je prostorové obtizné kolejove
propojit vSechny Zadouci sméry. Pro zvySeni rychlosti pfes vyhybky, které bude nutné, je
tteba nékteré vyhybky pfesunout az pted oblouk, aby byl zajistén jejich dostatecny pocet.
I pfes to se nepodati zvysit rychlost ze sef.n. do Nymburka mésta, a trat’ do Velelib bude nové
kolizni s jednou tratovou koleji ve sméru Lysa. Na trati do Velelib dojde také k poklesu

vjezdové rychlosti, nové by trat’ neméla zddnou ptimou stanic¢ni kolej. (6)

4.1.9 Analyza ¢tyrkolejné traté Nymburk — Lysa nad Labem

Ptedchozi kapitoly ukazaly, Ze zvySeni poctu tratovych koleji je v useku Libice nad
Cidlinou — Nymburk pomérné komplikované a vyzaduji vysoké néklady. V useku Nymburk —
Lysa nad Labem situace neni tak komplikovana, az na zatsténi trati do koncovych stanic.
Diivodem je, ze trat’ nevede pies zadné meésto, a zastavky nejsou umistény ve stfedu obce.
V celém useku je mozné rozsifit souCasnou trat’ o dalSi dvé tratové koleje bez velkého
naruseni obytnych ploch. Lze také pomérné snadno nahradit veSkeré piejezdy, jejichz

piipadné ponechani autor povazuje za nepiipustné.
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4.1.10 Prestavba useku na ¢tyikolejnou trat’

Pocatek trati je v jiz zminéném oblouku v Nymburce. Studie SUDOP ve varianté B piestavby
7st. Nymburk pogitd s preloZenim traté pro zvyseni rychlosti na 140 km.h™'. Tato pestavba
mirn¢ prodlouzi trat’ a pocitd s velkym narusenim nékolika zahradkarskych kolonii. V této
variant¢ je dostatek prostoru i pro ctyfkolejnou trat, samoziejm¢ s odpovidajicim
prostorovym zaborem. Pro nékladni vlaky neni tato pielozka vyznamna, rychlost 100 km.h™'
dostacuje. Pfi varianté ptivodni traté¢ lze umistit nové tratové koleje severné od soucasnych
a dojde také k narusSeni zahradkaiské kolonie, 1 kdyz jen v Gzkém pasu podél soucasné traté.
Pii rozsifeni je nutné prebudovat nadjezd spojovaci traté¢ Veleliby — Nymburk mésto a pobliz
lezici ptejezd s ulici Dvorska na nadjezd. Dale lze trat’ roz$itfit bez podstatného naruSeni
okolniho prostoru az do stanice Kostomlaty nad Labem. (6)

Stanice Kostomlaty by vznikem ¢tytkolejné traté zanikla, bylo by mozné vystavét nékteré
predjizdné koleje, ale pii kapacité traté je to zbyteéné a pouhd zastavka je dostacujici. Na
zapadnim zhlavi stanice je situace mirn¢ problematicka. Je nutné vybudovat nadjezd misto
ptejezdu s ulici Hronéticka na ktery neni pfili§ prostoru. Na jizni ¢asti je nutné odstranit jednu
zahradu a v severni ¢asti je nutné ulici pteloZit blize rodinnym domtm. Frekvence vozidel po
silnici neni nijak vysoka. V daném prostoru se ale trat’ piiblizi dvéma rodinnym domim na
vzdalenost 10 metri. Jedna se o podobnou situaci jako v Podébradech, zde je ale ojedinéla.
Mezistani¢ni usek Kostomlaty — Lysa i ptes svoji délku je stavebné nendro¢ny, je nutné pouze
ménit polohu starych a novych koleji v rdmci posunu osy, toto feSeni je komplikaci jen v dobé
vystavby. Napojeni traté¢ do stanice Lysa je mozné troviiove piimo do vytazné koleje a traté

od Milovic, autor se problematikou blize zabyva v dalsi ¢asti prace.

4.1.11 Souhrn tseku navrzeny pro vicekolejnost

V predchézejicich kapitolach byla nastinéna moZnost feseni vystavby novych tratovych koleji
jako feSeni pro markantni zvySeni kapacity. Kazdy usek ma jiné feSeni z dlivodu hustoty
osidleni, které je v mikrooblasti odlisSné. Autor vybiral feSeni narusujici co nejméné obytny
prostor, védom si negativniho vlivu dopravy na zivot a také snaz§i moznosti vystavby.
Ptibliznad cena za vystavbu useku Libice — Nymburk byla hrubé odhadnuta na 4,2 miliardy
korun v piipadé€ realnéjSich uroviiovych kiizeni, v ptipadé mimouroviiovych na 5,8 miliardy
korun. Pfestavba zst. Nymburk na ctyfkolejny plynuly provoz, ktera ale neni nezbytna,
ptiblizn¢ odhadnuta na 2,5 miliardy korun. Zde je nutno podotknout, ze jistd forma

rekonstrukce je zminéna jiz v zékladnich feSenich s ndkladem 1,5 miliardy, rozdil tedy Cini
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1 miliardu korun pro vhodnou upravu. Cena za Ctyikolejny tsek Nymburk — Lysa byla
odhadnuta na 3 miliardy korun bez ptelozeni trat¢ u Nymburka.

Celkové naklady pro tento Gsek jsou odhadnuty na vysokych 9,7 miliardy korun, kdy by tato
investice znamenala ¢tvrtinu roénich piijmt SZDC od hlavniho zdroje investic, statniho fondu
dopravnich investic (dale SFDI). Jak je zifejmé, naklady jsou enormni ale pfinos vysoky,

s feSenim do budoucnosti. (33)

4.2 Kolize jizdnich cest v Lysé nad Labem

Stanice Lysa nad Labem je typickd velkym kiizenim sméri. Koliznich vlakovych cest je
nejvice na feSené trati. Autor se tedy pokusi tyto cesty eliminovat na minimum. V tabulce 40
jsou vyznadeny aktudlni kolizni sméry. Reseny jsou pouze jizdy po spravné koleji, nebot’ ty
probihaji v drtivé vétSin€ piipadli a zména tratové koleje koliznost konkrétné v Lysé neptida.

Tab. 40 Koliznost jizdnich cest pii piivodnim stavu

54

Mil - Ce | Ce - Mil | KnL - Ce | Ce - KnL | KnL - SB
SB-KnL | ANO | ANO | ANO ANO NE
KnL-SB|ANO |ANO | ANO NE X
Ce-KnL | NE ANO | NE X
KnL - Ce | ANO ANO X
Ce-Mil [ANO |X

Zdroj: autor na podkladé(4)
Cesta je kolizni, kdyZ alespont na jednom zhlavi je v jedné jizdni cesté pojizdéna stejna Cast
koleje, jako pfi druhé pozadované cesté. V praci jiz byla zminéna moZnost operativniho fizeni
pro snizeni koliznosti. Toto opateni lze ale tézko aplikovat, pokud oba vlaky projizdi

a 1 pokud zastavuji, dojde k jizd¢ odbockou, kterd znamené zdrzeni a ztratu energie.

Problém lze fesit pravou vedeni vlakli nebo Gpravou infrastruktury. Pro eliminaci kolize by
bylo nejvhodnéjsi vedeni vlakt z Celakovic do Kostomlat a dale ze Staré Boleslavi do
Milovic. Z hlediska nakladni dopravy to vzhledem k Zelezni¢ni siti a jeji zatiZenosti nelze
aplikovat. Nékladni doprava nejkoliznéjsi smér do Milovic nevyuziva, ponechani provozu
v soucasném stavu je uspokojivé. AvSak osobni doprava tuto moznost t€émeét vylucuje. Vlaky
z Celakovic do Kostomlat jsou i v souc¢asnosti vedeny v nejvétsim poétu. Ale cestujici
z Milovic maji z valné vétSiny cilovy bod Prahu a nikoliv zadné sidlo na trati 072. Vysledek
lze ptedpovidat tak, Zze v Lysé¢ u tohoto nové ziizeného ramene by vSichni cestujici

pfestupovali a pfimym vlakem by nejel nikdo. Pro odvoz cestujicich z Milovic by bylo nutné
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zavést Cetné posilové vlaky Praha — Lysa nad Labem a v obraceném potadi pro odvoz z Prahy

do Milovic. I provozné je toto feSeni horsi nez soucasné.

4.2.1 Stavebni FeSeni

Infrastrukturni feSeni problému je zfizeni mimouroviiového kiizeni. Nejvice kolizni smér je
z 1.TK od Celékovic na Milovice, je tedy vhodné vytvofit piesmyk pro tento smér. Teoreticky
Ize vytvofit piesmyk na obou stranach stanice, tedy od Celakovic jako zapadni piesmyk, a od

Milovic jako vychodni presmyk.

4.2.2 Zapadni presmyk

Moznost presmyku od Celakovic vyfesi kompletn& koliznost trati 231 a 072 ve sméru Stara
Boleslav a také vedeni vlakii od Milovic na 2.TK do Celakovic. Vlaky z 1.TK od Celakovic
na Milovice budou stéle kolizni. Kolize miZe byt na zacatku piesmyku s opaénym smérem,
pokud bude piesmyk pojizdén obousmérné. Obousmeérnost pfesmyku nemusi byt provozné
nebo ekonomicky vhodna. Kolize také mlZe byt stale ve stanici jako dosud, ¢im se finan¢né
naro¢nym presmykem nejhorSi smér nevyiesi. Vyhodou muze byt vyuziti pro spojku od
Celakovic na Starou Boleslav, ktera bude zvazena v dalsi ¢asti prace. Zapojeni viech variant
je podminéno ptestavbou zapadniho zhlavi v Lysé nad Labem, které bude s ohledem na

presunovani kolejovych spojek pomérné narocné.

Pro vystavbu v terénu budou zvazeny tii varianty vyznacené v obrazku 10.

Obr. 10 Mozné zapadni pfesmyky
Zdroj: autor na podkladé(6)

Zelen¢ vyznacena varianta maximalni, modfe vyznacena varianta stfedni a Cervené vyznacena

varianta minimalni. Cerné oznacena soucasna trat’ 231. Bylo by mozné zfidit i razné dalsi
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varianty, ty ale budou svymi klady a zapory inklinovat k zobrazenym variantdm. Okoli neni

husté¢ osidleno, varianty jsou zvoleny bez naruseni obytnych domii.

Varianta maximalni umoziuje svym polomérem oblouku ptiblizné 2600 m nejvyssi rychlost
200 km.h™ pfi pouziti prevyseni v oblouku 100 mm. (34) Rychlost po piesmyku by tedy byla
vys$si nez po puvodni trati. Trat’ se ale prodlouzi o 700 m. Varianta je i vhodné pro zfizeni
spojky mimo Lysou nad Labem, v tomto ptipad¢ lze vyuzit 30 % postavené trati. Stavebni
délka je 6 km. Piesmyk lezi ve vétsi ¢asti v lese, ve kterém by bylo nutno vykacet koridor.
zakona 258/2000 Sb. je nutné odstranit vegetaci nad 3 m vySky v pdsmu 7 m od krajniho
vodice vysokého napéti. (35) Prisek pro trat’ by musel byt Siroky minimaln€é 14 m. Délka

zalesnéného useku je 4 km, vykacet by bylo nutné 5,6 ha lesa. Pfi dne$ni dulezitosti ochrany

vvvvv

Varianta stfedni ma vyrazné¢ mens$i polomér oblouku, 700 m. Navrhovana rychlost pfi
prevyseni 100 mm bude tedy 120 km.h™. Tato rychlost je pro provoz dostatetna a trat’ by byla
prodlouzena pouze o 300 m. Vyssi hodnoty dosahuje stoupani, které by ¢inilo 13 %o, ale pro
osobni vlaky neomezujici. Pro pfipadnou spojku mimo Lysou nad Labem jiz neni varianta
prili§ vhodna, vyuzito by bylo 20 % nové trati, ale diky oblouku by na spojce mohla byt
rychlost maximalné 70 km.h™'. Negativni stranka varianty je nutné zruseni zavodniho okruhu

pro koné a opé€t vykéceni ¢asti lesa. Plocha vykdceni zabira ptiblizné 1 ha lesa. (34)(35)

Varianta minimalni je dle soucasné zakonné Upravy nevyhovujici. Oblouk pfesmyku ma
pouhy polomér 230 m a tento polomér jiz nevyhovuje vyhldSce Ministerstva dopravy
177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni a technicky fad drah. (36) Rychlost diky velmi
nizkému poloméru oblouku je pouze maximaln& 65 km.h™. (34) Dalsi negativni strankou véci
je kolize s ptejezdem v ulici Ke Karlovu, ktery by musel byt nahrazen podjezdem, nebo
zrusen. Déle dojde k naruSeni Césti zahrad obytnych domi. Vysoké hodnoty dosahuje
stoupani trati, 20 %o, které v podstaté znemoziuje vedeni nakladni dopravy. Vyhodou je

nenaru$eni lesniho porostu a kratky stavebni usek.

Pro zhodnoceni koliznosti zapadniho pfesmyku byla pouZita stejnd tabulka, jako pfi

hodnoceni soucasného stavu, se zelen¢ podbarvenymi vyroky, kde doslo ke zlepSeni.
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Tab. 41 Koliznost jizdnich cest pti zapadnim presmyku

Mil - Ce | Ce - Mil | KnL - Ce | Ce - KnL | KnL - SB
SB - KnL | NE NE NE ANO NE
KnL - SB | NE NE ANO NE X
Ce-KnL | NE ANO NE X
KnL - Ce | ANO ANO X
Ce-Mil |ANO |X

Zdroj: autor na podkladé(4)
Pro alespoii piiblizné vyhodnoceni ndklad@i byly vybrany podobné stavby. V CR se
v soucasnosti rekonstruuje presmyk trat€¢ Plzen — DomaZlice nad trati Plzen — Cheb jako
3.stavba uzlu Plzen. Trat’ se ale ¢astecné zdvoukolejituje a dochazi k pirelozce silnice a také
demolici obytnych domti. Stavba probihd v centru velkého mésta, zvysujici naklady. Celkové

naklady jsou odhadnuty na 1,3 miliardy korun. (28)

Dalsi projektovany piesmyk je ndkladni pfesmyk mezi stanicemi Praha Liben a Praha
MaleSice. V misté presmyku je pomérn€ narocny terén, je nutné presunout velké mnozstvi
zeminy a je budovan s menSimi sklony. Celkové néklady jsou odhadnuty na 1,2 miliardy

korun. (28)

Posledni pfesmyk srovnatelny s navrzenym je v ramci uzlu Pferov, 3.stavba, kdy se fesi
pfevod jedné tratové koleje mimouroviiové pies druhou. Tato potifeba vznikla nové po
zavedeni pravostranného provozu Bfeclav — Ostrava a tim ke znehodnoceni pfesmyku ve
sméru Olomouc, vystavéném v roce 1924. Stavba vede v podobné osidlené oblasti i terénu.

Celkové néklady u této stavby jsou pouze 790 miliont korun. (28)

Po zvéazeni riiznych hledisek byla odhadnuta cena maximalni varianty na 1,1 miliardy korun,

24

na 900 milionu korun.

4.2.3 Vychodni presmyk

Druhd moznost pfesmyku je od Milovic. Trat' na Milovice do stanice pfichdzi vetSim
obloukem, znamena tedy z vétSiny trasy novostavbu. Protoze cilem pfesmyku je umoznit co
nejmensi koliznost smérti, odbocCuje z piesmyku spojka zpét na trat’ 231. Diky tomu spojka
zajisti vice bezkoliznich cest nez zapadni pfesmyk a je vice nez dostateCnou nahradou. Na

obrazku 11 je moznost vedeni pfesmyku mezi stanici Lysa nad Labem a zastdvkou Ostra.
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Obr. 12 Situace u Milovic

Zdroj: autor na podkladé(6)

Z obrazku je patrné Ze se jedna o pomérné rozsahlou stavbu, jeji stavebni délka je priblizné
6 km. Vedenim mimo osidlené oblasti neni stavba pfili§ narocnd, nejnarocnéjsi je nadjezd nad
trati 231, na kterém je zaroven umisténa vyhybka a k niveleté okolniho terénu kazda odbocka
sméfuje po samostatné rampe. Toto feSeni prodrazuje stavbu, ale z hlediska prostorovych

moznosti neni mozné vyhybku umistit vyrazn¢ jinde, nezli na misté kiizeni trati.
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Jako hlavni vyhoda je velka eliminace koliznich smérti dle tabulky 42, zelené¢ vyznaceny
sméry vyfesené zapadnim presmykem, které jsou stejné i pro vychodni piesmyk. Cervené je
vyznafen smer vyfeSeny navic proti zapadnimu piresmyku.

Tab. 42 Koliznost jizdnich cest pii vychodnim piesmyku

Mil - Ce | Ce - Mil | KnL - Ce | Ce - KnL | KnL - SB
SB - KnL | NE NE NE ANO NE
KnL - SB | NE NE ANO NE X
Ce-KnL | NE ANO | NE X
KnL-Ce |ANO | X
Ce-Mil |ANO |X

Zdroj: autor na podkladé(4)

Koliznost jiz zlstala pouze mezi tratovymi kolejemi do kterych se dané sméry sbihaji, lze
tedy fici, Ze Cisté kiizeni dvou smérh bylo zcela odstranéno. Do situace také mohou vstoupit
vice nez dva vlaky, ale pravdépodobnost nastalé¢ situace klesa a slozitost feSeni je
exponencialné slozitéjsi. Pt dispecerském fizeni dopravy je mozné velké mnozZstvi variant jak
plynule provézt riizné vlaky riznych sméri. Dle vypoctu kapacity tratovych tseku byl zjistén
jako nejhorsi Gsek Kostomlaty nad Labem — Lys4d nad Labem. Timto pfesmykem by se
v useku Ostra — Lysd nad Labem zkapacitnil jako jeden z cili této prace. Pro uvazovanou
tiikolejnost koncici v Lysé tvofi vhodné ukonceni. Vyhodné je také dvojité vychodni zhlavi
v Lysé, které staci doplnit pouze jednou kolejovou spojkou. Napojeni je vhodné pies

vytaznou kolej, ktera je zdanlivé k tomu pfipravena.

Pro trat’ do Milovic vznikne vyrazné zvySeni tratové rychlosti na vétSin€ nové trasy ze
70 km.h™ na 120 km.h™". Starou trat’ je mozné ponechat, poté dojde ke zdvoukolejnéni vétsiny
trasy Lys4a — Milovice. Toto opatfeni je pfi ukonceni trat€ v Milovicich a kratkém tseku do
Lysé v podstaté zbyteténé, nabyde ale rozméru v piipadé vystavéni takzvané Cachovické
spojky. Spojka by vedla od ukonceni trat¢ v Milovicich k trati 071 Nymburk — Mlada
Boleslav pobliz stanice Cachovice. Byla by piiblizné 7 km dlouha. Cestu z Prahy do Mladé
Boleslavi, ptipadné do Liberce, by zkratila o 11 minut a 7 km a to bez jakychkoliv dalSich

uprav, které by byly potfebné po celé trase. (9)

Velkou nevyhodou rampy smétujici k Ostré je minimalni polomér oblouku pouze 400 m, coz
umoznuje rychlost 90 km.h™'. Pfi tratové rychlosti 120 km.h™' na pavodni trati jde p¥eci jen

o znatelné sniZeni rychlosti. (34) Rampa ve sméru Lysa bude mit vétsi polomér, kyzeného
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poloméru pro rychlost 120 km.h" také nedosihne. Nevyhodou bude také obousmérné
pojizdéni tratové koleje mezi Lysou a odbockou na pfesmyku. Teoreticky je mozné mit jiz
dv¢ koleje z Lysé, bylo by nutné ale odstranit pramyslové budovy a piestavét vychodni
zhlavi. Negativni na nové trati do Milovic je, ze nova trat’ je o 1,2 km del$i nez soucasnd, coz
neni zanedbatelna polozka. Problematicka je i stard trat’ do Milovic. Tato trat’ byla pied 9 lety
elektrifikovana arekonstruovana. Pfi  ponechdni ukonceni trat¢ v Milovicich je
z ekonomického hlediska v podstaté¢ dvoukolejnd trat’ zbytecnd, nevyhodna v rozdilném
prostorovém vedeni tratovych koleji a riznych tratovych rychlostech. Provozné je to
vyhodné pouze pro vlaky v Lysé koncici a smétujici na 4. nebo 6.kolej. AvSak zruSeni staré

trati by bylo zmateni pomérné€ nedavné investice ve vysi 264 mil. K¢. (28)

Celkové nédklady této varianty byly se zvazenim cen presmykl uvedené v piedchazejici
kapitole odhadnuty na 1,2 miliardy korun, coz ¢ini z varianty nejvhodnéjsi, ale také

nejnakladnéjsi moznost.

4.3 Rekonstrukce Zst. VSetaty

Na feSené trati jsou pouze tfi vyrazné omezeni rychlosti. Prvni je v Zst. Kolin, kde jak bylo
v pfedchozi ¢asti prace zhodnoceno, zvySeni rychlosti neni za standartnich nakladi mozné.
Druhé¢ je ve stanici Nymburk, kdy je na viné pouze Spatny stav kolejisté. Treti vyrazné
omezeni je ve stanici VSetaty, kterd nevyhovuje z vice hledisek a diky nenaro€nym okolnim
podminkam je mozné tento problém fesit. Oblouk ve stanici ma polomér pouze 410 metrt.
Polomér pii dostateéném klopeni by umoznoval rychlost az 90 km.h”, diky konstrukci
elezného mostu v ramci nadjezdu traté 070 z Neratovic je tratova rychlost 80 km.h™.
Rychlost v tomto seku i pfi ndhradé mostu za vhodnéjsi s priibéznym Stérkovym lozem neni
vhodné zvySovat. Divodem je délka oblouku piesahujici 1000 metrh a polohova zména
orientace vlaku ve vyS$i pfiblizné 98°. Tyto velmi vysoka ¢isla by po zvySeni rychlosti
znamenaly pii védomi, Ze jde v tomto useku téméf vyhradné o nékladni trat, vysoké naklady

na udrzbu koleje v oblouku. (6)

wvr e

je velmi kratké kvili zminénému velkému oblouku a nemoZnosti v ném zfidit vyhybky.
Omezujici prvek je taky moznost piimé jizdy ve sméru Neratovice ze vSech kolejich ve
stanici. Je mozné tento prvek vynechat a pfijmout hypotézu, ze je mozné ve sméru Neratovice
odjizdét pouze ze 2.SK. Timto je mozné kolejovou spojku mezi 2.TK a 1.SK ptesunout do

oblouku a vyhybku z 1.SK do 3.SK a dale do lich¢ kolejové skupiny posunout o 220 m. Tim
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by byla délka 1.SK 660 m, 3.SK 570 m, 5.SK 490 m, 7.SK 450 m a 9.SK 410 m. Pro moderni
nakladni dopravu je opatfeni nedostatecné, kolej vhodna pro vlaky kombinované dopravy
nebude vytvofena, i pro ostatni ndkladni dopravu =zlstane vhodnd pouze menSina
rekonstruovaného kolejisté. Reeni pouze s jednou koleji ve sméru Neratovice je nedostatené

a propustnost v tomto sméru se zhorsi.

Prodlouzeni stanice ve sméru Mélnik je nemozné, tvoti kolizi s nékolika domy v obytné Casti
obce a pro ostatni obyvatele by doslo ke zhorSeni Zivotnich podminek. Stanice by také
rozdélila obec na dvé Casti. Dale by bylo znemoZnéno vedeni vlaki od Diis na Mladou

Boleslav. (6)

4.3.1 PreloZeni traté mimo stanici
Pro kyzené zvySeni rychlosti a zaroven vyraznému neprodluzovani trati je vhodné vytvofit
novou trat’ mimo stanici VSetaty. Na obrazku 13 je Cervené vyzna¢eno mozné vedeni nové

spojky.

Obr. 13 Prelozeni traté u Vsetat

Zdroj: autor na podkladé(6)
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Je patrné, Ze pii vzniku spojky dojde ke zvySeni rychlosti pro nédkladni dopravu na maximalni
rychlost 120 km.h™', smérové vedeni umoznuje rychlost a2 160 km.h™'. Dojde ke zkraceni trati
o 1,1 km. Avsak stavba nového useku by méfila nezanedbatelnych 4,4 km. Nova trat’ by byla
vyhradné pro tranzitni ndkladni dopravu, osobni doprava by kvili obsluze obce a piipojnym
vlakiim jezdila stale po ptavodni trase. Tim by doslo k segregovani dopravy alesponl na
kratkém useku. Napojeni spojky na piivodni trasu je zamysleno uroviiove, vzniknou nové
kolizni body, ale pfi nizké frekvenci osobni dopravy a naproti tomu vice nez dvojnasobnému
zvySeni tratové rychlosti je feSeni vyhodné. Pivodni jizdni doba Diisy — M¢lnik je 16 min,
pii vypoétu jizdnich dob na 100 km.h™ nova jizdni doba &ini pouhych 10 min. V daném tseku
se dosdhne Casové uspory vice nez 40 %. Napojeni spojky ve sméru Mélnik také zkracuje
10 km dlouhy mezistani¢ni usek VSetaty — Mélnik na 6,5 km useku odb.Vaviine¢ — M¢lnik.
Pti ptipadné vyluce se propustnost vyrazné zlepsi.

[ 24

a trat’ lezi ve vySce 170-180 m.n.m. Je nutné prekonat 40 vySkovych metrii. Pfi zachovani
maximalniho stoupéni trati 5,1% je mozné v délce spojky absorbovat pouhych 10 vyskovych
metrli. Pro zbylych 30 m jsou dv€ moZznosti, vybudovani tunelu nebo hluboky zatez. Kriticky
Gisek s nerovnosti je ptiblizné 1,1 km dlouhy. Dle geologické mapy CR je po vétsinu trasy
hornina piskovce a piskovcové sedimenty. (37) Piskovec, jako siln€ zvétravajici hornina,
neumoziuje piimy zatrez, bylo by nutné rozsifit o lavice zachycujici spad horniny. Zatfez by
v horni ¢asti byl Siroky nejméne 42 m, coz je znacné prostorové narocné. Pii takto rozsahlém
zéfezu bylo nutné piemistit pfibliznd 572 000 m* horniny a zeminy. (38) Dle ceniku SDFI

byla vypoctena cena pouze na vybudovani zafezu na 398 mil. K¢. (33)

Vybudovani tunelu by bylo stavebné snazsi, dle dostupnych cen realizovanych tunelt ne vSak
levnéj$i. Nadlozi tunelu by bylo pouhych 30 m a pii zkuSenostech srazbou tunell
v poslednich 10 letech nizké nadloZi ptinasi problémy. Jako piiklad je mozné uvést Brezensky
tunel u Chomutova, Jablunkovsky tunel pobliz statni hranice se Slovenskem a tunelovy
komplex Blanka v rdmci méstského okruhu Praha. VSechny tyto tunely mély nizké nadlozi
a byly postizeny zavalem. Vystavba byla zdrzena o mésice az roky a cena za vystavbu se az
zdvojnasobila. Tunel je mozné vystavét 1 jako hloubeny, kdy se zamezi riziku geologickych

poruch, ale aplikuji se vSechny nevyhody zéfezu.

Pti analyze problému vystavby spojky bylo zjiSténo, Ze pfinos je sice patrny, ale vystavba

spojky bude velmi draha. Nova trat’ se v naSich krajich nepostavila jiz velmi dlouho, vycisleni

Vewvr
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v Moravskoslezském kraji. Tato spojka byla postavena nove, méti 2,7 km a vystavba stéla
nadjezd se silnici II. tfidy a vystavba vhodného ukonceni trati. Na feSené spojce dlouhé
4,4 km by bylo nutné zbudovat zminény tunel, nasep pro zamezeni sklonového propadu, dva
silnicni nadjezdy a mostek pies Kosatecky potok. Celkova cena je tedy odhadnuta na

1,6 miliard K¢&. (28)

4.3.2 Nové zapojeni traté do stanice

Redeni pielozeni traté mimo stanici nefe§i problém v samotné stanici Vsetaty. Jizdy
nakladnich vlakli po odboc¢nych tratich, které nejsou zanedbatelné, jsou velmi omezeny
kolejistém ve Vsetatech. Pro feSeni problému autor vychazi ze studie SUDOP, navrh C, ktera

ma nékteré vady, které autor zhodnoti. (7)

Nejvetsi zmeénou oproti sou¢asnému stavu stanice je vystavba nové spojky od Diis do skupiny
koleji na trati 070. Vzniknou tim 3 stani¢ni koleje, vhodné pro veskerou nakladni dopravu
a umoziujici vjezdy a odjezdy na vSechny zapojené traté. Délka koleji je diky prodlouzeni
zhlavi vice nez 700 m, bohuzel pro maximalni délku 740 m je vhodna jiz pouze jedna kole;j.
Nicméné se jedné o markantni zlepSeni stavu a zruseni omezeni vlaki, které prechazi mezi
tratémi. Vyhodna je také 3.SK, ktera ma v navrhovaném stavu délku 800 m. Studie zmifiuje
nevyhodu 3.SK, ktera pfi rozjezdu ve sméru Diisy bude mit nizky normativ hmotnosti kvtli
znaénému stoupani. Stoupani mé ale hodnotu 5 %o, které bylo autorem vyhodnoceno jako
nepiili§ vyznamné. V soucasné dobé¢ je dilezitd predevsim délka vlaku pred hmotnosti. Pti
vyuZziti modernich lokomotiv stoupani pro vlaky kombinované dopravy a vlaky pfevazejici
automobily neni velky problém. Diky vysunutym spojkam je mozné také tidit sled vlaki az za
stoupanim. Absenci vyhybek pobliZz oblouku a zvySenim poloméru oblouku by bylo mozné

zvysit rychlost az na 80 km.h™', kdy tedy bude dochazet ke znaénému opotiebovani kolejnic.

Jedina negativni okolnost této varianty je chybé¢jici spojka mezi tratovymi kolejemi ve sméru
Me¢élnik. V ptipadé vyluky by nebylo mozné kiizovat osobni vlaky na feSené trati ve stanici
a vlak by musel stat jest¢ na trati. Pfi ptipojovych vazbach ve stanici jde o nestastné feSeni
a mozna byla v projektu pouze opomenuta. Nakladni doprava diky vzniku novych koleji neni
tak zasazena, ale omezuje vyuziti liché kolejové skupiny. Na zvéazeni je také ponechani 5.SK
s jejim nalezitym prodlouZenim pro vhodné odstaveni ndkladniho vlaku v pfipad€é naplnéni
zst. M¢élnik, popt. mimotadnosti ve sméru Lysad nad Labem. Na obrazku 14 je zndzornén

autortiv ndvrh na rekonstrukci stanice jiz s navrhy na zlepseni.
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Mélnik

X
N A 2 A

/ Bysice

1 2 12 | 14+14b | 16 | 18 | 20 | 22
280 | 280 | 600 830 875 | 775 | 750 | 750

Obr. 14 Navrh zst. Vsetaty dle autora
Zdroj: autor na podkladé&(7)
Tato varianta také koresponduje se zminénym ndvrhem ptelozeni trat€ mimo stanici, poc¢atek
ptelozeni je umistén u vysunutych spojek ve sméru Dfisy. Pii vystavbé obou feseni by vznikla
stanice, ktera by umoznovala fidit provoz ve vhodném sledu na celé trati a v zasad¢ by nebylo
nutné prodluzovat okolni stanice. Fakticky si ale obé feSeni vzdjemné ubiraji ekonomickou

vyhodnost.

Bohuzel studie SUDOP tuto variantu nedoporucuje kvuli investicni a zemni ndroc¢nosti
a také nevyuzitelnosti 3.SK, kdy udava jako problémy ruSeni protisméru. Dle autorovych
zkuSenosti je tento problém ale podruzny, zdkladni problém je mit prostor dlouhy vlak nékam
odstavit, az poté se fesi koliznost na zhlavi. Dale v ptfipadé mimotadnosti tento divod zcela

odpada a zvyraziiuje se potieba odstaveni vlaku. (7)

Doporucovana varianta je bohuZzel jest€¢ horSi nez soucasny stav. Dojde k odstranéni
veskerych ptedjizdnych koleji na ¢asti ptilehajici této trati. Dlouhy nékladni vlak je diky nové
vzniklé spojce teoreticky mozné odstavit na souboru koleji 4a, 4 a 14b, které maji délku
celkem 915 m, dojde ale k zablokovani jizd Gvratovych vlakl od Dfis ve sméru Neratovice.
Také se zablokuje ptima kolej traté 070 a znemoZni kfizovani osobnich vlaki. Tuto kolej je
mozné pouzit pouze jednosmérné. Pro jizdu vlakl z Dfis na trat’ 070 doSlo také k zhorSeni
stavu. Uvrat’ je mozné konat pouze na kolejich dlouhych 265 m, které nestali na zadny
nakladni vlak. Vysunuté spojka ve sméru Dfisy je pouze jednostrannd, nebylo tedy odstranéno

riziko zablokovani stanice popsané v analytické ¢asti. (7)
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Finan¢ni naro¢nost variant byla vypoctena pouze u doporucované varianty SUDOP a to na
cenu 1,1 miliardy korun. Vystavba zahrnuje kompletni rekonstrukci stanice vcetné vystavby
novych ostrovnich nastupist’ pro cestujici. Autorem preferovana varianta a také pro nakladni
dopravu vhodné feseni by odhadem byla ocenéna na 1,5 miliardy korun, hlavni rozdil mezi
variantami je pouze nova spojka do kolejové skupiny. Pi1 vystavbé obou feSeni by se cena
vySplhala az na 3,1 miliardy korun. Pfi vyfeSeni situace pouze kolem jedné stanice se jedna
o ¢astku ekonomicky neobhajitelnou, zejména rekonstrukci stanice za 1,5 miliardy korun

a nasledné vedeni vétSiny vlakii mimo tento tsek.
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ZAVER

Autor se v prvni &asti diplomové prace vénoval analyze stavu trati Kolin — Usti nad Labem-
Stiekov. Byly popsany zasadni problémy provozu této trati. Pro optimalizaci trati se bude
autor zejména vénovat tseku Kolin — Lys4 nad Labem, kde vznikaji kapacitni problémy. Lze
ocekavat, ze v tseku jesté v budoucnosti vyrazné naroste provoz vlakil s piepravou cestujicich
1 nakladnich. Autor musi vtomto Useku zvazit 1 zvySeni poctu tratovych koleji a dalsi
stavebné naro¢néjsi feseni.

V tseku Lysa nad Labem — M¢élnik provoznich probléml nebylo zjiSténo veEtsi mnozstvi,
vyjimkou je okoli stanice VSetaty, kde autor musi navrhnout vice variant feSeni pro
optimalizaci kritického bodu.

Usek Mélnik — Usti nad Labem-Stiekov je téméi bezproblémovy, budou navrzeny pouze dil¢i
fedeni na zlepSeni ekonomiky provozu. Vyjimkou je stanice Usti nad Labem-Stiekov, kde je
zadouci navrhnout jisté upravy.

Déle si autor stanovil optimaliza¢ni kritéria, které jsou stézejni pro nakladni dopravu.
Nasledné se snazil vytvofit feSeni pro splnéni kritérii. Trat' je ale velmi zatiZzena, tak pro
standartni optimalni feSeni jiz nezbyva prostor. Optimalizace je tedy rozdélena do dvou
feSeni, zdkladniho a optimalniho.

Zakladni feSeni je sice mozné zaclit aplikovat hned, bez slozitych uzemnich projednavani,
nepfinadeji ale velky vysledek. VCR se ale jedna o redlné feSeni a autor véfi, Ze do
budoucnosti se nékteré opatteni podafi realizovat.

Optimalni feSeni je v CR velmi naroéné aplikovat, autor ale chtél zdtraznit sloZitost fesent,
které by zcela spliovalo optimalizaéni kritéria. Tyto feSeni jsou vyhradné stavebniho razu,
technologické upravy neptindSely pozadovany efekt. Autor se ¢aste¢né inspiroval v zahranici,
kde je bézné provadét stavebni zasahy pro zlepSeni vyuZitelnosti traté a to i na tratich, kde je
niz§i provoz. VCR jsou hlavni traté v piepoétu na pocet tratovych koleji jedny
z nejvytizenéjSich v EU. I v zahrani¢i je sledovan princip fizeni provozu, ktery je diky
zatizenosti u nas jedinecny. V optimalnim feSeni je tedy poukazovan rozdil mezi evropskou

zelezniéni siti a siti v CR.
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Piiloha A — Délky dopravnich koleji

Nize oznaceny délky dopravnich koleji, tu¢né oznaceny koleje s nastupistém.

SK |13 |11 |9 12 |14 |18

VO 329

LnC

681 507

LnL | 497 | 469 | 496

Vs 196

516 - 399

SK |13 |11 |9 10 (12 |14 |18

Zdroj: autor na podklade(4)

V Nymburce ptedjizdném jsou koleje oznaceny 205,203,201,202, autor pro piehlednost
pristoupil ke zjednoduseni, a v tabulce jsou uvedeny jako 5,3,1,2. Pro rychlejsi orientaci jsou
zelené¢ oznaceny koleje vhodné pro vlaky dlouhé 700 m, zluté¢ pro vlaky dlouhé 600 m
a cervené pro vlaky dlouhé 500 m. Kolej je povazovana za vhodnou v ptipade, ze je alespoii

0 20 m delsi.
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Priloha B — Souhrnné nasledné mezidobi

Kolin — Nymburk 2.TK

Zdroj: autor na podkladé(4)

Zdroj: autor na podkladé(4)

Zdroj: autor na podkladé(4)

min R Os N.rychly | N.stfedni|N.pom. |Lv
R 4 3,5 4 4 4 4,5
Os 9,5 4,5 7 5,5 5,5 8,5
N.rychly 6 5 5,5 5,5 5,5 6
N.stfedni 8,5 6,5 7 7 7 8,5
N.pom. 14,5 10,5 13 10,5 8,5 14,5
Lv 4 3 3,5 3,5 3,5 3,5
Nymburk — Kolin 1.TK
min R Os N.rychly |N.stfedni|N.pom. |Lv
R 4 3,5 2,5 2,5 2,5 3,5
Os 9,5 5 5,5 4,5 2,5 9,5
N.rychly 8,5 5,5 5 5 5 7
N.stfedni 11 7 7,5 6,5 6 9,5
N.pom. 21 16 17,5 15,5 8 17,5
Lv 4,5 3,5 3 3 3 3,5
Nymburk — Lysa nad Labem 2.TK
min R Os N.rychly | N.stfedni|N.pom. |Lv
R 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5
Os 8 6 5,5 3,5 3,5 6
N.rychly 8 5 6,5 4,5 4,5 6
N.stfedni 11 8,5 10,5 7,5 5,5 9
N.pom. 16,5 13 16 13,5 8,5 14
Lv 5 3 2,5 2,5 2,5 3
Lysa nad Labem — Nymburk 1.TK
min R Os N.rychly | N.stfedni|N.pom. |Lv
R 3,5 3 3,5 3,5 3,5 3,5
Os 8 4 5,5 3 3 6
N.rychly 6 4,5 5 4 4 4,5
N.stredni 8,5 6 5,5 5,5 5,5 6,5
N.pom. 17,5 13,5 16 13,5 7 15
Lv 5 2,5 2,5 2,5 2,5 3
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Zdroj: autor na podkladé(4)




Lysa nad Labem — M¢élnik 2. TK

Zdroj: autor na podkladé(4)

Zdroj: autor na podkladé(4)

Zdroj: autor na podkladé(4)

min R Os N.rychly | N.stfedni|N.pom. |Lv
R 5 2,5 3 3 3 3
Os 9 5 5 4 4 6,5
N.rychly 13 7,5 7 5 5 9
N.stredni 19,5 13 10,5 7,5 7 12,5
N.pom. 30,5 24 22,5 17 8 26
Lv 7 3 3 2,5 2,5 4,5
Meélnik — Lysa nad Labem 1.TK
min R Os N.rychly | N.stfedni|N.pom. |Lv
R 4,5 3,5 4 4 4 3,5
Os 11,5 4,5 6,5 4 4 10,5
N.rychly 11,5 5 6 6 6 8,5
N.stredni 15 8 9 7,5 7,5 13
N.pom. 23,5 14,5 17 12,5 7,5 21,5
Lv 5,5 2,5 3 3 3 4
Meélnik — Usti nad Labem-Stiekov 2.TK
min R Os N.rychly |N.stfedni|N.pom. |Lv
R 5 2,5 3 3 3 3,5
Os 11 4,5 8,5 6 4 9
N.rychly 8 5 5 5 5 6
N.stredni 11 6 7,5 5,5 5,5 9
N.pom. 36,5 27 33,5 30,5 8,5 34,5
Lv 5,5 2 2,5 2 2 3
Usti nad Labem-Stiekov — Mélnik 1.TK
min R Os N.rychly | N.stfedni|N.pom. |Lv
R 4,5 2,5 3,5 3,5 3,5 4,5
Os 13 4,5 12 7 3,5 12
N.rychly 6 4,5 4,5 4,5 4,5 8,5
N.stfedni 11,5 6 10 5 5,5 9,5
N.pom. 36,5 25,5 35 29,5 7,5 35,5
Lv 4 2 3 2 2 3
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Zdroj: autor na podkladé(4)




