Univerzita Pardubice

Dopravni fakulta Jana Pernera

Navrh zmén v provozu v Zst. Opatov

Bakalatska prace

2021 Petr Stembirek



Univerzita Pardubice

Dopravni fakulta Jana Pernera
Akademicky rok: 2020/2021

ZADANI BAKALARSKE PRACE

(projektu, uméleckého dila, uméleckého vykonu)

Jméno a pfijment: Petr Stembirek

Osobni ¢islo: D18196

Studijni program: B3709 Dopravni technologie a spoje

Studijni obor: Technologie a rizeni dopravy: Technologie a fizeni dopravnich sys-
témi

Téma préce: Navrh zmén v provozu v Zst. Opatov

Zadavajici katedra: ~ Katedra technologie a Fizeni dopravy

Zasady pro vypracovani

Uvod

1. Analyza soucasného provozu a popis stanice Opatov

2. Navrh zmén v technickych parametrech stanice a v provozu

3. Vyhodnoceni navrzenych zmén a jejich vliv(i na plynulost provozu
Zavér



Rozsah pracovni zpravy: 30-40
Rozsah grafickych praci: 3-4
Forma zpracovani bakalar'ské prace: tisténa/elektronicka

Seznam doporucené literatury:

JOZEF, Gasparik a Jiii KOLAR. Zelezniéni doprava: technologie, Fizeni, grafikony a dalsich 100 zajimavosti.
Praha: Grada Publishing, 2017. ISBN 978-80-271-0058-3.

KRYZE, Pavel. Smérnice SZDC & 104 Provozni intervaly a nasledna mezidobi. GR: SZDC, 2013.

SZDC D1. Dopravni a navéstni piedpis. 2018. SPRAVA ZELEZNIC. Portél provozovani drahy [online]. Dostupné
z: https://provoz.spravazeleznic.cz/Portal

SZDC (CD) Z1. Predpis pro obsluhu staniénich a tratovjch zabezpecovacich zafizeni. 2014. SPRAVA ZELEZNIC.
Portal provozovani drahy [online]. Dostupné z: https://provoz.spravazeleznic.cz/Portal/

Vedouci bakalaiské prace: doc. Ing. Jaroslav Matuska, Ph.D.
Katedra technologie a fizeni dopravy

Datum zadani bakalarské prace: 1. Gnora 2021
Termin odevzdani bakalarské prace: 14. kvétna 2021

L.S.

doc. Ing. Libor Svadlenka, Ph.D. doc. Ing. Jaromir Siroky, Ph.D.
dékan vedouci katedry

V Pardubicich dne 1. Gnora 2021



Prohlasuji:

Praci s ndzvem Navrh zmén v provozu v zst. Opatov jsem vypracoval samostatné. Veskeré
literarni prameny a informace, které¢ jsem v praci vyuzil, jsou uvedeny v seznamu pouzité
literatury.

Byl jsem sezndmen s tim, Ze se na moji praci vztahuji prava a povinnosti vyplyvajici ze zdkona
¢. 121/2000 Sb., o pravu autorském, o pravech souvisejicich s pravem autorskym a o zméné
nékterych zédkonl (autorsky zakon), ve znéni pozdéjsich predpist, zejména se skutecnosti, ze
Univerzita Pardubice ma pravo na uzavieni licencni smlouvy o uZiti této prace jako Skolniho
dila podle § 60 odst. 1 autorského zdkona, a s tim, Ze pokud dojde k uZiti této prace mnou nebo
bude poskytnuta licence o uziti jinému subjektu, je Univerzita Pardubice opravnéna ode mne
pozadovat pfimefeny piispévek na thradu nakladt, které na vytvofeni dila vynalozila, a to

podle okolnosti az do jejich skute¢né vyse.

Beru na védomi, Ze v souladu s § 47b zakona ¢. 111/1998 Sb., o vysokych Skolach a o zméné
a doplnéni dalSich zakonl (zdkon o vysokych Skolach), ve znéni pozdé&jSich predpist,
a smérnici Univerzity Pardubice €. 7/2019 Pravidla pro odevzdéavani, zvetejiiovani a formalni
upravu zaveéreénych praci, ve znéni pozdéjsich dodatkl, bude prace zvetejnéna prostfednictvim

Digitalni knihovny Univerzity Pardubice.

V Pardubicich dne 13. 5. 2021

Petr Stembirek



PODEKOVANI

Timto bych velice rdd pod€koval vedoucimu bakalaitské prace, jimz byl vazeny pan
doc. Ing. Jaroslav Matuska, Ph.D., za peclivé a svédomité vedeni prace a cenné rady a podnéty.

Rovnéz bych touto cestou rad podekoval rodiné a své pritelkyni za podporu a motivaci.



ANOTACE

Bakalaiska prace se zabyva analyzou problému soucasného zelezni¢niho provozu v zelezniéni
stanici Opatov. Vénuje se problematice uroviiovych ptechodl a jejich vlivu na kiizovani
a predjizdéni osobnich vlakl vlaky vyssi kategorie. V praci jsou zhodnoceny vlivy vystavby
ostrovniho nebo vné&jSiho nastupisté na bezpecnost cestujicich a technologické postupy pfi

organizovani drazni dopravy.

KLiCOVA SLOVA

jizdni doby, Groviiové prechody, ostrovni nastupisté, provozni intervaly, ptedjizdéni
TITLE

Draft of changes in traffic at Opatov railway station

ANNOTATION

The bachelor thesis focuses on the analysis of the current traffic at Opatov railway station. It
focuses on level transition and its effect on crossing and overtaking of passenger trains by
higher category trains. The work evaluates the effects of the construction of an island or outer

platform on passenger safety and technological procedures in the organization of rail transport.
KEYWORDS

driving time, level transition, island platform, operating interval, overtaking
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UvVOD

Bakalaiska prace s ndzvem Navrh zmén v provozu v zst. Opatov byla vytvotrena na zakladé
autorem zjisténych problému vznikajicich pii organizovani drdzni dopravy v Zelezni¢ni stanici
Opatov z pozice vypravciho. Jednotlivé nedostatky, kterymi se prace zabyva, vychazi jak
z vlastnich pozorovani a zkuSenosti autora, tak z dostupnych informacnich zdrojti. Vzhledem
k tomu, Ze uvedend problematika je dana kombinaci nékolika piisobicich faktord, bylo
zapotiebi feSeni pojmout z vice pohledl, tedy jak zpohledu provozovatele drahy, tak

1 z pohledu dopravce.

Préce je roz¢lenéna do tii hlavnich kapitol, z nichz podstatnou ¢ast zaujima analyza sou¢asného
stavu a aktualnich problémt, na ni navazuje ¢ast navrhova, kterd se vénuje navrhu moznych
feSeni dané problematiky, a v zdvéru nasleduje ¢ast souhrnnd, tedy kapitola majici za cil

zhodnotit navrzené feSeni a posoudit jeho vhodnost.

Cilem prace je provést analyzu soucasnych problémi a nedostatki vznikajicich pri
krizovani a predjizdéni vlakid v souvislosti s droviiovymi prechody na nastupiSté

v Zelezni¢ni stanici Opatov a nalézt konkrétni FeSeni vedouci k odstranéni téchto problémi.
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1 ANALYZA SOUCASNEHO PROVOZU A POPIS STANICE
OPATOV

Tato kapitola se zabyva nejprve popisem zelezni¢ni stanice Opatov z pohledu jejiho umisténi,
vyznamu, vazby na okoli, vlastnosti a zabezpecovaciho zafizeni. V dalsi Casti je uvedena
analyza soucasného provozu v Zst. Opatov, popis problematiky uroviiovych prechodi a jejich
vlivii na technologické postupy pfi organizaci dopravy a dalSich nedostatkii podnécujicich

k nutnosti feSeni.

1.1 ZELEZNICNI STANICE OPATOV

Zelezniéni stanice Opatov se nachdzi v katastrdlnim tizemi obce Opatov, ktera lezi
v Pardubickém kraji v okrese Svitavy mezi mésty Ceska Tiebova a Svitavy. Pocet obyvatel
obce Opatov v poslednich letech &ita cca 1180 obyvatel. Zelezniéni stanice Opatov se nachézi
na trati &. 260 spojujici Ceskou Ttebovou a Brno, z pohledu sluzebnich pomticek grafikonu
vlakové dopravy (dale jen GVD) lezi na trati ¢. 326 a dale je soucasti 1. tranzitniho Zelezni¢niho
koridoru. Z pohledu kategorizace drah leZi Zst. Opatov na draze celostatni, zafazené do systému
TEN-T, jejimZ provozovatelem je Sprava zeleznic, statni organizace. Na obrazku 1 je zobrazena

soucasna podoba zst. Opatov (1).

Obrizek 1: Zelezniéni stanice Opatov

Zdroj: Autor
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1.1.1 Poloha stanice

Stanice Opatov se nachazi v km 235,746 celostatni drahy Svitavy — Ceska Tiebova mezi
odbockou Zadulka a zst. Svitavy. Je stanici piednostniho sméru po 1. tratové koleji do Svitav
a po 2. tratové koleji smér odb. Zadulka. Stanice je trvale obsazena vypravéim. V mezistani¢nim
useku Opatov—Svitavy se nachazi zastdvka Svitavy-Lac¢nov, v mezistani¢nim useku Opatov —

Ceska Ttebova se nachazi zastivka Semanin a odbo¢ka Zadulka (2).
1.1.2 Kolejové usporadani

Ve stanici Opatov je k dispozici 5 dopravnich koleji a 1 manipulaéni kolej. Stani¢ni koleje ¢islo
1 a 2 jsou koleje hlavni a jsou pokracovanim obou tratovych koleji. Nad vSemi dopravnimi
kolejemi se nachazi trak¢éni vedeni v celé délce, nad manipulaéni koleji pouze v délce 70 metrti.
Trakéni vedeni nad vSemi stani¢nimi kolejemi véetné prilehlych mezistani¢nich usekd je
napajeno stejnosmérnym napétim 3 kV, jehoz zdrojem jsou trakéni ménirny Opatov v km
235,450 a Ceska Tiebova v km 243,150. Tabulka 1 zobrazuje rozdéleni stani¢nich koleji véetné

jejich skutecnych a uzite¢nych délek (2).

Tabulka 1: Stani¢ni koleje a jejich délky

Cislo koleje | Délka koleje | Uzite¢na délka koleje
1 784 m 742 m
2 754 m 690 m
3 679 m 635 m
4 698 m 655 m
5 679 m 624 m
6 417 m 379 m

Zdroj: Autor na podklad¢ (2)

Stani¢ni koleje ¢islo 1 az 5 jsou koleje dopravni a umoznuji vjezdy a odjezdy vsech vlaki. Kolej
¢islo 6 je manipulaéni, slouZici pro nakladku a vykladku, a je umisténa nejblize k vypravni
budové. Z uvedenych délek koleji je patrné, Ze zejména koleje €. 3 a 5 svou délkou 635 a 624 m
mnohdy nedostacuji pro odstaveni dlouhych nakladnich vlakl za tcelem predjeti jinym vlakem

a vznikaji tak slozité dopravni situace.
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1.1.3  Nastupisté

Stanice Opatov je vybavena tfemi troviiovymi ndstupisti. Pfistup pro cestujici na nastupisté je

umoznén po uroviiovych ptfechodech smérem od vypravni budovy. Uroviiovy pfistup

cestujicich na néstupisté vyzaduje zvySenou pozornost zamestnancti fizeni provozu pii feSeni

dopravnich situaci, zejména pii nutnosti kiizovani zastavujiciho osobniho vlaku s vlakem

projizd&jicim. VSechna 3 ndstupisté jsou jednostranna typu SUDOP T, pfi¢emZ nastupiSté

u koleje €. 4 je tvoteno konzolovymi deskami typu K150 a nastupisté u prvni a druhé koleje je

tvotfeno konzolovymi deskami typu K145. Stanice neni vybavena bezbariérovymi nastupisti.

Tabulka 2 zobrazuje jednotliva nastupisté vcetné jejich délky a vysky nad temenem kolejnice.

Obrazek 2 pfinési pohled na nastupisté a uroviiové piechody (2).

Tabulka 2: Nastupisté v zst. Opatov

Cislo nastupisté | U koleje &islo

Délka nastupiste

Vyska nad temenem kolejnice

1 4 170 m 250 mm
2 2 235 m 200 mm
3 1 178 m 250 mm

Zdroj: Autor na podkladé (2)

Obrazek 2: Pohled na uroviiova nastupisté a prechody
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1.1.4  Stanicni zabezpecovaci zarizeni

Zelezni¢ni stanice Opatov je vybavena zabezpetovacim zafizenim 3. kategorie s poéitatovym
ovladanim a reléovymi zavislostmi s rychlostni navéstni soustavou svételnych navéstidel typu
SZZ-ETB obsluhovanym z jednotného obsluzného pracovisté (dale jen JOP). Stanice je dale

vybavena deskou nouzovych obsluh, kterd umoziiuje nouzové mistni ovladani (2).

1.1.5 Tratové zabezpecovaci zafizeni

Tratové zabezpeCovaci zatizeni (dale jen TZZ) je v jednotlivych mezistani¢nich tsecich rizné.
Usek Opatov — Svitavy je vybaven tratovym zabezpedovacim zaiizenim 3. kategorie v podobé
obousmérného automatického bloku typu ABE-1 s pienosem kdédu vlakového zabezpecovace
(dale jen VZ) v obou smérech. Samotny mezistani¢ni usek z Opatova do Ceské Tiebové je
rozdélen na dva prostorové oddily, kde usek Opatov — odb. Zadulka je vybaven TZZ
3. kategorie v podobé obousmérného automatického bloku typu FELB a tusek
odb. Zadulka — Ceska Tiebova je vybaven TZZ 3. kategorie v podob& obousmémého
automatického bloku typu ABE-1 s ptfenosem kdédu VZ v obou smérech (2).

1.2  PROVOZYV GVD 2019/2020

V této ¢asti bude proveden popis provozu v grafikonu vlakové dopravy platném od 15. 12. 2019
do 12. 12. 2020 ve stanici Opatov. Nasledné bude provedena analyza problému v provoznich

situacich, které se pravidelné vyskytovaly.

1.2.1 Vlaky osobni dopravy

Stanice Opatov je svym vyznamem a také geografickou polohou uréena zejména pro fizeni jizd
vlakt, které jsou ve vztahu k této stanici tranzitni. Z toho vyplyva, ze veSkery provoz osobni
dopravy v tomto grafikonu tvoftily vlaky zde bud’ projizdéjici, nebo zastavujici, nikoliv vSak
kon¢ici. Vzhledem k pomérné nevyhodné poloze stanice vii¢i mistni zastavbé, kdy dochazkova
vzdalenost z obecniho Ufadu v Opatové do Zst. Opatov €ini 2,1 km a dochazkovéa vzdalenost
z obecniho tfadu v Opatovei do Zst. Opatov €ini 1,5 km, je Zelezni¢ni spojeni Opatova, resp.
Opatovce s blizkym okolim (zejména s mésty Ceska Tiebova a Svitavy) jen ziidka vyuzivano

a obvykle 1ze pozorovat pocet nastupujicich a vystupujicich cestujicich jen v fadu jednotek (3).

V GVD 2019/2020 stanici Opatov obsluhovalo v pracovni dny ve sméru z Ceské Tiebové do
Svitav celkem 13 osobnich a spéSnych vlakii, v sobotu a v ned¢€li pak celkem 7 vlaka. Piiblizné
od 5:06 hod. rano Ize v tomto GVD pozorovat ur¢itou snahu o dvouhodinovy takt osobnich

vlakli mezi Ceskou Ttfebovou a Letovicemi (n€které osobni vlaky svou jizdu koné¢i v Zst.
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Svitavy nebo Btfezova nad Svitavou). V dobé¢ prepravniho sedla jsou vSak nékteré osobni vlaky
zcela vynechéany, takze napt. v 11 hod. dopoledne neexistuje Zelezni¢ni spojeni Opatova
s okolim. Naopak v ranni i odpoledni Spicce je doprava zesilend, od 4:47 hod. do 7:16 hod. jsou
z Ceské Tiebové vypravovany kromé ,.pateinich® spoji s odjezdy z Ceské Tiebové vzdy
nékolik minut po liché hoding (napt. 5:06, 7:09, 9:07) také dalsi spoje, jmenovité napt. spésné
vlaky do Brna s odjezdy z Ceské Trebové v 5:42 a 6:42 nebo prvni osobni vlak v 4:39 z Ceské
Tiebové. Odpoledni Spicka se vyznacuje zvysSenou Cetnosti spojit mezi 12. a 15. hodinou, kdy
lze z Opatova do Svitav vyuzit celkem 4 vlakli. Zbyvajici ¢ast pracovniho dne je Opatov
obsluhovan vlaky pfiblizné¢ kazdé 2 hodiny, pfi¢emz poslednim spojenim je Os 4777
v 22:28 hod. Pro lepsi ptehlednost je pfilozena tabulka 3, ktera zobrazuje seznam osobnich

a sp&€Snych vlakl ve sméru do Svitav a jejich ¢as odjezdu z Zst. Opatov (4).

V tabulce 3 a 4 jsou v patém sloupci uvedeny dny v tydnu, ve kterych je dany vlak vypraven.
Tabulky vSak nezohlednuji jednotliva omezeni jizdy vlaku napf. pfi statnich svatcich,
o Vanocich a dalSi omezeni. Znacka ,,.X* ve sloupci vyjadiuje jizdu vlaku v pracovni dny,
¢islice 6 pak jizdu vlaku v sobotu a €islice 7 znaci jizdu vlaku v nedé€li. Dny jizdy jsou uvedeny

pouze pro nazornost, blizsi specifikace neni cilem této prace.

Tabulka 3: Seznam osobnich a spé$nych vlakti smér Svitavy

Vlak Vychozi stanice Cilova stanice Cas odjezdu | Jedev
4761 Ceska Tiebova Letovice 4:47 X
4763 Ceska Tfebova | Svitavy (v X), Letovice (v 6,7) 5:16 denné
1753 Ceska Tiebova Brno hl. n. 5:50 X, 6
1755 Ceska Tiebova Brno hl. n. 6:49 X
4765 Ceska Tiebova Letovice 7:17 Denn¢
4767 Ceska Tiebova Letovice 9:15 Dennég
15326 Ceska Tiebova Borova u Poli¢ky 12:46 X
4769 Ceska Tiebova Letovice 13:15 Denn¢
15381 Ceska Ttebova Svitavy 14:36 X
1757 Ceska Tiebova Brno dolni nadrazi 14:56 X
4771 Chocen Bfezova nad Svitavou 16:47 X
4773 Ceska Tiebova Letovice 17:15 6,7
4775 Ceska Tiebova Letovice 19:15 Denné
4777 Ceska Ttebova Letovice 22:29 X,7
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Obsluha stanice Opatov ve sméru ze Svitav do Ceské Trebové byla v GVD 2019/2020 zajisténa
celkem 12 vlaky v pracovni dny, v sobotu celkem 7 vlaky a v ned€li pouze 6. I v tomto sméru
1ze hovotit o urcité snaze o periodicky provoz, nebot’ zédkladni skupinu osobnich vlakt tvoii
spoje s Cisly 47xx s odjezdem z Opatova vzdy v sudou hodinu a 44. nebo 46. minutu. Tyto spoje
jsou zejména v ranni a odpoledni Spicce doplnény o dal$i osobni a spé$né vlaky, aby byla
zajisténa predevsim preprava studentdl a pracujicich v rannich hodinach do Skolskych zafizeni
ado zaméstnani a nasledné v odpolednich hodinédch jejich zpétna preprava. Prvnim rannim
spojem je v pracovni dny Os 4762 s odjezdem z Opatova v 4:57 hod. a o vikendu Os 4768
s odjezdem z Opatova v 6:45 hod. V dob¢ dopoledniho piepravniho sedla mezi 9. a 12. hodinou
opét neexistuje 74dné Zelezniéni spojeni Opatova a Ceské Tiebové. Poslednim zastavujicim
vlakem v tomto sméru je Os 4780 jedouci v 20:46 hod. z Opatova. V tabulce 4 je uveden seznam

osobnich a sp&nych vlakii ve sméru do Ceské Tiebové a jejich ¢as odjezdu z zst. Opatov (4).

Tabulka 4: Seznam osobnich a sp&nych vlaki smér Ceska Tiebova

Vlak | Vychozi stanice | Cilova stanice | Cas odjezdu | Jede v
4762 Letovice Ceska Trebova 4:57 X
4764 Letovice Ceska Tiebova 5:46 6
4766 Letovice Ceska Tiebova 6:10 X
15388 Svitavy Ceska Trebova 6:43 X
4768 Letovice Ceska Tiebova 6:45 6,7
4770 Letovice Usti nad Orlici 7:11 X
4772 Letovice Ceska Tiebova 8:46 Denné
4774 Letovice Ceska Tiebova 12:46 Denné
15380 Svitavy Ceska Ttebova 14:53 X
1752 Brno hl. n. Chocen 15:10 X
4776 Letovice Ceska Tiebova 16:46 6,7
1754 Brno hl.n. | Ceska Tfebova 17:12 X
4778 Letovice Ceska Tiebova 18:44 Denné
1756 Brno hl.n. | Ceska Tiebova 19:10 X
4780 Letovice Ceska Ttebova 20:46 Denné

Zdroj: Autor na podkladé (4)

Z pohledu fazeni osobnich vlakt 1ze pozorovat zejména nevhodné nasazeni motorovych vozii,

resp. jednotek na elektrizované trati. Krom¢e osobnich vlakia Cisel 4762, 4764, 4770, 4771

17



a 4777 a spésnych vlaku €. 1752, 1753, 1754, 1755, 1756 a 1757, kter¢ jsou slozeny pravidelné
z elektrické lokomotivy fady 362 a vozii Bdmtee, piipadné kombinace vozi fad B, Bd, Bdtee
nebo AB, jsou vSechny ostatni osobni vlaky vedeny motorovym vozem fady 810 nebo
motorovou jednotkou fady 814. Dle Pomlcek GVD a v nich zvetejnéném seSitovém jizdnim
radu pro trat’ 326 (dle sluzebniho ¢islovani trati) by vSak tyto osobni vlaky mély byt vedeny
motorovym vozem fady 841, tedy motorovym vozem s maximalni rychlosti 120 km/h a obecné
vyssi akeeleraci. V praxi v pribchu roku 2020 k nasazeni vozi fady 841 dochéazelo jen ziidka,
coz s sebou neslo negativni dopady na dopravu a plnéni jizdniho fadu. Napt. za mésice zafi,
fijen a listopad 2020 doslo k nasazeni motorového vozu fady 841 pouze ve dvou dnech, a to
17.10. a31. 10. V obou piipadech se jednalo o sobotu, tedy v den vikendového provozu, kdy
je sniZena turnusové potieba vozidel na vozebnim rameni Ceska Tfebova — Lanskroun ze dvou
motorovych vozl na jeden, tudiz mohl byt viiz vyuZit pravé na trati ¢. 260. V absolutnich
¢islech byl tedy viiz 841 v uvedeném obdobi nasazen pouze 2 dny z 91, z ¢ehoz vyplyva, ze
v 97,8 % piipadd bylo rameno Ceskéa Tfebova — Letovice obsluhovano motorovou jednotkou

fady 814 nebo motorovym vozem tfady 810 (4).

Podil Os a Sp vlakii v nezavislé a elektrické trakci

100% 92%
85%
80%
60% >8%
(V]
42%
40%
. o e
0%

Pracovni dny Sobota Ned¢le

M Elektricka trakce  ® Nezavisla trakce

Obrazek 3: Podil Os a Sp vlakt v nezavislé a elektrické trakci

Zdroj: Autor na podkladé (4)

Obrazek 3 graficky zobrazuje podil osobnich a spéSnych vlaki podle trakce. Situace v grafu je
rozdelena do 3 obdobi, tedy na pracovni dny, ddle na sobotu a ned€li. Pro jednotliva obdobi je
vyjadien procentudlni podil vlakd, které jsou vedeny vozidlem elektrické trakce (v tomto
pripad¢ elektrickou lokomotivou fady 362) nebo vozidlem nezavislé trakce (tj. motorovy viiz

fady 841 nebo 810, resp. motorova jednotka fady 814). Ve vSech 3 ptipadech prevlada podil
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motorovych vlakl, nicméné v pracovni dny neni rozdil tak markantni. Ov§em situace o vikendu
ukazuje stav, kdy v sobotu je 85 % vlakl vedeno vozidlem nezavislé trakce a v nedéli 92 %
z celkového poctu. Je tfeba zdlraznit, ze provoz v této podobé je uskute¢iiovan na elektrizované
trati, coz by meélo byt dozajista budoucim podnétem k népravé pro zvysovani kvality

a efektivnosti zeleznice.

Dalkova doprava ptes stanici Opatov je zastoupena predevsim rychliky linky R19 jedoucimi
z Prahy Smichova do Brna hl. n., ddle mezinarodnimi expresnimi vlaky linky Ex3 spojujicimi
Prahu s rakouskym Grazem nebo Vidni, dale s Bratislavou a Budapesti. Kromé mezindrodnich
expresnich vlaki je zde v provozu také nékolik vnitrostatnich expresti. Ve vztahu k zst. Opatov
se ve vSech piipadech jednd o vlaky projizdéjici, tudiz je zapotiebi jim vénovat zvySenou
pozornost pii fizeni jizd vlakil ve sledu a také ve vztahu k bezpecnosti cestujicich, ktefi se
v Opatové pohybuji po uroviovych prechodech. Pocty dalkovych spoji lze stejné jako
u osobnich a spéSnych vlakli vyjadfit v absolutnich cislech. Vnitrostatnich rychlikt, které
spojuji Prahu-Smichov a Brno hl. n. je v pracovni dny v provozu celkem 9 parQ, jmenovité se
jedné o vlaky s ¢isly 861 az 879. Mezi vnitrostatni expresni vlaky lze zatadit vlaky dopravce
Ceské drahy, a.s. s ¢isly 571 az 576, které jsou vedeny mezi Prahou hl. n. a Brnem hl. n., resp.
Bfteclavi. Dalsi vnitrostatni expresni vlaky zde provozuje dopravce RegioJet, a.s., jmenovité jde
o vlaky ¢islo 1040, 1042, 1049 a 1051, pfiCemz se jedna o spoje brzy rano a pozdé vecer. Z fad
mezinarodnich spoji zaujimaji cca 37% podil vlaky railjet, které ve dvouhodinovém taktu
spojuji Prahu s Grazem, pfipadné jeden par v prodlouzené trase mezi Berlinem a Grazem
a jeden par mezi Prahou a Bratislavou. Vlaky railjet v celkovém poctu 17 spojii denné projizdi
stanici Opatov v lichém sméru z Prahy vZdy v sudou hodinu a 20. minutu, v sudém sméru pak
projizdi vzdy v lichou hodinu a 33. minutu. Dalsi pravidelnou skupinou mezinarodnich
expresnich vlakt, které jezdi v prokladu s vlaky railjet, tedy v lichém sméru pies Zst. Opatov
vzdy v lichou hodinu a 20. minutu a v sudém sméru vzdy v sudou hodinu a 33. minutu, jsou
vlaky spojujici Prahu a Budapest'. Jmenovité se jedna o vlaky Ex 270 az 281, dale jeden par
spojti jedouci mezi mésty Hamburg a Budapest’ s Cisly 172/173 a dale jeden par expresii mezi
Prahou a Bratislavou s ¢isly 282/283, celkem tedy 13 spoji denné. Posledni skupinou
mezinarodnich vlakl jsou vlaky dopravce RegioJet, a.s. mezi Prahou a Vidni, resp. Budapesti
nebo Bratislavou. V celkovych poctech se jednéd o celkem 16 vlaki, které v Opatové projizdi
v lichém sméru vzdy v sudou hodinu a 54. minutu a v sudém sméru vzdy v lichou hodinu

a 6. minutu (4).
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1.2.2  Vlaky nakladni dopravy

Provoz vlakii nakladni dopravy z hlediska poc¢tu a Casovych poloh je sice zobrazen v daném
GVD, nicméné neni vhodné analyzovat pocty vlakl za den napt. pouze z nakresného jizdniho
radu, protoZe intenzita je velmi siln€ ovlivnéna denni dobou, celkovou vytizenosti jednotlivych
trati, provozni situaci, aktudlnimi potfebami dopravci, vylukovou Cinnosti, ale také napft.
situaci na ptepravnim trhu. Obecné¢ 1ze ndkladni vozbu pfes stanici Opatov charakterizovat jako
Cisté tranzitni, tedy vétSina nadkladnich vlaka je v Opatové projizd€jicich, bez manipulaci,

pteptahu lokomotiv, pfivésovani nebo odveéSovani postrkovych lokomotiv apod.

Pti pohledu na provoz ndkladnich vlakl na trati €. 260 je velmi patrna liberalizace nékladni
dopravy, nebot’ pocty vlaki soukromych dopravct jsou stale na vzestupu, vznikaji také nové
prepravy nebo dochazi k d€lbé jiz stavajicich zakazek mezi rizné dopravce. Majoritni podil
v nékladni dopravé na tomto rameni pies Zst. Opatov stale zaujiméa dopravece CD Cargo, a.s.,
ktery zde provozuje jak ucelené vnitrostatni i mezinarodni vlaky, tak také ptepravu jednotlivych
vozovych zasilek prostfednictvim pribéznych a manipulacnich vlakd. Vroce 2020 byl
zaznamenan prijezd vice nez 6000 vlakd dopravce CD Cargo, a.s. pies stanici Opatov, tedy
prumérné cca 16 vlakl denné. Pravidelné kazdé utery, ctvrtek a sobotu je v provozu jeden par
manipulaénich vlaki. Jedna se o Mn 83123 z Ceské Tfebové do Svitav v rannich hodinach,
odkud poté dale provadi obsluhu trati ¢. 261 do Borové u Policky. V odpolednich hodinach poté
odvazi zatéz zpét do Ceské Trebové pod &islem 83125. Pravé tyto manipulaéni vlaky byvaji
pomérné silné vytizeny, obvykle zajist'uji ndvoz a odvoz vozl lozenych dievem, ptipadné dalsi
komodity jako je obili ze svitavského sila nebo Zelezny Srot. Vzhledem k velkému stoupani
zejména pii odjezdu ze Svitav smér Opatov vlak casto prekracuje normativ hmotnosti na
lokomotivu fady 742, dochazi tak napft. k vypomoci piiptezni elektrickou lokomotivou fady

130, ktera se pro tuto potiebu navazi vétsinou strojni jizdou z Ceské Ttebové (5).

Obrazek 4 zobrazuje grafické znazornéni poétu vlakti dopravee CD Cargo, a.s. v jednotlivych
mésicich roku 2020 ptes Zst. Opatov. Z grafu je patrné, Ze ¢etnost vlakti byla v prvni poloviné
roku 2020 niz8i nez v druhé poloving€, coz mize byt dano napft. tzv. prvni vinou koronavirové
krize zejména v prvnim Ctvrtleti. Celkovy pocet vlakl tohoto dopravce za rok 2020 ¢ini 6016

vlaktl, z ¢ehoz Ize stanovit primérné hodnoty: cca 501 vlaki za mésic a cca 16 vlaki denné.
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Pocet vlaki dopravee CD Cargo v roce
2020 pres zst. Opatov
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Obrizek 4: Graf poétu vlakii dopravee CD Cargo v roce 2020 pies Zst. Opatov

Zdroj: Autor na podkladé (5)
V uplynulych letech vyrazné narostl pocet vlaki kombinované dopravy mimo jiné v dasledku
fungovani terminalu kombinované dopravy spole¢nosti METRANS, a.s. v Ceské Tiebové,
pfi¢emZ vozbu ucelenych kontejnerovych vlakl zajiStuje deefina spolecnost METRANS Rail,
s.r.0. Jedna se o vozbu vlaki kategorie Nex s délkou obvykle ptesahujici 600 metri, v jejichz
¢ele jsou vyuzivany vicesystémové elektrické lokomotivy fady 186, 383 nebo 386. Narust
pteprav dokladéa napt. hodnota ptepravniho vykonu, tedy pocet prepravenych hrubych tunovych
kilometrii v Ceské republice, ktery v roce 2019 dosahl vyse 3,011 mil. hrtkm a zatadil tak
dopravce na pozici 2. nejvétsiho dopravee v nakladni dopravé v CR. Dopravce tydné vypravuje
cca 200 vlaki. Z obrazku 5 je patrny rist spoleénosti z pohledu prepravniho vykonu v Ceské

republice v letech 2015-2019 (6), (7).

Pi'epravni vykon dopravce METRANS Rail, s.r.o.
3,1
2,9
2,7
2,5
2,3
2,1

1,9
2015 2016 2017 2018 2019

2,116

=@=Ptepravni vykon [mil. hrtkm]

Obrazek 5: Rust pfepravniho vykonu dopravece METRANS Rail, s.r.0.
Zdroj: Autor na podkladé (7)
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Pfedmétem vozby soukromych dopravci jsou zejména ucelené tranzitni vlaky, nejinak je tomu
také na trati ¢. 260. Lze pozorovat silny provoz ucelenych mezindrodnich vlakti lozenych
automobily, pohonnymi hmotami, obilim, dievem apod. S rostouci vycerpanosti kapacity
dopravni cesty lze vnimat zejména trend vytézovani vlakli na normativ hmotnosti i délky. Nutno
fict, Ze sklonové poméry mezi Biezovou nad Svitavou a Ceskou Tfebovou, které dosahuji
v mistech maximalniho stoupani hodnoty 7 %o, nejsou pro jizdu vlakli obéma sméry piiznivé,
proto je zejména pii fizeni jizd vlaka zapotiebi pocitat s prodlouzenim jizdnich dob, zvlasté pak
pii rozjezdech ze stanic Bfezova nad Svitavou a Svitavy smérem do Ceské Tfebové a v opaéném
sméru pak pii rozjezdech z Ceské Tiebové, odbocky Zadulka nebo z Opatova smérem do Svitav.
Stejné jako v osobni dopravé, i zde lze sledovat nevhodné nasazovani dieselovych lokomotiv do
¢ela té€zkych nédkladnich vlakl, konkrétn€ lze zminit napt. vlaky dopravcli Unipetrol Doprava,

s.r.0., BF Logistics, s.r.0. nebo PKP Cargo International, a.s.

V neposledni fadé 1ze zminit také zkusebni jizdy motorovych lokomotiv, vozl a specidlnich
vozidel z dilen Geskotfebovské spoleénosti CZ LOKO, as., které pravé v useku z Ceské
Ttebové nejcastéji do Skalice nad Svitavou a zpét absolvuji jednotlivé zkuSebni jizdy nebo
technickobezpecnostni zkousky. Vzhledem k delSimu rovnému tseku mezi odb. Zadulka a Zst.

Opatov je prave tento prostorovy oddil vyuzivan napt. pro ovéteni ¢innosti brzdovych systém.
1.3 ANALYZA PROBLEMOVYCH SITUACI

Zakladnim problémem stanice Opatov je jeji vybavenost nastupisti s urovilovym piistupem pies
koleje. Vzhledem k této skutecnosti vyZaduje jizda osobnich a sp&nych vlakd, které v Zst.
Opatov zastavuji, zvySenou pozornost a vysoky diraz na bezpecnost cestujicich zejména
v provoznich situacich, kdy se maji ve stejnou dobu ve stanici setkat s vlaky projizdéjicimi.
Podobna situace vSak nastava i pfi kiizovani dvou zastavujicich vlaki, kdy je nutné zejména
dodrZet spravné potadi zastaveni vlakl, aby prvni vlak byl veden na kolej blize k vypravni
feSeni dopravnich situaci, které souvisi s jizdou zastavujicich vlaki a soucasnou jizdou napf.
protijedouciho nebo stejnym smérem jedouciho vlaku, dochazi ¢asto k nezadoucim disledkim

majicim vliv na dopravu, jako napft.:

e vznik zpozdéni osobniho vlaku z ditvodu jizdy vlaku vyssi priority v opacném sméru,
e nutnost zadrzeni projizdéjiciho vlaku u vjezdového navéstidla a jeho vyckani

na uvolnéni nastupist’ s urovitovymi pfechody osobnim vlakem,
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e prodlouzeni pobytu osobniho vlaku dtive ptijizdéjiciho pii kiizovani dvou zastavujicich

vlakt atp.

Pro zobrazeni Zelezni¢ni stanice Opatov, konkrétné jeji Casti s vypravni budovou a néstupisti

slouZi obrazek 6.

T e )
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Obrazek 6: Vyiez z planku stanice Opatov

Zdroj: (2)
Vyznamnym problémem, ktery v GVD 2019/2020 nastadval opakované, bylo nedodrzovani
planovaného tazeni osobnich vlak, které s sebou neslo prodluzovani jizdnich dob a v mnoha
ptfipadech nutnost pfedjizdéni expresnimi vlaky v Opatové namisto jizdnim fadem urcené
stanice Svitavy. Problém se tykal pfedev§im osobnich vlakt €. 4765, 4767, 4769 a 4775, které
namisto planovaného motorového vozu fadu 841 byly ve vétsin¢ ptipadi vedeny motorovou
jednotkou fady 814. Z divodu nizsi konstrukéni rychlosti a obecné hors$ich trakénich vlastnosti
dochézelo k prodluzovani jizdni doby a vzniku zpozdéni jiz na ptijezdu do Opatova v primérné
vy$i 3 minuty. Opa¢nym problémem v Uzkém vztahu s témito osobnimi vlaky byly expresni
vlaky ¢. 273, 275, 279 a 283, které¢ byly vypravovany za vySe uvedenymi osobnimi vlaky
z Ceské Tiebové s ¢asovym odstupem 5 minut (vlak 273), resp. 6 minut (vlaky 275, 279, 283).
Jizdni doba pro vlaky kategorie Ex z Ceské Tiebové do Opatova &ini 6 minut a je praxi ovéiena
a skute¢nd, nicméné jizdni fad témto vlakim urcuje jizdni dobu ve stejném useku 8 minut (vlak
273) a 7 minut (vlaky 275, 279 a 283). V disledku jizdnim fddem prodlouzené jizdni doby
téchto vlaka dochéazelo k dosahovani naskoku 1 az 2 minut jiz v zst. Opatov a v kombinaci se
zpozdénim pied nimi jedoucich osobnich vlakli dochazelo k jejich dojizdéni jiz v prostorovém
oddilu mezi odb. Zadulka a Opatovem. V téchto piipadech tak bylo nutné volit jejich ptedjeti
v zst. Opatov, coz zapficinilo dalsi narist zpozdéni daného osobniho vlaku. Pokud v téchto
piipadech vypravci zvolil dodrZeni sledu vlakti az do zst. Svitavy a nasledné predjeti az zde,

nedochazelo tak ke skokovému naristu zpozdéni v Opatove, ale naopak ke vzniku zpozdéni
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expresniho vlaku, ktery za osobnim vlakem az do Svitav popojizdél snizenou rychlosti z jednoho
tratového oddilu do druhého. Pro lepsi demonstraci téchto dat slouzi tabulka 5, kterd za mésic

listopad 2020 zobrazuje situaci dvojice vlaki Os 4765 a Ex 273 (4).

Tabulka 5: Analyza vzajemné jizdy vlakt 4765 a 273 v listopadu 2020

Os 4765 Ex 273
Datum |[CT-|Op+ | Op- |kolej | Zpoz. pt. | Zpoz. odj. | CT - | Op - | Zpozdéni
01.11.2020 | 7:09 | 7:20 | 7:22 | 2 +4 +5 7:14 | 7:21 -1
02.11.2020 | 7:09 | 7:18 | 7:22 | 2 +2 +5 7:14 | 7:21 -1
03.11.2020 | 7:09 | 7:19 | 7:22 | 4 +3 +5 7:14 | 7:20 -2
04.11.2020 | 7:09 | 7:19 | 7:22 | 2 +3 +5 7:14 | 7:21 -1
05.11.2020 | 7:09 | 7:20 | 7:23 | 2 +4 +6 7:14 | 7:22 0
06.11.2020 | 7:09 | 7:18 | 7:19 | 1 +2 +2 7:26 | 7:32 +10
07.11.2020 | 7:13 | 7:24 | 7:26 | 4 +8 +9 7:18 | 7:25 +3
08.11.2020 | 7:09 | 7:21 | 7:23 | 2 +5 +6 7:14 | 7:22 0
09.11.2020 | 7:13 | 7:23 | 7:26 | 2 +7 +9 7:19 | 7:25 +3
10.11.2020 | 7:10 | 7:19 | 7:22 | 2 +3 +5 7:14 | 7:21 -1
11.11.2020 | 7:09 | 7:20 | 7:23 | 4 +4 +6 7:14 | 7:21 -1
12.11.2020 | 7:10 | 7:20 | 7:23 | 2 +4 +6 7:14 | 7:22 0
13.11.2020 | 7:09 | 7:20 | 7:23 | 2 +4 +6 7:15 | 7:22 0
14.11.2020 | 7:09 | 7:17 | 7:18 1 0 +1 7:16 | 7:22 0
15.11.2020 | 7:09 | 7:18 | 7:19 | 1 +2 +2 7:15 | 7:22 0
16.11.2020 | 7:09 | 7:17 | 7:18 | 1 0 +1 7:18 | 7:24 +2
17.11.2020 | 7:09 | 7:18 | 7:22 | 2 +2 +5 7:14 | 7:20 -2
18.11.2020 | 7:10 | 7:19 | 7:23 | 2 +3 +6 7:14 | 7:21 -1
19.11.2020 | 7:16 | 7:27 | 7:28 | 1 +11 +11 7:14 | 7:25 +3
20.11.2020 | 7:09 | 7:17 | 7:18 | 1 0 +1 7:17 | 7:24 +2
21.11.2020 | 7:09 | 7:20 | 7:22 | 2 +4 +5 7:14 | 7:21 -1
22.11.2020 | 7:09 | 7:19 | 7:37 | 2 +3 +20 7:14 | 7:20 -2
23.11.2020 | 7:09 | 7:18 | 7:19 | 1 +2 +2 7:17 | 7:23 +1
24.11.2020 | 7:09 | 7:19 | 7:22 | 1 +3 +5 7:14 | 7:21 -1
25.11.2020 | 7:09 | 7:21 | 7:24| 2 +5 +7 7:14 | 7:22 0
26.11.2020 | 7:09 | 7:19 | 7:22 | 2 +3 +5 7:14 | 7:21 -1
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27.11.2020 | 7:09 | 7:19 | 7:22 | 2 +3 +5 7:14 | 7:20 -2

28.11.2020 | 7:11 | 7:19 | 7:20 | 1 +3 +3 7:19 | 7:25 +3
29.11.2020 [ 7:09 | 7:21 | 7:23 | 2 +5 +6 7:14 | 7:22 0
30.11.2020 | 7:12 | 7:21 | 7:23 | 2 +5 +6 7:15 | 7:22 0

Zdroj: Autor na podkladé (5)

V zéhlavi tabulky 5 jsou zkracen¢ uvedeny rozhodujici parametry pro jizdu vlaku 4765 a 273:

,,CT - vyjadiuje &as odjezdu z zst. Ceska Trebova (idaj pro vlak 4765 i 273),

e ,.Op +* vyjadiuje ¢as piijezdu vlaku 4765 do Zst. Opatov,

e ,.Op -“vyjadiuje ¢as odjezdu vlaku 4765 z zst. Opatov, resp. Cas prijezdu vlaku 273

o kolej“ vyjadiuje Cislo stani¢ni koleje, po které byl Os 4765 v Opatovée veden,

e Zpoz. pt.“a,Zpoz. odj.” vyjadiuji hodnotu zpozdéni vlaku 4765 na ptijezdu/odjezdu
v Zst. Opatov

e .Zpozdéni* vyjadiuje hodnotu naskoku/zpozdéni vlaku 273 v zst. Opatov

Pro spravné vyhodnoceni analyzy téchto dat je zapotfebi uvést zakladni vstupni udaje. Osobni
vlak ¢. 4765 ma jizdnim fadem stanoveny pravidelny odjezd z Ceské Tiebové v 7:09 hod. Do
Opatova piijizdi v 7:16, tedy jizdni doba Ceskéa Tiebova — Opatov &ini 7 minut. Planované fazeni
vlaku sestdvd z motorového vozu fady 841 s konstrukéni rychlosti 120 km/h. Vlak Ex 273
z Ceské Tiebové odjizdi v 7:14 a v Opatové projizdi v 7:22, pfiemz Os 4765 by mél piedjizdst

v 7st. Svitavy. Jizdni doba je tedy stanovena na 8 minut, dle TJR piesnéji 7,5 minuty (4).

Nyni Ize pfejit na vyhodnoceni analyzy, tedy porovnat skute¢né udaje s udaji z jizdniho fadu. Ve
vSech 30 ptipadech nebylo dodrzeno planované fazeni osobniho vlaku a byl tak veden motorovou
jednotkou fady 814 s konstrukéni rychlosti 80 km/h. Jizdni doba vlaku 4765 Cinila v priméru
9,9 minuty, tedy po zaokrouhleni 10 minut. Zde tedy lze vyjadiit primérnou odchylku od udavané
jizdni doby ve vy$i 3 minuty. Dal$im dalezitym udajem z tabulky je ¢islo koleje, na kterou byl
v Opatove vlak 4765 veden. Jestlize je uvedeno Cislo jiné nez 1, znamena to, ze vlak byl veden
na kolej €. 2 nebo 4, tudiz za Gcelem piedjizdéni vlakem 273, ptipadné jesté z divodu jizdy
protismérného vlaku. Z dat vyplyva, ze za 30 dni byl vlak ptedjizdén celkem ve 21 piipadech,
tedy v celkem 70 % dnti jizdy vlaku, a tedy celkem 21krat bylo pteloZeno piedjizdeéni z piivodné
planovanych Svitav do Zst. Opatov. Lze také vyhodnotit primérnou hodnotu zpozdéni vlaku 4765
na piijezdu i na odjezdu. Primérné zpozdéni na piijezdu do Opatova ¢ini cca 3,57 minuty,
primérmné zpozdeni na odjezdu pak €ini cca 5,53 minuty. Zpozdéni v sob¢ ale zahrnuje také napft.

jiz opozdény odjezd z Ceské Tiebové napi. z diivodu ¢ekani na piipojny vlak nebo nutnost
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zadrzeni vlaku u vjezdového navéstidla z diivodu jizdy protijedouciho vlaku. Data také ptinasi
informaci o primémé jizdni dob& vlaku 273 z Ceské Tiebové do Opatova, kterd vychazi
primémneé na hodnoté 6,97 minuty, tedy po zaokrouhleni 7 minut oproti jizdnim fadem udavanym
8 minutam. Zde je vSak tfeba si uvédomit, ze pokud by vlaky nejely ve sledu, jizdni doba by se
blizila k 6 minutadm, nebot’ pravé primérnd hodnota v sobé zohlediiuje brzdéni vlaku 273 Casto
jiz u predvésti do zst. Opatov a jeho vyckani na uvolnéni oddilu pted sebou a vyklizeni zhlavi na
ttebovské strané stanice vlakem 4765. Teprve poté mize byt pro vlak 273 postavena vlakova

cesta z 1. tratové koleje po 1. stani¢ni koleji opét na 1. tratovou kolej do Svitav.

Existence troviiovych prechodi v Opatoveé povétSinou znevyhodituje osobni vlaky ve sméru
do Svitav, které proto musi kviili jizd€ vlaku vyssi priority byt vedeny odbockou na koleje blize
k vypravni budové, a tedy obecné kiizit sudy smér od Svitav do Ceské Tiebové. Vzhledem
k vybavenosti TZZ typu obousmérny automaticky blok se v mnoha situacich, kdy je nutné
predjet osobni vlak vlakem rychlejsim, nabizi moznost jizdy projizd¢jiciho vlaku proti
spravnému sméru po 2. tratové koleji napft. jiz z odbocky Zadulka az do Svitav (pokud to
dopravni situace umoziuje), avSak obvykle toto nelze vyuzit pravé z divodu nastupu a vystupu
cestujicich u osobniho vlaku v Opatové, ktefi by byli touto jizdou ohroZeni. Proto je tedy
obvykle voleno vyhybéani osobniho vlaku v Opatové do sudé¢ skupiny koleji. Nicméné prave
vedeni vlaku do sudé skupiny s sebou nese dalsi riziko, které spociva v jizd¢ vlaku opacného
sméru. V takovém piipadé pak byva nejdastdji osobni vlak z Ceské Tiebové zadrZen
u vjezdového navéstidla Zst. Opatov, kde vyckava prijezdu vlaku ze Svitav a nasledné je
dovolen vjezd do stanice. Pokud ale expresni vlak jedouci z Ceské Tiebové jiz z odbocky
Zéadulka v 1. tratové koleji dojizdi osobni vlak, ktery je v tomto ptipad¢ jest¢ zadrzen
u vjezdového navéstidla v Opatové a vyckava prijezdu vlaku ze Svitav, dochazi k naristu
zpozdéni tohoto projizdéjiciho vlaku a ve vysledku pak ziskava osobni vlak zpozdéni vlivem
cekani u vjezdového navéstidla a nasledné cekanim v zst. Opatov pii jeho predjizdéni
a soucasn¢ projizdéjici vlak ziskava zpozdéni jiz pti Cekani na uvolnéni tratového oddilu mezi
predvésti a vjezdovym névéstidlem stanice Opatov. Tyto situace vznikaji v ptipadech, kdy je
vlak jedouci smérem ze Svitav napt. opozdén a jeho jizda tak Casove koliduje s jizdou osobniho
vlaku z Ceské Tiebové nebo se jedna o jizdu nakladniho vlaku, jehoZ prijezd stanici pred
osobnim vlakem je napt. z pohledu hmotnosti vlaku vyhodnéjsi. Tabulka 6 zobrazuje vzorové
situace z fijna 2020, kdy byla vypravéim volena varianta upfednostnéni prijezdu vlaku ze
Svitav na ukor osobniho, resp. spésného vlaku, ktery za timto ucelem byl zadrzen u vjezdového

navéstidla.
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Tabulka 6: Analyza situaci se zadrzenim Os/Sp u vjezdového navéstidla

Datum | 1.vlak | Sy- | Op- | 2.vlak | Zad- | Zp. | Op+ | Zp. | Op- | Zp. | AZp.
15380 | 14:47 | 14:57
6.10.
1757 | 14:54 | 0 | 14:58 | 2 [ 14:59] 2 2
1030 | 9:18 | 9:21
7.10.
4767 | 9:12 | 1 | 9118 | 3 | 9:21 | 6 2
1032 | 13:14 | 13:17
12.10. 4769 | 13:12| 2 |13:19| 5 |13:22| 7 3
279 | 13:16 | -1 13:21 ] 1 2
4774 | 12:39 | 12:47
13.10
15326 | 12:41 | 1 12148 | 3 |12:49| 3 2
56746 | 6:42 | 6:50
15.10.
1755 | 6:46 | 0 | 6:52 | 4 | 6:53 | 4 4
4774 | 12:37 | 12:46
19.10.
15326 | 12:40 | 0 [12:47| 2 |12:48 | 2 2
52894 | 5:47 | 5:52
20.10.
1753 | 547 | 0 | 554 | 4 | 555 | 4 4
62100 | 12:43 | 12:50
15326 | 12:41 | 1 |12:51 | 6 | 12:52] 6 5
23.10.
58052 | 22:25 | 22:29
4777 2224 0 |22:30| 2 |22:31] 2 2
278 | 14:54 | 14:57
29.10.
1757 | 1454 0 | 14:58 | 2 [ 1459 2 2

V zahlavi tabulky 6 jsou uvedeny zkracené tyto hodnoty:

Zdroj: Autor na podklade (5)

o Sy -“vyjadiuje ¢as odjezdu/prijezdu 1. vlaku z zst. Svitavy smer Opatov

o .Op -“vyjadiuje Cas odjezdu/prijjezdu 1. nebo 2. vlaku z zst. Opatov

e . Op +*“ vyjadiuje Cas piijezdu 2. vlaku do zst. Opatov

e ,Zad -* vyjadiuje Cas prijezdu 2. vlaku na odb. Zadulka smér Opatov

e . 7Zp.“ vyjadiuje hodnotu zpozdéni vlaku z dané stanice (odbocky)

e AZp. “ vyjadiuje zménu (piirtstek) zpozdéni 2. vlaku na piijezdu do Zst. Opatov
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Analyza z tabulky 6 popisuje situaci, kdy 1. vlak, tedy vlak jedouci z zst. Svitavy do Ceské
Ttebové, projizdi, resp. obsazuje misto ohrozeni (prostor nastupisté), kvili cemuz musi byt
2. vlak, ktery jede z Ceské Tiebové a v Opatové zastavuje, zadrzen u vjezdového navéstidla
a zde vyckat prijezdu 1. vlaku. Ze zobrazené analyzy z fijna 2020 vyplyva, ze k této situaci
doslo celkem v 10 piipadech, pfiCemz v 4 piipadech byl 2. vlak zadrZzen u vjezdového
navéstidla vlivem jizdy nakladniho vlaku, ve 3 pfipadech byl 2. vlak zadrzen vlivem jizdy
expresniho vlaku a ve 3 piipadech vlivem jizdy osobniho (zastavujiciho) vlaku. V dusledku
vyckéavani 2. vlaku u vjezdového navéstidla a nasledného rozjezdu do zst. Opatov dochazelo
k navyseni zpozdéni v primérné vysi 3 minuty. Vzorovym piikladem je situace z 12. 10. 2020,
kdy byl osobni vlak ¢. 4769 zadrzen u vjezdového navéstidla a vyckal zde prijezdu vlaku 1032,
¢imz doslo k nértstu zpozdéni vlaku 4769 z 2 na 5 minut na ptijezdu do Zst. Opatov. Za vlakem
4769 byl veden také vlak Ex 279 s ¢asem prijezdu na odb. Zadulka v 13:16 s 1 minutou
naskoku. Vzhledem ke stani vlaku 4769 u vjezdového navéstidla a naslednému rozjezdu a jizde
do odbocky v zst. Opatov doslo k jeho dojeti vlakem 279 v prostorovém oddilu pied predvésti
zst. Opatov. Nasledkem tohoto vlak 279 projel Opatov v 13:21 nyni jiz s 1 minutou zpozdéni,
tudiz doSlo k navySeni zpozdéni o 2 minuty z plivodniho naskoku. Os 4769 v této situaci
v celkovém souctu ziskal zpozdéni 3 minuty vlivem zadrzeni u vjezdového navéstidla
a nasledné dals$i 2 minuty vlivem piedjeti vlakem 279. Pfi odjezdu z Opatova tak hodnota

zpozdéni vlaku 4769 Cinila celkem 7 minut.

Na problematiku urovilovych piechodli lze pohlizet také z pohledu nakladni dopravy.
Uroviiové piechody totiz nemusi mit vazbu pouze na osobni vlaky zhlediska jejich
znevyhodnéni, ale mohou mit naopak negativni vliv na vlaky nakladni dopravy v situacich, kdy
je upfednostnéna jizda zastavujiciho osobniho vlaku. V Zst. Opatov tato situace nastava opét
v kombinaci jizdy osobniho/sp&ného vlaku z Ceské Tiebové a nakladniho vlaku smérem ze
Svitav. Vzhledem k niZs§i rychlosti nékterych ndkladnich vlakli neni vZzdy vyhodné zadrzet
osobni vlak u vjezdového navéstidla a vyckavat prijezdu nakladniho vlaku, proto se obvykle
voli opaény postup, tedy zadrZeni ndkladniho vlaku u vjezdového névéstidla smérem od Svitav
a jeho vy¢kani na uvolnéni nastupisté osobnim vlakem z Ceské Tfebové. V téchto situacich tak
nedochazi ke vzniku zpozdéni osobniho vlaku vlivem vazby na projizdéjici vlak, avSak dochazi
k nartistu zpozdéni nédkladniho vlaku a potiebé rozjezdu vlaku od vjezdového navéstidla, ktery
byva zejména u tézkych nakladnich vlakl obtizny a je tak tfeba pocitat s prodlouzenim jizdni
doby, coz mlize zpusobovat dals$i komplikace ve vazbé na dopravu. Typové obdobnd situace

muze nastavat také v kombinaci jizdy osobniho nebo spéSného vlaku z Ceské Tiebové
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a protijedouciho expresniho, nebo zastavujiciho vlaku, pii kterych vypravci opét upfednostni
pravé vlak z Ceské Tiebové a vlak ze Svitav zadrZi u vjezdového navéstidla. Detailni analyzu

poskytuje tabulka 7, kterd zobrazuje provozni situace tohoto typu v fijnu 2020.

Tabulka 7: Analyza situaci se zadrZzenim vlaku ze sméru Svitavy u vjezdového navéstidla

Datum | 1. vlak | Zad- | Op- |2.vlak | Sy- | Zp. | Op+(-) | Zp. | AZp.
4763 | 5:11 | 5:16
56568 | 5:10 | 190 | 5:18 |193| 3
1.10.
1757 | 14:54 | 14:58
40736 | 14:51 | 305 | 14:58 [308| 3
4775 | 19:09 | 19:15
4.10.
15382 | 19:08 | 5 19:16 7 2
1757 | 14:58 | 15:01
5.10.
278 | 14:59| 29 | 15:03 | 31 2
4773 | 17:12 | 17:21
11.10.
62130 | 17:17 | -34 | 17:25 | -31 3
1755 | 6:46 | 6:49
13.10.
54082 | 6:43 | 184 | 6:53 1891 5
4777 | 22:23 | 22:29
28.10.
54700 | 22:22 | 142 | 22:32 | 146| 4

Zdroj: Autor na podkladé (5)

V zahlavi tabulky 7 jsou uvedeny zkracené tyto hodnoty:

e ,Zad -*“ vyjadiuje Cas prijezdu 1. vlaku na odb. Zadulka smér Opatov

e . Op -“vyjadiuje ¢as odjezdu 1. vlaku z Zst. Opatov

e _Op +(-) vyjadiuje Cas piijezdu/prijezdu 2. vlaku v Zst. Opatov

o Sy -“vyjadiuje ¢as odjezdu/prijezdu 2. vlaku z zst. Svitavy smer Opatov
e 7Zp.“vyjadiuje hodnotu zpozdéni vlaku z dané stanice (odbocky)

e AZp. “ vyjadiuje zménu (ptiristek) zpozdéni 2. vlaku v Zst. Opatov

Analyza z tabulky 7 pfinasi pohled na znevyhodnéni nékladnich, resp. osobnich vlaki vlivem
jejich zadrzeni u vjezdového navéstidla smérem z Zst. Svitavy za Gcelem vyckani uvolnéni

nastupisté osobnim/spé&nym vlakem z Ceské Tiebové. V analyze jsou uvedeny hodnoty pro
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tzv. 1. vlak, kterym je v tomto piipadé osobni, resp. sp&sny vlak z Ceské Trebové smér Svitavy,
ktery obsazuje misto ohrozeni (prostor nastupiste) jako prvni. Nasledné 2. vlak je v tomto
piipadé vlak jedouci z zst. Svitavy smér Opatov, ktery obsazuje misto ohrozeni jako druhy.
V mésici fijnu doslo k takové situaci celkem v 7 ptipadech, z nichz pétkrat byla ovlivnéna jizda
nakladniho vlaku, jednou jizda expresniho vlaku a jednou jizda osobniho vlaku. Ve vSech
ptipadech doslo ke vzniku zpozdéni vlaku jedouciho smérem ze Svitav ve vysi minimalné
2 minuty, v praméru vSak celkem 3 minuty. Z dat je patrné, ze nartst zpozdéni je rozdilny podle
druhu vlaku, tedy zda se jedné o vlak osobni nebo ndkladni dopravy. U vlakii osobni dopravy
(v tabulce vlaky 278 a 15382) 1ze pozorovat nartst zpozdéni o 2 minuty. Naopak nékladni vlaky
navysily zpozdéni v rozmezi 3—5 minut, coz je dano zejména vyssi hmotnosti vlaki, a tudiz

delsi dobou pottebnou pro rozjezd.

Dal$im problémem, ktery uzce souvisi s Urovilovym pfistupem cestujicich na nastupiste, je

omezenost moznosti odstaveni nakladnich vlakti naptiklad za ti¢elem vystfidani strojvedoucich

wewvr

ey ee

a 624 m, coz je v aktudlni dobé pii trendu vytéZzovani vlakli na normativ délky 1 hmotnosti
zejména u vlakt soukromych dopravct nedostatecné. Z dopravniho hlediska je nevhodné
odstavit nakladni vlak na hlavni koleje €. 1 a 2, Ize to u€init jen ve vyjime¢nych piipadech, ale
pfinasi to s sebou komplikace pro ostatni vlaky, nebot’ je nutné tyto vlaky objizdét, a tudiz musi
absolvovat pritjezd celou stanici rychlosti 40 km/h (piip. 60 km/h pfi jizdé ze Svitav smér Ceska
Ttebova po 4. koleji), coz je nejvyssi povolena rychlost pti jizd€ odbockou v této stanici. Pokud
tedy délka koleji €. 3 a 5 pro odstaveni vlaku nestaci, nabizi se zbyvajici 4. kolej s délkou 655 m.
Pravé 655 m mnohdy vyhovuje délkam nakladnich vlakt, zejména jde-li napft. o vlaky dopravce
METRANS Rail, s.r.o. (typicky vlaky o délce 646 m), nicméné odstaveni takového vlaku na
4. kolej znamena znemoznéni piistupu cestujicich na néstupiste, coz je neptipustné. Tento ukon

1ze prakticky provést pouze v no¢ni sluzbé, kdy stanici neobsluhuji osobni vlaky (2).

Na zéklad¢ uvedenych dat lze shrnout poznatky zanalyzy. V disledku nedodrZovani
planovaného ftazeni osobnich vlaki pravidelné¢ dochdzelo k prodluzovani jizdni doby
o0 3 minuty v useku Ceska Tfebova — Opatov, coz zapii¢inilo nutnost predjizdéni expresnim
vlakem v Zst. Opatov namisto jizdnim fadem stanovené Zst. Svitavy. Pti pfedjizdéni jsou osobni
vlaky v disledku troviiovych pfechodii na nastupisté vedeny na koleje blize ke stani¢ni budové,

pfi¢emz dochazi ke kiizeni sméru jizdy vlakli sudého sméru, tj. Svitavy — Ceskd Ttebova.
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Vlivem jizdy vlaku sudého sméru dochéazi v tomto ptipadé ke vzniku provozni situace, kterd
spociva v zadrzeni osobniho vlaku u vjezdového névéstidla a umoznéni prijezdu vlaku smér
Ceska Tiebova, kdy dochéazi k praimémému zvyseni zpozdéni osobniho vlaku o 3 minuty.
Stejna situace nastava také pii jizdé osobniho vlaku, ktery v Zst. Opatov neni ptredjizdén, ale
¢as jeho ptijezdu opét koliduje s jizdou vlaku opacného sméru. Jizdou vlaku opacného sméru
by doslo k ohrozeni bezpecnosti cestujicich, ktefi nastupuji/vystupuji po uroviiovych
prechodech, tudiz je osobni vlak opét zadrzen u vjezdového navéstidla a vyckava zde prijezdu
vlaku smér Ceska Tiebova, coZ je doprovazeno navysenim zpozdéni osobniho vlaku v priméru
0 3 minuty. Negativni vliv urovitovych piechodii 1ze pozorovat také z pohledu projizdéjicich
vlakti smér Ceskd Tiebova, které mohou byt zdivodu prioritni jizdy osobniho vlaku
k nastupisti na 1. kolej zadrzeny u vjezdového ndvéstidla, kde vyckavaji odjezdu osobniho
vlaku a uvolnéni prostoru néstupisté. I v tomto ptipadé dochazi k navyseni zpozdéni vlaku smér
Ceské Ttebova pramérné o 3 minuty, pfi¢emz obvykle se jedna o nékladni vlaky, ziidka také
vlaky osobni dopravy vyssi kategorie. V zst. Opatov Ize pozorovat také problém
s nedostatecnou délkou dopravnich koleji pro odstavovani nakladnich vlaki, kde koleje €. 3 a 5
nedosahuji délky 640 m a mnohdy tak zbyva pouze 4. kolej s délkou 655 m, nicméné z divodu
uroviiovych ptechodi by odstaveni vlaku na 4. kolej znemoznilo piistup cestujicich k osobnim
vlaklim na nastupisté. Na zéklad¢ téchto zjisténych problémi bude v nésledujici kapitole

navrzeno reseni.
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2 NAVRH ZMEN V  TECHNICKYCH PARAMETRECH
STANICE A V PROVOZU

Tato kapitola, jejimz cilem je nalézt konkrétni feSeni problémi, které byly popisovany
v analytické Casti této prace, bude spocivat v navrzeni zmén v technickych parametrech Zst.
Opatov a soucasn¢ v nalezeni zmén v technologii provozu. V uvodu prace bylo feceno, Ze na
feSeni zjisténych problému je tieba nahlizet ze dvou pohledi, tedy z pohledu provozovatele
dréhy a z pohledu dopravce. Analogicky takto I1ze rozdélit vznikajici problémy do dvou skupin
z hlediska odpovédnosti. Analyzou bylo zjisténo, ze v GVD 2020/2021 dochazelo
k pravidelnému nedodrzovani planovaného fazeni osobnich vlakd na vozebnim rameni Ceska
Tiebova — Letovice, coz bylo doprovazeno prodluzovanim jizdnich dob, vznikem zpoZzdéni,
naru$ovanim jizdy ostatnich vlakd apod. Je ziejmé, Ze zde se jednd o problém na strané
dopravce a lze jej fesit napt. prodlouzenim jizdni doby v jizdnim fadu, ktera by odpovidala
konstrukénim schopnostem daného vozidla, ¢i komplexnim feSenim v podobé vymény vozidel.
Druhym problémem je vybavenost stanice ndstupisSti s uroviiovym piistupem cestujicich.
Analyzou bylo zjisténo, ze Groviiové piechody na nastupisté predstavuji prekazku pii feSeni
dopravnich situaci v okamziku setkani zastavujiciho osobniho vlaku smér Svitavy a druhého
vlaku smér Ceska Tiebova, u kterého jiz jeho charakter z hlediska pritjezdu ¢i zastaveni nema
tak podstatny vyznam. Otdzka vybaveni stanice, jeji technicka zastaralost a zejména vhodnost
z hlediska bezpecnosti a intenzity provozu spadé do odpovédnosti provozovatele drahy, a prave
z jeho pohledu bude zapotiebi pojmout feSeni zminénych problémi a soucasn¢ uvazovat, jaké
vlivy feSeni bude mit na vlaky za€astnénych dopravcii. V tomto piipadé bude nezbytné provést
stavebni zmény ve stanici, zahrnujici zejména odstranéni troviiového pfistupu cestujicich na
nastupi$t¢ formou vystavby ostrovniho, pfip. vnéjSiho ndstupisté s podchodem, resp.

nadchodem. Praveé tyto stavebni zmény bude uvazovat tato kapitola.

2.1  RESENi PROBLEMATIKY UROVNOVYCH PRECHODU

Analyzou v prvni ¢asti prace byly zjistény zéasadni disledky vlivu uroviovych piechoda na
provoz osobnich/spésnych vlaki, které spocivaly zejména ve vzniku zpozdéni v primérné vysi
3 minuty. Tuto ¢iselnou hodnotu lze technologicky vysvétlit provoznim intervalem. Praveé
provozni interval je jednim z asovych prvkia, které jsou vstupnimi udaji pti tvorbé jizdniho
fadu. Krom¢ provoznich intervala dale vstupuji jizdni doby, pobyty vlakli ve stanicich nebo
napf. naslednad mezidobi a dalsi. Provozni interval 1ze definovat jako nejkratsi cas potfebny na

splnéni vSech ukonti pfedepsanych pro zajisténi plynulé jizdy vlakl a bezpecnosti v mistech
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mozného ohrozeni. V kazdém provoznim intervalu figuruje tzv. 1. a 2. vlak. Jejich potadi zavisi
na tom, jestli projizdi, resp. obsazuji tzv. misto mozného ohrozeni jako prvni nebo druhy.
Provoznich intervalli existuje mnoho typi, pficemz zékladni déleni je na stanicni, trat'ové
a nastupiStni. Ty se dale d€li na konkrétni typy, jako napt. provozni interval kiiZovani,
postupnych vjezdl, nasledné jizdy apod. Pro ptipad problematiky popsané v analyze bude
v Opatové potieba vyftesit jeden z nastupiStnich intervalil, tzv. provozni interval postupného
odjezdu a vjezdu (dale jen PIPOV-N). Délka provozniho intervalu obecné zavisi na typu
stani¢niho, resp. tratového zabezpeCovaciho zatizeni, na kolejovém uspotadani dopravny, na
vzajemném rozmisténi a vzdalenosti rozhodnych mist pro uréeni intervalu, na délce a rychlosti
vlaku, na organizaci prace pii vjezdu/odjezdu/prijezdu vlaku v dané dopravné vcetné zpiisobu

obsluhy vymén apod. Skladbu provozniho intervalu 1ze obecné vyjadfit timto vztahem:
Pl =ty + t,4 [min] (1)
Zdroj: (9)
Uvedeny vzorec znazoriiuje, Zze provozni interval (PI) je roven souctu slozky statickych

(stani¢nich) operaci (tst) a sloZzky dynamické (tq). Tyto dvé slozky lze dale rozd¢lit na dil¢i

Casove slozky:
Zdroj: (9)

Mezi slozky statickych operaci patfi proménné t> a t; a dynamickd slozka je tvofena
proménnymi t; a t4. Pro 1. vlak jsou rozhodujici slozky t; a t2, k 2. vlaku se vztahuji slozky t3

a t4. V né€kterych ptipadech miiZze ve vypoctu figurovat i slozka ts, ktera zahrnuje vypravu vlaku.

2.1.1 NastupiStni provozni interval postupného odjezdu a vjezdu

Nastupistni provozni interval postupného odjezdu a vjezdu lze definovat jako nejkrats$i dobu
mezi okamZikem odjezdu nebo prijezdu prvniho vlaku a okamzikem piijezdu nebo prijezdu
druhého vlaku v dané dopravné. V Zst. Opatov vznikaji 2 provozni situace v rdmci PIPOV-N.
Prvni z nich, PIPOV-Npy, nastavd v okamziku, kdy tzv. prvnim vlakem je vlak projizd¢jici,
resp. odjizd&jici ze sméru Svitavy do Ceské Tiebové a obsazuje tak misto mozného ohrozeni
(nastupisté) jako prvni, pficemz tzv. druhy vlak, jimz je v tomto piipad¢ osobni nebo spésny
vlak z Ceské Tiebové smér Svitavy, musi vyckavat uvolnéni prostoru nastupiité a teprve
nasledné pro n¢j mize byt postavena vlakova cesta pro vjezd. Provozni interval zde zac¢ina

v okamziku odjezdu/prijezdu 1. vlaku z oblasti nastupisté, nasleduje slozka statickych operaci,
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ktera spociva zejména v dob¢ chlize vypravéiho z prostoru pred vypravni budovou do dopravni
kancelaife po predchozi vizudlni kontrole, Ze prostor nastupisté je volny, dale nasleduje
postaveni vlakové cesty pro 2. vlak, ¢imz statickd slozka konci. Posledni fazi je dil¢i Cast
dynamické slozky spocivajici v jizdé 2. vlaku od mista dohlednosti predvésti vjezdového
navéstidla do zastaveni u néstupisté v zst. Opatov. Zde PIPOV-Npy konc¢i. Schematické

znézornéni PIPOV-Npy je na obrazku 7.

PIPOV-Npy

1. vlaK projizdéjici 2. vlak Os zastavujici

Obrazek 7: Schéma PIPOV-Npy

Zdroj: Autor na podkladé (9)
Druhou provozni situaci je opacny proces, kdy prvnim vlakem je osobni, resp. spésny vlak,
ktery odjizdi od néstupisté¢ smér Svitavy a obsazuje misto mozného ohroZeni jako prvni.
Druhym vlakem, ktery v tuto chvili musi vyckavat na uvolnéni prostoru nastupisté, je vlak
(v tomto ptipadé tzv. PIPOV-Nop) zde zacind v okamziku odjezdu 1. vlaku z prostoru
nastupisté, nasleduje staticka slozka v podobé néavratu vypravciho do dopravni kancelafe po
ptedchozi vizuélni kontrole odjezdu osobniho/spésného vlaku a opusténi cestujicich prostoru
nastupiSté a troviovych piechodi, poté vypravei piistupuje k postaveni vlakové cesty pro
2. vlak. Nasleduje zaveérecna faze, tj. ¢ast slozky dynamické, spocivajici v jizde 2. vlaku od
mista dohlednosti pfedvésti vjezdového navéstidla ze sméru Svitavy do okamziku prijezdu

nebo zastaveni v Zst. Opatov. Schematické znazornéni PIPOV-Nop je na obrazku 8.

PIPOV-Ngp

1. vlak Os zastavujici 2. vlak projizdéjici

Obrazek 8: Schéma PIPOV-Ngp
Zdroj: Autor na podklade (9)
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Pro ob¢ provozni situace lze ¢iseln¢ vypocitat hodnoty PIPOV-N pro modelové ptipady. Za
zastavujici osobni vlak je ve vypoctu uvazovana motorova jednotka fady 814 s maximalni
rychlosti 80 km/h, ktera je v Opatové vedena po 1. koleji. Pro vlaky smér Ceska Ttebova byly

zvoleny 4 modelové typy:

e (s = zastavujici osobni vlak s motorovou jednotkou tfady 814.
e R =projizd¢jici rychlik s jednotkou InterPanter,
e Ex = projizd¢jici expresni vlak o parametrech soupravy railjet,

e Nékladni = projizdéjici ndkladni vlak o délce 500 metra a rychlosti 80 km/h

Vypocet PIPOV shrnuje nasledujici tabulka 8 a tabulka 9.

Tabulka 8: PIPOV-Npy - 1. vlak smér CT, 2. vlak smér Svitavy

1. vlak projizdi nebo odjizdi po 2. koleji
Os R Ex Nékladni

2. vilak vjizdi na 1. kolej | Os 3 2,5 2,5 3
Zdroj: Autor na podkladé (8), (9), (11)

PIPOV-Npy [min]

V tabulce 8 jsou uvedeny vysledné hodnoty PIPOV-Npy pro prvni situaci, kdy je osobni vlak
z Ceské Tiebové veden do stanice Opatov az jako druhy. PIPOV-Npy ve vazbé Os — R nebo
Os — Ex byl vy¢islen na hodnotu 2,5 minuty, pfi¢emz ¢islo je zaokrouhleno na celé ptilminuty
nahoru. Hodnoty pro vazbu Os — Os nebo Os a nékladni vlak jsou o ptl minuty delsi, coz je
dano zejména niz§i rychlosti 1. vlaku a délkou vlaku v pfipadé nakladniho vlaku. Celkova
primérnd hodnota PIPOV-Npy ¢ini 2,75 minuty (po zaokrouhleni cca 3 minuty), coZ pfimo

koresponduje s primérnou hodnotou zpozdéni osobniho vlaku z analyzy v tabulce 6.

Tabulka 9: PIPOV-Nop - 1. vlak smér Svitavy, 2. vlak smér CT

2. vlak projizdi nebo vjizdi na 2. kolej
Os R Ex Nakladni

PIPOV-Nop [min]

1. viak odjizdi z 1. koleje | Os 3 2 2 3
Zdroj: Autor na podklade (8), (9), (11)

Tabulka 9 zobrazuje vypocet hodnot PIPOV-Nop pro druhou situaci, kdy je osobni vlak z Ceské
Tiebové veden do stanice Opatov jako prvni a vlak ze Svitav az jako druhy. Zde jsou hodnoty
opét podobné jako v tabulce 8, nicméné zde 1ze pozorovat kratsi interval pii vazbé Os —R 1 Os —
Ex, coz je dano zejména trat'ovou rychlosti, nebot’ do vypoctu vstupuji useky jizdy rychlosti

140 km/h mezi zZst. Svitavy a Zst. Opatov, zatimco v piedchozi varianté do vypoctu intervalu
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spadaly pouze Uiseky maximalni rychlosti 110 km/h. V celkovém priméru se hodnota PIPOV-
Nop pohybuje ve vysi cca 2,5 minuty, coz opét piiblizné koresponduje s pramérnou vysi

zpozdéni 2. vlaku z analyzy v tabulce 7.

Z uvedenych dat nyni vyplyva, ze uroviiové piechody na néstupisté piimo ovliviuji vysi
provozniho intervalu postupného odjezdu a vjezdu v zst. Opatov. Nasledkem jsou vznikla
zpozdéni v provoznich situacich vznikajicich pii setkdani osobniho vlaku z Ceské Tiebové
s vlakem opacného sméru. Je tieba nyni pfistoupit k feseni, které povede k pfimé eliminaci

téchto zpozdéni a odstranéni tohoto provozniho intervalu.

2.1.2 Vystavba ostrovniho nastupisté u 1. koleje

Nejzasadnéjsi zmeéna v technickych a stavebnich parametrech stanice, kterd se nabizi jako
vhodné fteSeni pro eliminaci vznikajicich problémovych provoznich situaci, spociva
v odstranéni Groviiového pfistupu cestujicich na nastupisté po Groviiovych ptrechodech. Aby
mohl byt zajistén pifistup cestujicich na nastupisté¢ mimo uroven pojizdénych stani¢nich koleji,
bude nutné vybudovat podchod, ptip. nadchod. Inspiraci pro takové feseni Ize Cerpat z n¢kolika
stanic na trati 260, kde obdobna problematika byla ¢aste¢né vytesena pro koleje nejvzdalengjsi
od vypravni budovy, tudiz byla vyfeSena vazba sudého a lichého sméru. V takovém piipade
cestujici vyuzivaji troviiového pfistupu na nastupisté jen pro vlaky v jednom sméru na kolejich
nejblize k vypravni budové, pro vlaky v opacném sméru na kolejich nejvzdalengjSich vyuZzivaji
oboustranného ostrovniho nastupisté¢ s podchodem, resp. nadchodem. Zminéné feSeni bylo
pouzito ve stanicich: Svitavy, Skalice nad Svitavou a Blansko. Ostrovni nastupisté
s podchodem po vzoru uvedenych stanic se tedy pro problematiku Zst. Opatov jevi jako vhodné
feSeni, nicméné je zapotiebi uvazovat mozné nedostatky této tipravy. Vyznamnym nedostatkem
je zejména prostorova naroCnost oboustranného ostrovniho nastupisté, nebot’ v dusledku
nutnosti vybaveni podchodem a z hlediska bezbariérovych prvki také vytahem vyzaduje
nastupiste sitku minimalné 6,1 m. Pokud by v Opatové bylo zvoleno feSeni po vzoru napt. Zst.
Svitavy, jednalo by se tedy o vystavbu ostrovniho nastupisté u 1. koleje, resp. mezi 1. a 3. koleji.
Vzhledem k osové vzdalenosti sousednich pfimych koleji 4,75 m je ziejmé, Ze vybudovani
takového nastupisté neni mezi témito kolejemi mozné pii zachovani soucasné Sitky kolejiste,
tudiz je zapotiebi jednu kolej odstranit a nastupisté¢ zbudovat na jeji misto. V piipadé Zst.
Opatov by bylo nutné odstranit 3. kolej a ostrovni nastupisté vybudovat mezi stavajici 1. a 5.

koleji. Umisténi takto zvoleného nastupisté schematicky znazoriuje obrazek 9.
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Obrazek 9: Schéma stanice s ostrovnim nastupistém mezi 1. a 5. koleji

Zdroj: Autor na podklade (2)

Z pohledu vyieseni problému vazby jizdy osobnich vlakt z Ceské Tiebové a vlakil jedoucich
z opacného sméru by toto feseni bylo dostacujici, avsak je tieba se na situaci divat komplexnéji.
Prvnim nedostatkem, ktery tato rekonstrukce piindsi, je snizeni poctu odstavnych koleji pro
nakladni vlaky. V souc¢asném stavu jsou v Opatové pro odstaveni nédkladnich vlaki k dispozici
2 koleje, a to 3. a 5. kolej. Pokud by byla provedena vystavba ostrovniho nastupisté v misté
soucasné polohy 3. koleje, byla by pro odstaveni nakladniho vlaku k dispozici pouze 5. kole;j.
Jestlize by nastala provozni situace, kdy na 5. koleji bude odstaven nékladni vlak a z Ceské
Ttebové pojede osobni vlak, za kterym bude jesté vypraven expresni vlak, dojde na obdobnou
situaci viz analyza v tabulce 5. V situaci, kdy bude nutné zajistit predjeti osobniho vlaku

expresem v zst. Opatov, nastanou 2 varianty feseni.

Prvni varianta bude spocivat ve vedeni osobniho vlaku do sudé skupiny koleji ke stani¢ni
budové, ¢imz dojde ke kiizeni sméru Svitavy — Ceska Tiebova, zatimco expres bude poté
projizdét po 1. koleji. Jakmile vSak bude v této situaci veden také vlak ze Svitav, ktery bude
casove kolidovat s Casem piijezdu osobniho vlaku, nastane situace viz tabulka 6, kdy je tfeba

zohlednit provozni interval postupného odjezdu a vjezdu.

Druhé varianta spociva v opacném feseni, tedy osobni vlak bude veden na 1. kolej k ostrovnimu
nastupisti s podchodem a nésledné bude veden do sudé skupiny expresni vlak, ktery jej takto
také nutnost jizdy expresniho vlaku odbockou, coz je doprovazeno snizenou rychlosti pres
vyhybky. V pfipad¢é, ze by byly zachovany vyhybky s maximalni rychlosti do odbocky
40 km/h, byla by jizdni doba expresniho vlaku prodlouzena o témét 2 minuty, coZ nelze

povazovat za vhodné feSeni dopravni situace.
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2.1.3 Vystavba vnéjSiho nastupisté u 5. koleje

Dalsi moznou variantou stavebnich uprav zst. Opatov, ktera z pohledu poctu stani¢nich koleji
zachovava soucasnych 5 dopravnich koleji a 1 manipulacni, je feSeni vystavbou jednostranného
vnéjsiho nastupisté s podchodem o Siice 3 m s vysSkou nastupni hrany 550 mm nad temenem
kolejnice u 5. koleje ndhradou za ndstupisté s troviiovym pfistupem mezi 1. a 2. koleji.
Podstatou tohoto fe$eni je vedeni osobnich vlaktl z Ceské Tiebové smér Svitavy k vngj§imu

nastupisti u 5. koleje. Na obrazku 10 je schematicky znazornéna stanice Opatov po této uprave.

EEE
Obrazek 10: Schéma stanice s vnéj§im jednostrannym nastupistém u 5. koleje

Zdroj: Autor na podkladé (8)
Zékladni charakteristickou vlastnosti této varianty ve vztahu k jizdé osobniho vlaku z Ceské
Ttebové je nutnost volby vlakové cesty do odbocky. Vzhledem k zaniku néstupisté u 1. koleje,
tedy u koleje hlavni, ktera je pfimym pokra¢ovanim 1. tratové koleje, bude osobni vlak smér
Svitavy ve vSech ptipadech veden do odbo¢ného sméru, pficemz zakladni volbou by méla byt
vlakova cesta z 1. tratové koleje na 5. stani¢ni kolej pii vjezdu a nasledné vlakova cesta
z 5. stanicni koleje opét na 1. tratovou kolej. Pokud by bylo zachovéno stavajici kolejové
usporadani véetné¢ vyhybek a rychlosti jejich pojizdéni v odbocném smeéru, absolvoval by
osobni vlak jizdu sniZenou rychlosti 40 km/h na obou zhlavich. Jizda snizenou rychlosti pfes

vyhybky se projevi na jizdni dob& osobniho vlaku, coz zobrazuje tabulka 10.

Tabulka 10: Vliv vedeni Os k nastupisti u 5. koleje na jizdni dobu

Jizdni doba Semanin — Svitavy-La¢nov

Pted zménou (Opatov — 1. kolej) Po zméné (Opatov — 5. kolej)
Vozidlo JD JD (zaokr.) IJD JD (zaokr.) AJD
814 +914 6,29 6,5 7,23 7,5 1
841 525 5,5 6,58 7 1.5
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Tabulka 10 zobrazuje vliv vedeni osobniho vlaku k nové vzniklému néstupisti u 5. koleje na
jizdni dobu v useku Semanin — Svitavy-Lacnov, kde se projevi jizda snizenou rychlosti 40 km/h
na obou zhlavich v Zst. Opatov, tedy jak pii piijezdu, tak pii odjezdu. Situace je v tabulce
porovnana s vychozim stavem, kdy je osobni vlak veden na 1. kolej pfimym smérem. Hodnoty
jizdni doby (v tabulce zkracen¢ ,,JD*) jsou uvedeny v minutovych jednotkach, pticemz vzdy
kurzivou je jizdni doba pfed vyslednym zaokrouhlenim a nasledné tu¢né je vysledna jizdni doba
po zaokrouhleni na celé ptilminuty nahoru. Posledni sloupec zobrazuje zménu jizdni doby, resp.

jeji prirastek v dasledku provedené stavebni Upravy.

Zakladnim pfinosem tohoto stavebniho feSeni je pfima eliminace néstupistniho provozniho
intervalu postupného odjezdu a vjezdu pro osobni a spésné vlaky z Ceské Tiebové, nebot
vedenim vlaku na 5. kolej k nastupisti s podchodem zanikéa vazba na vlaky sudého sméru, které
by za soucasné¢ho stavu ohrozovaly pristup cestujicich k osobnimu/spésnému vlaku po
uroviovych prechodech na 1. kolej. Diky této varianté tedy mohou do stanice soucasné vjizdet
zastavujici osobni vlaky smér Svitavy a projizdét vlaky smér Ceska Tiebova. V piipadg, ze
nastane situace viz tabulka 5, kdy budou z Ceské Tfebové vypraveny ve sledu osobni vlak
a nasledné expresni vlak a bude nutné zajistit jejich predjeti v zst. Opatov, diky této stavebni
upravé opét nebude tieba uhybat osobni vlak do sudé skupiny koleji a ktizit tak smér vlakt
jedoucich do Ceské Tiebové. V této situaci bude Os veden k nové vzniklému nastupisti na
5. kolej, nésledné jej po 1. koleji predjede vlak vyssi kategorie, aniZ by ohrozil nastup a vystup
cestujicich a po uplynuti nasledného mezidobi bude postavena vlakova cesta z 5. koleje pro

odjezd osobniho vlaku do Svitav.

Oproti piedchozi nadvrhové varianté vystavby ostrovniho nastupist€ mezi 1. a 5. koleji a s tim
stani¢nich koleji. Zatimco pfedchozi varianta umoznovala odstaveni nédkladniho vlaku pouze
na 5. kolej, coz vedlo napf. k obtiznému feSeni dopravni situace predjizdéni Os a Ex smér
Svitavy, tato varianta umoznuje odstaveni nakladniho vlaku na 3. kolej, pficemz 5. kolej
u nastupisté zlstane volna pro obsluhu osobnim vlakem a soucasné bude mozné piipadné

pfedjeti expresnim vlakem po 1. koleji.

Z pohledu vyteseni uroviiového ptistupu cestujicich k vlakiim smér Svitavy i z pohledu feseni
provoznich situaci a odstavovani ndakladnich vlaki se tedy varianta vnéjSiho nastupisté
u 5. koleje jevi jako vhodna. Tabulka 10 vSak dokazuje, ze takové feSeni ma negativni dopad

na prodlouzeni jizdni doby osobnich vlakii ve vysi cca 1 minuty pro motorovou jednotku fady
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814 a 1,5 minuty pro motorovy viz fady 841. Aby k tomuto nedochazelo, je tieba vyftesit
problém s nizkou rychlosti jizdy ptes vyhybky na obou zhlavich. Sou€asna konstrukce vyhybek
umoziuje jizdu v odbo¢ném sméru pouze rychlosti 40 km/h, coz se v jizdni dobé projevuje pii
piijezdu osobniho vlaku jiz od okamziku zah4jeni brzdéni z tratové, resp. konstruk¢éni rychlosti
mezi mistem predvésti a vjezdového névéstidla zst. Opatov, dale jizdou rychlosti 40 km/h od
vjezdového navéstidla pies celé zahlavi a zhlavi a ¢ast 5. koleje az do mista zacatku finalniho
brzdéni z 40 km/h do zastaveni u nastupisté. Pfi odjezdu je rychlost 40 km/h limitujici az do
urovné posledni vyhybky ve vlakové cesté na svitavském zhlavi. Pro eliminaci téchto
omezujicich faktori je zapotiebi rekonstrukce vyhybek, které¢ by umoznily jizdu vyssi rychlosti
do odboc¢ného sméru. Nasledujici tabulka 11 zobrazuje vypocet jizdnich dob osobniho vlaku
v tratovém useku Semanin — Svitavy-Lacnov pfi riznych variantach rychlosti jizdy ptes

vyhybky v Zst. Opatov na 5. kole;.

Tabulka 11: Vliv rychlosti pojizdéni vyhybek v odboéném sméru na jizdni dobu

Jizdni doba Semanin — Svitavy-La¢nov

Pted zménou (Opatov — 1. kolej) | Po zmén¢ (Opatov — 5. kolej)
Rychlost D ID (zaokr.) D ID (zaokr) | AJD
Vozidlo | Y¥hybek

[km/h] [min] [min] [min] [min] [min]
814 6,29 6,5 7,23 7,5 1
841 0 525 5,5 6,58 7 1,5
814 6,29 6,5 6,51 7 0,5
841 %0 5,25 5,5 5,76 6 0,5
814 6,29 6,5 6,29 6,5 0
841 % 5,25 5,5 5,37 5,5 0
841 100 5,25 5,5 5,27 5,5 0

Zdroj: Autor na podkladé (2), (8), (11)

V tabulce 11 jsou uvedeny vzdy 2 zékladni varianty soupravy osobniho vlaku, tedy souprava
tvofena motorovou jednotkou fady 814 + 914 nebo motorovym vozem tady 841. Pro jizdu do
odbocného sméru pies vyhybky v zst. Opatov jsou zvoleny 4 rychlosti: 40, 60, 80 a 100 km/h.
Vypocet jizdnich dob (v tabulce ,,JD) je nasledn€ vZzdy porovnan s ptivodnim stavem, kdy je
osobni vlak veden po 1. koleji pfimym smérem. Porovnani hodnot pfed a po zméné reflektuje
hodnota AJD, tedy zména (prodlouzeni) jizdni doby vyjadiend cervené v minutovych

jednotkéch. Z vysledku je patrné, Ze pfi zachovani soucasné konstrukce vyhybek s rychlosti
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40 km/h pfi jizd¢ do odbocky prodlouzi osobni vlak v useku Semanin — Svitavy-La¢nov jizdni
dobu v ptipadé jednotky 814 o 1 minutu a v ptipad¢ motorového vozu 841 o 1,5 minuty. Pokud
by rekonstrukei vyhybek €. 5, 8, 10 a 11 doslo ke zvySeni rychlosti jejich pojizdéni v odbocném
sméru na 60 km/h, jiz by se projevil pozitivni efekt na délce jizdni doby. Osobni vlaky s vozidly
fady 814 by svou jizdni dobu prodlouzily pouze o cca 15 sekund, nicméné tato zména se
na celkové jizdni dob¢ v uvazovaném useku po zaokrouhleni projevi ve vysi 0,5 minuty a jizdni
doba ¢ini 7 minut. Pro motorové vozy fady 841 by zvySeni rychlosti pojizdéni vyhybek na
60 km/h znamenalo prodlouZzeni jizdni doby z 5,5 na 6 minut, tedy navyseni také o 0,5 minuty.
Aby teseni bylo pfinosem, je tfeba eliminovat i navyseni 0,5 minuty, coz lze docilit umisténim
vyhybek s rychlosti pojizdéni v odbocném sméru 80 km/h. V takovém ptipad¢€ jiz pro osobni
vlaky s motorovou jednotkou 814 nenastavd zaddné prodluZovani jizdni doby, nebot jeji
konstrukéni rychlost je také rovna 80 km/h. Pro motorové vozy fady 841 znamena takové feSeni
prodlouzeni jizdni doby pouze v jednotkach sekund, piesnéji cca 7,5 sekundy, coz se opét po
celkovém zaokrouhleni na celé pilminuty nahoru vyrovnava s ptivodni hodnotou jizdni doby

pied rekonstrukci stanice.

Vypoctem jizdnich dob tedy bylo ovéteno, Ze zvySeni rychlosti pojizdéni vyhybek €. 5, 8, 10
all na 60, 80 km/h, ptip. 100 km/h jiz nezplisobuje (nebo pouze v fadu 0,5 minuty)
prodlouzeni jizdni doby osobniho vlaku, ktery je v Opatové veden na 5. kolej k nové vzniklému
nastupisti. Nyni je zapotifebi ovéfit, zda je technicky moZné tuto rychlost pfi vjezdu do stanice
vyuZzit s ohledem na délku brzdné drahy do mista zastaveni. Bylo by totiZ bezptedmé&tné
vybudovat vyhybky pro vysokou rychlost, pokud by ji dany vlak nemohl vyuzit a musel by
zahdjit brzdéni k nastupisti jiz pfed témito vyhybkami. Pro ovéfeni této skutecnosti slouzi
tabulka 12, ve které je vypoctem porovnana délka brzdné drahy z dané rychlosti se vzdalenosti
mista zastaveni a kilometrick¢é polohy dané vyhybky. Pro misto zastaveni je volena
kilometricka poloha vypravni budovy, v jejiz trovni vlaky v zst. Opatov bézn¢ zastavuji. Ve

vypoétu je pro vozidlo fady 814 i 841 uvazovano konstantni odrychleni 0,5 m/s2.
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Tabulka 12: Porovnéni brzdné drahy s kilometrickou polohou vyhybek ¢. 10 a 11

Vozidlo v Is Misto zastaveni | Zac¢. brzdéni | Vyh. 10 | Vyh. 11 | A/N
- [km/h] [m] [km] [km] [km] [km] -
40 123,457 235,746 235,869 236,137 | 236,190 | ANO
60 | 277,778 235,746 236,024 236,137 | 236,190 | ANO
S14 841 80 | 493,827 235,746 236,240 236,137 | 236,190 | NE
100 | 771,605 235,746 236,518 236,137 | 236,190 | NE

Zdroj: Autor na podkladé (8)

Vysvétlivky zkratek v zdhlavi tabulky 12:
o _v“=rychlost pojizdéni vyhybek ¢. 10 a 11 v Zst. Opatov
e Ig“ = brzdna drdha z dané rychlosti k mistu zastaveni
e , Misto zastaveni® = kilometricka poloha mista zastaveni v Zst. Opatov
e . Zac. brzdéni* = kilometricka poloha mista zahajeni brzdéni
e ., Vyh. 10 = kilometricka poloha hrotu vyhybky ¢. 10 v Zst. Opatov
e _Vyh. 11* =kilometrickd poloha hrotu vyhybky ¢. 11 v zst. Opatov
e _A/N*=rozhodovaci sloupec, vyroky ,,ANO*, ,NE*

Vystupem tabulky 12 je jeji posledni sloupec ,,A/N*, ktery slouzi pro vyhodnoceni, zda je dana
rychlost pojizdéni vyhybek v odbo¢ném sméru vyuzitelnd pro osobni vlaky s motorovou
jednotkou fady 814 nebo motorovym vozem fady 841 pfi danych kilometrickych polohédch
rozhodnych mist. Rozhodovaci algoritmus pracuje na principu porovnani mista za¢atku brzdéni
s kilometrickou polohou vyhybek 10 a 11. Pokud vozidlo zahdji brzdéni jiz pfed uvazovanou
vyhybkou, nevyuZije potencial nejvyssi dovolené rychlosti jejiho pojizdéni v odbo¢ném sméru.

Pro lepsi orientaci slouzi obrazek 11, ktery zobrazuje schéma ttebovského zhlavi Zst. Opatov.
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Obriazek 11: Schéma tiebovského zhlavi zst. Opatov
Zdroj: (8)

Z tabulky 12 je patrné, ze podminku, aby okamzik zahdjeni brzdéni nastal az za vyhybkami

¢.10 a 11 smérem k mistu zastaveni, spliiuji pouze rychlosti 40 a 60 km/h, proto je tedy
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v poslednim sloupci u téchto rychlosti ,,ANO®“. Naopak z rychlosti 80 km/h osobni vlak za¢ina
brzdit jiz v km 236,240, coz odpovida poloze stfedu kolejové kiizovatky 13/16, resp. 14/15.
V piipadé rychlosti 100 km/h je brzdéni zahajeno jiz v km 236,518, tzn. mezi oznacnikem

a prvni vyhybkou ve sméru jizdy, tj. vyhybka ¢. 15 (8).

Aby mohlo byt vyuzito rychlosti 80 km/h ptes vyhybky ¢. 10 a 11 pfi vjezdu do zst. Opatov,
nabizi se feSeni, diky kterému bude umoznéno osobnimu vlaku zahajit brzdéni az za vyhybkou
&. 10. Reseni spodiva ve zméné mista zastaveni. Doposud byla ve vypoétech za misto zastaveni
povazovana kilometrickd poloha vypravni budovy, tj. km 235,746, ve které¢ v soucasné dobé
vétSina osobnich vlakl ptiblizné zastavuje. Takovym mistem, které vyhovuje brzdné draze
z 80 km/h s jejim zahajenim az za vyhybkou €. 10 je pfiblizné km 235,620. Vzhledem k délce
nastupiste, resp. jeho konci v km 235,591 je toto feSeni readlné a dosazitelné. Misto zastaveni
Ize oznadit napf. nepfenosnym navéstidlem s navésti Misto zastaveni dle pfedpisu SZDC D1
nebo umisténim pfistieSku a pfiblizenim schodisté¢ k tomuto mistu. Obrazek 12 znazoriuje
kilometrickou polohu takto zvoleného mista v¢etné urovné dopravni kancelaie nebo zacatku

a konce nastupiste (2), (8), (12).

km 235,620 km 235,746

km 235,591 km 235,826

N
SReEe)

Obriazek 12: Kilometrické polohy rozhodnych mist na nastupisti v zst. Opatov
Zdroj: Autor na podkladé (8)

Po stanoveni nového mista zastaveni v km 235,620 je zapotiebi ovétit, zda draha rozjezdu
z tohoto mista do mista dosazeni rychlosti pojizdéni vyhybek na svitavském zhlavi nepiesahuje
kilometrickou polohu téchto vyhybek. Pro plné vyuZiti nejvyssi dovolené rychlosti pojizdéni
vyhybek v odbo¢ném sméru je Zadoucti, aby osobni vlak dosahl dané rychlosti nejdéle v urovni

vyhybky €. 5. Ovéteni této skutecnosti doklada tabulka 13.
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Tabulka 13: Porovnani drahy rozjezdu s kilometrickou polohou vyhybky €. 5

Vozidlo v Ir Misto zastaveni | Rychlost dosaZzena | Vyh.5 | A/N
- [km/h] | [m] [km] [km] [km] -

40 123,457 235,620 235,497 235,298 | ANO

814 60 | 277,778 235,620 235,342 235,298 | ANO
80 | 493,827 235,620 236,126 235,298 | NE

40 64,977 235,620 235,555 235,298 | ANO

841 60 198,413 235,620 235,422 235,298 | ANO
80 |379,867 235,620 235,240 235,298 | NE

Zdroj: Autor na podkladé (8)

Vysvétlivky zkratek v zahlavi tabulky 13:
o v =rychlost pojizdéni vyhybky €. 5 v zst. Opatov
e _Ir“=drdha rozjezdu z mista zastaveni do rychlosti v
e . Vyh. 5 =kilometricka poloha hrotu vyhybky ¢. 5 v Zst. Opatov
e _A/N*“=rozhodovaci sloupec, vyroky ,,ANO*, ,NE*

Z tabulky 13 vyplyva zavér, Ze ani jeden z uvazovanych typl vozidla neni schopen dosahnout
rychlosti 80 km/h z mista zastaveni pfed vyhybkou €. 5 na svitavském zhlavi. Vzhledem k této
skute¢nosti neni nutné pozadovat rekonstrukci vyhybek €. 5 a 8 pro rychlost 80, resp. 100 km/h

v odbo¢ném sméru a bude dostacujici rychlost 60 km/h.

Souhrnem ziskanych dat z tabulky 12 a 13 s uvaZzovanou zménou mista zastaveni z pavodniho
km 235,746 na 235,620 lze nalézt optimalni kombinaci dvou rychlosti vyhybek, kdy na
ttebovském zhlavi pfi vjezdu osobniho vlaku do Zst. Opatov bude vhodné zajistit vyhybky pro
rychlost 80 km/h a na svitavském zhlavi pti odjezdu osobniho vlaku vybavit Zst. vyhybkami
pro rychlost 60 km/h. Vypocet jizdni doby v useku Semanin — Svitavy-Lacnov s vyuZitim této
kombinace rychlosti doklada tabulka 14.
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Tabulka 14: Vliv kombinace riznych rychlosti pii vjezdu a odjezdu na jizdni dobu

Jizdni doba Semanin — Svitavy-La¢nov

Pted zménou (Opatov — 1. kolej) | Po zméné (Opatov — 5. kolej)
Rychlost
; JD JD (zaokr. JD JD (zaokr.) [AJD
Vozidlo | vyhybek ( ) ( )

[km/h] [min] [min] [min] [min] [min]
814 6,29 6,5 6,30 6,5 0

80/60
841 5,25 5,5 5,48 5,5 0

Zdroj: Autor na podkladé (2), (8), (11)

Data z tabulky 14 dokazuji, Ze volbou kombinace rychlosti 80 km/h pii vjezdu na 5. kolej pies
vyhybky €. 10 a 11 na tfebovském zhlavi a rychlosti 60 km/h pii odjezdu z 5. koleje pies
vyhybky ¢. 5 a 8 na svitavském zhlavi Ize dosdhnout optimalniho feSeni, které¢ nezpisobuje
prodlouzeni jizdni doby osobniho vlaku v Gseku Semanin — Svitavy-La¢nov vlivem jizdy

odbockou k nové vzniklému nastupisti u 5. koleje v zst. Opatov.

2.1.4 Vystavba vnéjSiho nastupisté u 4. koleje

V predchozich kapitolach bylo navrZeno feSeni problematické vazby uroviiového piistupu
cestujicich k vlakiim smér Svitavy na kolejich nejdale od vypravni budovy. Diky tomu doslo
k odstranéni vazby sudého a lichého sméru pii jizde osobnich vlakli do Svitav. Nyni Ize nalézt
komplexni feSeni, které nove nepocita s urovilovym piistupem ani na nastupisté u 2. a 4. koleje.
Varianta navrhu bude vychazet z kapitoly 2.1.3, kde bylo navrZeno vybudovani jednostranného
vnéjSiho nastupisté u 5. koleje. S ohledem na aktudlni intenzitu zastavujicich vlakl v Zzst.
Opatov lze navrhovat feSeni s pouze dvéma ndstupnimi hranami namisto stavajicich tfi. Nabizi
se tedy moznost redukce poétu nastupist’ v sudé skupiné koleji pro vlaky smér Ceska Tiebova
v podobé odstranéni nastupisté u 2. koleje. Timto krokem zanika nebezpeci ptistupu cestujicich
na nastupisté ptes dopravni koleje, avsak stale zde ziistava ptistup pies 6. manipulacni kole;.
V poslednich letech byva manipulacni kolej jen sporadicky vyuzivéna, napt. pro odstaveni
pfivésného voziku k MUV 69 pii vylukovych €innostech, ptip. zcela vyjimecné k nakladce
dfeva z prostoru rampy u skladisté. Pravidelné vyuZiti 6. koleje tedy zaniklo, manipula¢ni vlaky
na rameni Ceska Tfebova — Svitavy — (Borova u Poli¢ky, piip. Bfezova nad Svitavou) jiz
Opatov pouze projizdi bez jakékoli obsluhy a manipulace. Nabizi se tedy moZznost zruSeni
a odstranéni Casti manipulacni koleje v prostoru pred vypravni budovou a jeji nahrazeni
vnéjSim nastupiStém pro 4. kolej, ¢imz by byl zajistén bezbariérovy piistup cestujicich od
vypravni budovy k vlakiim smér Ceskéa Tiebova. Stavebni feseni by umoznilo zachovani ¢asti
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manipulacni koleje smérem od svitavského zhlavi po troven skladiste, tj. priblizn¢ v délce
230 m od skladis$té po setfad’'ovaci navéstidlo Se7. V trovni skladisté¢ by doslo k ukonceni
manipulacni koleje zarazedlem, ¢imz by byla zamezena nedovolena jizda posunového dilu
smérem do noveé vzniklého nastupisté. Manipula¢ni kolej by se nové stala koleji kusou, tudiz
by jiz nebyla zapotiebi vyhybka ¢. 9 véetn¢ vykolejky Vk2. Jejich odstranénim by také zanikla
potieba sefad’ovacich navéstidel Se8, Se9 a Sel0, které doposud dovolovaly jizdu posunového
dilu smérem na/z koleje 4a. Zrusenim téchto navéstidel a vyhybky/vykolejky by
zaniklo piivodni dé€leni ¢tvrté koleje na dve Casti (kolej 4 a 4a). Z pohledu poctu 1 umisténi
koleji a nastupist’ by tak varianta principialné vychéazela z podoby zst. Uhersko na trati ¢. 010
z Ceské Ttebové do Prahy. Aby mohla byt zachovana alespofi sou¢asna délka nastupisté 170 m
u 4. koleje, bude nezbytné posunuti nového néstupisté smérem k tiebovskému zhlavi, jeho
koncem pftiblizné pred misto pivodni vyhybky €. 9, kterd rozdélovala 4. a 6. kolej. Na

obrazku 13 je schematicky zndzornéna tato stavebni uprava (3).

(2} ﬂ e

v

Obrazek 13: Schéma stanice s vn¢jSimi nastupisti u 4. a 5. koleje

Zdroj: Autor na podkladé (8)

Stavebni tUprava by stejné¢ jako vystavba nastupiSt€é u 5. koleje znamenala zménu
technologickych postupti pii organizaci jizdy zastavujicich vlaki, tentokrat smér Ceska
Ttebova. Osobni vlaky by byly nové vedeny vyhradné k vné&jsimu néstupisti na 4. kolej, coz by
znamenalo jizdu odbockou na obou zhlavich zst. Opatov. Urcitou vyhodu predstavuji vyhybky
¢. 6,7 a 12, které jako jediné v Zst. Opatov dovoluji jizdu odbo¢nym smérem rychlosti 60 km/h,
konkrétné ve vlakové cesté z 2. trat'oveé koleje ze sméru Svitavy na 4. kolej a ze 4. koleje na 2.
tratovou kolej smér odboc¢ka Zadulka a Ceska Tiebova. Jizda na 4. kolej tudiz oproti jizdé na
5. kolej umozituje vyuzit rychlosti 60 km/h jiZz za sou€asného stavu, takze vliv na jizdni dobu
nebude tak vyrazny. Vypocet jizdni doby v tiseku Svitavy-La¢nov — Semanin a jeji prodlouzeni

vlivem vedeni osobniho vlaku na 4. kolej zobrazuje tabulka 15.
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Tabulka 15: Vliv vedeni vlaku po 4. koleji na jizdni dobu

Jizdni doba Svitavy-La¢nov — Semanin
Pted zménou (Opatov — 2. kolej) | Po zmén¢ (Opatov — 4. kolej)
S 531‘1’;1)?1; D ID (zaokr.) D ID (zaokr.) | AJD
[km/h] [min] [min] [min] [min] [min]
814 6,29 6,5 6,52 7 0,5
841 °0 5,25 5,5 5,61 6 0,5
814 6,29 6,5 6,29 6,5 0
841 i 525 5,5 5,36 5,5 0
841 100 525 5,5 5,31 5,5 0

Zdroj: Autor na podkladé (2), (8), (11)

Data z tabulky 15 dokazuji, Ze jizda osobniho vlaku na 4. kolej k novému néstupisti se projevi
na prodlouzeni jizdni doby (AJD) vdaném useku pii souCasné konstrukci vyhybek
o cca 0,5 minuty jak pro motorovou jednotku 814, tak pro motorovy viiz fady 841. To je dano
zejména brzdénim na 60 km/h v prostoru mezi predvésti Pi2L a vjezdovym navéstidlem 2L
a néslednou jizdou rychlosti 60 km/h do mista zacatku findlniho brzdéni do zastaveni. Také pii
odjezdu ma jizda max. rychlosti 60 km/h vliv na jizdni dobu, zde zejména v prostoru mezi
odjezdovym navéstidlem a posledni vyhybkou. Pfipadnou rekonstrukei a vlozenim vyhybek
pro rychlost 80, resp. 100 km/h jiz nedochdzi k prodluZovéni jizdni doby. Optiméalni variantou
z hlediska jizdni doby je rychlost 80 km/h, ktera je pro oba typy vozidel dostatecna. Nyni je
tteba ovéfit, zda je z hlediska umisténi rozhodnych mist (vyhybek a mista zastaveni) redlné
mozné tuto rychlost na vyhybkach vyuzit s ohledem na brzdnou drédhu ¢i drdhu rozjezdu.

K tomu slouzi tabulka 16 a 17.

Tabulka 16: Porovnani brzdné drahy s kilometrickou polohou vyhybek ¢. 6 a 7

Vozidlo \% Is Misto zastaveni | Za¢. brzdéni | Vyh.6 | Vyh.7 | A/N
- [km/h] | [m] [km] [km] [km] [km] -
60 | 277,778 235,850 235,572 236,137 | 236,190 | ANO
814, 841 80 | 493,827 235,850 235,356 236,137 | 236,190 | ANO
100 | 771,605 235,850 235,078 236,137 | 236,190 | NE
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Vysvétlivky zkratek v zahlavi tabulky 16:

v =rychlost pojizdéni vyhybek ¢. 6 a 7 v zst. Opatov

1B = brzdna draha z dané rychlosti k mistu zastaveni

,»Misto zastaveni‘ = kilometrickd poloha mista zastaveni v Zst. Opatov
»Zac. brzdéni‘ = kilometricka poloha mista zahéjeni brzdéni

,»VVyh. 6 =kilometricka poloha hrotu vyhybky €. 6 v Zst. Opatov
,»Vyh. 7 = kilometricka poloha hrotu vyhybky €. 7 v Zst. Opatov
»A/N“ = rozhodovaci sloupec, vyroky ,,ANO®, ,NE*

Z tabulky 16 je patrné, Ze pro rychlosti 60 a 80 km/h je kilometrickd poloha zacatku brzdéni

z dané rychlosti do zastaveni az za mistem rozhodnych vyhybek, tudiZ je mozné tyto vyhybky

pojizdét nejvyssi dovolenou rychlosti. Posledni ptipad pro rychlost 100 km/h vsak ukazuje, ze

poloha zac¢atku brzdéni je v km 235,078, tedy jiz pfed obéma vyhybkami, tudiz jejich potencial

zde nebude vyuZit a neni tedy nutné vyhybky s takovou rychlosti do Zst. Opatov instalovat.

Tabulka 17: Porovnani drahy rozjezdu s kilometrickou polohou vyhybky ¢. 12

Vozidlo v Ir Misto zastaveni | Rychlost dosaZzena | Vyh. 12 | A/N
- [km/h] | [m] [km] [km] [km] -
60 | 277,778 235,850 236,128 236,190 | ANO
Sl 80 | 493,827 235,850 236,344 236,190 | NE
60 198,413 235,850 236,048 236,190 | ANO
841 80 | 379,867 235,850 236,230 236,190 | NE
100 | 593,542 235,850 236,444 236,190 | NE

Zdroj: Autor na podkladé (8)

Vysvétlivky zkratek v zahlavi tabulky 17:

,V* =rychlost pojizdéni vyhybky €. 12 v zZst. Opatov

,»IR® = draha rozjezdu z mista zastaveni do rychlosti v

,»Misto zastaveni* = kilometrickd poloha mista zastaveni v zst. Opatov
,»Vyh. 12¢ = kilometricka poloha hrotu vyhybky €. 12 v Zst. Opatov
»A/N*“ = rozhodovaci sloupec, vyroky ,,ANO*,  ,NE*

Tabulka 17 zobrazuje vypocet drahy rozjezdu z mista zastaveni v km 235,850 a jeji porovnani

s kilometrickou polohou vyhybky €. 12. Z vysledk je zfejmé, Ze pouze v piipadé rychlosti

60 km/h dojde k jejimu dosazeni jest¢ pied danou vyhybkou a muze tak byt v této rychlosti
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pojizdéna. Pro rychlosti 80 a 100 km/h u obou typt vozidel dojde k jejich dosazeni az za touto

vyhybkou, tudiz zde opét nebude vyuzit potencial jeji nejvyssi dovolené rychlosti.

Souhrnem dat z tabulek 16 a 17 1ze dojit k zavéru, ze optimalnim feSenim bude kombinace dvou
rychlosti, kde na svitavském zhlavi budou osazeny vyhybky pro rychlost 80 km/h v odbo¢ném
sméru a na tfebovském zhlavi ponechédna vyhybka ¢. 12 v souc¢asném stavu pro rychlost
60 km/h. Tabulka 18 zobrazuje vliv této kombinace feSeni na jizdni dobu v tratovém useku

Svitavy-La¢nov — Semanin.

Tabulka 18: Vliv kombinace riznych rychlosti pfi vjezdu a odjezdu na jizdni dobu

Jizdni doba Svitavy-La¢nov — Semanin

Pted zménou (Opatov — 2. kolej) | Po zméné (Opatov — 4. kolej)
Rychlost D ID (zaokr.) D ID (zaokr.) |AID
Vozidlo | YYhybek
[km/h] [min] [min] [min] [min] [min]
814 6,29 6,5 6,34 6,5 0
80/60
841 525 5,5 5,45 5,5 0

Zdroj: Autor na podkladé (2), (8), (11)

Data z tabulky 18 potvrzuji, Ze kombinace vyhybek pro rychlost 80 km/h na svitavském zhlavi,
tedy pii vjezdu osobniho vlaku do Zst. Opatov, a vyhybek pro rychlost 60 km/h na ttebovském
zhlavi pii odjezdu osobniho vlaku jiZ negeneruje prodlouZeni jizdni doby a pfedstavuje tak

vhodné a pomérné nendrocné feseni.
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3 VYHODNOCENI NAVRZENYCH ZMEN A JEJICH VLIVU
NA PLYNULOST PROVOZU

Tteti kapitola slouzi ke shrnuti ziskanych tidaji z analyzy a jejich porovnéani s navrhy feSeni
vzniklych problémt. U jednotlivych navrhovych variant budou posouzeny jejich klady a zapory

a zhodnoceny vlivy na feSeni dopravnich situaci a plynulost provozu.

V analyze byly zjistény problémy s nedodrzovanim planovaného fazeni osobnich vlakii v GVD
2019/2020, které se projevily zejména u vlaki z Ceské Ttebové smér Svitavy prodlouzenim
jizdni doby a vznikem zpoZzdéni na ptijezdu do Opatova v primérné vysi 3 minuty. V dasledku
prodlouZeni jizdni doby osobnich vlakli dochézelo k jejich dojizdéni vlaky vyssi kategorie jiz
pred zst. Opatov a bylo nutné zajistit jejich predjeti pravé v Opatoveé, namisto jizdnim fadem
uréené stanici Svitavy. Za mésic listopad 2020 doslo k ptrelozeni predjizdéni vlaku Os 4765
vlakem Ex 273 do Zst. Opatov v celkem 21 ptipadech. Technologie ptedjizdéni vlaki lichého
sméru kviili existenci roviiovych ptechodu v Zst. Opatov spoc¢iva ve vedeni osobniho vlaku na
koleje blize k vypravni budove, pficemz dochazi ke kiizeni sudého sméru. V takovém ptipadé
vznika riziko jizdy vlaku smér Ceska Tiebova, jehoZ vlakova cesta by byla s osobnim vlakem
kolizni na tfebovském zhlavi. Osobni vlak tedy vyckava u vjezdového névéstidla do prijezdu
vlaku opac¢ného sméru stanici Opatov a nasledné je veden do sudé skupiny koleji za tcelem
predjeti. Urovitové piechody maji vliv na technologii organizace jizd vlaki také v situaci, kdy
je osobni vlak smér Svitavy veden na 1. kolej a nebude v Zst. Opatov piedjizdén jinym vlakem.
Zde opét vznika riziko jizdy vlaku opacného sméru, jehoz jizdou by byla pfimo ohrozena
bezpecnost cestujicich, kteti nastupuji/vystupuji do/z osobniho vlaku. Situaci lze fesit dvéma
zpisoby, z nichz prvni spociva v zadrzeni osobniho vlaku u vjezdového navéstidla a vyckani
prijezdu vlaku opacného sméru. Druhy zpiisob spociva ve vedeni osobniho vlaku do stanice,
pfi¢emz vlak opa¢ného sméru vyckava u vjezdového navéstidla do opusténi prostoru nastupiste
osobnim vlakem. Ob¢ varianty vSak predstavuji znevyhodnéni vlaku, ktery je zadrZen
u vjezdového navéstidla, coz se projevuje v navySeni/vzniku zpozdéni v primérné vysi
3 minuty. Vznik tohoto zpozdéni piimo doklada néstupistni interval, tzv. nastupiStni provozni
interval postupného odjezdu a vjezdu (zkracené¢ PIPOV-N), ktery pro prvni ptipad, kdy je
zadrZen osobni vlak u vjezdového navéstidla, ¢ini v priméru 3 minuty a pro druhy pfipad

v primeéru 2,5 minuty.

Prvni navrhova varianta spociva ve zméné stavebniho uspofadani stanice po vzoru zst. Svitavy,

Skalice nad Svitavou nebo Blansko, tedy se zachovanim troviiového pfistupu na néstupisté
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u koleji bliZe ke stani¢ni budové, tj. pro smér Ceska Tiebova u koleji &. 2 a 4, a pro smér Svitavy
vybudovanim ostrovniho nastupisté u 1. koleje. Je navrzena vystavba oboustranného ostrovniho
nastupisté o Sifce 6,1 m a vySce nastupni hrany nad temenem kolejnice 550 mm. Pfistup na
nastupisté je zajisten podchodem smérem od vypravni budovy a vytahem pro umoznéni
bezbariérového piistupu. Zakladnim piinosem tohoto feseni je odstranéni Giroviiového piistupu
cestujicich k osobnim vlakiim smér Svitavy a odstranéni vazby lichého a sudého sméru. Diky
tomu lze dovolit soucasné jizdu osobniho vlaku smér Svitavy k nastupisti a souc¢asn¢ dovolit
prijezd vlaku opacného sméru bez ohrozeni nastupu cestujicich. Dojde tedy k eliminaci
PIPOV-N, diky ¢emuz by nemélo dochéazet k zvySeni zpozdéni v dusledku zadrzeni
u vjezdového navéstidla. Dalsi pfinos spociva ve zjednoduseni technologie piedjizdéni
osobniho vlaku. Za ti¢elem piedjizdéni bude osobni vlak veden k novému néstupisti na 5. kolej,
kde vycka predjeti vlakem vyssi kategorie po 1. koleji. Oproti pivodnimu stavu tedy opét
nebude tfeba pro predjizdéni vést osobni vlak do sudé skupiny koleji a kfizit smér vlakt do
Ceské Tiebové. Za nedostatek této varianty lze oznadit snizeni poétu dopravnich koleji, kdy
v souvislosti s vystavbou nového ostrovniho néstupisté o Sifce 6,1 metrl je zapotiebi odstranit
3. kolej a néstupisté vybudovat na jejim miste. Dojde tedy k snizeni poctu dopravnich koleji z 5
na 4. Tato skuteCnost ma vliv zejména na moznosti odstaveni ndkladnich vlakd, nebot’
v soucasnosti jsou k dispozici 2 koleje, které nemaji vazbu na nastupiste, tj. koleje €. 3 a 5.
Touto stavebni tpravou bude k dispozici pouze 5. kolej, kterd ale nove vazbu na néstupisté ma,
tudiz odstavenim vlaku na tuto kolej zanikne moznost ptedjizdéni osobniho vlaku v liché
skuping koleji a bude tak nutné opét volit jizdu do sudé skupiny, ¢imz dojde ke kiiZzeni sméru

vlakii do Ceské Tiebové. Tabulka 19 zobrazuje porovnani navrhu s ptivodnim stavem.

Tabulka 19: Porovnani 1. navrhové varianty s pivodnim stavem

Soucasny stav | 1. navrhova varianta

Uroviiovy ptistup smér Ceské Tiebova Ano Ano
Uroviiovy pfistup smér Svitavy Ano Ne

Riziko kiizeni lichého a sudého sméru Ano Ano*
PIPOV-Npy [min] 3 0
PIPOV-Nop [min] 2,5 0
Pozadavek zvySeni rychlosti jizdy na 5. kolej Ne Ne
Pozadavek zvySeni rychlosti jizdy na 4. kolej Ne Ne

Pocet dopravnich koleji 5 4

*plati v pripadé odstaveni nakladniho viaku na 5. kolej pri predjizdéni Os a Ex
Zdroj: Autor
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Druhd névrhova varianta spociva v odstranéni nastupisté u 1. koleje a vystavbé nového
jednostranného vnéjsiho nastupisté u 5. koleje. Reseni opét pocita se zajisténim bezbariérového
pristupu cestujicich na nastupisté prostrednictvim podchodu a také vytahu smérem od vypravni
budovy. Vzhledem k jednostrannosti nastupisté je volena standardni Sitka 2,5 metru. Varianta
pfedstavuje zménu v technologii jizdy osobniho vlaku smér Svitavy, ktery bude nové ve vSech
ptipadech veden k novému nastupisti na 5. kolej, absolvuje tedy jizdu do odbocky na obou
stani¢nich zhlavich. Hlavnim pfinosem této varianty je opét odstranéni uroviiového piistupu
cestujicich k osobnim vlakim smér Svitavy a s tim spojené zvySeni bezpecnosti. Z pohledu
technologie prace vypravciho varianta opét umoznuje predjizdéni osobniho vlaku jinym vlakem
bez nutnosti jizdy na koleje blize ke stani¢ni budové a kiizeni sudého sméru. Predjizdéni bude
probihat vedenim osobniho vlaku na 5. kolej, nasledné jej predjede vlak vyssi kategorie po
1. koleji, bez ohrozeni bezpecnosti cestujicich. Vlivem odstranéni vazby lichého a sudé¢ho
sméru zde opét zcela zanikd nastupistni provozni interval postupného odjezdu a vjezdu, tudiz
dojde k eliminaci diive vznikajicich zpozdéni pti setkani osobniho vlaku s vlakem opacného
sméru. Dal§im pfinosem této varianty je zachovani soucasného poctu dopravnich koleji. Pro
odstaveni nakladnich vlakl bude slouzit 3. kolej, kterd je bez vazby na néstupiste, tudiz jeji
dlouhodobéjsi obsazeni nemé vliv na jizdu osobniho vlaku k nastupisti. Oproti pfedchozi
varianté tak bude umoZnéno piedjizdéni osobniho vlaku jinym vlakem v liché skupiné koleji
bez kiiZeni sudého sméru i za souCasné¢ho odstaveni nakladniho vlaku na 3. koleji. Mezi
nedostatky této varianty lze zafadit nutnost jizdy osobniho vlaku smér Svitavy ve vSech
ptipadech do odbocky, tedy 1 v pfipadé, kdy nebude piedjizdén. S vyuzitim soucasné
konstrukce vyhybek v Zst. Opatov by to znamenalo jizdu rychlosti 40 km/h ptes obé stani¢ni
zhlavi, coz by prodlouzilo jizdni dobu v Gseku Semanin — Svitavy-La¢nov o 1 minutu pro
vozidlo fady 814 a o 1,5 minuty pro vozidlo fady 841. Vypoctem byly ovéfeny jednotlivé
varianty rychlosti pfes vyhybky, jmenovité 40, 60, 80 a 100 km/h a jejich vliv na jizdni dobu.
Byla nalezena optimalni kombinace dvou rychlosti, kdy na tfebovském zhlavi budou umistény
vyhybky pro rychlost 80 km/h a na svitavském zhlavi vyhybky pro rychlost 60 km/h. Pro plné
vyuziti rychlosti pfi vjezdu bude zapotiebi zménit obvyklé misto zastaveni z km 235,746 do
km 235,620, coz lze vyznacit napf. ndvésti Misto zastaveni nebo umisténim piistiesku
a pribliZzenim schodisté k tomuto mistu na néstupisti. Pfi této kombinaci dvou typl vyhybek jiz
nedochazi k prodluzovani jizdni doby osobniho vlaku a po této zméné jizda do odbocky
nepiedstavuje negativni prvek této navrhové varianty. Je tfeba brat v tivahu, Ze feSeni je
z provozniho hlediska vyhodné, ale mohou zde nastat prostorové problémy s umisténim

StihlejSich vyhybek. Urcitou piekazku v umisténi t€chto vyhybek na ttebovském zhlavi mohou
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predstavovat zejména silni¢ni nadjezd a vyhybky ¢. 14/15, resp. 13/16. Rovnéz na svitavském
zhlavi mohou byt omezujicim faktorem most (propustek) a vyhybky ¢. 1/4, resp. 2/3. Mohlo by
se tedy stat, Ze z prostorovych divodi by umisténi StihlejSich vyhybek znamenalo zkraceni
koleji €. 1, 3, 5, coz by vzhledem k délkdm nékterych néakladnich vlakii mohlo pisobit

komplikace. Tabulka 20 zobrazuje porovnani navrhu s ptivodnim stavem.

Tabulka 20: Porovnani 2. navrhové varianty s pivodnim stavem

Soucasny stav | 2. navrhova varianta
Uroviiovy piistup smér Ceska Tiebova Ano Ano
Uroviiovy pristup smér Svitavy Ano Ne
Riziko kiiZeni lichého a sudého sméru Ano Ne
PIPOV-Npy [min] 3 0
PIPOV-Nop [min] 2,5 0
Pozadavek zvySeni rychlosti jizdy na 5. kolej Ne Ano
Pozadavek zvySeni rychlosti jizdy na 4. kolej Ne Ne
Pocet dopravnich koleji 5 5

Zdroj: Autor

Posledni ndvrhova varianta piedstavuje kompletni odstranéni iroviiového piistupu cestujicich
na nastupis$té. Varianta vychdzi z pfedchoziho ndvrhu, pocitd tedy s vystavbou vnéjsSiho
jednostranného nastupisté u 5. koleje vcetné veskerych uprav zminénych u druhé varianty.
Nové je navrZzeno zruSeni souCasnych nastupiSt’ u 2. a 4. koleje a jejich ndhrada novym
jednostrannym vnéjSim nastupistém u 4. koleje s pfimym pfistupem cestujicich od vypravni
budovy po nastupni plose. Za timto icelem bude zrusena ¢ast manipulacni koleje €. 6 v prostoru
pfed vypravni budovou a na jejim misté bude vybudovano zminéné néstupisté. Z divodu
umisténi nového nastupisté do mista ¢asti piivodni manipulacni koleje a zachovani soucasné
délky nastupni hrany 170 m dojde k jeho posunuti smérem k tfebovskému zhlavi, svym koncem
pfiblizné do km 235,930. Tim dojde i k posunuti mista zastaveni, které bude posunuto
z ptivodniho km 235,746 ptiblizn€ do km 235,850. Parametry nastupisté budou opét splinovat
podminky bezbariérového piistupu, zejména z pohledu vysky néastupni hrany nad temenem
kolejnice 550 mm. Manipulacni kolej bude novée ptistupna pouze ze svitavského zhlavi a bude
ukoncena zarazedlem u skladisté. Vzhledem k nizkému vyuziti manipulacni koleje nebude jeji
zkraceni ani pfeména na kusou kolej pfedstavovat zdsadni piekdzku v jejim provozovani.

Z pohledu technologie provozu osobnich vlakli dojde ke zméné vedeni osobnich vlaki smér
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Ceska Tiebova. Provoz osobnich vlakii smér Ceska Ttebova bude nové uskuteéiovan vyhradng
k néstupisti u 4. koleje, coz znamena jizdu do odbocky na obou stani¢nich zhlavich. Hlavnim
pfinosem této varianty bude uplné odstranéni uroviiovych ptfechodii, coz znamena zvysSeni
bezpecnosti cestujicich a zjednoduseni technologickych postupti pii organizaci jizd osobnich
vlakl. Pfinos a pfipadné nedostatky vedeni osobnich vlakti na 5. kolej byly popsany
v predchozim odstavci u druhé varianty feSeni. Dal§im pozitivnim dopadem vystavby nového
nastupisté u 4. a 5. koleje v porovnani s pitvodnim stavem je umoznéni odstaveni vlaku i na
4. kolej napt. z divodua délky nakladniho vlaku. Zatimco v soucasném stavu by odstaveni na 4.
kolej znamenalo znemoZznéni piistupu cestujicich do osobnich vlakii obou sméri, tato varianta
umoziuje vedeni osobniho vlaku smér Ceska Tiebova k nastupisti na 5. kolej. Mezi nedostatky
tohoto navrhu Ize fadit zejména nutnost jizdy osobniho vlaku do odbocky ve vsech ptipadech.
Pii zachovéani sou¢asné konstrukce vyhybek na obou zhlavich by osobni vlak smér Ceska
Tiebova absolvoval jizdu max. rychlosti 60 km/h, coz by vedlo k prodlouzeni jizdni doby
v useku Svitavy-Lac¢nov — Semanin o 0,5 minuty. Vypoctem byly proto porovnany varianty
rychlosti 60, 80 a 100 km/h pfti jizdé ptes vyhybky do odbo¢ného sméru a byla nalezena
optimalni kombinace rychlosti 80 km/h na svitavském zhlavi pfi vjezdu a 60 km/h na
ttebovském zhlavi pii odjezdu. Pti této kombinaci rychlosti jiz nedochézi k prodlouZeni jizdni
doby a jizda do odbocky tak neptfedstavuje negativni dopad této navrhové varianty. I zde je
vSak teba pocitat s ptipadnymi prostorovymi nedostatky, nebot’ zvySeni rychlosti na 80 km/h
u vyhybek €. 6 a 7 znamend umisténi StihlejSich vyhybek, coZ miiZe mit za nasledek zkraceni

délky koleji €. 2 a 4. Tabulka 21 zobrazuje porovnani ndvrhu s ptivodnim stavem.

Tabulka 21: Porovnani 3. navrhové varianty s pivodnim stavem

Soucasny stav | 3. navrhova varianta
Uroviiovy piistup smér Ceska Tiebova Ano Ne
Uroviiovy pristup smér Svitavy Ano Ne
Riziko kiizeni lichého a sudého sméru Ano Ne
PIPOV-Npy [min] 3 0
PIPOV-Nop [min] 2,5 0
Pozadavek zvySeni rychlosti jizdy na 5. kolej Ne Ano
Pozadavek zvySeni rychlosti jizdy na 4. kolej Ne Ano
Pocet dopravnich koleji 5 5

Zdroj: Autor
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Po seznameni s vysledky jednotlivych navrhovych variant lze nyni pfistoupit k zavére¢nému

souhrnnému porovnani vsech variant s ptivodnim stavem. Pro piechlednost slouzi tabulka 22.

Tabulka 22: Souhrnné porovnani soucasného stavu se v§emi ndvrhovymi variantami

Soucasny stav | 1. varianta | 2. varianta 3. varianta
Urovilovy piistup smér
Ceska Tiebova Ano Ano Ano Ne
Urgvnovy pristup smér Ano Ne Ne Ne
Svitavy
RlerkO kr12f:n1 lichého a Ano Ano* Ne Ne
sudého sméru
PIPOV-Npy [min] 3 0 0 0
PIPOV-Nop [min] 2,5 0 0 0
Pozadavek zvyseni
rychlosti jizdy na 5. kolej Ne Ne Ano Ano
Pozadavek zvyseni
rychlosti jizdy na 4. kolej Ne Ne Ne Ano
Pocet dopravnich koleji 5 4 5 5

*plati v pripadé odstaveni nakladniho viaku na 5. kolej pri predjizdeni Os a Ex

Zdroj: Autor

Z tabulky 22 je zfejmé, Ze prvni dvé navrhové varianty zahrnuji Groviiovy pfistup cestujicich
k vlakim smér Ceska Tiebova. Kompletni odstranéni uroviiovych piechodi p¥inasi az
3. varianta. Riziko kiizeni lichého a sudého sméru a stim spojené potencialni ohrozeni
nastupu/vystupu cestujicich eliminovaly v§echny navrzené varianty. Odstranénim uroviiového
pfistupu k vlaklim smér Svitavy doslo u vSech 3 variant k zaniku nastupiStniho provozniho
intervalu postupného odjezdu a vjezdu, coz vede k eliminaci vzniku zpoZdéni vlivem soucasné
jizdy zastavujiciho vlaku smér Svitavy a projizdgjiciho vlaku smér Ceska Tfebova. Potiebu
zvySeni rychlosti pojizdéni vyhybek v odbocném sméru na 5. kolej z 40 na 80 km/h pfinasi
varianty 2 a 3, zvySeni rychlosti pojizdéni vyhybek v odbocném sméru na 4. kolej z 60 na
80 km/h pfinasi 3. varianta. Z pohledu poctu dopravnich koleji zachovava ptvodni pocet

5 koleji 2. a 3. varianta, naopak 1. varianta pocitd s odstranénim jedné dopravni koleje.

Zavérem z tabulky 22 1ze konstatovat, Ze posledni, tedy 3. navrhova varianta vykazuje ve v§ech

hodnocenych parametrech kladné vysledky a jevi se jako vhodné feSeni v Zst. Opatov.
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ZAVER

Cilem prace bylo provést analyzu souc¢asnych problému a nedostatkii vznikajicich pti kiizovani
a predjizdéni vlakl v souvislosti s uroviiovymi piechody na nastupist¢ v Zelezniéni stanici
Opatov a nalézt konkrétni feSeni vedouci k odstranéni téchto problémi, zvyseni bezpecnosti

cestujicich a zjednoduseni technologickych postupii pfi organizovani drazni dopravy.

Analyzou bylo zjisténo, ze v dasledku vybavenosti Zst. Opatov uroviiovymi ptrechody na
nastupisté dochazi pii soucasné jizdé osobniho vlaku smér Svitavy a projizdé€jiciho vlaku smér
Ceska Tiebova ke dvéma typiim provoznich situaci, kdy je nutné zajistit bezpeénost cestujicich
zadrzenim jednoho z vlakli u vjezdového navéstidla. V obou piipadech dochazi k navyseni
zpozdéni vlaku zadrzené¢ho u vjezdového navéstidla v primérné vysi 3 minuty, coz bylo

nasledné popsano prostiednictvim nastupistniho provozniho intervalu.

Autor navrhl 3 varianty stavebnich a technologickych uprav Zzst. Opatov, které spocivaji
v ¢astecném nebo Uplném nahrazeni uroviiovych pifechodii ostrovnim nebo vnéjSim

nastupistém s podchodem.

Prvni varianta spociva ve vystavbé ostrovniho nastupisté s podchodem u 1. koleje, ¢imz dojde
k odstranéni roviiového piistupu k osobnim vlaklim smér Svitavy a k eliminaci vznikajicich
zpozdéni vlivem nastupiStniho provozniho intervalu, nevyhodou je v3ak sniZzeni poctu

dopravnich koleji a mozné komplikace pfi odstaveni nakladniho vlaku na 5. koleji.

Druha varianta spo¢iva ve vystavbeé vngjsiho jednostranného nastupisté s podchodem u 5. koleje,
¢imz opét dojde k odstranéni urovilového pfistupu k osobnim vlakim smér Svitavy
a k odstranéni nastupistniho provozniho intervalu. Druha varianta zachovava stavajici pocet
dopravnich koleji a umoznuje odstavovani nakladnich vlakil na jedné koleji bez vazby na
nastupiste.

Tteti varianta nabizi komplexni feSeni, které spociva v odstranéni uroviiovych ptechodl
k vlakiim obou smeéri, prostiednictvim vystavby vnéjSiho jednostranného néstupiste
s podchodem u 4. a 5. koleje se zachovanim soucasného poctu dopravnich koleji, kdy opét dojde
k odstranéni nastupistniho provozniho intervalu s moznosti odstaveni nakladnich vlakid v obou

smérech bez negativniho vlivu na pfistup cestujicich k osobnim vlaktim.

Autor shledava tieti variantu z hlediska jejich parametrii a prinosi jako nejvhodnéjsi.
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