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ANOTACE

Obsahem prace je posouzeni dopravni infrastruktury z hlediska splnéni pozadavkul, které
vyzaduje soucasny dopravni provoz. Posouzeni je provedeno na zakladé vypocti ukazatelt
vyuziti dopravni infrastruktury pomoci metod SZDC (CD) D24 a dle kodexu UIC 406.
Na zéklad¢ zjisténych vysledkii je navrzeno opatieni bud racionalizaéniho, nebo

rekonstrukéniho charakteru.
KLICOVA SLOVA

infrastruktura, provoz, dopravni koncepce, kapacita, propustnost

TITLE
The traffic and infrastructure extent assessment on the line Hradec Kralove hl. n. — Jaromer
ANNOTATION

The work content is the infrastructure extent assessment in term of current traffic
requirements. The assessment is based on traffic infrastructure usage measures calculated by
SZDC (CD) D24 and UIC 406 codex methodology. Observed results are used as basis

for rationalization or reconstruction draft of measures.
KEYWORDS

infrastructure, traffic, traffic concept, capability, traffic-carrying capacity
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Uvod

Zelezni¢ni sit v Ceské republice se vyznaduje svou velkou hustotou. Oviem
Vv poslednich dvou desetiletich dochazelo ke zménam v rozsahu provozu v riiznych ¢astech
sit¢ zelezniCnich trati. Nékde se provoz rozvijel, jinde se naopak utlumil. Dale v soucinnosti
se zménami v narodnim hospodaistvi probiha restrukturalizace zelezni¢niho provozu. Velmi
¢astym jevem je utlum nakladni dopravy po zeleznici, a pokud to spolecenské potieby zadaji,
volnou kapacitu zelezni¢ni trati vyuzije nové vzrustajici rozsah Zelezni¢ni osobni dopravy,

kterd ma vSak odlisné nékteré pozadavky na dopravni infrastrukturu.

Stav dopravni infrastruktury se vSak stava dal§im problémem. Ménici se pozadavky
vyplyvajici z restrukturalizace zelezni¢ni dopravy maji za nasledek bud’ nedostatky, nebo
rezervy v dopravni infrastruktute. V nekterych ptipadech nedostatky znamenaji ptetrvavajici
problém z minulych let. Nedostate¢nou infrastrukturu 1ze soudobym pozadavkiim ptizptsobit
provedenim nutnych stavebnich a rekonstrukénich opatfeni, které Casto vyzaduji nemalé

finan¢ni vydaje.

Diive nez dojde k modernizaci Zzelezni¢ni infrastruktury nebo naopak k redukci,
je nezbytné posoudit stav dopravni infrastruktury vzhledem k pozadavkim dopravniho
provozu. Posouzeni dopravni infrastruktury na zakladé rozsahu dopravniho provozu bude
naplni nésledujiciho textu. Posouzeni bude zaloZeno obecné na vypoctu ukazateli
charakterizujicich vyuZiti infrastruktury. Vypocet bude proveden na zakladé zndmych metod
pro uréeni koeficientu vyuziti dopravni infrastruktury dle predpisu CD D 24 nebo ukazatele
vyuziti kapacity dle kodexu UIC 406. Na zaklad¢ zjisténych vysledkii 1ze zhodnotit vyuziti

soucasné dopravni infrastruktury a nasledn€ navrhnout mozna napravnd opatieni.



1 Analyza soucasného stavu dopravni infrastruktury

1.1 Charakteristika trati

Posuzovany tsek je soucasti Zeleznicni traté v tratovém jizdnim fadu oznacené Cislem
031, v sesitovém jizdnim fadu oznacené c¢islem 505 (1). Vede pomérné rovinatou krajinou
s relativné pfiznivymi smérovymi podminkami, a proto vlaky na této Zelezni¢ni trati mohou
dosahovat relativné velkych rychlosti. TaktéZ vede v blizkosti vyznamnych sidel, z toho
vyplyva vyznam sledované zelezni¢ni trati, zejména pak v osobni dopravé. Dle izemniho

¢lenéni se cely posuzovany usek zelezni¢ni trat¢ nachazi na uzemi Kralovéhradeckého kraje.

Starko&

Obrdazek 1: Posuzovany usek

Zdroj: SZDC, s. o.

Jak cela trat, tak posuzovany usek je jednokolejny elektrizovany stejnosmérnym
systtmem 3 000 V, dlouhy piiblizné¢ 17,3 km. Nejvyssi tratova rychlost je 100 km/h
a zabrzdna vzdalenost ma hodnotu 700 m. Cely posuzovany usek je zatazen do tfidy zatizeni
oznacené D4, tedy 22,5 tun na nédpravu, resp. 8 tun na bézny metr. Kategoricky se Usek fadi

mezi drahy celostatni. (2)

Vyznam useku spociva predev§im v osobni dopravé, a to jednak v obsluze ptilehlého
uzemi, jednak jako spojnice Hradce Kralové, jakozto krajského mésta, se severni ¢asti kraje,
ptedev§im pak PodkrkonoSim a Néachodskem. Rozsah provozované ndkladni dopravy
odpovida potiebdm vySe zminénych lokalit. Na uvedeném Uzemi se vSak nachdzi pomérné
omezené mnozstvi podnikatelskych subjektti, u nichz by mohla vzniknout potieba tak velkého
objemu piepravy, pti kterém by bylo vhodné upiednostnit zelezni¢ni dopravu pied dopravou

silniéni.



1.2 Popis posuzovaného useku
Jak jiz vyplyva z ndzvu prace, pocatek zkoumaného useku se nachazi v zelezni¢ni

stanici Hradec Kralové hl. n., a proto se této stanici bude vénovat nasledujici podkapitola.

1.2.1 Zst. Hradec Kralové hl. n.

Zelezni¢éni stanice Hradec Kralové lezi v kilometru 27,959 jednokolejné
elektrifikované trati Chocen — Velky Osek, dale v kilometru 22,432 jednokolejné
elektrifikované trati Pardubice — Jarométf a zéaroven je odbocCnou stanici pro trat’ Hradec

Kralové — Turnov; pro tuto trat’ se zde nachazi jeji pocatek. (3)

Stanice je situovadna v zastavéném uzemi relativné blizko centra mésta. Z vychodni
¢asti je ohraniCena blokovou zéastavbou, ze zdpadni strany tésné sousedi s lokomotivnim
depem a za nim nasleduji objekty vyrobniho provozu. Délka kolejisté je omezena zatsténim

zeleznicnich trati od Tynisté nad Orlici, Chlumce nad Cidlinou a Ji¢ina.

Vyhodou tohoto umisténi je predevSim dostupnost Zelezni¢ni osobni dopravy.
V blizkosti Zelezni¢ni stanice se nachazi termindl autobusové dopravy a lze tedy hovofit
0 existujicich vazbach na MHD i vefejnou linkovou autobusovou dopravu. Blizkost centra
mésta dovoluje pouzit dopravu pési. Zelezniéni osobni doprava proto miZze Uspdsiné
konkurovat individudlni automobilové dopravé, kterou by lidé Zijici mimo Hradec Kralové

pouzili K navstéve riznych zafizeni a instituci ve zminéném mésté sidlicich.

Nevyhodou jsou vSak externality, které¢ Zelezni¢ni doprava a infrastruktura vytvari.
Témi jsou pfedevs§im hluk, vibrace a bariérovy efekt. Dal§i nevyhodou umisténi Zelezni¢ni
stanice jsou velmi omezené moznosti jejiho ptipadného dalsiho rozvoje. Jak jiz bylo uvedeno;
prostorové podminky jsou omezené, a proto rozvoj jedné oblasti Zeleznicniho provozu miize
byt na ukor jiné oblasti. Naptiklad uzplisobeni Zelezni¢ni stanice pro vyssi rozsah provozu

osobni dopravy omezi moznosti provozu nakladni dopravy.

Napfi¢ tomu vSak v prostoru Zelezni¢ni stanice se nachazeji budovy a casti zelezni¢ni
infrastruktury, které se v soucasné dobé& nevyuzivaji. Stoji vSak na velmi lukrativnich
pozemcich, a proto relativnim nebezpecim v soucasné dobé by mohl byt odprodej téchto
nevyuzivanych pozemku cizim subjektim. A ti si je obvykle pofizuji k ucelim s Zeleznicni
dopravou nesouvisejicim. To by mohl byt aspekt sméfujici k omezovani zelezni¢niho provozu

I z pravé uvedeného hlediska.
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Kolejist¢  zelezniéni stanice se sklada zcelkem 32 dopravnich koleji
a 25 manipulacnich koleji. Nékteré koleje jsou elektrizované. Seznam koleji a jejich ucel
je uveden v tabulkach v pfiloze ¢. 2. Krom¢ dopravnich a manipula¢nich koleji se v obvodu
stanice také nachazi 36 m dlouha spojovaci kolej. Této koleje Ize pouzit k variantni vlakové

cesté. (3)

Maximalni rychlost vlaki je v celé stanici omezena na 40 km/h. Tato skute¢nost
se pochopitelné neptiznivé projevuje v prodlouzenych jizdnich dobach a délce obsazeni
jednotlivych zatfizeni. V neddvné dob¢ vsak v ¢asti severniho zhlavi a v obvodu ,,Stied™
probéhly stavebni Upravy, které dovoluji v budoucnu pro nékteré vlakové cesty zvysit

maximalni rychlost.

U dopravnich koleji slouZicim vlakiim osobni dopravy jsou vybudovany zvySené

nastupni hrany. Jejich piehled a délky jsou uvedeny v tabulce 1. (3)

Tabulka 1: Ndastupiste v Zst. Hradec Kralové hl. n.

Nastupni hrana
Nastupisté Délka [m] Poznamka
(kolej ¢.)
1A 10a 200 ‘ .
nezakryté, jazykové nastupisté
1A 12a 200 Yi& Jazy P
1 8 225 kryté, vnéjsi nastupiste
2 6 256
kryté, ostrovni nastupisté
2 2 256
3 1 210
kryté, ostrovni néstupisté
3 5 (5a) 280
3 3b 70 nekryté, jazykové nastupisté
rovizorni nastupisté, uroviovy pristu
] 7 150 p p Y pristup
Z néstupisté €. 3

Zdroj: Stani¢ni fad zst. Hradec Kralové hl. n.

Prednosti feSeni nastupist je predevS§im mimouroviiovy pfistup témeét vsSech
nastupnich hran. Navic jsou pfistupy na nastupisté €. 1, 2 a 3 zajiStény pfimo z nadrazni haly.
Cestujici potom nejsou nuceni podstupovat dlouhou chiizi k vlakim a nemaji tak potiebu
zkracovat si cestu zakazanym vstupem do kolejisté. Uvedena nastupisté jsou téz pristupna
osobam s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Slabou strankou soucasné¢ho stavu

nastupist’ je jejich relativné mala délka. V ptipadech, ve kterych je potfeba soupravy zesilit
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(napt. velké spoleCenské akce), aby zvladly odvést zvySenou frekvenci, mize vzniknout
problém s pohodlnym a bezpeénym nastupem nebo vystupem cestujicich do vlaku nebo
z vlaku. Dalsi slabou strankou je maly pocet nastupnich hran. Zejména v dobach Spicek
pracovnich dnt je nutné k nékteré z nastupnych hran pfistavit dva vlaky (jedouci po jiné trati).
To pochopitelné¢ klade vys$i naroky na cestujiciho, ktery vyhledava sviij spravny vlak.
Nastupisté ¢. 2 by bylo mozné prodlouzit jiznim smérem az k podpéte lavky pro pési, ktera
se klene ptes kolejisté Zeleznicni stanice. Bylo by vSak nutné pfemistit zafizeni pro predtapéni
souprav osobnich vlakl. V nejnutnéjSim ptipad€ lze nastupisté prodlouzit jesté vice, ovSem
zanutnosti zkraceni dopravni koleje ¢. 4a. DalSi nastupiSté nelze bez nutnosti vétSich
stavebnich uprav prodlouzit. Problém malého poctu nastupnich hran je mozné fesit
vybudovanim dalSiho ostrovniho nastupisté v sousedstvi nastupisté €. 3 v ose soucasné koleje
¢. 9. Nékladem tohoto opatieni vSak bude ubytek tfech koleji, tedy ztizi se podminky

pro provoz nakladni dopravy (sestava vlaki, odstavovani souprav) ve stanici. (3)

Stanice je vybavena zabezpeCovacim zafizenim 2. a 3. kategorie. Stavebni Gpravy
kolejiste, které v této stanici v minulosti probéhly, si vynutily jednak upravu stavajiciho
zabezpecovaciho zafizeni, jednak doplnéni o dal$i zatizeni. Proto je v obvodech zhlavi ,,Jih*
a,,Sever< stanice vybavena (ptivodnim) elektromechanickym zabezpeCovacim zafizenim
se svételnymi navéstidly v zavislosti na fidicim pfistroji, umisténém v dopravni kancelafi.
V obvodu ,,Stfed* je vSak stanice vybavena provizornim zabezpecovacim zatizenim MOZAS,
které je ovladano z jednotného obsluzného pracovisté (JOP), umisténého taktéz v dopravni
kancelafi. Vyhybky jsou stavéné bud’ ustfedn&, nebo rucné. Né&které ustfedné staveéné
vyhybky jsou vybaveny elektromotorickymi piestavniky a nékteré vyhybky v obvodu ,,Stfed*

jsou vybaveny také elektrickym ohfevem. (3)

Typ zabezpecCovaciho zafizeni a rozsah provozu v Zeleznini stanici vyZaduje
personalné obsadit jednotliva pracovisté v sile; 2 vypravci, 4 signalist¢ (v noci pouze
2 signalisté) (3). Hlavni nevyhodou tohoto stavu jsou dlouhé stani¢ni intervaly a vysoké
mzdové naklady. Resenim je zména typu zabezpetovaciho zaiizeni a provoz celé Zelezniéni

stanice ovladat mistné prostfednictvim JOP.
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1.2.2 Mezistanicni isek Hradec Kralové hl. n. - Piredmérice nad Labem
Tento usek ma délku 2,4 km. Tratové zabezpeCovaci zatizeni je 2. kategorie; reléovy

poloautomaticky blok. (4)

Jedna se o pfimy usek vedouci téméf mimo zastavénou oblast. Teprve tésné
pted zst. Pfedméfice nad Labem pfechazi trat’ do levotocivého oblouku. Proto vlaky mohou
usekem projizdét rychlosti 100 km/h. Navic smérové poméry nebrani dal§imu moznému
zvyseni rychlosti. Volny prostor v sousedstvi Zeleznicni trati umoznuje vyhledové ziizeni

druhé trat'ové koleje.

1.2.3 Zst. Predmérice nad Labem

Nachazi se v kilometru 26,718 jednokolejné elektrifikované trati Pardubice hl. n. —
Jaroméf (4). Stanice je situovana v pievazné zastavéné oblasti, a proto prostor pro zejména
rozsahlejsi stavebni upravy Zelezni¢ni stanice je zde omezeny. Ob¢ zahlavi jsou v navzajem
protismérnych obloucich, stani¢ni koleje jsou vSak ve vétsing své délky primé. Konfigurace
kolejisté v severni ¢asti stanice bohuzel dovoluje jizdu vlakd o maximalni rychlosti pouze

60 km/h.

Podoba stani¢niho kolejist€ je patrna z planku uvedeného v pfiloze ¢. 1 niZe.
Ptihlédneme-li vSak k jeho soucasnému vyuziti, viz tabulky uvedené v piiloze €. 6, 1ze hovorit
o ur¢itétm predimenzovani. Proto se nabizi feSeni vyjmuti jedné z dopravnich koleji
a uvolnény prostor pouzit k vystavbeé zvySeného néstupiste, které by zajistilo vyssi komfort
cestujicim. V souCasné dobé jsou zvySena ndstupi§t¢ zhotovend z betonovych dilch
vybudovana u koleji ¢isel 1 a 2. Nastupni hrana u koleje ¢. 1 ma délku 243 m, nastupni hrana
u koleje ¢. 2 je dlouhd 241 m. Uroviiovy piistup k obéma nastupistim se nachazi proti vchodu
do dopravni kancelafe. Pocet nastupiSt’ a jejich délka je sice z hlediska soucasnych potieb
dostacujici, ale tento typ nastupiSté nezabezpecuje pohodlny a bezpecny nastup a vystup

cestujicich. (4)

Ve stanici se je$t¢ nachazi manipulacni kolej ¢. 6. Manipulaéni kolej méti 200 m,
Znichz je 90 m opatfeno trakénim vedenim. Odbocuje rucné obsluhovanou vyhybkou
z dopravni koleje €. 6. Plocha piilehla k této manipula¢ni koleji je vyasfaltovdna, a proto lze
cely tento prostor suspéchem pouzivat k preklddce mezi silni¢énimi a zelezni¢nimi

dopravnimi prostiedky. (4)
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Vyhybkou ¢. 7 odbocuje z dopravni koleje ¢. 4 vlecka ,,NAPOS s.r.o. Predméfice
nad Labem®. Vlecka ,,GNOL, napojena do kolejisté Zzelezni¢ni stanice z obou zhlavi neni

Vv soucasné dob¢ provozovana. (4)

Stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni je 2. kategorie, konkrétné elektromechanické
zabezpeCovaci zafizeni se svételnymi nepfenosnymi navéstidly S rychlostni navéstni
soustavou a kolejovymi obvody. Kazdé zhlavi obsluhuje signalista ze stavédla. Zabezpeceni
provozu V zelezni¢ni stanici zminénym zabezpeCovacim zafizenim se docili jednak
samoziejm¢ bezpecného provozovani zeleznicni dopravy, jednak relativné piiznivé vysi
provoznich intervali. Nevyhodou uvedené¢ho fteSeni je vSak potfeba vétSitho poctu
kvalifikovanych zaméstnanc k zabezpeceni provozu v Zelezni¢ni stanici malého rozsahu.
To se, zejména v soucasné dobé¢, jevi jako neefektivni. Proto by bylo vhodné instalovat v této
zelezni¢ni stanici moderni zabezpeCovaci zatizeni, které dovede pracovat minimalné stejné

dobfe, ale s mensim poctem kvalifikovanych obsluhujicich pracovnikii. (4)

1.2.4 Mezistanic¢ni usek Pfedmérice nad Labem - Smirice

Délka useku ¢ini 5,1 km a nachazi se zde jedna zastavka. Zelezni¢ni trat’ je vedena
bud’ po okraji zdstavby, nebo zcela mimo zastavénou oblast pomérné rovinatym terénem.
Ptesto je zde maximalni rychlost pouze 90 km/h v celé délce. Charakter okolniho terénu v§ak
dovoluje provést upravy trat¢ vedouci ke zvySeni maximalni rychlosti vlakd projizdéjici

zminovanym usekem, popiipadé dalsi jeji rozSiteni. (4)

Tratové zabezpecCovaci zafizeni je 2. Kkategorie, realizované reléovym
poloautomatickym blokem. Nachazi se zde celkem 6 kiiZeni s pozemnimi komunikacemi.

Kratka vzdalenost mezi nékterymi kiizenimi vybizi k jejich redukci. (4) (5)

1.2.5 Zastavka Lochenice

Nachazi se v kilometru 29,041 mezi stanicemi Pifedméfice nad Labem a Smifice.
Zastavka je vybavena cekarnou pro cestujici, ktera je umisténa spolecné se sluzebnimi
mistnostmi a obytnou ¢asti v jedné budové. Dalsi vybavou zastavky je rozhlas obsluhovany
ze 7st. Pfedmétice nad Labem. ZvySené nastupisté je zhotovené z betonovych dilcli, nachazi
se Caste¢né na vnitini strané oblouku a délka ¢ini 161 m. Nastupisté osvétluji peronni stozarky
ovladané fotobunkou. Tato zastdvka, prestoze se nachazi v bezprostiedni blizkosti zastavby,
neni cestujicimi pfili§ vyuzivana. Moznym ditvodem pravé uvedeného faktu je pro obyvatele

obce vyuzivani ziejm¢ atraktivnéjsi autobusové linky MHD. (4) (5)
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1.2.6 Zst. Smifice

Nachazi se v kilometru 33,206 jednokolejné elektrizované traté Pardubice hl. n. —
Jaromét. Je odbo¢nou stanici pro trat’ Smifice — Hnévceves, do stanice je zausténa vlecka
»CEREA a.s.“. Stanice je obsazena vyprav¢im. Nachazi se ¢astecné v levotoc¢ivém oblouku,
V prostoru vypravni budovy zhlavi na severnim konci Zelezni¢ni stanice je usek pfimy.

Prijezd vlaka po hlavni koleji je dovolen maximalni rychlosti 100 km/h. (5)

Stanice je vybavena celkem 4 elektrizovanymi dopravnimi kolejemi, hlavni koleji

je kolej ¢. 1. Kolej €. 5 vSak mize slouzit pouze vlakiim bez piepravy cestujicich. (5)

Nastupisté v zelezni¢ni stanici Smifice jsou Uroviiova s Urovilovym pfistupem.
Ke koleji ¢. 1 piislusi zvysené nastupisté typu SUDOP dlouhé 170 m a stejny typ nastupisté
délky 90 m je vybudovan u koleje ¢. 3. U koleje €. 2 je zhotoveno zvysené nastupisté typu
TISCHER délky 170 m. Délky néstupist’ odpovidaji délkdm souprav provozovanych vlaki.
Velkou slabinou je vlastni provedeni nastupist’ v zelezni¢ni stanici s pomérné silnym proudem
cestujicich. Zejména izké betonové desky mezi kolejemi nejsou dobrym feSenim k zajisténi
bezpecného a pohodIného nastupu a vystupu takového mnozstvi cestujicich. Kratké nastupisté
u koleje ¢. 3 je od okamziku zastaveni osobni dopravy na trati do Hnévcevse prakticky

nevyuzivané. (5)

Ve stanici se jeSt¢ nachazi kusd manipulacni kolej €. 4 délky 377 m elektrizovana
v délce 270 m. Tato kusd kolej konci v prostoru s bezprostiedné sousedicim skladistém.
Skladisté se dnes vyuziva ke zcela jinému ucelu a manipulacni kolej samotnd se vyuziva
predevsim v té své Casti, ktera sousedi s volnym prostranstvim, kde je umoznéna piekladka
mezi silnicnimi a Zelezni¢nimi dopravnimi prostfedky. Nabizi se proto feSeni manipulacni
kolej zkratit a na vzniklém volném prostoru vybudovat $ir$i nastupisté ve vysi v soucasnosti

pozadovanych 550 mm nad temenem kolejnice. (5)

Zelezni¢ni stanice Smifice je vybavena elektromechanickym zabezpedovacim
zatizenim 2. kategorie se svételnymi naveéstidly s rychlostni navésti soustavou a kolejovymi
obvody. Obsazeni kolejovych obvodu je indikovano na kolejovych deskach umisténym
jak v dopravni kancelafi, tak na jednotlivych stavédlech. Jednotliva stavédla jsou umisténa
u ptislusnych zhlavi. Podobné jako v stanici Pfedméfice nad Labem by bylo vhodné pouZit
i V zelezni¢ni stanici Smifice moderni staniéni zabezpeCovaci zafizeni, které nebude
potiebovat ke své Cinnost tolik kvalifikovanych pracovniki, jako je tomu nyni. Soucasné

feSeni provoz drahy prodrazuje. (5)
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1.2.7 Mezistanicni iusek Smirice - Jaromér

Popisovany tusek je 4,8 dlouhy, zahrnuje také dvé Zzelezni¢ni zastavky a v kilometru
34,652 ptimo ze §iré trat¢ odbocuje vlecka ,,HELIOR CZ, a.s. Cernozice nad Labem®. Jedna
se o stavebné nejnaroéngjsi Gsek popisované tratd. Zeleznitni trat piekonava udoli
prostiednictvim mostnich konstrukci, misty je vedena v zafezu. Dalsi rozsifovani zelezni¢ni
traté je v tomto useku podstatné komplikovanéjsi nez v tsecich predchozich. Prestoze je tento
usek oproti usekim piedchozim nej¢lenitéjsi, lze jej pojizdet v celé¢ své délce maximalni

rychlosti 100 km/h. (5)

Podobn¢ jako v piedchozich mezistani¢nich usecich je i tento usek zabezpeCen
tratovym zabezpeCovacim zafizenim 2. kategorie, realizované reléovym poloautomatickym
blokem bez kontroly volnosti jizdy. Kli¢ od vyhybky K1, kterou odbocuje vlecka ,,HELIOR
CZ, a.s. Cernozice nad Labem*, je drzen elektromagnetickym zamkem v kolejové desce
vypravciho zZst. Smifice a ovlivituje tratové zabezpecCovaci zafizeni V mezistani¢nim useku

Smifice — Jaroméf. (5)

1.2.8 Zastavka Cernozice

Lezi v kilometru 35,150 mezi zelezni¢nimi stanicemi Smifice a JaroméF a prakticky
Vv sousedstvi zastavby. Je proto snadno dostupna a cestujicimi vyuzivana. ZvySené nastupisté
pro cestujici zhotovené z betonovych dilci méa délku 132 metri. Osvétleni nastupisté
je provedeno perénnimi stozarky. Cekérna je realizovana jako zastieSeny prostor v sousedstvi
sluzebnich mistnosti a tvofi tak spole¢né¢ samostatny piizemni zdény objekt. Nutno vSak

dodat, Ze ne pfili§ vzhledny. (5) (6)

Zastavka je vzhledem k poloze obce dobfe umisténa. Pristupna je z obou koncii
nastupisté, proto je dostupna mnoha obyvatelim a navstévnikim obce. Pro ty, ktefi k dosahu
Zelezni¢ni zastavky pouZzivaji dopravni prostfedky individualni dopravy, poslouzi odstavna
plocha situovana pravé v sousedstvi ¢ekarny. Sluzebni mistnost vSak s ukonéenim vydeje
jizdnich dokladii v této zastavce zcela ztratila vyuziti a postupné se stdva ter¢em vandali.
Jak jiz bylo uvedeno vyse, vzhled objektu neptisobi pfili§ libym dojmem, a proto by bylo

vhodné cely objekt zdemolovat a na jeho misté vystavét novy a mensi.

1.2.9 Zastavka Semonice
Lezi v kilometru 37,070 mezi stanicemi Smifice a Jaromé&t. ZvySené nastupisté dlouhé
169 m je zhotoveno z betonovych dilcti a je vybaveno elektrickym osvétlenim. Cekérna

ma podobu malého piistiesku a je majetkem obce. (6)
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Tato zastavka je nejnovéeji vybudovanou zastdvkou na popisované trati, proto se svym

provedenim nejvice pfiblizuje soudobym pozadavkim.

1.2.10 Zst. Jaromér

Nachazi se v kilometru 39,699 jednokolejné -elektrizované zelezni¢ni trati
Pardubice hl. n. — Jaroméf, je stanici odbocnou pro trat’ Jaromét — Trutnov hl. n. Stanice
je obsazena vypravéim. Zhlavi na jizni strané stanice a stani¢ni koleje piedstavuje piimy tsek

a turnovsko-trutnovské zhlavi je ¢asteéné situovano v levotocivém oblouku. (6)

Zeleznice stanice se sice nachazi na okraji méstské zastavby, ale zato v tésné blizkosti
sidlistniho celku. Potencial vyuziti pravé zeleznicni dopravy cestujicimi je proto velky.
Dostupnost zelezni¢ni stanice obyvatelim a navstévnikim meésta Jaromér se zvysila také
integraci pfiméstskych autobusovych linek zajizdéjicich k jaroméiské zelezni¢ni stanici
do IDS. V sousedstvi vypravni budovy se nachazi jednak plocha vhodna k odstaveni
dopravnich prostiedki IAD a dal$i nevyuzita prostranstvi, na kterych Ize vybudovat
nastupisté pro ptiméstské autobusové linky a odstavnou plochu pro autobusy. Nejvhodnéjsim

feSenim je vSak celé uzemi fesit jako celek a vybudovat zde maly dopravni terminal.

Kolejova situace v Zeleznicni stanici Jaroméf je patrnd z planku stanice uvedenym
v piiloze ¢. 1 a z tabulek v pfiloze ¢. 3. Vzhledem k organizaci provozu, viz (1), byvaji
vSechny koleje pouZitelné pro provoz osobnich vlakl pln€¢ obsazeny osobnimi vlaky. Zbylé

koleje postacuji soucasné intenzité nakladni dopravy. (6)

Cestujicim ve stanici k nastupu do vlaki a vystupu z vlakl slouZi celkem 4 zvySena
nastupisté typu SUDOP. Piehled a charakteristiku nastupist’ udava tabulka 2. K pfistupu

na jednotliva nastupisté je nutné pouzit troviiovych piechoda. (6)

Tabulka 2: Nastupiste v zst. Jaromer

nastupisté ¢. prislu$né stani¢ni koleji ¢. délka [m]
1 5 202
2 3 442
3 1 450
4 2 175

Zdroj: Stani¢ni fad zst. Jaromér

17




Pocet nastupnich hran i jejich délka sice zcela postacuje soucasnému provozu
osobnich vlaki, ale jejich provedeni jiz nezaruci cestujicim pohodlny a bezpecny pohyb.
Vzhledem Kk sile proudu cestujicich v Zst. JaroméF je toto provedeni nastupist’ zcela nevhodné

a melo by byt nahrazeno $ir§imi ostrovnimi nastupisti.

Stanice Jaromét je vybavena elektromechanickym zabezpeCovacim zafizenim
2. kategorie  se svételnymi navéstidly. Ustiedné stavéné vyhybky jsou opatieny
elektromotorickymi prestavniky. Nékteré posunové cesty jsou kryty sefad’ovacimi navéstidly.
Zabezpeceni je v ptilehlém tseku Jaromét — Dvir Kralové nad Labem zajisténo tratovym
zabezpeCovacim zafizenim 1. kategorie, konkrétné telefonickym dorozumivanim, v useku
Jaromét — Ceska Skalice potom tratovym zabezpedovacim zafizenim 3. kategorie, piesngji

automatickym hradlem AH 88 s pocita¢i naprav Alcatel. (6)

Elektromechanické zabezpecovaci zafizeni vyzaduje ke své obsluze ptili§ mnoho
kvalifikovanych pracovnikti (6). Instalaci moderniho stani¢niho zabezpeCovaciho zafizeni
by zajisté doslo k zhospodarnéni provozu v Zelezni¢ni stanici. Instalované elektromotorické
pfestavniky vymén ¢aste¢né sniZi naklady na investici do nového stani¢niho zabezpecovaciho

zafizeni.

V obvodu stanice se nachazeji 3 uroviova kfizeni s pozemnimi komunikacemi.
Vsechny piejezdy jsou zabezpeCeny zavorami doplnénymi vystrazniky a jsou zavislé
s vjezdovymi a odjezdovymi navéstidly. Piejezd P 5226 je umistén na relativné frekventované
komunikaci vedouci do mistni ¢asti Josefov. Jedna se vlastné o dvojici prejezdit zavislych
s navéstidly Zst. Jarométf. Vzhledem k organizaci provozu zlstava v urcitych piipadech
prejezd dlouho uzavien a dochdzi ke vzniku kolon. Proto je Zadouci s vlastnikem ktizici

M7 v

komunikace dohodnout vybudovani mimouroviiového kiizeni. (1) (6)
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2 Analyza rozsahu dopravniho provozu

2.1 Charakteristika provozu vlakii
V popisovaném useku jsou pravidelné provozovany vlaky jak osobni, tak 1 nékladni

dopravy (1).

Osobni doprava je v prubéhu dne organizovana v taktu, a to jak v ptipad¢ dalkové
osobni dopravy, tak i v pifipad¢ regiondlni osobni dopravy. Dalkovou zelezni¢ni dopravu
piedstavuji celodenné provozované rychliky v relaci Pardubice hl. n. — Liberec a rychliky
vrelaci Praha hl. n. — Trutnov hl. n. Rychliky jednotlivych relaci jsou provozovany
celotydenné v dvouhodinovém taktu. Jejich jizdni fad je sestaven tak, Ze se rychliky obou
relaci navzajem setkdvaji (kfizuji) v zst. Jaromér. Tato koncepce ma vyhodu v moZznosti
zajisténi spojeni Nachodska a Trutnovska s Libereckem dalkovou Zelezni¢ni osobni dopravou

S minimem piestupti mezi vlaky. (1)

Pocet vlaka v relaci Praha hl. n. — Trutnov hl. n. je sice niz8i nez pocet vlaki v relaci
Pardubice hl. n. — Liberec, ale takt rychlika relace Praha hl. n. — Trutnov hl. n. v rannich
a veCernich hodinach doplnuji spésné vlaky. Par spéSnych vlakd posiluje nabidku osobni
dopravy v obdobi $pi¢ek v pracovni dny. Osobni doprava ma piiméstsky charakter. V obdobi
ranni $picky je provozovana nerovnomérné piiblizn¢ v hodinovém intervalu, v dopolednich
hodinach se interval prodlouZi na dvé hodiny a odpoledne se opé€t zkrati na hodinu. Ve dnech
pracovniho volna a klidu jsou osobni vlaky provozovany pfevazné v intervalu dvé hodiny.
Razeni vlaki osobni dopravy zachycuje tabulka 3. Vozy uvedené V zavorce znamenaji

posileni nabidky osobni dopravy ve vybranych dnech. (1)

VySe popsany koncept osobni dopravy vedené popisovanym usekem lze povazovat
zarelativng odpovidajici feSeni dopravni obsluznosti piilehlého tzemi. Razeni souprav
v piipad¢ rychlika relace Praha hl. n. — Trutnov hl. odpovidéa $pickové poptavce, v ptipadé
rychliki relace Pardubice hl. n. — Liberec je vSak fazeni soupravy minimdln¢ v tseku
Pardubice hl. n. — Jaromé&f diskutabilni. Pfesnéji 1ze hovofit o nedostate¢ném dimenzovani
soupravy. Razeni souprav osobnich vlakdi lze povaZzovat v piipadé pracovnich dni
za optimalni, v pfipadé dnt pracovniho klidu a volna za pfedimenzované. Urcitou piednosti
souprav osobnich vlakt je fakt, ze souprava je sestavena z vozu, které maji dvojité centralné
zaviratelné nastupni dvefe umisténé zhruba v tfetindch vozu a velké néstupni prostory, které

umoziuji rychlou vymeénu cestujicich v zastavkach. (1)
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Tabulka 3: Razeni viakii osobni dopravy

viak Fazeni

rychlik
754 (750) + A151 (A150) + BDS450 + BZSG + 2 X Bp282 + (8256)
Praha hl. n. — Trutnov hl. n.

rychlik
843 + 2 x Btn"* + (Btn'>+ 843)
Pardubice hl. n. — Liberec

163 + Bdmtee®®! + Bdmtee?” + Bdmtee®®':
osobni vlaky
163 + 2 x B®° + Bp?®

ABfbrdtn’® + Bdtn’° + 854;
spésny vlak
854 + Bdtn® + (Btn">);
HK hl. n. = Trutnov hl. n.
754 (750) +A151 (A150) + BDS450 + 8256 + Bp282

spésny vlak
814 + 914
HK hl. n. — Nachod

Zdroj: Sbirka sluzebnich pomiticek pro jizdni ¥ad 2009/2010, 3. zména

Ptestoze je posuzovany usek elektrizovany, pouze osobni vlaky jsou vedeny
elektrickou lokomotivou. V ptipadé rychliku relace Pardubice hl.n. — Liberec, ktery je veden
motorovym vozem a vozy k nému piipojnymi, nelze o vedeni elektrickou lokomotivou
uvazovat. V ptipadé rychliku relace Praha hl. n. — Trutnov hl. n. Ize uvazovat o vedeni vlaku
elektrickou lokomotivou z Prahy hl.n. az do Jarométe, ale to by mélo za nasledek
prodlouzeni cestovni doby o dobu nutnou na pifeptah v Zst. Jaromét. Tato skute¢nost by vSak
mohla mit za nasledek snizeni atraktivity osobni dopravy. Navic by musely byt pfepracovany
casové polohy vSech névaznych vlakl. V neposledni fadé by navic bylo nutné v zst. Jaromét
zamestnat pracovnika (vozmistra), ktery by se spolupodilel na procesu piepirahu lokomotiv,

aby bylo mozné tento proces provést v nejkratsim mozném case.

Vyhledové je mozné alespont ve dnech pracovniho klidu a volna vést 1 osobni vlaky
motorovymi vozy a spojit vozebni rameno Hradec Kralové hl. n. — Jaroméf s ramenem
Jaromét — Trutnov hl. n. (Nachod). Toto feSeni jednak odstrani pro cestujici nepohodlny
prestup, jednak, jak z dal$i podkapitoly pozdé€ji vyplyne, 1épe vyuzije Zeleznicni dopravni

prostiedky. Pfekdzkou v realizaci tohoto namétu je vSak soucasnd absence vhodnych
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motorovych vozl (jednotek) provozovanych v této lokalité. V soucasnosti zde provozované
motorové vozy fady 854 nejsou tak dynamické, aby byly schopné dodrzet soucasné jizdni
doby osobnich vlaki vedenych elektrickou lokomotivou. Motorové jednotky znamé
pod nazvem RegioNova maji obdobné nedostatky. Navic pro Gpravu jizdnich dob, jak bude

uvedeno dale, neni prili$ prostoru.

Naékladni vlaky po této trati jezdi pozd¢ odpoledne a v noci, kdy neni provozovéana
osobni doprava. Tato skutecnost vSak nemusi korespondovat s pozadavky piepravci, tedy
nakladni doprava miize ztohoto divodu ztracet na atraktivité. Pfesto jsou posuzovanym
usekem trasovany pribézné nakladni vlaky (Pn) do Trutnova a Vrchlabi. Doprava uhli
do teplarny ve Dvote Kralové nad Labem a na vlecku ,,HELIOR CZ, as. Cernozice
nad Labem® je realizovana vlaky vedenymi podle potieby. Obsluhu Zelezni¢nich stanic
lezicich v popisovaném useku a zelezni¢nich lezicich na dalSich tratich usticich
do zst. Jaromé&t (Dvir Kralové nad Labem, Mostek, Ceskd Skalice) zajistuje nékolik
manipulaénich vlakil. Zpisob zatsténi vletky ,,HELIOR CZ, a.s. Cernozice nad Labem*

vyzaduje zavedeni vleCkového vlaku. (1)

Nakladni vlaky jsou vedeny dieselelektrickymi lokomotivami fady 742 nebo 750
vétSinou ve dvojicich spojenych do dvouclenného fizeni. Nekteré nédkladni vlaky mivaji
jednoduchy nebo i dvojity zavéseny postrk tvofeny také lokomotivami 742 nebo 750.
Vyjimecné je nakladni vlak veden stejnosmérnou elektrickou lokomotivou. Manipulaéni vlak

byva obvykle veden lokomotivou fady 742 nebo 730. (1)

Jak jiZ bylo uvedeno vyse, nakladni vlaky jsou elektrickymi lokomotivami vedeny
vV omezené¢ mife. Je to proto, Ze se ndkladni vlaky vétSinou zpracovavaji v zst. Hradec
Kralové hl. n. a je tudiz neefektivni po ne€kolika kilometrech jizdy pteptahat hnaci vozidla.
Zaroven provozni oSetfeni a opravy dieselovych lokomotiv probihaji v hradeckém
lokomotivnim depu a je proto zaddouct, aby Zst. Hradec Kralové hl. n. byla zahrnuta do ob&hu

lokomotiv, tedy i za cenu jizdy dieselové lokomotivy pod trakénim vedenim.
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Strukturu osobni a nakladni dopravy na popisovaném useku zachycuje nize uvedeny

obrazek 2.

Obrdazek 2: Struktura provozu
Zdroj: Sbirka sluzebnich pomucek pro jizdni fad 2009/2010, 3. zména

2.2 Organizace provozu
Nasledujici podkapitoly charakterizuji provoz vlaka osobni a nakladni dopravy a také
pfipadna opatieni slouzici k odstranéni nerovnosti v jizdnim fadu vlakl projizdéjicich

popisovanym usekem.

2.2.1 Organizace provozu pii plnéni GVD

Soucasny koncept provozu vlakli osobni dopravy na popisovaném useku vykazuje
urcitou periodi¢nost. Tu ma pravé za nasledek intervalova osobni doprava. Kostru konceptu
predstavuje vzajemné stiidani rychlikd relace Praha hl. n. — Trutnov hl. n., rychlikt relace
Liberec — Pardubice hl. n. a osobnich vlakti Hradec Kralové hl. n. — Jaroméf tak, ze jejich
ktizovani probiha v krajnich stanicich popisovaného useku, tedy v Zelezni¢nich stanicich
Hradec Kralové hl. n. a Jaromét. Jednu periodu uvedené¢ho déje znazornuje nize uvedeny
obrazek 3. Popisovany d¢j (perioda) trva dvé hodiny a cely proces se opakuje az do ve¢ernich

hodin, kdy je provoz vlakt osobni dopravy ukoncen. (1)
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Obrazek 3: Organizace provozu pri plnéni jizdniho radu
Zdroj: Sbirka sluzebnich pomicek pro jizdni fad 2009/2010, 3. zména

Oz HE WL n. - Jaroméf
Dz Jaropeét - HE KL n

Ve vySe popsané podobé probiha prakticky provoz vsech vlakti osobni dopravy
0 vikendech a svatcich. V pracovni dny jsou v rannich a odpolednich hodinach provozovany
jesté dalsi osobni vlaky. Jejich provoz vSak vyzaduje nutnost kiiZzovat v Zst. Smifice
s rychliky (spé&$nymi vlaky) relace Praha hl. n. — Trutnov hl. n. a naopak, pfipadné s osobnimi
vlaky v téze stanici. Nakladni doprava je realizovana ¢aste¢né ve skupiné v no¢nich hodinach,
kdy neni provozovéana doprava osobni, nebo i pies den, ale potom nakladni vlaky kiizuji

s vlaky osobni dopravy Vv Zelezni¢nich stanicich Smitice nebo Pfedmétice nad Labem. (1)

Jizdni doby vlaki jednotlivych kategorii udava tabulka 4. Proménlivost dob obsazeni
jednotlivych mezistani¢nich usekid jednotlivymi kategoriemi zpiisobuje jednak typ soupravy,
dynamika jizdy hnaciho vozidla, prijezd zastavky a také moznost vlozeni urcité Casové
rezervy slouzici mj. k ¢astecné eliminaci zpozdéni vlakd. Pfi blizS§im zkoumdani obsazeni
mezistanicnich usekii vlaky kategorie osobni vlaky (Os) zjistime, ze na casovou délku
obsazeni mezistani¢nich usekut, zejména pak tiseku Predmeérice nad Labem — Smifice, ma vliv
pochopitelné zastaveni v zastdvce Lochenice a ponckud volné jizdni doby odpolednich
osobnich vlakli kfizujici v zst. Smifice s rychliky. Doba obsazeni mezistani¢nich useki

spésnymi vlaky také zavisi na poctu zastaveni a obvykle na typu soupravy vlaku. (1)
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Tabulka 4. Obsazeni jednotlivych mezistanicnich usekii jednotlivymi kategoriemi viakii

- R Sp Os Pn Vn Mn
[min] [min] [min] [min] [min] [min]
Hr. Kr. hl. n. — Pfedméfice n. L. 5 5 5 7-10 8 7-8
Pfedméfice n. L. — Smifice 6 6 6-9 6-12 7 8-10
Smifice - Jaromét 7 8-10 10 10-13 9 11-12
uhrnem 18 19-21 | 21-24 | 23-35 24 26 — 30
Jaroméf - Smifice 7 7-8 9 8-11 | 10-11 10
Smifice - Pfedméfice n. L. 5 6-7 6-8 7-10 | 9-10 | 7-12
Pfedmefice n. L. — Hr. Kr. hl. n. 5 5 5-6 7-8 7-8 7-9
uhrnem 17 18-20 | 2023 | 22-29 | 26-29 | 24-31

Zdroj: Sbirka pomtcek pro jizdni fad 2009/2010, 3. zména

Popsany koncept provozu vlakli je vyhodny z toho hlediska, Ze jsou vlaky osobni
dopravy popisovanym usekem tedy i mezi vyznamnymi sidelnimi Utvary ve vétSing piipadi
provazeny v nejkratSim mozném cCase. Dopravni ditvody vyzaduji pobyty osobnich vlaki
pfevazné pouze v zeleznicnich stanicich Hradec Kralové hl. n. a Jaroméf, a proto snadno
splynou s ptepravnimi divody, tedy s nastupem a vystupem cestujicich. Dalsi vyhodou
je moznost pouziti nékterych zastavkovych vlaki jako alternativu k rychliku relace
Pardubice hl. n. — Liberec, ktery, jak jiz bylo uvedeno vyse, nedokaze vzdy uspokojit
poptavku po pieprave. (1)

Ptilezitosti provozovani dalSich vlaki osobni dopravy zejména pak ve Spickéach
pracovnich dni jsou vzhledem k souc¢asnému stavu infrastruktury dost omezené. Dlkazem
pravé uvedeného je nyni provozovany spéSny vlak ¢. 1784, ktery musi projet jinak
z komerc¢nich divodi zadanou Zst. Jaromét proto, aby nenarusil jizdu dalSich vlakd osobni

dopravy (1).

Velkou slabinou soucasné¢ho funkéniho modelu provozu osobnich (zastdvkovych)
vlakii zejména potom ve dnech pracovniho klidu a volna je neefektivni vyuzivani
zelezni¢nich dopravnich prostfedkt. Neefektivita vyplyva z konstrukce jizdniho fadu a tyka
se c¢asti, ve které dochdzi po dojezdu osobniho vlaku do zst. Jaromét k odjezdu protijedouciho
vlaku do stejného prostorového oddilu. V této situaci se nabizi feSeni pouziti vratnych

souprav. Casové rozmezi mezi piijezdem prvniho vlaku a odjezdem druhého vlaku je ve vysi
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pouhych dvou minut, a proto neni mozné za takto kratkou dobu provést vSechny tkony
a povinnosti potiebné k zajisténi jizdy stejné soupravy opacnym smérem. Proto se k zajisténi
provozu osobnich vlaki pouziva vzdy o jednu soupravu vice. Z tabulky 4 zjistime, Ze jizdni
doba osobniho vlaku pro cely zkoumany tsek je maximalné 24 minut, z (1) vycteme délku
prostoje soupravy V zst. Hradec Kralové hl. n. a Jaroméf, ktera v souctu presahuje 3 hodiny.
Tedy ve dnech pracovniho klidu a volna na jeden obrat soupravy piipadd zhruba hodina

vykonu a 3 hodiny neproduktivnich prostoju. (1)

Dalsi nevyhodou konceptu je také omezeny prostor pro provoz vlaki ndkladni
dopravy. Pokud se vyzaduje, aby vlak nakladni dopravy projel posuzovany Usek za nejkratsi
moznou dobu, tedy bez Zadného pobytu v mezilehlych stanicich, musi byt provozovan
vyhradné v no¢nich hodinéach. Toto v§ak nemusi vyhovovat pozadavkiim piepravcet, a ti proto
K uspokojeni svych potfeb mohou hledat alternativni druh dopravy. V nékterych castech
dne lze sice nakladni vlak zkoumanym tsekem provézt, ale za cenu pobyti v mezilehlych
stanicich. Toto vSak odporuje soudobym pozadavkiim ptepravci na rychlou a spolehlivou

dopravu. (1)

2.2.2 Operativni iizeni

Interval mezi uvolnénim prostorového oddilu zastavujiciho vlaku ve stanici
a vypravou protijedouciho vlaku vjizdéjiciho do uvolnéného oddilu podle (1) dosahuje
nejniz$i hodnoty jedné minuty. Zuveden¢ho vyplyvda poméme vysokd nachylnost
na pfedavani zpozdéni z vlaku na vlak a maly prostor na jeho tlumeni bez dalSiho zasahu.
Proto na zakladé (1) plati; kiizovani se pieklada dle momentalni situace do jinych
zelezniénich stanic pfi zpozdéni rychliktu v relaci Praha hl. n. — Trutnov hl. n. a nékterych
vecernich spéSnych vlaki na odjezdu z Hradce Kralové hl. n. o vice nez 10 minut. Totéz plati

pii zpozdéni neékterych osobnich vlakt na odjezdu ze Smific o vice nez 6 minut (1).

2.2.3 Vyhledovy rozsah dopravniho provozu

Konzultaci s organizaci zabyvajici se dopravnim provozem na posuzovaném useku
bylo zjisténo mirné budouci zvySeni rozsahu dopravniho provozu, a to fadové v jednotkach
procent. Z diivodu dosavadniho zékazu s vefejnym nakladanim s témito daty nelze zvySeni

rozsahu dopravniho provozu zatim detailnéji charakterizovat.
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3 Metody urcovani kapacity dopravni infrastruktury

Posouzeni rozsahu dopravni infrastruktury vzhledem k rozsahu dopravniho provozu
bude zaloZzeno na zjiSténi ukazateli vyuziti Zelezni¢ni infrastruktury. Ukazatel vyuziti
dopravni infrastruktury existuje vice (stejné jako existuje vice metod vedoucich k jejich
vypoctu), ale podstata zaloZzena na tom, ze vypoctend hodnota se zafadi do smluveného
intervalu a na tomto zaklad¢ se provede hodnoceni vyuziti infrastruktury, zustava stejna.
Poslanim této kapitoly bude pravé charakteristika metod vedoucich k uréeni ukazateli vyuziti

dopravni infrastruktury.

3.1 Metoda zjiStovani obsazeni infrastruktury dle piredpisu D24

Piedpis SZDC D 24 je obecnd uréen ke zjiiténi propustnosti dopravnich zafizeni.
Dle (7) propustnost se vyjadiuje po¢tem vlaku, ktery za dany Cas, obvykle 24 hodin, mize
byt na dané trati trvale a plynule provdzen. Teoretickou propustnost lze ziskat podilem
vypocetni doby a doby obsazeni daného zafizeni, viz vztah (1). Pomoci vztahu (2) se ziska

prakticka propustnost, kterd oproti teoretické propustnosti navic zohlednuje potiebné zalozni

Casy. (7) (8)

Teoretickou (maximalni) a praktickou propustnost 1ze vypocist podle nize uvedenych

vztaht;

oy = t:;s [viakii/den] 0
T —1it,.- It se

I R [vakii/den] @)

tahs + tdad + trui

kde: T  vypocetni ¢as (nejcastéji 1440 min) [min];

Tty celkova doba, kdy je dané provozni zafizeni v pribéhu vypocetniho casu

vylouceno z provozu [min];

Xtqa celkova doba stalych manipulaci, tedy doba, kdy je dané provozni zafizeni
v pribéhu vypocetniho casu obsazeno jinymi ukony, nez ve kterych

je zjistovana propustnost [min];
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tiog predstavuje primérnou dobu piipadajici na jeden vlak a sklada se z doby,
o kterou je nutné prodlouzit dobu obsazeni daného zafizeni proto, Ze jeho
uvolnéni zabranuje obsazeni dal$iho provozniho zafizeni a dale z doby

potiebné k vyrovnani zpozdéni a poruch v zelezni¢ni dopravé [min];

tws prumérna doba z celkové doby pravdépodobného vzijemného ruSeni jizd

vV mistech mozného ohrozeni [min];
tops Cas obsazeni provozniho zafizeni jednim vlakem [min].

Vypocet tos Se provede podle vzorce (3);

it .
tops = ;‘r.hs [m | n] (3)

kde: N  pocet vlaku [-];
Ztops celkova doba obsazeni provozniho zafizeni [min].

Postup vedouci k ziskdni hodnoty celkové doby obsazeni provozniho zatizeni bude

popsan v nasledujici ¢asti (7) (8).

Vypocet je zaloZzen na primérné dob& obsazeni a stanoveni poctu vlakd pomoci
pravdépodobnosti a matematické statistiky. Zjisti se pocet pravdépodobnych sledi
jednotlivych kategorii vlaki. Vzhledem k naplni této prace se posuzuje jednokolejna trat
a mohou vzniknout ¢tyii mozné sledy vlaki. Sledy vlaki se posuzuji z hlediska jedné stanice
ohranicujici posuzovany tsek a jeji volba neni striktné dana. Mozné sledy vlaki jsou uvedeny
Vv tabulce 5. Déle je nutné vypocitat dobu obsazeni pro jednotlivé sledy. K jejimu vypoctu
je tieba znat jizdni doby a provozni intervaly. Jizdni doby lze pro zjednoduSeni vypoctu
odecist z nakresného jizdniho tadu (1) a provozni intervaly jsou pro jednotlivé stanice
stanovené. Sobé pfislusné udaje Cetnosti sledi vlakii a dob obsazeni pro jednotlivé sledy
se vynasobi a nasobky se seCtou. Protoze potfadi jednotlivych druht vlaki neni zcela
rovnomeérné, zvysi se vysledna hodnota o 10%. Tato konecna hodnota se vydéli poctem vlaki

a ziska se celkova doba obsazeni. Z té 1ze podle vzorce (3) ziskat primérnou dobu obsazeni
tobs. (7)

Tento postup odlisuje jizdni doby pouze podle kategorie vlakii. Nebere v§ak v tivahu,
ze | vuréité kategorii vlaki mohou nastat rozdily v jizdnich dobach, napiiklad z duvodu

jiného hnaciho vozidla, a proto je do vypoctu zanesena uréita neptesnost. (7)
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Tabulka 5: Mozné sledy viaki

sled vlaki sloZzky doby obsazeni pro jednotlivé sledy vlaki

odjezd — odjezd nasledné mezidobi

) . jizdni doba prvniho vlaku, provozni interval kiizovani v zadni
odjezd — piijezd o
stanici, jizdni doba druhého vlaku

ptijezd — odjezd provozni interval kiizovani

ptijezd — piijezd ptijezdové mezidobi

Zdroj: Kapacita Zelezni¢nich trati

Vyse uvedeny postup predpis D 24 (7) se uplatiiuje pro vyhledové kalkulace, kdy neni
jizdni tad vykonstruovan. Tento postup ma piesné¢ a jednoznacné stanovena sva pravidla
vypoctu, proto byl uplatnén pro ucel nasledujiciho vypoctu, pfi pouziti vykonstruovaného

jizdniho tadu (7).

Pro pottebu posouzeni, zda je zelezni¢ni infrastruktura vyuzita, je tfeba ziskat n¢jaky
ukazatel jejiho vyuziti. Obecné se jednd o pomér celkové doby obsazeni k hodnoté
vypocetniho ¢asu. Hodnota vypocetniho Casu se sniZzi o hodnotu casu, ve kterém neni
provozni zafizeni k dispozici dalSim trasdm vlaki, a tento ¢as neni obsaZen v celkové dobé
obsazeni. Smérnice SZDC D24 jako ukazatel vyuZiti Zelezniéni infrastruktury definuje stupeii

obsazeni, ktery vypocteme pomoci vzorce (4).

Sp = Itops _ N - tops
= = : 4
T — (Etvj-'l + Etstél) T— (Et‘,j‘_-[ + Etstél) [-] )

Dle (7) je za dostatecné obsazené provozni zafizeni povazovano takové zafizeni, které

vykazuje stupeil obsazeni v rozmezi 0,5 az 0,67.

Celkovou dobu mezer ziskame odectenim souctu celkové doby obsazeni a celkové
doby stalych manipulaci od hodnoty vypocetniho Casu, viz vztah (5). Vydélime-li vysledek

poctem vlaka N, vztah (6), ziskame primérnou mezeru tye; pripadajici na jeden vlak. (7)

Ltmez =T — Qtops + Lisra) [min] %)
It .
tmez = Egz [mm] (6)
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Cisté z matematického hlediska se nabizi moznost vydélit celkovou dobu mezer
primémou dobou obsazeni provozniho zafizeni a ziskat tak udaj vypovidajici o poctu
dodate¢né vlozenych tras vlakd. Nutno vSak upozornit, ze celkovd doba mezer vznikla
kumulaci v§ech mezer mezi trasami jednotlivych vlakti. Neni proto zarukou, ze kazdd mezera
je tak velkd, aby byla moznost vlozeni dodatec¢né trasy vlaku s primérnou dobou obsazeni
tops: K ziskani informace o poctu dodatecné vlozenych tras s primérnou dobou obsazeni
by bylo tieba postupovat jinou metodou. Doposud vSak neexistuje zadny algoritmus,

jak takovéto mezery obecné urcit.

3.2 Metoda zjiStovani kapacity dopravni infrastruktury dle UIC

Dne 1. ervna 2004 byla uvedena v platnost metodika UIC (KODEX UIC 406) feSici
kapacitu tratovych useki. Dle (8) jednoznacna kapacita Zelezni¢ni infrastruktury neexistuje,
a zavisi na zpusobu jejiho vyuziti. Pro danou infrastrukturu se ve vztahu ke kapacité pracuje
S vzajemnou provazanosti nasledujicich faktor; pocet vlakl, primérna rychlost, stabilita
a heterogenita. Obrazek 4 charakterizuje pomér uvedenych faktori, ktery (8) nazyva kapacitni
bilanci. V zobrazeni je pro kazdy faktor ze spole¢ného bodu vyvedena osa. Na jednotlivych
osach je body zachycena mohutnost vlivu jednotlivych faktorti. Tyto ¢tyfi body jsou
propojeny kiivkou a délka této kiivky predstavuje pravé velikost kapacity dopravni

infrastruktury. (8) (9)

pocet
vlaku

v

priméma /

rychlost

7 stabilita

heterogenita

—— smiSeny provoz
metro

Obrazek 4: Kapacitni bilance
Zdroj: UIC — KODEX 406
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Podobné jako v metod€ vypoctu obsazeni zelezni¢ni infrastruktury podle smérnice
D 24 také zde figuruje hodnota ¢asu obsazeni dopravni infrastruktury. Navic zde figuruji dalsi
hodnoty, zejména Casové zalohy. Dle (9) jsou tyto Casy oznaeny velkymi tiskacimi

pismeny A- D. Vypocet celkové vyuzité doby se provede nasledovné;

k=A+B+C+D [-] (7)

kde: k- celkova vyuzita doba [min];
A - celkovy ¢as obsazeni dopravni infrastruktury vlaky [min];
B - ¢as mezery [min];
C - ¢as kiiZzovani na jednokolejnych trati [min];

D - ¢as potiebny na drzbu [min].

Doba obsazeni dopravni infrastruktury krom¢ jizdnich dob uvazuje i1 dal§i doby
obsazeni. Tyto dalsi doby obsazené v celkové dobé obsazeni se nazyvaji dobami nepfimého
obsazeni a jedna se o Casy, ve kterych nejsou dopravni zafizeni k dispozici dalSim trasam
vlakil. Cas mezery se vklada navic mezi trasy vlaki a slouzi k redukci pienaseni zpozdéni
mezi vlaky. Lze jej vSak uplatnit i thrmn€ za podminky, Ze hodnota bude dostacujici.
U jednokolejné trati v ptipadé mezery mezi trasami vlakll opacnych smérl lze misto ¢asu
mezery (oznafené pismenem B) uplatnit parametr oznaceny pismenem C, a Sice parametr
Casu kfizovani na jednokolejnych tratich. Ten se pak sklada z provozniho intervalu kfiZovani
a dodatecného zalozniho Casu eliminujiciho pfenaSeni zpozdéni mezi protijedoucimi vlaky.
Tuto dobu Ize jednak vkladat mezi jednotlivé trasy vlaki, jednak uplatnit jeji velikost uhrnné,

povazujeme-li ji za dostate¢nou. (8) (9)
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Procentni vyuziti kapacity dopravni infrastruktury ziskdme podobn¢ jako v ptedchozi
metodé vypoctu obsazeni dopravni infrastruktury porovnanim celkové doby obsazeni

s hodnotou vypocetniho ¢asu, a v§e vynasobené 100, viz vztah (8).

k
u
kde: k- celkova doba obsazeni [min];

U - vypocetni doba [min].

Vysledna hodnota se porovna s udaji uvedenymi v tabulce 6.

Tabulka 6: Orientacni hodnoty vyuziti infrastruktury pro urcité typy trati

prepravni
typ traté cely den poznamka
Spicka

specialni piiméstské Moinos‘F vypustit néktc?ré sluzby

doprava 85 % 70 % umoirjluje stupen vyuziti s vysokou

kapacitou.

specialni

vysokorychlostni trat’ 75 % 60 %
o Muze byt vyssi, pokud je pocet vlakl
trat€ se smiSenym 75 0 60 % maly (méné€ nez 5 za hodinu)
provozem s vysokou heterogenitou.

Zdroj: UIC — KODEX 406
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4 Vypocet kapacity dopravni infrastruktury
Vstupnimi parametry vypoctu kapacity jsou jizdni doby, které vycteme z vySe
uvedené tabulky 4, dale provozni intervaly, a to provozni interval néasledné jizdy uvedeny

Vv tabulkach nize v ptiloze ¢. 4 a provozni interval kiizovani uvedeny tamtéz.

4.1 Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury podle piredpisu D 24
Vypocet je proveden pro vSechny tii mezistani¢ni useky zvlast. Vypocetni obdobi
je jeden den, tedy 1440 minut. Podet provozovanych vlakd je ve vSech mezistani¢nich
usecich stejny, a sice 81 vlaka (1). Tabulky, sestavené dle (10), s kombinacemi
pravdépodobnych sledt vlaka pro kazdy mezistani¢ni Gsek jsou uvedeny v piiloze ¢. 4 nize.

Na zakladé vypoctu z téchto dat bylo dosazeno vysledkd uvedenych v tabulce 7.

Pro uplnost je potfeba dodat, Zze v mezistanicnim Useku Smifice — Jaroméf byla
do vypoctu zahrnuta doba stalych manipulaci. V tomto pfipadé se jedna o dobu potiebnou
k obsluze vle¢ky ,,HELIOR CZ, a.s. CernoZice nad Labem*, ktera je, jak jiz bylo zminéno
vyse, zausténa do mezistani¢niho Useku, vleCkovym vlakem. Jeji obsluha znamené vlastné
obsazeni celého mezistani¢niho useku. Cas potiebny pro obsluhu zminéné vlegky je podle (1)

stanoven ve vysi 50 min.

Tabulka 7: Vysledky obsazeni dopravni infrastruktury dle D 24

usek HK hl. n. — Pfedméftice Predmétice — Smifice Smifice — Jaromér
Ztons [Min] 692,64 825,08 948,79

tops [Min] 9 11 12

Ztmez [Min] 747,36 614,92 441,21
tmez  [Min] 10 8 6

So [ 0,481 0,573 0,683

Zdroj: Autor

Z vyse uvedenych vysledkli obsazeni jednotlivych mezistani¢nich usekd uvedenych

Vv tabulce 7 vyplyva, ze podle (7) je vysledny stupen obsazeni useku mezi zelezni¢nimi
stanicemi Hradec Kralové hl. n. a Pfedmétice nad Labem lehce pod doporucenym intervalem.

Lze uvedeny fakt interpretovat tak, Ze se jednd o nedostatecné obsazeny mezistani¢ni usek.
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Naopak dle (7) je mezistani¢ni usek Pfedméfice nad Labem — Smifice obsazen dostate¢né

a usek mezi zelezni¢nimi stanicemi Smifice a Jaroméf 1ze povazovat za pietizeny.

4.2 Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle metodiky UIC

Vypocet vyuziti dopravni infrastruktury je proveden dle (9). Pro vypocet bylo vybrano
obdobi trvajici 120 min, a to jednak dopoledniho sedla, jednak odpoledni Spicky. Jedna se
0 jednokolejnou zelezni¢ni trat, a proto do vypoctu vstupuji jednak hodnoty vlastni doby
obsazeni mezistani¢nich usekl, doby potiebné na kfizovani protijedoucich vlakti a dalsi
zalozni doby souvisejici se stabilizaci jizdniho fadu, jak je uvedeno v piedchozi kapitole.
Jednotlivé doby, pokud dojde k jejich uplatnéni, jsou zaneseny do tabulek a proveden jejich
soucet. Pouzitim vztahu (8) ziskdme vysledek pro pocitany usek. Tabulky vcetné vysledkl

jsou uvedeny v piiloze ¢. 5. (8) (9)

Vysledky vyuziti kapacity dopravni infrastruktury pro jednotlivé useky jsou uvedeny

Vv nasledujici tabulce 8.

Tabulka 8: Vysledky obsazeni dopravni infrastruktury dle UIC 406

usek HK hl. n. — Pfedméfice Piedméfice — Smifice Smifice — Jaromé&r
Kdopoledne 30% 29,2% 45%
Kodpoledne 51,7% 75% 80,8%

Zdroj: Autor

Porovname-li vysledky uvedené v tabulce 8 s pfislusSnymi hodnotami uvedené

Vv poslednim tadku tabulky 6, dojdeme k nésledujicimu zavéru; v obdobi dopolednich hodin
neni v zadném mezistani¢nim useku podle (9) kapacita dostateéné vyuzita. Naopak v obdobi
odpolednich hodin je dle (9) kapacita mezistani¢niho useku Pfedmeérice nad Labem — Smiftice
dostatecné vyuzita, v mezistani¢nim useku Smifice — Jaroméf je dokonce doporucend hodnota

o vice nez 5 % prekrocena.
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4.3 Obsazeni stanicnich koleji

Posouzeni vyuziti stani¢nich koleji 1ze pochopitelné provést na zakladé vypoctu, jehoz
postup uvadi piedpis CD 24 (7). Obsahem této prace je vSak pouze posouzeni vyuziti
stani¢nich koleji mezilehlych Zzelezni¢nich stanic, a sice zst. Piedméfice nad Labem
a zst. Smitice. Obé Zeleznicni stanice se svou velikosti fadi mezi mensi stanice a krom¢ vlakt
manipula¢nich se zde nesestavuji zadné vlaky. Proto je pro ob& Zelezni¢ni stanice sestaven
zjednoduSeny plan obsazeni jednotlivych zelezni¢nich stanic. Tento plan zachycuji tabulky
uvedené v piiloze ¢. 6 (11). Z Gdaji uvedenych v tabulkach lze potom snadno uréit vyuziti
stanicnich koleji. V tabulkach v pfiloze €. 6 jsou uvedeny pouze pravidelné provozované

vlaky.

Ke zjednoduSeni zplsobu posouzeni vyuzitelnosti stani¢nich koleji pfispiva
I skute¢nost, ze potiebu stani¢ni koleje nelze uplné snadno hodnotit podle velikosti vysledné
hodnoty. Tedy mohou nastat piipady, ve kterych jsou stani¢ni koleje z casového hlediska

za 24 hodin vyuzity minimalnég, pfesto ma jejich existence své opodstatnéni.

Podle tabulek uvedenych v pfiloze €. 6 1ze konstatovat, Ze v Zst. Smifice jsou vSechny
dopravni koleje potiebné. Hlavni kolej €. 1 vyuzivaji projizdgjici vlaky, kolej €. 2 slouzi
ktizujicim osobnim vlakim, koleje ¢. 3 a 5 slouzi obecné¢ nakladnim vlakam.
V zst. Pfedméfice nad Labem jsou za soucasného dopravniho konceptu vyuzivany pouze
dopravni koleje ¢. 1 a 3. Zbylé dvé dopravni koleje mohou byt vyuzivany podle potieby,

zejména v pripadech operativniho fizeni dopravy. (11)

Obsazeni manipulacnich koleji v obou Zelezni¢nich stanicich nema svij plan. V obou

ptipadech se jich vyuziva podle potieby.
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5 Navrhy na racionalizaci rozsahu dopravni infrastruktury a jejich
zhodnoceni
Poznatky zjisténé v pfedchazejici kapitole 1lze nyni wuplatnit k rozhodnuti
jak konkrétnimu dopravni zafizeni piizpusobit kapacitu, ptipadné propustnost soudobému
dopravnimu provozu. Dle (8) 1ze kapacitu ovlivnit opatienimi rozdélenymi do ¢tyt zakladnich
skupin. Do skupiny provozné-organizacni, stavebné-rekonstrukéni, do skupin tykajicich se

zmén zabezpeCovaciho zafizeni a vozového parku. (8)

Nize navrhovana opatieni budou mit za kol zvysit kapacitu, respektive propustnost

dopravni infrastruktury v soucasnosti pietizeného mezistani¢niho useku Smitice — Jaromét.

5.1 Provozné-organizacni opatreni

Uvodem je tfeba konstatovat, Ze tato oblast opatfeni sice obecné neni tolik naro¢na
na ¢as pripravy a zaroven realizace, ale nemusi byt vzdy pro ni prostor. Napiiklad vlaky
osobni dopravy nelze provozovat ve svazcich pouze proto, ze je to s ohledem na stavajici
dopravni infrastrukturu vyhodné. Vlaky osobni dopravy je vhodné provozovat tak, aby
na sebe v maximalni mozné mife logicky navazovaly. Toto je pravé zalezitost posuzovaného
useku. Zajisté lze 1 pro posuzovany usek sestavit plan provazeni vlakd timto usekem
zelezni¢ni trati tak, aby jeho kapacita byla vice vyuzita. Otazkou je, zda by nova nabidka
korespondovala s poptavkou po ptepraveé, zejména potom v osobni doprave. Dale je nutné
pfipustit skuteCnost, Ze v pfipad¢ jednokolejné Zelezni¢ni traté¢ prodluzuje kiiZovani
V nacestnych Zelezni¢nich stanicich cestovni dobu a osobni Zelezni¢ni doprava tak ztraci

na atraktivite.

Soucasna koncepce provozu vlaka osobni dopravy na posuzovaném useku je relativné
dlouhou dobu vyvijena nejen pro potieby bezprostiedniho okoli, ale 1 pro potfeby oblasti
vzdalenych. Soucasné je jizdni fad sestaven tak, aby se vlaky osobni dopravy zaclenily
do krajského IDS. Z uvedenych skutecnosti vyplyva slozitost budoucich uprav soucasného
jizdniho tadu na posuzovaném useku, protoze velké zmény v provozni oblasti na jednom

useku mohou vyvolat velké zmény v jinych ¢astech nejen zelezni¢ni sité.

Jedna z moZnosti spadajici do oblasti provozné-organiza¢niho opatieni je zména
zpusobu provazeni osobnich vlakd posuzovanym usekem, se soucasnou zménou kategorie
osobnich vlakii na vlaky spéSné. Jednd se o vlaky kategorie osobni vlak, které tvofi

pomyslnou kostru provozu vlakd osobni dopravy popsanou v kapitole 2.2.1. Tyto vlaky
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V soucasnosti projizdéji celym posuzovanym usekem bez jakychkoliv pobyti z dopravnich
divodu. Dale z (1) vyplyva, Ze na tyto vlaky v zst. Jaroméf navazuji osobni vlaky ve sméru
Trutnov hl. n. Doba mezi pfijezdem prvniho vlaku a odjezdem vlaku k nému pfipojnému
je ptiblizné 10 min. Této piiblizné hodnoty 10 min dosahuje i jizdni doba spésného vlaku
v useku Smifice — Jaromét. Proto se nabizi nasledujici opatieni. Osobni vlak z Trutnova hl. n.
neukonc¢i jizdu v Jaroméfi, ale po ukonceni néstupu a vystupu bude nové pokracovat
do Hradce Kralové hl. n. Kiizovani s protijedoucim vlakem opac¢né relace se uskutec¢ni

Vv Zelezni¢ni stanici Smifice. Opatfeni je zndzornéné v obrazku 5 ¢ervenou barvou.

B Hradec Kralové hl.n.

B Predméiice nad Labem =
Lochenice »

I Smifice
\k]. + km 34.655
Cemodice z

Semonice

Jaromé&i |

/

120 rin

R Praha hl n - Truinov hl n
R Liberec - Pardubice hl n.
Sp HE hln. - Trotnos hln

E Liberec - Pardubice hl n.
R Truinov hl. n. - Praha hl n

Sp Tratnose hln - HE Blon

Obrazek 5: Navrhované provozni a organizacni opatreni
Zdroj: Sbirka sluzebnich pomicek pro jizdni fad 2009/2010, 3. zména

K realizaci tohoto opatieni je zapotiebi vytvofit Casovy prostor pro proces kiizovani
ve stanici Smifice. Ve sméru od Hradce Kralové neni v tomto ohledu problém, ale ve sméru
od Jaroméfe jiz ano. Proto je nutné Castecné zkratit jizdni doby. Toho Ize docilit jednak
projizdénim cestujicimi méné vyuzivanych zastdvek bez zastaveni a nasazenim souprav
s vysSi dynamikou. Ze zastdvek s malym potencidlem vyuziti lze jmenovat zastavku
Semonice, nachazejici se na posuzovaném useku a zastavku Velkd Jesenice, nachazejici se
na navazném useku. Obsluhu téchto oblasti 1ze zajistit autobusovou dopravou. Problémem
navrhovaného opatfeni je nasazeni souprav. Soucasné zde provozované motorové vozy fady
854 se bohuzel nevyznacuji ptiliSnou dynamikou a zejména spojeni zminéného motorového

vozu s fidicim vozem fady 86 — 29 znamena prodlouzeni doby trvani od okamziku uzavieni
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nastupnich dvefi do rozjezdu natratovou rychlost. Nasazeni téchto souprav mize mit
za nasledek nespolehlivé dodrzovani jizdniho fadu. Proto je nutné soucasné s realizaci
navrhovaného opatfeni zajistit nasazeni dynamictéjSich motorovych vozl, piipadné

motorovych jednotek.

Navrhované opatieni sice piimo nezvysi vyuziti kapacity posuzovaného tseku, ale
pomuze zefektivnit provozni stranku. Zefektivnéni provozu nastane proto, ze dojde k uspote

jedné soupravy a pochopitelné ¢astec¢né i ¢lent obsluhy vlaku.

Kiizovani nové navrhovanych spéSnych vlakli ve stanici Smifice, jak jiz vyplyva
z obrazku 5, by probihalo tak, Ze spésny vlak jedouci od Trutnova hl. n. by byl vlakem
kfizujicim a spéSny vlak jedouci od Hradce Kralové hl. n. by byl vlakem kiizovanym.
Dtvody k pravé zminénému navrhovanému postupu pii kiizovani spéSnych vlakl vychazeji
ze stavebniho uspofddani kolejist¢ a zejména potom provedeni a umisténi nastupist
Vv kolejisti. Proto je vyhodnéjsi vjeti spéSného vlaku od Trutnova hl. n. do Zelezni¢ni stanice
jako prvniho na 2. stani¢ni kolej. Po jeho zastaveni by tak byl uvolnén pfistup na néstupisté
Ukoleje €. 1 a proces kiizovani by tak nebyl prodluZzovan dobou vystupu a néstupu

cestujicich. Operativné lze kiizovani zorganizovat 1 opacné, ale potom bude pobyt spéSného

vlaku od Hradce Kralové hl. n. prodluzovat pohyb cestujicich po piechodu.

Z hlediska nabidky osobni dopravy lze tento krok povaZovat za pozitivni, protoze
se roz§ifi ptimé spojeni Hradec Kralové s Trutnovem a nékterymi oblastmi Nachodska.
Odbourani nutnosti prestupu zajisté prildka nékteré potencidlni cestujici. Zaroven odpada
pobyt ve stanici Jaromét, tedy dojde ke zkraceni cestovni doby. V neposledni fadé nedojde
k rozvazani pfipoji ve stanici Hradec Kralové hl. n. Negativni strankou tohoto opatieni
je nepiili§ efektivni vyuziti obsaditelnosti soupravy. Ta musi byt dimenzovana také
pro zvladnuti frekvence do Smific a Cernozic, kterou doposud zvlada piiméstskd osobni

doprava. Kapacita takto nové dimenzované soupravy po obsluze vySe jmenovanych mist

pravdépodobné po zbytku trasy nebude vyuZita.
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5.2 Stavebné-rekonstrukc¢ni opaticeni

Ziejmé finanéné nejméné nakladnym opatifenim vedoucim ke zvySeni kapacity tseku
je rozdéleni tohoto tiseku na dva prostorové oddily napiiklad instalaci automatického hradla
s navestidly na Siré trati. Soucasna organizace provozu, jehoz kostru zachycuje obrazek 3,
vSak prednostné vyzaduje kiizovani vlaki na mezistanicnim tseku nez jizdu vlaka ve sledu.
Ptelozeni kiizovani vlakti do mezistani¢niho useku v sou¢innosti s provoznim a organiza¢nim
opatienim navic mohou ¢astecné zjednodusit prace v Zelezni¢ni stanici Jaroméf. Zajisténi
moznosti kiiZzovani vlakll na trati vyzaduje vystavbu bud’ vyhybny, nebo zdvoukolejnéni

mezistani¢niho tseku.

Vystavba vyhybny na soufasném jednokolejném mezistanicnim useku piedstavuje
financné méné nadkladné a stavebné jednodussi opatieni oproti ziizeni druhé tratové koleje.
Vysledkem vsak bude prodlouzeni jizdnich dob kiizujicich vlakid o dobu potiebnou na vlastni
ktizovani a ptipadné dalsi dodate¢né vlozené doby slouzici k eliminaci ptipadného zpozdéni.
Na druhou stranu, ztizeni vyhybny umozni aplikovat provozni a organizacni opatfeni popsané

Vv predchozi podkapitole.

Pokud by se vyzadovalo vzajemné piekryti technologickych pobytl vyvolanych
jednak dopravnimi, jednak piepravnimi divody, je ucelné navrhovanou vyhybnu situovat
do prostoru souc¢asnych zelezni¢nich zastavek na pietizeném tseku. Vzhledem k piepravnimu
potencialu a prostorovym moznostem vychazi piiznivéji vybudovat vyhybnu v prostoru

blizkém soucasné zastavce Cernozice.

Délku vyhybny lze odvodit od hodnoty maximalni délky nejdelSsiho mozného vlaku.
Tato hodnota je podle (12) rovna 700 m. Ptiblizné této hodnoté by odpovidala uzitna délka
koleji vyhybny. Vystavba vyhybny této délky na prostranstvi nachazejicim se severnim
smérem od dne$ni zastavky CernoZice by viak méla za nasledek kifZeni pozemni komunikace
pravé v prostoru vyhybny (5). Uvedené tfeSeni by mélo za nasledek omezovani silni¢ni
dopravy. Zkraceni vyhybny pfed toto problematické Urovilové kiizeni bude ale znamenat
krat$i uzitnou délku koleji, ato dle udaju z (5) ptiblizné 400 m. Nicméné pro soucasné
potieby vlakli osobni dopravy tato délka pohodIné postacuje. Delsi nakladni vlaky by ale

Vv takto navrzené vyhybné nemohly kfizovat.
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K maximalné¢ mozné eliminaci prodlouzeni technologickych pobytl pfi kiizovani
se vyzaduje instalace vyhybek umoznujici vyssi rychlosti prijezdu do odbocky. Vybudovani
zhlavi vyhybny v prostoru dnesni zastavky Cernozice, z diivodu blizkého kiiZeni s pozemni
komunikaci, bude mit za nasledek posunuti nastupisté této zastavky o nékolik desitek metrii

severnim smeérem.

Na vySe navrhovanou vyhybnu budou ve vysledku navazovat dva jednokolejné tuseky
ptiblizné délky pouhych 2 km, a to neni efektivni. Proto dalSim feSenim, které dokaze jednak
zvysit kapacitu pretizeného tiseku a mit dalsi ptiznivé dopady na dopravni provoz je ztizeni

druhé trat'ové koleje v celém pretizeném tseku.

Negativni strankou zdvoukolejnéni pfetizen¢ho seku je vysokd finanéni nakladnost
jeho zfizeni. Navic jak bylo uvedeno v ¢asti analyzujici soucasny stav dopravni infrastruktury,
tento mezistani¢ni usek je ze vSech mezistani¢nich usekii na posuzovaném useku nejclenitéjsi,
a proto i proces ziizeni druhé tratové koleje bude stavebné naro¢ny. Nutnosti je prestavba
dvou mostnich konstrukci, rozSifeni zafez v ¢asti Useku pfiléhajicimu mistnim castem
Semonice a Jezbiny, zejména problematicky se jevi Gsek trati vedeny v blizkosti mezinarodni
silnice v prostoru silni¢éniho nadjezdu u semonické zastavky. Dalsi problémy mohou nastat
pii zaboru pozemki, zejména v zastavénych oblastech 1ze ocekéavat nevili majiteld pozemky
odprodat a celkovy odpor obyvatel Zijicich v blizkosti Zelezni¢ni traté¢ k rozsifeni drazniho
télesa. Na druhou stranu je vétSina vyhledové piipadnou stavbou zabranych pozemkd mimo

zastavénd Uzemi dnes nevyuzivana a jiny potencial vyuziti vzhledem k dal§im okolnostem

nema.

Dvoukolejnost iseku umozni neruSené letmé kiizovani vlakd vSech kategorii
V prostoru mezistani¢niho useku. Timto 1ze odbourat soucasny neproduktivni prostoj rychliku
relace Liberec — Pardubice hl. n. v zst. Jaroméf se sou¢asnym zachovanim piestupnich vazeb,
viz (1). Navic dojde k usnadnéni a zrychleni nékterych ukont v zst. Jaroméf, zejména potom
zrychleni zptisobené dojezdem do Zelezni¢ni stanice po hlavnich kolejich vy$$imi rychlostmi.
Dvoukolejnost dosud ptetizeného useku podpoii 1 vySe uvedené provozni a organizacni
opatieni. KfiZovani osobnich vlaklli na trati vylou¢i nutnost projizdéni nékterych zastavek

a zaroven umozni provoz v soucasnosti nasazovanych motorovych vozil fady 854.

Dale za zminku stoji stavebni Uprava severniho zhlavi zst. Pfedméfice nad Labem
vedouci ke zvySeni rychlosti, kterou 1ze toto zhlavi projizdét. Pfes zhlavi mohou v soucasnosti

vlaky projizdét rychlosti pouze 60 km/h. Na usecich tomuto mistu pfilehlych je dovolena
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rychlost vyssi, a sice 80 km/h a 90 km/h, proto pfi prijezdu zhlavi dochazi ke zbyte¢nym
ztratdm zpusobenych brzdénim a opétovnym rozjezdem vlakt. Tyto ztraty se nejvyrazngji

projevuji prave pii prijezdu rychlikl stani¢nim zhlavim.

Uprava zhlavi by spo¢ivala v posunu celého zhlavi a zahlavi tak, aby vysledny

polomér oblouku dovoloval vyssi rychlost, nejlépe az 80 km/h.

Rychlejsi prijezd stanici by se na zkraceni jizdni dob sice vyraznéji neprojevil, ale
projevil by se v hospodarnosti provozu v disledku obecného sniZeni spotieby energie. Dale
by se zelezni¢ni trat’ ¢asteéné vzdalila v soucasnosti prilehlym obydlim, které by nasledné

nebyly tolik vystaveny zejména vibracim a hluku dieselovych motora.

5.3 Opatieni v oblasti upravy zabezpecovaciho zarizeni

Z kapitoly pojednavajici o analyze souc¢asného stavu dopravni infrastruktury lze vycist
informace o soucasném zabezpeceni provozu na posuzovaném useku. Tedy v soucasné dob¢
je ve vSech zelezni¢nich stanicich instalovano relativné vykonné stani¢ni zabezpecovaci
zafizeni, avSak na dneSni poméry ponckud zastaralé. Pfestoze toto zafizeni je relativné
schopné zvladnout pozadavky soufasného provozu, ke své funkci vyzaduje ptitomnost
relativné velkého mnozstvi kvalifikovanych pracovniki, které jeho funkei prodrazuje.
Alternativni stanini zabezpecovaci zafizeni nenarocné na Zivou pracovni silu je v soucasnosti
Sitené elektronické stavédlo. Jeho prostiednictvim lze provoz ve stanici fidit mistné z JOP

nebo dokonce dalkové z dispecerského pracovisté.

Posoudime-li dopravni infrastrukturu z hlediska kapacitniho, respektive propustnosti,
nelze ocekavat ndhradou soucCasného zatizeni novéjsSim typem stani¢niho zabezpefovaciho
zafizeni rapidni, ale pouze castecné zvyseni kapacity dopravniho zafizeni. Posoudime-li
hledisko nékladovosti dopravni infrastruktury, zde zlepSeni nastane v podstatné vySSim

méfitku.

V tabulce 9 je vyjadifen orientatni pocet vyhybek, které jsou pod vlivem
zabezpecovaciho zafizeni a soucasny pocet zaméstnanci ve smeéné€. Pocet vyhybek se rovna
poctu ustiedn¢ stavénych vyhybek uvazovanych pifi soufasném stavu. Ve sloupci
pojednavajicim o poctu zaméstnancli ve smén€ znamend Cislo pfed lomitkem pocet
vypravéich a &islo za lomitkem pocet signalistii. Cislo za lomitkem v zavorce plati pro noéni
obdobi. V tabulce 9 je rovnéz stanoven hruby odhad ceny pofizeni moderniho stani¢niho

zabezpecovaciho zafizeni. (3) (4) (5) (6) (13)
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Tabulka 9: Zabezpecovaci zar. v Zeleznic¢nich stanicich véetné obsluhy

pocet vymenovych hruby vypocet ceny pocet pracovnikl
Zelezni¢ni stanice )
jednotek SZZ ESA 11 [K¢] ve sméné

Hrade Kralové hl. n. 78 187 200 000 2/4(2)
Predmétice nad Labem 11 70 400 000 1/2
Smifice 11 70 400 000 1/2
Jaromét 32 96 000 000 212

Celkem - 424 000 000 6/10(8)

Zdroj: Stani¢ni fady zst. Hradec Kralové hl. n., Pfedméfice nad Labem, Smifice, Jaromét,

interni materialy SZDC s. o.

Instalace nového stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni si dle informaci z vySe uvedené
tabulky 9 vyzada finan¢ni néklad v adu stovek milionii K¢, ale bude znamenat usporu fadovée
desitky pracovnikll z fad signalisti. Provede-li se modernizace stani¢niho zabezpecovaciho
zafizeni s jeho naslednou upravou umoznujici dalkové fizeni celé Zelezni¢ni stanice, dojde
také k uspofte pracovnikl z fad vyprav€ich. Dalkové fizeni by vzhledem k rozsahu dopravniho
provozu bylo vhodné aplikovat na ob€ mezilehlé Zelezni¢ni stanice, a sice Predméfice
nad Labem a Smifice. Po stavebnich upravach nezbytnych k zajisténi bezpecnosti cestujicich
nastupujicich a vystupujicich z vlaki osobni dopravy lze dalkové ovladat dokonce i Zelezni¢ni

stanici Jaromeér.

Instalace elektronického stavédla v Zelezniéni stanici Hradec Kralové hl. n. by byla
oproti vySe jmenovanym aplikacim ziejmé nejpiinosnéjsi, a to jak v oblasti uspory Zzivé
pracovni sily, tak voblasti zlepSeni stani¢nich provoznich intervali. Zkraceni
technologickych dob automatizaci urcitych procesti vyrazn€ napomiiZze zvladnout tiZivou
dopravni situaci ve stanici. Problémem vsak je budouci rekonstrukce ¢asti kolejisté Zelezni¢ni
stanice, ktera se jiz n¢kolik let oekava, a proto se s instalaci definitivniho moderniho SZZ
vyckéava. Do doby konani této prestavby casti kolejisté 1ze ale instalovat provizorni stani¢ni
zabezpeCovaci zafizeni, jako tomu nyni je ve stani¢nim obvodu ,,Stfed”. Po provedeni
ptestavby casti kolejisté se provede pouze prepojeni vnéjsich prvkil zatizeni do definitivniho

SZZ. Efekt plynouci z Gispory provoznich zaméstnancii ale nastane okamzité.
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K plnohodnotné funkci nového SZZ je potieba zaroven provést modernizaci tratového
zabezpecovaciho zafizeni. SouCasné zafizeni totiz neumoznuje samocinné zjiStovat volnost
tratového useku. Moderni TZZ tuto funkci umoziuje. Na posuzované useky je vzhledem
Kk jejich délce a charakteru dopravniho provozu vhodné aplikovat TZZ typu automatické

hradlo bez oddilovych navéstidel na trati.

Otazku realizace vyse popsané¢ho navrhu komplikuje jedna skute¢nost. Tou je odbo¢na
trat’ ze stanice Smifice do Hnévéevsi. Bylo jiz uvedeno, ze na této trati, ktera se jinak udrzuje
V provozuschopném stavu, neni provozovana pravidelnd Zelezni¢ni doprava. Instalace TZZ
na tuto trat’ by proto neméla svoje opodstatnéni. Aby nebylo nutné budovat TZZ v uvedeném
useku nevyuzivané Zzelezni¢ni trati, a byla zajisténa funkce dalkového fizeni provozu
na posuzovaném useku, je potfeba zavést povinnost nékterého z pracovnikii doprovazejici

vlak ze sméru od Hnévcevsi ohlasit dispecerovi vjeti celého vlaku do zst. Smifice.

5.4 Opatreni v oblasti zmén vozidlového parku
Nasazeni kolejovych vozidel na jednotlivé vlaky zachycuje ¢ast analyzujici soucasny
dopravni provoz. Na zaklad¢ téchto informaci lze konstatovat, Ze dne$ni nasazeni kolejovych

vozidel v oblasti osobni dopravy neni vzhledem k soudobym pozadavkim vyhovujici.

Soupravy Zzelezni¢nich vozidel elektrick¢ trakce nasazované v piiméstské osobni
dopravé sice maji dynamiku a ptedpoklady k pohodlnému dodrzovani stanovenych jizdnich
dob, ale zhlediska hospodarnosti provozu je soucasné koncepce nevhodna (1). Slabou
strankou je pfedev§im vysoky podil mrtvé hmotnosti na jednoho cestujiciho. Dalsi slabinou
je potom nutnost neproduktivniho posunu v obratovych stanicich nutnému k pfestaveni
lokomotivy na opa¢ny konec vlaku. ReSenim je proto nasazeni elektrickych nizkopodlaznich
jednotek. Dopravce zajistujici pfiméstskou dopravu na posuzovaném useku v soucasnosti
disponuje pouze elektrickymi nizkopodlaznimi jednotkami s hnacimi vozidly fad 451, 452
a471. Prvni dvé uvedené elektrické jednotky dopravce v soucasné dobé predevsim pro svij
vék vyfazuje, nasazeni elektrické jednotky zminéné jako posledni se na posuzovany usek jevi
jako predimenzované. Vhodné&j$i proto je pofizeni jednopodlaznich elektrickych jednotek

odpovidajici kapacity pro vozbu piiméstskych vlakli obecné na celém Hradecku.

Obdobn¢ teseni je nutné aplikovat na osobni a spé€sné vlaky vedenymi v motorové
trakci. Na tyto vlaky je tfeba nasadit dostatecné kapacitné dostacujici motorové jednotky
s nizkopodlazni ¢asti a velmi vykonnymi hnacimi agregaty, které témto vozidlim udéli
takovou dynamiku, aby zvladly rozjezdy na rychlost alesponi 100 km/h za kratkou dobu.
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Hodnota 100 km/h vyplyva z moznosti souc¢asného stavu dopravni infrastruktury, kterych
je nutné vyuzit, aby bylo zajisténo spolehlivé plnéni soucasného jizdniho fadu. Motorové
jednotky splnujici uvedené pozadavky dopravce, ktery zajiStuje osobni dopravu
na posuzovaném useku a v jeho okoli, v soucasné dob¢ nevlastni, a proto, stejné jako

v pripad¢ elektrickych jednotek, musi nejprve nastat jejich pofizeni.

5.5 Zhodnoceni navrhovanych opatieni

Hrubé zjisténi nakladd na upravu dopravni infrastruktury je provedeno nize
v priloze ¢. 7. Vypocet vyuziti kapacity dopravni infrastruktury, na kterou byly aplikovany
jednotlivé varianty navrhovaného stavebniho a rekonstrukéniho opatfeni, je uveden v piiloze
¢. 8. Vypocetnim obdobim je opét odpoledni Spicka, pii které je posuzovanym usekem
provazeno nejvice vlaka (9) (13).

Tabulka 10: Charakteristika dopravni infrastruktury s aplikovanymi navrhovanymi
opatrenimi

odhad naklada obsazeni infrastruktury K [%]

opatieni L
na realizaci [K€] | smitice — v. Cernozice v. Cernozice — Jaroméf

vyhybna CernoZice 54 440 000 28,33 56,25
z¥izeni druhé 1. tratova kolej 2. tratova kolej
_ 302 600 000
tratové koleje 35,83 36,67

Zdroj: Interni materialy SZDC s. o., autor

Dle udajt z tabulky 10 se jevi jako G¢inné a finanén¢ dostupnéj$i opatieni ziizeni
vyhybny Cernozice. Diky nému doséhne vyuziti kapacity tratové koleje v piilehlych usecich
hodnoty maximalné 56,25 %, tedy nejednd se potom o pretizeny usek. Hodnoty obsazeni
infrastruktury jsou vypocteny se soucasné aplikovanymi opatfenimi v oblasti organizace
dopravniho provozu uvedené vySe. Daleko vétSi moznosti by poskytovalo zdvoukolejnéni
pretizen¢ho tseku, ale to je minimalné o fad financné nakladnéjsi nez vystavba vyhybny. Dale
by jednotlivé tratové koleje dvoukolejného mezistanicniho useku mély pfiblizné pouze

ttetinové vyuziti své kapacity.

Dvé dopravni koleje v zst. Predméfice nad Labem V soucasnosti pravidelné

nevyuzivané, viz ptiloha €. 6, je ucelné prozatim ponechat k eventuadlnimu budoucimu vyuziti.
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Zavér

Posouzeni Useku Hradec Kréalové hl. n. — Jaroméi probéhlo na zékladé vypocta
obsazeni dopravni infrastruktury. K urceni stupné obsazeni dopravni infrastruktury, konkrétné
tratovych koleji, byl pouzit postup dle piedpisu CD D 24, pro vybrana denni obdobi
byl pouzit postup vypoctu vyuziti kapacity dle UIC. Vyuziti stani¢nich koleji nacestnych
zelezniCnich stanic bylo stanoveno na zéklad¢ tabulek se seznamem vlakli a pouzitim danych
stani¢nich koleji. Vysledkem je konstatovani, ze soucasny stav dopravni infrastruktury
na posuzovaném useku ma své nedostatky, nedostatecnou kapacitu tratovych koleji v useku
mezi zelezni¢nimi stanicemi Smifice a Jaromér, ¢astecnou rezervu v kolejisti zst. Pfedmeétice

nad Labem.

Nedostatek kapacity mezistani¢niho Useku lze nejucinnéji fesit stavebnimi upravami
useku, a to bud’ ztizenim vyhybny, nebo druhé tratové koleje. Hrubym odhadem byly zjistény
finan¢ni ndklady na realizaci navrhovanych opatfeni a zaroven byl pro navrhovana opatfeni
proveden vypocet vyuziti vyhledové dopravni infrastruktury. Z obojiho vychazi ptiznivéji
vystavba vyhybny Cernozice. Je ale velice slozité odhadnout, zda bude budouci koncept
dopravniho provozu uplatiiovat obdobné pozadavky na dopravni infrastrukturu jako nyni nebo
zda tomu bude jinak. V této praci bylo navrzeno provozni a organiza¢ni opatieni pro kategorie
osobnich vlaki, které podporuje praveé zvyseni kapacity useku Zelezni¢ni traté mezi stanicemi

Smifice a Jaromér.

Opatieni, které se jednoznacné pozitivné projevi zejména v hospodarnosti dopravni
infrastruktury, je modernizace zabezpecovaciho zafizeni. Nahrada soucasného zastaralého
zabezpecovaciho zafizeni modernim dovoli usporu nemalého poctu zaméstnancit obsluhujici

dréhu na posuzovaném useku a tim 1 snizi ndklady na provoz dopravni infrastruktury.

Bohuzel nezanedbatelny vliv na Zelezni¢ni dopravu zejména potom na Zelezni¢ni
osobni dopravu ma politickd situace. Vefejna doprava zajisStovana po Zeleznici se velmi Casto
stale nedokaze obejit bez finan¢nich dotaci, které jsou v uhrnu relativné vysoké, zvlasté
potom V porovnani s vetejnou osobni dopravou zajistovanou autobusy. Proto nékdy v ramci
doplnéni finan¢nich deficiti v jinych vefejnych sektorech dochazi k odklonu od vetejné
zelezni¢ni osobni dopravy ve prospéch silni¢ni vefejné osobni dopraveé a nékdy az k uplnému

omezeni dotaci do vetejné osobni dopravy viibec
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Piiloha €. 2 — Dopravni koleje, manipulacni koleje a vle¢ky v Zst. Hradec Kralové hl. n.

Dopravni koleje

uZitna
kolej ¢. délka [m] ucel pouziti, poznamky
vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky smér Praskacka a
o8 253 Opatovice nad Labem
108 213 vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky smér Praskacka a
Opatovice nad Labem
8 248 (344) vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky vSemi sméry
6 346 vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky vSemi sméry
6b (65) 330 vjezdova a odjezdova kolej pro v§echny vlaky smér Hradec Kralové-
Slezské Predmésti
1 80 kusé odjezdova kole pro lokomotivni vlaky smér Praskacka a
Opatovice nad Labem
2 312 vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky v§emi sméry
% (25) 126 vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky smér Hradec Kralové -
Slezské Predmésti a Predméfice nad Labem
1 328 vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky v§emi sméry
kusa odjezdova kole pro lokomotivni vlaky smér Praskacka a
. L Opatovice nad Labem
kusa odjezdova kole pro lokomotivni vlaky smér Vsestary,
3 °0 Predméfice nad Labem a Hradec Kralové-Slezské Piedmésti
5a 295 vjezdové a odjezdové koleje pro vSechny vlaky v§emi sméry, slouzi
5 179 téz jako koleje sefad’ovaci
7 546 vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky vSemi sméry
7a 342 vjezdové a odjezdové koleje pro vlaky bez piepravy cestujicich vSemi
7b 159 smeéry, slouzi téz jako koleje sefad’ovaci
9 636
1 51a vijezdové a odjezdové koleje pro vlaky bez prepravy cestujicich vSemi
smery, slouZzi téz jako smérové koleje sefad’ovaci
13 642

Zdroj: Stani¢ni fad Zelezni¢ni stanice Hradec Kralové hl. n.




Piiloha €. 2 — Dopravni koleje, manipulacni koleje a vle¢ky v Zst. Hradec Kralové hl. n.

Dopravni koleje

- uzitna N " ’
kolej €. délka [m] ucel pouziti, poznamky
13b 35 vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky vS§emi sméry
15 746 vijezdové a odjezdové koleje pro vlaky bez prepravy cestujicich vSemi
17 696 sméry, slouzi téz jako smérové koleje sefad’ovaci
19 489 odjezdové koleje pro vlaky bez prepravy cestujicich, vjezdové pro
21 409 vlaky bez ptepravy cestujicich od Vsestar, Predméfic n. L. a HK-
23 384 Slezského Predmésti, slouzi téz jako smérové koleje sefad’ovaci
25 475
27 352 odjezdové koleje pro vlaky bez ptepravy cestujicich, slouzi téz jako
29 328 smérové koleje sefad’ovaci
31 370
51 282 ‘
=3 57 kusé koleje
55 231 kusa kolej
Zdroj: Stani¢ni fad Zelezni¢ni stanice Hradec Kralové hl. n.
Vlec¢ky
vlecka zacatek stav
ZVU as. vyhybka €. 93A provozni
MTH Hradec Kralové vyhybka €. 102 provozni
Vlecka Cerea a.s. Hradec Kralové hl. n. vyhybka ¢. 69A neprovozni
Hacar a.s. Hradec Kralove vyhybka €. 12 neprovozni
TSS Hradec Kralové vyhybka & 108 provozni
OSPAP pokracovani ,.ttebechovické* brovozni
vytazné koleje

Zdroj: Stani¢ni fad zst. Hradec Kralové hl. n.




Piiloha €. 2 — Dopravni koleje, manipulacni koleje a vle¢ky v Zst. Hradec Kralové hl. n.

Manipulacni koleje

uzitna
kolej ¢. délka [m] poznamky
10b 146
12b 152
14b 175
16 508 kusé koleje bez trakéniho vedeni
18b 189
20a 50
20b 208 kusa, vSeobecnd naklddaci a vykladaci kolej, neelektrizovana
22a 72
530 I kusé koleje bez trakéniho vedeni
24b 259 kusa, vSeobecna naklddaci a vykladaci kolej, neelektrizovana
26b 244 kusa, v§eobecnd nakladaci a vykladaci kolej, neelektrizovana
28b 244
305 157 kusé koleje bez trakéniho vedeni
38b 140 kusa, v§eobecnd nakladaci a vykladaci kolej, neelektrizovana
40b 123 kusé kolej bez trakéniho vedeni
14a 179 kusé koleje pro soupravy osobnich vozi, ¢ekaci koleje pro
16a 179 lokomotivy
18a 163 ¢ekaci kolej pro lokomotivy
59 186 kusa odstavna kole;j
10c 250 ,»pardubicky vytah“, vytazna kolej slouzici k posunu
13c 658 »predméricky vytah®, vytazna kolej slouzici k posunu
19c 630 »kuklensky vytah®, vytazna kolej slouzici k posunu
209 »plotistsky vytah®, vytazna kolej slouzici k posunu
400 »tiebechovicky vytah®, vytazna kolej slouzici k posunu

Zdroj: Stani¢ni fad Zelezni¢ni stanice Hradec Kralové hl. n.




Priloha €. 3 — Dopravni koleje, manipulacni koleje a vle¢ky Zst. Jaromér

Dopravni koleje

uzitna .
kolej ¢. Uc¢el pouZziti, dopliiujici informace
délka [m]
vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky opatiena trakénim
' oo vedenim
5 204 vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky opatfena trakénim
vedenim
vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky opatfena trakénim
’ >3 vedenim
vjezdova a odjezdova kolej pro vlaky bez piepravy cestujicich
4 >%8 opatfena trakénim vedenim
vjezdova a odjezdova kolej pro vSechny vlaky opatfena trakénim
> 39 vedenim
6 £20 vjezdova a odjezdova kolej pro vlaky bez ptepravy cestujicich
opatfena trakénim vedenim
vjezdova a odjezdova kolej pro vlaky bez ptepravy cestujicich
° °03 opatfena trakénim vedenim
Zdroj: Stani¢ni fad Zelezni¢ni stanice Jaromét
Vlec¢ky
vlecka zacatek stav
KD METALL, s.r.o. Jaromét pokracovani koleje ¢. 109 provozni
TONUS a.s, Jaroméf - 1 vyhybka €. 31 provozni
TONUS a.s, Jaroméf - 2 vyhybka €. 41 provozni
RUND prodlouZzeni koleje €. 13 neprovozni
TIBA, a.s vyhybka €. 25 neprovozni
PABL Uhelné sklady a kovosrot Jaroméf prodlouzeni koleje €. 20 provozni

Zdroj: Stani¢ni fad zst. Jaromet




Priloha ¢. 3 — Dopravni koleje, manipulacni koleje a vlec¢ky v Zst. Jaromér

Manipulacni koleje

uzitna
kolej ¢. ucel pouziti, dopliiujici informace
délka [m]
2a 112 vytazna pro posun opatfena trakénim vedenim
7 426 deponie vozu, jizda lokomotiv, opatiena trak¢nim vedenim
Ta 100 kusa, deponie lokomotiv, opatfena trakénim vedenim
7b 19 kusa, vSeobecna nakladkova a vykladkova kolej bez trakéniho
vedeni
9 20 maximalni rychlost 5 km/h, bez trakéniho vedeni
10 434 sefad’ovaci kolej opatfena trak¢nim vedenim
11 90 maximalni rychlost 10 km/h, bez trakéniho vedeni
12 355 sefad’ovaci kolej opatfena trak¢nim vedenim
13 90 bocni rampa, maximalni rychlost 10 km/h, bez trakéniho vedeni
14 250 sefad’ovaci kolej, pro kotlové vozy a vozy s vybuSninami
opatfena trakénim vedenim
16 250 sefad’ovaci kolej, pro kotlové vozy a vozy s vybusninami bez
trak¢éniho vedeni
18 185 kusa, odstavovani specidlnich vozidel, bez trakéniho vedeni
20 240 maximalni rychlost 10 km/h, bez trak¢éniho vedeni
22 240 kusa, maximalni rychlost 10 km/h, bez trak¢niho vedeni

Zdroj: Stani¢ni fad zelezni¢ni stanice Jaroméf




Priloha €. 4 — Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle D 24
Provozni intervaly Zelezni¢nich stanic

V tabulkach uvadéné hodnoty jsou v minutach. Oz (Op) znamena osobni vlak
ve stanici zastavujici (stanici projizdéjici), Nz (Np) znamena nakladni vlak ve stanici
zastavujici (stanici projizdé€jici). Pokud je v policku uvedeno X, neni provozni interval
pro tento pfipad stanoven. Hodnoty provoznich intervalli jednotlivych zelezni¢nich stanic

jsou jedny ze vstupnich hodnot vypoctu obsazeni dopravni infrastruktury.

zst. Hradec Kréalové hl. n.
provozni intervaly nasledné jizdy
£ 8 R
2 =
3 S 3 S
8 [72) 8 [72)
Oz | Op | Nz | Np g Oz Op Nz Np
O
0Oz S 2,5 3,0 3,0 3,0
ks
Op S 25 | 30 | 30 | 30
Q
50
Nz £ 25 | 30 | 35 | 30
B
Np > 25 | 30 | 35 | 30
provozni interval kiiZzovani
Oz & 2,0 X 2,0 X
s
Op = X X X X
=
3
Nz = 2,0 X 2,0 X
=
3
Np & 2,0 X 2,0 X

Zdroj: Interni materialy CD a. s.



Piiloha €. 4 — Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle D 24

Provozni intervaly Zelezni¢nich stanic

zst. Predmeéftice nad Labem
provozni intervaly nasledné jizdy
£ 8 £ 8
g = =
2 3 32 S
8 [72) 8 [72)
g Oz | Op | Nz | Np Oz Op Nz Np
E Oz | 10| 25|15 | 25 1,0 2,5 1,0 3,0
> 0
) Q
ES Op |10 |25 |10 |25 -"g 1,0 2,5 1,0 3,0
nn
8 | Nz|15|25|15]|30 15 | 30 | 15 | 30
(2]
=
= Np | 15|25 |15 | 30 1,5 3,0 1,5 3,0
provozni interval kiizovani
= Oz | 15| X | 15| X 1,5 X 2,0 X
=
\g Op (15| X |15 | X 8 1,5 X 2,0 X
‘s 2=
Y =
o Nz | 15| X |20 ] X 2 2,0 X 2,0 X
.
= Np | 15| X | 20| X 2,0 X 2,0 X

Zdroj: Interni materialy CD a. s.



Priloha €. 4 — Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle D 24

Provozni intervaly Zelezni¢nich stanic

zst. Smifice
provozni intervaly nasledné jizdy

£ 8 £ 8

g = 2 =

2 8 2 S

8 [72) 8 [72)

g Oz | Op | Nz | Np Oz Op Nz Np
(]

e}

3 Oz | 10| 25|10 | 35 1,5 2,5 1,5 3,5
3 83

s Op (10| 25|10 |35 % 1,5 2,5 1,5 3,5
S 5

8 —-

g Nz | 1,0 | 25 | 1,0 | 3,5 15 | 25 | 15 | 35
(0]

A Np | 1,0 [ 25 | 1,0 | 35 1,5 2,5 1,5 3,5

provozni interval kiizovani

g Oz | 15| X | 15| X 1,5 X 15 X
=

3 Op (15| X |15 | X 5, 1,5 X 15 X
= =

3] 2

5 Nz | 15| X |15 ] X = 1,5 X 15 X
5

- Np | 15| X | 15| X 1,5 X 15 X

Zdroj: Interni materialy CD a. s.



Priloha €. 4 — Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle D 24

Provozni intervaly Zelezni¢nich stanic

zst. Jaroméer

provozni intervaly nasledné jizdy

£ 38 R
2 < 2
2 s 2 s
8 [72) 8 [72)
Oz | Op | Nz | Np Oz Op Nz Np
Oz | 20 | 35| 25| 35
[
2
-"é‘ Op 15|30 |15 | 30
n
Nz | 15|30 |15 ]| 30
Np [ 15| 30| 15| 30
provozni interval kiizovani
Oz | 20 X | 20| X
3 Op|20| X |20 X
g
n Nz | 20| X | 20| X
Np [ 20| X | 20| X

Zdroj: Interni materialy CD a. s.




Priloha €. 4 — Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle D 24

Vlastni vypocet je proveden pomoci trojice naslednych tabulek (10). Kazda
tabulka slouzi k vypoctu doby obsazeni jednoho mezistanicniho useku. Jednotlivé tabulky
maji 4 oblasti, a sice z divoda ¢tvefice moznych sledu vlakd. Jednotlivé sledy jsou vyjadieny
¢tvercovou matici, ve které jsou fadky i1 sloupce tvofeny jednotlivymi kategoriemi vlakd.
Soucasné s kategorii vlaku jsou uvedeny hodnoty poctu vlaki dané kategorie a jizdni doba
vlakti dané kategorie v konkrétnim mezistani¢nim useku. Hodnota jizdni doby je pro ucel
vypoctu stanovena jako maximalni hodnota uvedena v piislusném poli v tabulce ¢. 4 uvedené

v kapitole ¢. 2.2.1. (10)

V pruseciku fadku a sloupce kazdé ze Ctyf matic jsou uvedeny celkem 3 udaje.
Prvni Gidaj je pravdépodobny pocet sledii vlakii jednotlivych kategorii. Udaj ziskame
vynasobenim poc¢ti vlakd obou kategorii tvofici sled. Druhy udaj je doba obsazeni
mezistani¢niho useku pravé jednim timto sledem. Vypocet doby obsazeni sledy je naznacen
Vv poslednim sloupci tabulky ¢. 5, ktera je uvedena v kapitole 3.1. Posledni udaj v ptislusnych
prisecicich fadkti a sloupcli se ziskd vzajemnym vyndsobenim piedchozich dvou udajt.
Vysledek udava dobu obsazeni mezistani¢niho useku pravdépodobnym poctem sledit vliaka

piislusnych kategorii. (10)



Priloha €. 4 — Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle D 24

usek Hradec Kralové hl. n. — PFredmérice nad Labem

Prvni vlak

Druhy vlak
LICHY SUDY

R Sp Os Pn Vn Mn R Sp Os Pn Vn Mn

15 4 15 2 1 2 16 3 15 3 2 3

5 5 5 10 8 8 5 5 6 8 8 9
7,5 7,5 75 8 8 8 11,5 11,5 12,5 14,5 14,5 15,5
R |15| 5 [ 225| 1688 60| 450| 225| 1688| 30| 240| 15| 120 30| 240| 240| 2760 45| 517,5| 225| 2813| 45| 652,5( 30| 435| 45| 697,5
7,5 7,5 75 8 8 8 11,5 11,5 12,5 14,5 14,5 15,5
Sp | 45| 60| 450 16| 120 60| 450| 8| 64| 4| 32| 8| 64| 64| 736| 12| 138| 60| 750| 12| 174| 8| 116 12| 186
7,5 7,5 75 8 8 8 11,5 11,5 12,5 14,5 14,5 15,5
E Os |15| 5 | 225| 1688 | 60| 450| 225| 1688 30| 240| 15| 120| 30| 240| 240 | 2760 | 45| 517,5| 225| 2813 45| 652,5| 30| 435| 45| 697,5
% 13 13 12,5 13 13 13 16,5 16,5 17,5 20 20 21
Pn |2 |10 30| 390| 8| 104| 30| 375| 4| 52| 2| 26| 4| 52| 32| 528 6 99| 30| 525 6| 120| 4| 80| 6| 126
11 11 10,5 11 11 11 14,5 14,5 15,5 18 18 19
vn| 1| 8| 15| 165| 4| 44| 15| 1575| 2| 22| 1| 11| 2| 22| 16| 232| 3| 435| 15| 2325| 3 54| 2| 36| 3 57
11 11 10,5 11 11 11 14,5 14,5 15,5 18 18 19
Mn| 2 | 8| 30| 330 8| 88| 30| 315| 4| 44| 2| 22| 4| 44| 32| 464| 6 87| 30| 465| 6| 108| 4| 72| 6| 114
2 2 2 2 2 2 7,5 7,5 6 7,5 75 75
R | 16| 5| 240| 480( 64| 128| 240| 480| 32| 64| 16| 32| 32| 64| 256| 1920 | 48| 360| 240| 1440| 48| 360( 32| 240| 48| 360
2 2 2 2 2 2 7,5 7,5 6 7,5 75 75
Sp | 3| 5[ 45| 90f 12| 24| 45 90| 6| 12| 3| 6| 6| 12| 48| 360| 9| 675| 45| 270 9| 675| 6| 45| 9| 675
2 2 2 2 2 2 8,5 8,5 7 8,5 8,5 8,5
‘S Os |15| 6] 225| 450| 60| 120| 225| 450( 30| 60| 15| 30| 30| 60| 240| 2040| 45| 382,5| 225| 1575 45| 382,5| 30| 255| 45| 382,5
2 2 2 2 2 2 2 10,5 10,5 9,5 11 11 11
Pn| 3| 8| 45| 90| 12| 24| 45 90| 6| 12 3| 6| 6| 12| 48| 504| 9| 945| 45| 4275| 9 9| 6| 66| 9 99
2 2 2 2 2 2 10,5 10,5 9,5 11 11 11
vn| 2| 8| 30| 60| 8| 16| 30 60| 4| 8| 2| 4| 4| 8| 32| 336 6 63| 30| 285| 6 66| 4| 44| 6 66
2 2 2 2 2 2 11,5 11,5 10,5 12 12 12
Mn| 3| 9| 45| 90| 12| 24| 45 90| 6| 12 3| 6| 6| 12| 48| 552| 9| 103,5| 45| 4725 9| 108| 6| 72| 9| 108




Priloha €. 4 - Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle D 24

usek Predmeérice nad Labem — Smifice

Prvni vlak

Druhy vlak
LICHY SUDY

R Sp Os Pn Vn Mn R Sp Os Pn Vn Mn

15 4 15 2 1 2 16 3 15 3 2 3

6 6 9 12 7 10 5 7 8 10 10 12
8,5 8,5 7 9 7 9 12,5 14,5 15,5 17,5 17,5 19,5
R |15| 6 | 225| 1913| 60| 510| 225| 1575( 30| 270 15| 105| 30| 270 240| 3000 | 45| 652,5( 225| 3488 45| 787,5| 30| 525| 45| 877,5
8,5 8,5 7 9 7 9 12,5 14,5 15,5 17,5 17,5 19,5
Sp| 4|6 60| 510| 16| 136 60| 420| 8| 72| 4| 28| 8| 72| 64| 800| 12 174 60| 930| 12| 210 8| 140 12| 234
11,5 11,5 10 12 10 12 15,5 17,5 18,5 20,5 20,5 22,5
E Os 15| 9 | 225| 2588 60| 690| 225| 2250| 30| 360| 15| 150] 30| 360| 240 | 3720| 45| 787,5| 225| 4163| 45| 922,5| 30| 615| 45| 1013
S 15 15 13,5 15 13,5 15 18,5 20,5 21,5 23,5 23,5 25,5
— Pn| 2 |12]| 30| 450| 8| 120| 30| 405 4| 60| 2| 27| 4| 60| 32| 592 6 123 30| 645| 6 141 4] 94| 6| 153
10 10 8,5 10 8,5 10 13,5 15,5 16,5 18,5 18,5 20,5
Vn| 1|7 15| 150( 4| 40| 15| 1275| 2| 20| 1| 85| 2| 20| 16| 216| 3| 46,5| 15| 2475| 3| 555| 2| 37| 3| 615
13 13 11,5 13 11,5 13 16,5 18,5 19,5 21,5 21,5 23,5
Mn| 2 |10| 30| 390| 8| 104| 30| 345| 4| 52| 2| 23| 4| 52| 32| 528| 6 111 30| 585| 6 129 4| 86| 6| 141
15 1,5 15 2 2 2 7,5 6 6 8,5 6 8,5
R |16 | 5 [ 240| 360)|64| 96]240| 360(32| 64[16| 32|32| 64| 256| 1920| 48| 288| 240| 1440 48| 408| 32| 192| 48| 408
15 1,5 15 2 2 2 9,5 8 8 10,5 8 10,5
Sp|3]|7 45| 675] 12| 18| 45| 675| 6| 12| 3 6| 6| 12| 48| 456 9 72| 45| 360 9| 945| 6| 48| 9| 945
15 1,5 15 2 2 2 10,5 9 9 11,5 9 11,5
"E Os | 15| 8 | 225| 337,5[ 60| 90| 225| 337,5| 30| 60| 15| 30| 30| 60| 240| 2520| 45| 405 225| 2025| 45| 517,5| 30| 270]| 45| 517,5
g 2 2 2 2 2 2 12,5 11 11 13,5 11 13,5
Pn | 3 |10 45 90| 12| 24| 45 90| 6| 12| 3 6| 6| 12| 48| 600 9 99| 45| 495( 9| 1215| 6| 66| 9| 1215
2 2 2 2 2 2 12,5 11 11 13,5 11 13,5
Vn| 2 |10] 30 60| 8| 16| 30 60| 4 8| 2 4] 4 8| 32| 400| 6 66| 30| 330 6 81| 4| 44| 6 81
2 2 2 2 2 2 14,5 13 13 15,5 13 15,5
Mn| 3 |12] 45 90| 12| 24| 45 90| 6| 12| 3 6| 6| 12| 48| 696 9 117| 45| 585| 9| 1395 6| 78| 9| 1395




Priloha €. 4 — Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle D 24

usek Smifice — Jaromér

Prvni vlak

Druhy vlak
LICHY SUDY

R Sp Os Pn Vn Mn R Sp Os Pn Vn Mn

15 4 15 2 1 2 16 3 15 3 2 3

7 10 10 13 9 12 7 8 9 11 11 10
9,5 8,5 8,5 10,5 10,5 10,5 16 17 18 20 20 19
R |15| 7 [ 225]| 2138| 60| 510 225| 1913| 30| 315| 15| 157,5| 30| 315 240| 3840| 45| 765| 225| 4050 45| 900| 30| 600| 45| 855
12,5 11,5 11,5 13,5 13,5 13,5 19 20 21 23 23 22
Sp|4|10] 60| 750(16| 184| 60| 690 8| 108| 4 541 8| 108| 64| 1216| 12| 240| 60| 1260| 12| 276| 8| 184]| 12| 264
. 12,5 11,5 11,5 13,5 13,5 13,5 19 20 21 23 23 22
E Os |15(10| 225| 2813| 60| 690| 225| 2588| 30| 405| 15| 202,5| 30| 405| 240| 4560| 45| 900| 225| 4725( 45| 1035| 30| 690 45| 990
LEJ 15,5 14,5 14,5 16,5 16,5 16,5 22 23 24 26 26 25
Pn| 2 |13| 30| 465| 8| 116 30| 435| 4| 66| 2 33| 4| 66| 32| 704| 6| 138| 30| 720| 6| 156| 4| 104] 6| 150
11,5 10,5 10,5 12,5 12,5 12,5 18 19 20 22 22 21
Vn| 1|9 15|1725| 4| 42| 15| 1575 2| 25| 1| 125| 2| 25| 16| 288| 3 57| 15| 300 3 66| 2| 44| 3 63
14,5 13,5 13,5 15,5 15,5 15,5 21 22 23 25 25 24
Mn| 2 (12| 30| 435 8| 108| 30| 405| 4| 62| 2 31| 4| 62| 32| 672| 6| 132| 30| 690| 6| 150| 4| 100| 6| 144
15 15 1,5 1,5 1,5 1,5 8,5 8,5 8,5 10 10 8,5
R [16| 7 | 240| 360 64| 96| 240| 360|32| 48] 16 241 32| 48| 256| 2176| 48| 408| 240| 2040| 48| 480] 32| 320| 48| 408
15 15 1,5 1,5 1,5 1,5 10 10 10 11,5 11,5 10,5
Sp|3|8]| 45| 675(12| 18| 45| 67,5 6 9] 3 45| 6 9| 48| 480| 9 90| 45| 450 9| 1035 6| 69| 9| 945
15 15 1,5 1,5 1,5 1,5 11 11 11 12,5 12,5 11,5
"E Os |[15| 9| 225| 337,5|60| 90| 225| 337,5|30| 45|15| 225|30| 45| 240| 2640| 45| 495| 225| 2475| 45| 562,5| 30| 375| 45| 517,5
g 15 15 1,5 1,5 1,5 1,5 12,5 12,5 12,5 14 14 12,5
Pn| 3|11 45| 67,5|12| 18| 45| 67,5| 6 9] 3 45| 6 9| 48| 600| 9| 1125| 45| 5625 9| 126| 6| 84| 9| 1125
15 15 1,5 1,5 1,5 1,5 12,5 12,5 12,5 14 14 12,5
Vn| 2 [11] 30 451 8| 12| 30 45( 4 6| 2 3| 4 6| 32| 400| 6 75| 30| 375( 6 84| 4| 56| 6 75
1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 11,5 11,5 11,5 13 13 11,5
Mn| 3 |10| 45| 675|12| 18| 45| 675| 6 9| 3 45| 6 9| 48| 552| 9| 1035| 45| 5175 9| 117| 6| 78| 9| 1035




Priloha €. 4 — Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle D 24

Sectou se vsSechny doby obsazeni pravdépodobnym poctem sledt vlaka

piislusnych kategorii v celé tabulce a soucet X se jesté¢ zvysi o 10 % (potadi jednotlivych

ruht vlakd neni naprosto rovhomeérné). Soucet zvySeny o 0 2+10 % Se vydeli celkovym
druhu vlaku neni naprost é). S t e 10 % 2 déli celk

poctem N vlak projizdé€jicich danym mezistanicim tsekem a ziska se celkova doba obsazeni

mezistanicniho useku vSemi jim projizdéjicimi vlaky Xtops. Vydélime-li vyslednou hodnotu

opét celkovym poctem vlakll projizd€jici mezistanicni usek, ziskdme dobu obsazeni

mezistani¢niho tseku jednim vlakem tops. (7)

Vv nasledujici tabulce.

uvedeny na poslednim fadku tabulky je bezrozmérny.

Jednotlivé vysledky jsou prezentovany pro jednotlivé mezistanicni useky

Vsechny doby obsazeni jsou v rozméru minut, stupeil obsazeni

HK hl. n. — Pfedméfice

Pfedméfice — Smifice

Smifice - Jaromér

Y [min] 51003,5 60756 69865,5
2+109% [Min] 56103,85 66831,6 76852,05
N [-] 81 81 81

toar [Min] 50
Ztobs [Min] 692,640123 825,081481 948,790741
tons [Min] 9 11 12
Ztmez [Min] 747,359877 614,918519 441,209259
tmez [MiN] 10 8 6
So[-] 0,481 0,573 0,683

Zdroj: Autor




Piiloha €. 5 — Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle metodiky UIC

Do vypoctu jsou zahrnuty pouze vlaky pravidelné provozované. Vlastnimu vypoctu
ptedchézi sbér jednotlivych dil¢ich ¢ast. Ten je realizovan prostfednictvim tabulek. Horni
radky tabulky tvofi jednotlivé vlaky oznafené svym cislem, sloupce tabulky tvofi trojice
skupin sloupct. Kazda skupina sloupcii piedstavuje mezistanicni Usek a je tvofena cCtvetici
sloupcii oznacenych velkymi tiskacimi pismeny A — D. V téchto sloupcich jsou uvedeny dil¢i

Casy a jejich piesny vyznam je uveden vyse v kapitole 3. 2.

Hodnota ¢asu dosazena do sloupce oznaceného A je ziskana odectenim z nékresného
jizdniho fadu, viz (1). Hodnota uvedena ve sloupci C je provozni interval postupného vjezdu
aodjezdu v ptislusné Zelezni¢ni stanici. Tento udaj se ziska ztabulek uvedenych vyse
v piiloze ¢. 4. Hodnota uvedena ve sloupci B je taktéz ziskana odecteni z nakresného jizdniho
fadu, viz (1). Jedna se o Casy, které souvisi s kiizovanim v zelezni¢ni stanici. Hodnota

dodate¢ného casu B je uvedena pouze u jednoho z dvojice kiizujicich se vlakt

Kiizovani dvou vlakl je v tabulce zndzornéno sloucenim dvou bunék pfislusnych
obéma vlakiim ve sloupcich C. Je-li kiiZovani uskutecnéno v nécestnych zeleznicni stanicich
Pfedmeéfice nad Labem a Smifice, jsou hodnoty provozniho intervalu kiiZovani a dodate¢nych

mezer (ve sloupcich B a C) uvedeny pro oba mezistani¢ni useky.

U vlaki, zakterymi je trasovan vlak stejného sméru, je doba obsazeni zvétSena

0 interval nasledné jizdy. Jeho hodnota je uvedena v tabulkach vyse v piiloze €. 4.

Hodnoty casti udrZovacich praci nebyly v uvedenych vypoctech zahrnuty proto,

ze bylo uvazovano zkracené vypocetni obdobi na vybrané ¢asti dne.

Vysledek souctu hodnot v piislusnych sloupcich je uveden na nasledujicim tadku
tabulky oznageny ,,ihrnem*. Radek, oznadeny pismenem k, je vlastné mezivypocet a jedna se
o soucet uhrnnych hodnot. Radek oznaéeny U je délka vypocetniho obdobi. Konkrétng obé
varianty vypocetniho obdobi maji délku 120 minut. V poslednim fadku tabulek jsou uvedeny

vysledné hodnoty vyuziti kapacity K [%] pro jednotlivé mezistani¢ni tseky.



Piiloha €. 5 — Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle metodiky UIC

Vypocet pro obdobi dopoledniho sedla

B Hradec Kralové hl.n.

B Predmétice nad Labem

Lochenice =

B Smifice

1;_]. + kim 34 655
Cernodice z

Semanice ¥

Jaromé&r B

Obrazek: Dopoledni sedlo

Zdroj: Sbirka sluzebnich pomucek pro jizdni fad 2009/2010, 3. zména

Casové hodnoty v nasledujici tabulce jsou udavany v minutach.

viak Hradec - Pfredmérice Predmeérice - Smirice Smirice - Jaromér
A|lBJ]c|ID|A[B|J]C|D|] A][BJ]C]I[D
851 5 6 7 )
985 5 N 5 7
5626 5 7 10 5
5631 6 5 6 9
986 5 6 7 L]
850 5 5 7
uhrnem 31 | 1| 4 35 47 | 1| 6
[min]
k=A+B+C+D
k [min] 36 35 54
U [min] 120 120 120
K= E - 100
U [%]
K | 30% 29,2% 45%




Piiloha €. 5 — Vypocet obsazeni dopravni infrastruktury dle metodiky UIC

Vypocet pro obdobi odpoledni Spicky

adege Kralove hln.
Stanice

B Predméfice nad Labem

Lochenice z

B Smifice

vL v km 34655
CernoZice z

Semanice £

Jaromé&i B ELE [

Obrdzek: Odpoledni spicka
Zdroj: Sbirka sluzebnich pomicek pro jizdni fad 2009/2010, 3. zména

Rusici vlak €. 83105 neni zapocitan do doby obsazeni.

viak Hradec - Pfredmérice Predmérice - Smirice Smirice - Jaromér
A B C D | A B C D | A B C D
1784 5 6 6
E53t 5 ) -— 05 | 15 51 05 | 15
990 75 6 7 1 )
854 5 6 7
854
5682 5 9 [ 25| ™° 10 | 25 | 1°
5682 2 5
5683 8,5 10,5 9 1
5683 2,5 2,5
857 5 6 15 7 15
857 )
991 5 ) 5 7
5632 2 L5 1
53771 10 ’ 11 | 3
83103 10 12 | 1
Ghrnem | 57 2 3 775] 65 | 6 73 | 12,5 | 115
k=A+E8+C +D
k [min] 62 90 97
U [min] 120 120 120
K= L 100
U (%]
K \ 51,7% 75% 80,8%




Piiloha €. 6 — Plan obsazeni stani¢nich koleji

Zst. Predmérice nad Labem

Druh | Cislo | Cas odjezdu ze sousedni Doba | Vjez- Vlastni stanice
odbocky, jizdy ze | dov3,
vlaku stanice | vlecky, |hldsky, | sousedni | od-
nakladis- | hradla | stanice, | jez- | Pfijezd | Pobyt | Odjezd | PIPOV
té, za- odbocky, | dov3,
stavky atd. (min) | kolej
h:min h:min | h:min prav. ¢islo | h:min | min h:min min
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Vn 53691 | 0:05:0 6:0 1 0:11:0
Pn 63431 | 0:34:0 6:0 1 0:40:0
Mn 83107 | 0:52:0 6:0 1 0:58:0
Pn 66382 | 1:34:0 6:0 1 1:40:0
Mn 83104 | 4:19:0 6:0 1 4:25:0
Os 6201 | 4:39:0 6:5 1 4:45:5 1 4:46:5 1
Pn 63311 | 4:49:0 8:0 3 4:57:0 7 5:04:0 4
Os 6270 | 4:55:0 4:5 1 4:59:;5 | 0,5 | 5:00:0 4,5
Os 6203 | 5:09:0 6:5 1 5:15:5 1 5:16:5
R 980 5:22:0 4:5 1 5:26:5
Sp 1781 | 5:47:0 5:5 1 5:52:5
Sp 1780 | 5:57:0 4:5 1 6:01:5
Os 6271 | 6:10:5 7:0 1 6:17:5 1 6:18:5 4
R 981 6:27:0 4:5 1 6:31:5
Os 6200 | 6:36:0 4:0 1 6:40:0
Sp 1783 | 6:47:0 5:5 1 6:52:5
Os 6202 6:57:0 4:5 1 7:01:5 0,5 7:02:0 4
Os 6207 | 7:10:0 7:0 1 7:17:0 | 0,5 | 7:17:5 4
R 982 7:23:0 4:5 1 7:27:5
R 846 7:47:.0 4:5 1 7:51:5
R 849 8:04:0 4:5 1 8:08:5
Os 6273 | 8:15:0 7:0 1 8:22.0 | 0,5 | 8:22:5 4
R 983 8:27:0 4:5 1 8:31.5
Os 6204 | 8:39:0 4:5 1 8:43:5 8:44:5 4
Os 6275 | 9:10:0 6:5 1 9:16:5 9:17:5 4
R 984 9:23:0 4:5 1 9:27:5
R 848 9:47.0 4:5 1 9:51.:5
R 851 10:04:0 4:5 1 10:08:5
R 985 10:27:0 4:5 1 10:31:5
Os 6274 |10:38:0 4:5 1 ]10:42:5| 0,5 |10:43:0 4
Os 6209 |11:10:0 5:5 1 11:15:5 1 11:16:5 4

Zdroj: Interni materialy CD a. s.




Piiloha €. 6 — Plan obsazeni stani¢nich koleji

7st. Predmérice nad Labem

Druh | Cislo | Cas odjezdu ze sousedni Doba | Vjez- Vlastni stanice
odbocky, jizdy ze | dov3,
vlaku stanice | vlecky, |hldsky, | sousedni | od-
nakladis- | hradla | stanice, | jez- | Pfijezd | Pobyt | Odjezd | PIPOV
té, za- odbocky, | dov3,
stavky atd. (min) | kolej
h:min h:min | h:min prav. ¢islo | h:min | min h:min min
R 986 11:23:0 4:5 1 11:27:5
R 850 11:47:0 4:5 1 11:51:5
R 853 12:04:0 4:5 1 12:08:5
R 987 |12:27:0 4:5 1 12:31:5
Os 6206 |12:39:0 4:5 1 ]12:43:5 1 12:44:5 4
Mn 93105 | 12:57:0 9:0 1 13:06:0
Os 6211 |13:10:0 6:5 1 13:16:5 1 13:17:5 4
R 988 13:23:0 4:5 1 13:27:5
Os 6276 |13:31:0 4:5 1 ]13:35:5 1 13:36:5 4
R 852 |13:47:0 4:5 1 13:51:5
R 855 14:04:0 4:5 1 14:08:5
Os 6277 |14:15:0 7:0 1 ]14:22:0| 0,5 |14:22:5 4
R 989 14:27:0 4:5 1 14:31:5
Os 6208 |14:38:0 4:5 1 |14:42:5| 0,5 |14:43:0 4
Sp 1784 |15:00:0 4:0 1 15:04:0
Os 6213 |[15:11:5 6:0 1 15:17:5| 0,5 |15:18:0 4
R 990 |15:23:0 4:5 1 15:27:5
Os 6278 |15:31:0 4:5 1 15:35:5 1 15:36:5 4
R 854 15:47:0 4:5 1 15:51:5
Mn 83103 | 15:53:0 11:0 3 |16:04:0| 46 |16:50:0 4
R 857 16:04:0 4:5 1 16:08:5
Os 6279 |16:15:0 7:0 1 ]16:22:0| 0,5 |16:22:5 4
R 991 16:27:0 4:5 1 16:31:5
Os 6210 |16:39:0 4:5 1 |16:43:5 1 16:44:5 4
Vn 53771 | 16:51.0 9:0 3 17:00:0 6 17:06:0 4
Os 6215 |17:10:0 6:5 1 |17:16:5 17:17:5 4
R 992 17:23:0 4:5 1 17:27:5
Os 6280 |17:31:0 4:5 1 17:35:5 1 17:36:5 4
R 856 17:47:0 4:5 1 17:51:5
R 859 18:04:0 4:5 1 18:08:5
Os 6281 |18:15:0 7:0 1 ]18:22:.0| 0,5 |18:22:5 4
R 993 18:27:0 4:5 1 18:31:5

Zdroj: Interni materialy CD a. s.




Piiloha €. 6 — Plan obsazeni stani¢nich koleji

7st. Predmérice nad Labem

Druh | Cislo | Cas odjezdu ze sousedni Doba | Vjez- Vlastni stanice
odbocky, jizdy ze | dov3,
vlaku stanice | vlecky, |hldsky, | sousedni | od-
nakladis- | hradla | stanice, | jez- | Pfijezd | Pobyt | Odjezd | PIPOV
té, za- odbocky, | dov3,
stavky atd. (min) | kolej
h:min h:min | h:min prav. ¢islo | h:min | min h:min min
Os 6212 |18:38:0 4:5 1 ]18:42:5| 0,5 |18:43:0 4
Pn 63312 | 18:45:.0 7:0 1 18:52:0 3 18:55:0 4
Os 6217 |19:10:0 5:5 1 19:15:5 1 19:16:5
R 994 |19:23:0 4:5 1 19:27:5
Os 6282 |19:31:0 4:5 1 ]19:35:5 1 19:36:5 4
Mn 83100 |19:41:0 7:0 3 |19:48:0 5 19:53:0 4
R 858 |19:47:0 4:5 1 19:51:5
Sp 1788 |20:02:0 4:5 1 20:06:5
R 995 |20:27:0 4:5 1 20:31:5
Vn 54380 | 20:37:0 6:0 1 20:43:0
Os 6214 |20:57:0 4:5 1 |21:.01:5| 0,5 |21:02:0 4
Os 6283 |21:11:0 6:5 1 |21:17:5| 0,5 |21:18:0 4
R 996 |21:23:0 4:5 1 21:27:5
Sp 1759 |21:50:5 5:5 1 21:56:0
Sp 1756 |22:01:0 4:5 1 22:05:5
Pn 63321 | 22:13:.0 8.0 1 22:21:0
R 997 |22:27:5 6:0 1 22:33:5
Os 6284 |22:39:0 4:5 1 22:43:5| 0,5 |22:44:0 4

Zdroj: Interni materialy CD a. s.




Piiloha €. 6 — Plan obsazeni stani¢nich koleji

Zst. Smirice

Druh | Cislo Cas odjezdu ze sousedni Doba Vjez- Vlastni stanice
odbocky, jizdy ze | dova,
vlaku stanice | vlecky, | hldsky, | sousedni | od-
nakladis- | hradla | stanice, jez- | Pfijezd | Pobyt | Odjezd | PIPOV
té, za- odbocky, | dova,
stavky atd. (min) | kolej
h:min h:min h:min prav. ¢islo | h:min min h:min min
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Vn | 53691 | 23:57:0 8:0 1 0:05:0
Pn | 63431 | 0:27:0 7:0 1 0:34:0
Mn | 83107 | 0:43:0 9:0 1 0:52:0
Pn | 66382 | 1:40:0 6:0 1 1:46:0
Mn | 83104 | 4:25:0 9:0 3 4:34:0 45 5:19:0 45
Os | 6201 | 4:30:0 8:0 1 4:38:0 1 4:39:0
Pn | 63311 | 4:41:.0 8:0 1 4:49:0
Os | 6270 | 5:00:0 7:5 2 5:07:5 2 5:09:5 4
Os 6203 | 5:00:0 8:0 1 5:08:0 1 5:09:0 4
R 980 | 5:26:5 5:0 1 5:31:5 | 05 5:32:0 4
Sp | 1781 | 5:40:0 6:0 1 5:46:0 1 5:47:0 4
Os | 6271 | 5:57:0 8:5 2 6:05:5 5 6:10:5 4
Sp | 1780 | 6:01:5 5:0 1 6:06:5 0,5 6:07:0 4
R 981 6:21:0 6:0 1 6:27:0
Os | 6200 | 6:40:0 5:5 2 6:45:5 2 6:47:5 4
Sp 1783 | 6:40:0 6:0 1 6:46:0 1 6:47:0 4
Os | 6207 | 7:00:0 8:0 2 7:08:0 2 7:10:0 4
Os 6202 | 7:02:0 6:5 1 7:08:5 1 7:09:5 4
R 982 7:27:5 5:0 1 7:32:5
R 846 7:41.0 6:0 1 7:47:0
Os 6273 | 8:02:0 8:5 2 8:10:5 4,5 8:15:0 4
R 849 8:08:5 5:0 1 8:13:5
R 983 8:21:0 6:0 1 8:27:0
Os | 6204 | 8:44:5 5:0 1 8:49:5 8:50:5 4
Os | 6275 | 9:01:0 8:0 1 9:09:0 9:10:0 4
R 984 | 9:27:5 5:0 1 9:32:5
R 848 9:41.0 6:0 1 9:47:0
R 851 | 10:08:5 5:0 1 10:13:5
R 985 | 10:21:0 6:0 1 10:27:0
Os | 6274 | 10:43:0 6:5 1 10:49:5 10:50:5 4
Os 6209 | 11:01:0 8:0 1 11:09:0 11:10:0 4
R 986 | 11:27:5 5:0 1 11:32:5

Zdroj: Interni materialy CD a. s.




Piiloha €. 6 — Plan obsazeni stani¢nich koleji

Zst. Smirice

Druh | Cislo Cas odjezdu ze sousedni Doba Vjez- Vlastni stanice
odbocky, jizdy ze | dova,
vlaku stanice | vlecky, | hldsky, | sousedni | od-
nakladis- | hradla | stanice, jez- | Pfijezd | Pobyt | Odjezd | PIPOV
té, za- odbocky, | dova,
stavky atd. (min) | kolej
h:min h:min h:min prav. ¢islo | h:min min h:min min
R 850 | 11:41:0 6:0 1 11:47:0
R 853 | 12:08:5 5:0 1 12:13:5
R 987 | 12:21:0 6:0 1 12:27.0
Mn | 93105 | 12:36:0 11.0 3 12:47:0 10 12:57:0 4,5
Os 6206 | 12:44:5 5:0 1 12:49:5 12:50:5 4
Os | 6211 | 13:01:0 8:0 1 13:09:0 13:10:0 4
R 988 | 13:27:5 5:0 1 13:32:5
Os | 6276 | 13:36:5 7:5 2 13:44:0 | 4,5 | 13:48:5 4
R 852 | 13:41:0 6:0 1 13:47:0
Os 6277 | 14:02:0 8:5 2 14:10:5 | 4,5 14:15:0 4
R 855 | 14:08:5 5:0 1 14:13:5
R 989 | 14:21:0 6:0 1 14:27:0
Mn | 83103 | 14:35:0 11:0 5 14:46:0 | 67 15:53:0 4,5
Os | 6208 | 14:43:0 6:5 1 14:49:5 1 14:50:5 4
Os 6213 | 15:01:0 8:5 2 15:09:5 2 15:11:5 4
Sp | 1784 | 15:04:0 5:5 1 15:09:5 | 1,5 | 15:11:0 4
R 990 | 15:27:5 5:0 1 15:32:5
Os 6278 | 15:36:5 7:5 2 15:44:0 | 4,5 15:48:5 4
R 854 | 15:41:0 6:0 1 15:47:0
Os | 6279 | 16:02:0 8:5 2 16:10:5 | 4,5 | 16:15:0 4
R 857 | 16:08:5 5:0 1 16:13:5
R 991 | 16:21:0 6:0 1 16:27:0
Vn | 53771 | 16:30:0 10:0 3 16:40:0 11 16:51:0 4,5
Os | 6210 | 16:44:5 5:0 1 16:49:5 16:50:5 4
Os | 6215 | 17:01:0 8:0 2 17:09:0 17:10:0 4
R 992 | 17:27:5 5:0 1 17:32:5
Os 6280 | 17:36:5 7:5 2 17:44:0 | 4,5 17:48:5 4
R 856 | 17:41:0 6:0 1 17:47.0
Os 6281 | 18:02:0 8:5 2 18:10:5 | 4,5 18:15:0 4
R 859 | 18:08:5 5:0 1 18:13:5

Zdroj: Interni materialy CD a. s.




Piiloha €. 6 — Plan obsazeni stani¢nich koleji

Zst. Smirice

Druh | Cislo Cas odjezdu ze sousedni Doba Vjez- Vlastni stanice
odbocky, jizdy ze | dova,
vlaku stanice | vlecky, | hldsky, | sousedni | od-
nakladis- | hradla | stanice, jez- | Pfijezd | Pobyt | Odjezd | PIPOV
té, za- odbocky, | dova,
stavky atd. (min) | kolej
h:min h:min h:min prav. ¢islo | h:min min h:min min
R 993 | 18:21:0 6:0 1 18:27:0
Os 6212 | 18:43:0 6:5 1 18:49:5 1 18:50:5 4
Pn | 63312 | 18:55:0 10:0 3 19:05:0 6 19:11:0 4,5
Os | 6217 | 19:01:0 8:0 1 19:09:0 1 19:10:0 4
R 994 | 19:27:5 5:0 1 19:32:5
Os 6282 | 19:36:5 7:5 2 19:44.0 | 4,5 19:48:5 4
R 858 | 19:41:0 6:0 1 19:47.0
Mn | 83100 | 19:53:0 8.0 1 20:01:0
Sp | 1788 | 20:06:5 5:5 1 20:12:0 1 20:13:0 4
R 995 | 20:21:0 6:0 1 20:27:0
Vn | 54380 | 20:43:0 6:0 1 20:49:0
Os 6214 | 21:02:0 7:5 2 21:09:5 21:11:5 4
Os | 6283 | 21:02:0 8:0 1 21:10:0 21:11:0 4
R 996 | 21:27:5 5:0 1 21:32:5
Sp | 1759 | 21:43:0 7:0 1 21:50:.0 | 0,5 | 21:50:5 4
Pn | 63321 | 21:54:0 9:0 3 22:03:.0 | 10 | 22:13.0 4,5
Sp | 1756 | 22:05:5 5:5 1 22:11:0 1 22:12:0 4
R 997 | 22:21:0 6:0 1 22:27:0| 05 |22:27:5 4
Os 6284 | 22:44:0 6:5 1 22:50:5 1 22:51:5 4

Zdroj: Interni materialy CD a. s.




Priloha €. 7 — Stanoveni hrubého odhadu finan¢nich nakladu na modernizaci souc¢asné
dopravni infrastruktury

Z¥izeni vyhybny u CernoZic

Ptredpoklada se ztizeni vyhybny se dvéma dopravnimi kolejemi délky 400 m. U kazdé
dopravni koleje bude ziizeno zpevnéné nastupisté typu Tischer o délce 130 m. Tato délka
odpovida délce sou¢asného nastupisté v zastavce Cernozice. Dale je zapotfebi dvou kusi
vyhybek dovolujici rychlost prijezdu odbockou ve vysi az 60 km/h, aby se minimalizovala
Casova ztrata vznikla kiizovanim vlakli. Pro Ucel vypoctu se podafilo zjistit pouze cenu
vyhybky typu S49 1:9-300, ktera dovoluje jizdu do odbocky ve vysi pouze 50 km/h, proto
Ize u pozadovanych vyhybek ocekavat cenu vys$si. Soucasné se predpoklada stanic¢ni
zabezpecovaci zafizeni typu elektronické stavédlo a tratové zabezpeCovaci zafizeni typu
automatické hradlo ve dvou pfilehlych usecich. Pfedpoklada se ptestavba dvojice existujicich

prejezdu.

Akce Mnozstvi | Cena/jednotku cena [K¢]

vloZeni vyhybky (549 1:9-300), material
2 ks 2 100 000 K¢/ks | 4200 000
vcetné Stérku

ztizeni dopravni koleje 2x400m | 15000K¢/ bm | 12 000 000

vybudovani zpevnéného nastupisté (Tischer) | 2x130m | 14 000 K&/ bm 3 640 000

vybudovani piejezdového zabezpecovaciho

2 ks 8 mil. K¢/ks 16 000 000
zafizeni v¢. stavebnich uprav
stani¢ni zabezpecovaci zatizeni ESA

1ks 7,5 miliv. j. 15 000 000
(2 v. j. — vyhybkové jednotky)
tratové zabezpefovaci zafizeni — automatické )

2 ks 1,80 mil/ks 3600 000
hradlo s pocita¢i naprav bez hradla
Celkova cena 54 440 000

Zdroj: Interni materialy SZDC s. o.

Do vypoctu finan¢nich ndkladi na investici nebylo pocitano s naklady na vykup

pozemkl v€etné souvisejicimi opatienimi (pfelozky inzenyrskych siti, demolice).




Priloha €. 7 — Stanoveni hrubého odhadu finan¢nich nakladd na modernizaci soucasné

dopravni infrastruktury

Z¥izeni druhé trat'ové koleje

Ptedpoklada se zfizeni tratové koleje vedle soucasné tratové koleje. Vlozi se 4 kusy
vyhybek ke konstrukei kolejovych spojek, ptipadné rekonstrukci kolejové spojky,
rekonstruuje se Ctvefice prejezdil se zabezpecenim, vystavi se dvojice zpevnénych nastupist
typu Tischer. Spolecn¢ bude rekonstruovano SZZ v Zelezni¢nich stanicich Smifice a Jaroméer

a instalovano TZZ typu automatické hradlo.

Akce Mnozstvi | Cena/jednotku cena [K¢]

vloZeni vyhybky (549 1:9-300), material
4 ks 2 100 000 K¢/ks | 8400 000
vcetné Stérku

ztizeni dopravni koleje 5904 m 15000 K¢/ bm | 88 560 000

vybudovani zpevnéného néstupisté (Tischer) | 2x130m | 14 000 K& bm 3 640 000

vybudovani piejezdového zabezpecovaciho

4 ks 8 mil. K¢/ks 32 000 000
zafizeni v¢. stavebnich uprav
stani¢ni zabezpecovaci zatizeni ESA

1ks 6,4 mil/v. j. 70 400 000
(11 v. j. — vyhybkové jednotky)
stani¢ni zabezpeCovaci zatizeni ESA

1ks 3,0 mil/v. j. 96 000 000
(32 v. J. — vyhybkové jednotky)
trat'ové zabezpecovaci zafizeni — automatické ]

2 ks 1,80 mil/ks 3600 000
hradlo s pocita¢i naprav bez hradla
Celkova cena 302 600 000

Zdroj: Interni materialy SZDC s. o.

Ve vyse uvedené tabulce neni pocitano s vydaji souvisejicimi s vykupem nemovitosti

a dalSimi vydaji zahrnujicimi napiiklad demolice, zemni prace, pielozky inZenyrskych siti.




Priloha €. 8 — Vypocet obsazeni navrhované dopravni infrastruktury dle metodiky UIC

Navrhovana vyhybna u Cernozic

t . 1
adeg Kraloveé hln. —] 5
Stanice
B Predméiice nad Labem —— 2
Lochenice =
B Smifice et 1
vl v km 34.655
Cernodice z
Semonice #
Jaromér —1 4

Obrazek: Odpoledni Spicka s upravenou casovou polohou osobnich viaku

Zdroj: Sbirka sluzebnich pomucek pro jizdni fad 2009/2010, 3. zména

Upravena ¢asova poloha osobnich vlakti ¢. 5632 a 5637 je zakreslena cervenou

barvou.

vlak Smitice — vyh. CernoZice vyh. CernoZice - Jaromé¥
B C D B C D

1784
5635
990
854
854
5682 3 2,5 15
5682 2
5683 3 6 1
5683 2,5

857 2 15
857
991
53771 4
5637
uhrnem 25 5 4 5,5 6
k [min] 34 67,5

U [min] 120 120

K 28,33% 56,25%
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Velikost stani¢nich provoznich intervali navrhované vyhybny je z divodi podobnych

podminek totozna s velikosti stani¢nich provoznich intervald Zst. Smifice.

Pro vypocetni obdobi mezi 15. a 17. hodinou je provedeno kiizovani na navrhované
vyhybné CernoZice pouze mezi vlaky ¢ 5632 a 5637. Vlak &. 5635 je z davodu jizdy
speésného vlaku €. 1784 a jinych ¢asovych poloh pfijezdu a odjezdu ndvaznych osobnich vlakt
Vv Zst. Jaroméf, ponechan v plivodni casové poloze. Toto vypocetni obdobi bylo vybrano
proto, aby byl patrny rozdil mezi vyuzitim dopravni infrastruktury v ptipad€¢ bez vyhybny a
Vv piipad¢ s navrhovanou vyhybnou. Vyuziti kapacity dopravni infrastruktury v ptipadé
s navrhovanou vyhybnou poklesne také z nasledujiciho divodu; zfizenim vyhybny se
dosavadni dlouhy mezistani¢ni oddil rozdéli na dva mensi mezistani¢ni oddily, a proto jejich

vlastni kapacita je vétsi nez kapacita jednoho dlouhého mezistani¢niho oddilu.

Zrizeni druhé trat'ové koleje

viak Smirice — Jaromér 1. TK Smifice — Jaromér 2. TK
A B C D A B C D
1784 6
5635 10
990 7 1 9
854 7
5682 10
5683 9
857 7
991 7
53771 10
5637 6
5632 5
uhrnem 43 41 1 2
k 43 44
U 120 120
K 35,83% 36,67%

Vypocet piedpokladd =ziizeni druhé tratové koleje s obousmérnym tratovym

zabezpecCovacim zafizenim.
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Organizace provozu probiha tak, ze vlaky doposud kiizujici v Zst. Smifice maji prostor
pro ktizovani prodlouzen do mezistani¢niho oddilu. Pfi kfizovani jsou zastdvkové osobni
vlaky provazeny po druhé tratové koleji a rychlé vlaky vyuzivaji 1. tratovou kolej. To proto,
aby provoz nenarusoval pohyb nestupujicich a vystupujicich osob v kolejisti, nebot’ vypravni
budova Zst. Smifice a zarovei obce CernoZice a Semonice jsou blize pravé 2. tratové koleji.
U vlaku €. 1784 se nové neuvazuje se zastavenim ve Smificich. Rychliky ¢. 854 a 990 nadale
kiizuji v zst. Jaromét. Naopak rychliky ¢. 991 po dobé nezbytné nutné k vyméné frekvence
Vv Zst. Jaroméf z této stanice odjede a s rychlikem ¢. 857 se letmo minou na trati. Ve sledu
za rychlikem ¢. 991 po druhé tratové koleji pojede vlak Vn ¢. 53 771. Pro vlak ¢. 5637 jsou
uvazovany soucasné jizdni doby s rozdilem, ze kfizovani probihd s protijedoucim vlakem
¢. 5632 letmo na trati. U téchto vlakl jsou uvazovany doby obsazeni pfislusné vypocetnimu

obdobi.

Na osobnich zastavkovych vlacich ¢. 5682 a 5683 se predpokladd nasazeni vratné
soupravy, kterd se zde v ptipadé zfizeni druhé tratové koleje muze uplatnit. Pro jizdu vlakl
Vv tésném sledu mezi vlaky Os 5683, R 991 a Vn 53 771 by bylo tc¢elné rozdé&lit mezistani¢ni

usek Predmeéfice nad Labem — Smifice automatickym hradlem na dva prostorové oddily.



