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ANOTACE

Tato prace se zabyva usekem traté Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici po zdvoukolejnéni.
Zkouma dopad na ukazatele propustnosti, jizdnich dob a spolehlivosti jednotlivych variant
jizdniho Fadu, véetné vlivu zfizeni zastavky Nepasice. Posouzen je i potiebny pocet dopravnich

koleji ve vybranych dopravnach.

KLICOVA SLOVA

Zelezniéni doprava, jizdni ad, nakladni doprava, propustnost, spolehlivost

TITTLE

Technological and operational aspects of rail operation after addition of the second track Hradec
Kralové - Tynisté nad Orlici

ANNOTATION

This thesis deals with the section of the track Hradec Kralové - Tynist¢ nad Orlici after
rebuilding the single track to double track. It examines the impact on the capacity, driving time

and reliability of the timetable options, including the impact of setting up the Nepasice stop.

The necessary number of transport tracks in selected transport facilities is also assessed.

KEYWORDS
Rail transport, timetable, freight transport, capacity, reliability
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Uvod

Modernizace a zvySovani atraktivity a konkurenceschopnosti zelezni¢ni dopravy
je v poslednich desetiletich diskutovany problém na ¢eské Zeleznici. Stanovenim zelezni¢nich
tranzitnich koridorti a jejich modernizaci byly vy¢lenény hlavni Zelezni¢ni trasy v Ceské
republice. V dnesni dobé vSak dochazi k utlumu vozovych zasilek a nartistu vozby ucelenych
vlakii. Spole¢né se zvySovanim poctu vlakli osobni dopravy dochazi k pretézovani nekterych
usekll tranzitnich koridorQ, a proto je tfeba feSit zvySeni jejich kapacity, coz v mnohych
piipadech neni mozné. Re$enim mohou byt odklonové trasy, naptiklad trat’ &islo 020.

Ackoliv tyto trasy jsou k dispozici, ¢asto jsou pro nakladni dopravce nevyhovujici z mnoha
parametrti, zejména normativu délky vlakli, maximalni hmotnosti na napravu, trakce
a rychlosti, potazmo jizdnich dob. Proto je dilezité zvySeni téchto parametrti a tim i motivace
K jejich vyuzivani nakladnimi dopravci.

Jednou z téchto odklonovych trati je trat’ ¢islo 020 z Velkého Oseku do Chocné, ktera bude
z rozhodnuti Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC) zdvoukolejnéna a vyuZivana jako
odklonova trat’ z prvniho tranzitniho koridoru. Jako prvni ¢ast zdvoukolejnéni bude stavebné
proveden Usek Tynisté nad Orlici — Hradec Kralové, ktery si z tohoto diivodu vybral autor prace
K feSeni.

Cilem prace je posoudit technologicko-provozni ukazatele na useku trati Hradec Kralové —

Tynisté nad Orlici po jeho zdvoukolejnéni.
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1 Tratovy usek Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici

V této cCasti prace je provedena analyza trat¢ 020 Velky Osek — Choceni, a to hlavné
se zaméfenim na uvazovany usek Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici. Uveden je zde soucasny
stav a planovany stav po provedeni modernizace. Dalsi Cast je zaméfena na dopravni
obsluznost, cestovni ¢asy, a t0 vV uvazovaném modernizovaném useku Hradec Kralové —
Tynisté nad Orlici.

1.1 Poloha a zakladni informace o trati 020

Trat’ s ¢islem podle jizdni fadu 020 Velky Osek — Chocen se nachazi na severovychodé
Cech, prochazi vétsim Gizemim a propojuje celkem tfi kraje, a to Stiedogesky, Kralovehradecky
a Pardubicky. Prochazi krajskym méstem Hradec Kralové a mezi dalsi vyznamna mésta na trati
patii Chlumec nad Cidlinou, TyniSté nad Orlici a Chocen.

Na obr. 1 je zobrazena poloha trat¢ v mapé. Velké kruhy reprezentuji Zeleznicni stanice
amalé kruhy jednotlivé zastavky. Samotna trat’ 020 je zvyraznéna cCervenou barvou

a posuzovany usek Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici zelenou barvou.

C:hnirlim

Obr. 1 Trat 020

Zdroj: (1), upraveno autorem

Jedna se o jednokolejnou trat’ v celé své délce, ktera patii do kategorie celostatni drahy. Jeji
celkova délka je 96,2 km. Trat’ je v celé délce elektrifikovana stejnosmernou napéjeci soustavou
3 kV. Nejvyssi tratova rychlost je 100 km.h™L. Tato rychlost je v tiseku z Tynisté nad Orlici
do Hradec Kralové — Slezské Piedmésti. Dale z Hradce Kralové do Nového mésta
nad Cidlinou, a Chot'ovice — Odbocka (odb.) Kanin. Maximalni rychlosti 1ze dosahnout jesté

v nékolika dalsich dil¢ich usecich traté, avsak na délce nejvyse stovek metrd. Maximalni sklon
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traté je 10,9 %o v useku Chlumec nad Cidlinou — Prevysov. Tratova tfida je D4 s vyjimkou
useku odb. Placice — zst. Tynisté nad Orlici, kde je tratova tiida C3. Zabrzdna vzdalenost
je v celé délce traté¢ 700 m. Aktudlni normativ délky nakladniho vlaku je 525 m, pro vlaky
osobni dopravy, které jsou zastavkové, plati normativ délky 140 m a pro vlaky dalkové dopravy
160 m. Na celé trati se nachazi celkem 82 piejezdi, z toho je jich 71 zabezpeceno piejezdovym
zabezpeCovacim zatizenim. (1), (2)

Cela trat’ je ¥izena podle piedpisu SZDC D1 Dopravni a navéstni piedpis. Nachazi se zde
tratové zabezpeCovani zafizeni 3. kategorie — automatické hradlo bez oddilovych navéstidel,
atovuseku Velky Osek — Chotovice a PfevySov — Hradec Kralové. Ve zbyvajicich usecich
je jizda vlaka zabezpecena zafizenim 1. kategorie — telefonickym dorozumivanim. Na trati
se nachazi celkem 16 zeleznicnich stanic (zst.) véetné Chocné a Velkého Oseku, jedna odbocka
Placice a devét zelezni¢nich zastavek. (3)

Ve Velkém Oseku se trat’ napojuje na trat’ ¢. 231 Praha — Kolin (pfes Nymburk), ktera je
dilezita pro nakladni dopravu. V Chlumci nad Cidlinou se napojuji traté 062 do Ktince a 040
do Ostrométe.

V Hradci Kralové se trat’ protina s trati 031 Pardubice — Jaroméf a trati 041 Turnov — Hradec
Kralové. V Tynisti nad Orlici navazuji traté¢ 026 Tynisté nad Orlici — Broumov a 021 Tynisté
nad Orlici — Letohrad. Ve stanici Borohradek odbocuje regionélni trat’ s ¢islem 016 Moravany
— Borohradek, kde je aktualné zastaven provoz v tiseku Holice — Borohradek. (3). (4)

Trat’ kon¢i v zst. Chocen, kde se napojuje do 1. a 3. Zelezni¢niho tranzitniho koridoru, tedy
dotraté¢ ¢&islo 010 Ceskd Tiebova — Praha. V Chocni zaroveh zading trat 018

Chocen — Litomysl. (3)
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1.2 Soucasné technické parametry
Uvazovany usek Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici, ktery je feSen Vv této praci, ma podle
kilometraze délku 21,8 km a nachazi se zde aktualné celkem Sest dopraven. Z toho jsou
Ctyfi zelezni¢ni stanice: Hradec Kralové hl.n., Hradec Kréalové — Slezské predmésti,
Tiebechovice pod Orebem, Tyniste nad Orlici. Dale jsou zde dvé hlasky se zastavkou: Blesno

a Petrovice nad Orlici a jedna zastavka Hradec Kralové zastavka. (3)

28,0 km 30,9 km 32,2 km 37,7 km 41,4 km 46,9 km 49,8 km

Smér Ostromer
Smeér Jaromer
Smér Castolovice

.

Smér Opoé

Smér Pardubice
Blesno

Hradec Kralové hl.n.
Hradec Kralove zast.
Hradec Kralové -

Slezké Predmésti
Tiebechovice pod Orebem
Petrovice nad Orlici
Tynisté nad Orlici

Obr. 2 Schéma useku Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici
Zdroj: Autor

Obr. 2 zobrazuje aktualni rozlozeni dopraven a zastavek v daném tseku. Stanice
Jsou zobrazeny velkym Sedym obdélnikem a hlasky se zastavkou malym Sedym obdélnikem.
Zastavka je zobrazena svislou carou.

V celém useku je jizda vlakd v mezistani¢nich usecich organizovana telefonickym
dorozumivanim. Usek trati je rozdélen na pét prostorovych oddili. (1)

Modernizace stanic Hradec Kralové a Tynist¢ nad Orlici nejsou predmétem této prace
z diivodu rozsahu a naro¢nosti. Modernizace téchto stanic je feSena V navaznosti na projekty
,,Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, zdvoukolejnéni Opatovice nad
Labem — Hradec Krdlové™ a ,,Zvyseni kapacity trati Tynisté n. O. — Castolovice — Solnice, 3.
cast.” Autor v této praci uvazuje, ze tyto stanice boudou provedeny podle uvazovanych

projektu. (1)
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o Zst. Hradec Kralové
Ve stanici Hradec Kralové hl. n, nachazejici se vkm 27,959, se nachazi celkem

21 oboustranné prijezdnych dopravnich koleji. Uspofadani stanice je zobrazeno na obr. 3.

Hradec Kralové hl. n. - STAVAJICI STAV

[....20825

e
Pardubice hl. n.

PIOL-®

Jaromér

20985

—16a-  pmankol. 22b-34b /

Obr. 3 Planek stanice Hradec Kralové

Zdroj: (1), upraveno autorem

Stanice ma celkem sedm nastupnich hran s vy§kou 550 mm nad temenem kolejnice (TK),
z toho Sest jich lze vyuzit k odjezdu nebo ptijezdu vlakt ze sméru Hradec Kralové — Slezské
Pfedmésti. Na vSechna nastupiSté je mimotroviiovy piistup podchodem, ¢imz je zajisténa
bezpecnost cestujicich. Ze sméru Hradec Kralové — Slezské piredmésti je omezena rychlost
na40 km.h, coz prodluzuje jizdni doby, a to je podle nazoru autora nevyhovujici stav.
Zabezpecovani zafizeni se zde nachazi Castecné elektromechanické (2. kategorie) a ¢asteéné
reléové (3. kategorie). (5)

Usporadani nastupist’ povaiuje autor za vyhovujici. Stanice taktéz k roku 2018
vyhovuje z pohledu po¢tu dopravnich koleji (viz kapitola 1.3.4 Propustnost na uvazovaném
useku). Za nevyhovujici Ize povazovat stav zabezpecovaciho zarizeni, které je ¢aste¢né
Z poloviny minulého stoleti a jiZ vySe zminé€na nizka rychlost ze sméru Hradec Kralové —
Slezské Predmésti. Z diivodu planované modernizace (viz kapitola 1.4. Analyza
vyhledovych parametri ), ktera resi tyto nedostatky, nebude je autor fesit v navrhové ¢asti

této prace.
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Tab. 1 zobrazuje délky koleji vhodné pro nakladni dopravu (bez nastupnich hran). Tuéné
je v tabulce zvyraznéna kolej o uzitecné délce nad 740 m.

Tab. 1 Délky koleji pro ndkladni dopravu v zst. Hradec Kralove

Cislo koleje Uzite¢na délka [m] Rychlost z/do sméru Slezské Piedmésti [kmh™]
31 378 40
29 372 40
27 355 40
25 464 40
23 374 40
21 410 40
19 490 50
17 647 50
15 761 50
13 656 50
11 648 50
9 610 50

Zdroj: (1), (5)

Z tab. 1 vyplyva, ze pouze jedna kolej dosahuje délky nad 740 m, coZ povazuje autor prace
za stav nevyhovujici dneSnim potfebam. Pouze nejdelsi kolej ¢islo 15 ma uzZite¢nou délku
761 m, a to je nedostacujici pro budouci jizdy nakladnich vlakt po uplném zdvoukolejnéni celé
trat¢ 020 a jeji vyuziti jako odklonové z traté Cislo 010. Proto je dulezité provést modernizaci

této stanice a prodlouZit alespon nékteré dalsi koleje pro vlaky délky 740 m.

o Zst. Hradec Kralové — Slezské Pfedmésti

Stanice Hradec Kralové — Slezské predmésti na km 32,200 je prijezdnou stanici této trate.
Nachazi se zde celkem tfi oboustranné prijjezdné dopravni koleje s uzite¢nou délkou v rozmezi
648 az 714 m. Dale jsou zde dvé manipula¢ni koleje, z nichz jedna je kusa.

Nastupisté ve stanici jsou troviiova S vyskou nastupni hrany 300 mm nad TK u 1. koleje,
ado 200 mm u 2. a 4. koleje. Stanice tudiz nema bezbariérovy piistup. Nachazi
se zde elektromechanické zabezpecovaci zafizeni 2. kategorie. Do stanice je vedena vlecka

Ferona a.s., do niz jsou zaustény dalsi dve vlecky. (6)
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Na obr. 4 je zobrazen plan stanice, kde je vidét poloha koleji, vlecky a nastupist’.

zst. Hradec Kralové-Slezské predmesti

km 32,200
- Vlecko_cv4zel
B
x / ¢ —  \"
Hradec Kralové hln. / 2 — \‘i Tiebechovice pod Orebem
r .

[
[
w

\,

| N,
o, o y
@ e —H—
i

I

e
Obr. 4 Planek stanice Hradec Krdlové — Slezské Predmésti

Zdroj: (1)

Soucasny stav (k roku 2018) je podle nazoru autora nedostacujici. Po¢et dopravnich koleji
sice vyhovuje soucasnému provozu osobni dopravy, ale délka neumoZiiuje vozbu
nakladnich vlaka délky 740 m. Z pohledu propustnosti stanice je pocet tii dopravnich
koleji omezujici (viz kapitola 1.3.4 Propustnost na uvazovaném useku) pro provazeni vice
nakladnich vlaki. Ve stanici sice neprobiha tolik kiiZzovani (viz kapitola 1.3.3 Koncept
jizdniho fadu, jizdni doby a pobyty vlaki) jako ve stanici Ttebechovice, ale z divodu
vytizené¢ho useku do Hradce Kralové je pocet dopravnich koleji omezujici. Dal$im diivodem

je pravidelna obsluha vlecky Ferona a. s.

e Zst. Trebechovice pod Orebem

Stanice Tfebechovice pod Orebem se nachazi na km 41,449. Jedna se o dopravnu se tfemi
oboustranné prijjezdnymi dopravnimi kolejemi, S rozmezim uZzitecnych délek 538 m az 602 m.
Dale pak dvé manipulacni koleje, jednu prijjezdnou a jednu kusou. Délky dopravnich koleji
neumoziuji provazet vlaky o délce 740 m

Nastupisté jsou zde urovilova s vySkou nastupni hrany 250 mm nad TK. Nastupisté
se nachdzi u 2. a 1. dopravni koleje. Stanice je vybavena elektronickym zabezpefovacim
zafizenim JOP typu K2003 3. kategorie. Instalovani elektronického SZZ bylo vhodnym

fesenim, protoze zde dochazi k pravidelnému kiizovani vlakt osobni dopravy. (7)
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Na obr. 5 je zobrazen planek stanice. Na planku je vidét poloha nastupist’ a jednotlivych

koleji.

zst. Tfebechovice pod Orebem
km 41,449

57

Y
Hradec Kralové - i
Slezke Predmésti

Tynisté nad Orlici

40848

|

W o= R s

o ELY

40,320
40,885
41688
41562
42,042

Obr. 5 Planek stanice Trebechovice pod Orebem
Zdroj: (1)

Délky dopravnich koleji ve stanici nevyhovuji pro vozbu nakladnich vlakii o délce
740 m. Pocet dopravnich koleji vyhovuje sou¢asnému rozsahu provozu 0sobni dopravy.
Avsak je nedostateény z pohledu propustnosti pro vyuzivavani traté jako odklonové
z 1. tranzitniho koridoru. T¥i dopravni koleje sniZuji propustnost celého FeSeného tseku
Tynisté nad Orlici — Hradec Kralové (viz kapitola 1.3.4 Propustnost na uvazovaném tseku),
protoZe ve stanici dochazi k pravidelnému k¥iZovani vlaki osobni dopravy (viz kapitola
1.3.3 Koncept jizdniho fadu, jizdni doby a pobyty vlak). Pro toto kiizovani je tedy tfeba dvou
dopravnich koleji s nastupni hranou. Pro nékladni vlaky tedy zbyva pouze jedna dopravni kolej,
coz je také omezenim. Mezistani¢ni useky, které jsou rozdéleny na dva trat'ové oddily hlaskou,
umoziuji jizdu nakladniho vlaku. AvSak z ditvodu nedostatku dopravnich koleji v této stanici
¢asto nemize nakladni vlak vyjet na trat’. Pro tato omezeni a v navaznosti na planovanou
modernizaci (viz kapitola 1.4. Analyza vyhledovych parametrti ) bude FeSeni stanice soucasti

navrhové ¢asti prace.
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e Zst. Tynisté nad Orlici
Stanice Tynisté nad Orlici se nachazi na km 49,782 této traté. Ve stanici jsou Ctyfi sméry
jizdy. Nachazi se zde 12 oboustranné¢ prijezdnych dopravnich koleji s moznosti jizdy vSemi

sméry. Planek stanice se zobrazenim poloh nastupist’ a koleji je na obr. 6.

vistka Vil (337
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Obr. 6 Planek stanice Tyniste nad Orlici
Zdroj: (1)

Stanice ma celkem pét nastupnich hran. Dvé ostrovni néstupisté, s vyskou néstupni hrany
550 mm nad TK, a dvé vngjsi s vyskou 550 mm nad TK. Cast piivodniho nastupiité u koleje
¢islo 5 mé vysku 250 mm nad TK. Pfistup na ostrovni nastupisté je pomoci podchodu a vytaht.
Ve stanici je elektromechanické zabezpecovaci zafizeni 2. kategorie a vV planované dalsi ¢asti
modernizace by mélo byt nahrazeno -elektronickym zabezpeCovacim zafizenim JOP,
coz je dle nazoru autora na stanici této velikosti vhodné, a to z dvodu bezpecnosti provozu,
snizeni délky provoznich intervald a uspory provoznich zaméstnanct. (8)

V této stanici byla v r. 2014-2015 provedena rekonstrukce, pfi které byla zfizena ostrovni
nastupiste s vyskou nastupni hrany 550 mm nad TK, podchod a opravena vypravni budova.

Délky koleji, maximalni rychlost jizdy a délka nastupisté je uvedena v tab. 2. Tuéné jsou

zvyraznény koleje s uZite¢nou délkou nad 740 m.
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Tab. 2 Délky koleji v zst. Tynisté nad Orlict

SIS;; Uzite¢na délka [m] Délka nastupisté[m] Rychlost [kmh]
20 314 20
18 347 20
16 386 20
14 459 20
12 475 0
10 563 20
8 609 20
6 635 120 40
2 635 120 40
1 719 180 100
3 895 170 80
S 868 120 40

Zdroj: (1), (8)

Z tab. 2 vyplyva, Ze délka koleji pro nakladni dopravu (bez nastupisté) se pohybuje

Vv rozmezi 314 az 609 m, coZ je nevyhovujici pro nakladni vlaky délky 740 m. Zastaveni

téchto vlaki umoznuji pouze nékteré koleje s nastupisti, konkrétné 3. a 5. Kolej,

coz je nevhodné, protoze by tim byly blokovany koleje potifebné pro osobni dopravu. Taktéz

rychlost do odbocky je pouze 40 km.h'%, a to prodluzuje jizdni doby.

Uspoiadani stanice je dle nazoru autora po provedené modernizaci vhodné z hlediska

zvySeni bezpecnosti cestujicich a zkvalitnéni komfortu nastupu a vystupu. Pocet

dopravnich Kkoleji taktéZ vyhovuje pro soucasny provoz (viz Kkapitola 1.3. Analyza

technologickych ukazateltl). Autor povaZuje za nedostate¢ny pocet dopravnich koleji, které

vyhovuji nakladnim vlakim o délce 740 m a taktéZ rychlost do odbocky. Z diivodu

planované modernizace stanice (viz kapitola 1.4. Analyza vyhledovych parametri ), ktery

vyfesi ur€ité parametry, nebude tato stanice soucasti navrhové €asti prace.
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1.3 Analyza technologickych ukazatelt
V této kapitole je zpracovana analyza soucasného stavu provozu a cestovnich cast v tiseku
Hradec Kralové — Tynist¢ nad Orlici s pfesahem do navazujicich usekl. V celé kapitole

je vychazeno z jizdniho fadu 2017/2018 pro pracovni den.

1.3.1 Soucéasny provoz
Tato podkapitola pojednavd o soucasném provozu zelezni¢ni dopravy na trati Cislo
020 v useku Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici. V tomto useku jezdi osobni vlaky kategorie
rychlik (R), spésny vlak (Sp) a osobni vlak (Os). Z pravidelné nakladni dopravy vlaky kategorie

prubézny nakladni vlak (Pn) a manipulaéni vlak (Mn). Provozovatelem vSech vlakt osobni

dopravy je v tomto useku dopravce Ceské dréhy a.s. (CD). (4)

Tab. 3 zobrazuje pocet vlaki dané kategorie v lichém sméru z Hradce Kralové do Tynisté

n. O. Dale je zde uvedena souprava, ktera je na téchto vlacich pravidelné nasazovana.

Tab. 3 Pocty viakii lichého cislovani

Druh vlaku Pocet vlaka Souprava
R 1 Rada 750 + Bmz + 2x Bpee + BDs + ABpee.
Sp 10 Rada 854 + 2x 053
Os 16 Rada 163 + 3x Bdmtee / fada 650 / fada 814
Pn 5 Normativ délky 525 m
Mn 3 Normativ délky 525 m
Celkem 35 vlaki

Zdroj: autor na zaklad¢ zdroje (2), (4), (9), (10)

Tab. 4 zobrazuje pocet vlaki dané kategorie v sudém sméru z Tynisté n. O. do Hradce

Kralové. Uvedena je zde taktéZ souprava, ktera je pravidelné nasazovana.

Tab. 4 Pocty viakii sudého cislovani

Druh vlaku Pocet vlaka Souprava
R 1 Rada 750 + Bmz + 2x Bpee + BDs + ABpee.
Sp 11 Rada 854 + 2x 053
Os 18 Rada 163 + 3x Bdmtee / fada 650 / fada 814
Pn 5 Normativ délky 525 m
Mn 3 Normativ délky 525 m
Celkem 38 vlaki

Zdroj: autor na zaklad¢ zdroje (2), (4), (9), (10)
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Z tab. 3 a tab. 4 wvyplyva, ze vpracovni den jede jeden par rychlikd
Praha — Letohrad (a zpét), které obsluhuji stanice Hradec Kralové hl.n., Hradec Kralové —
Slezské Predmésti, Tiebechovice pod Orebem a Tynisté nad Orlici. Ve sméru z Letohradu jede
rychlik v zac¢atku ranni $picky s odjezdem v 6:30 z Tynisté nad Orlici. V opa¢ném sméru
z Prahy jede na konci odpoledni $picky s odjezdem z Hradce Kralové v 16:51.

Na tomto useku jezdi dale celkem 10 Sp vlakt ze sméru Tynisté nad Orlici (liché ¢islovani)
a 11 ve sméru Hradec Kralové hl.n. (sudé ¢islovani). Tyto vlaky obsluhuji stanice Hradec
Kralové hl.n. a Hradec Kralové — Slezské Predmésti, Tiebechovice pod Orebem a Tynisté
nad Orlici. Jedna se o vlaky Hradec Kralové — Choceni a Hradec Kralové — Letohrad. Dva vlaky
maji pifesah z Moravského Karlova a Pardubic. Jeden par spé$nych vlaki zacina a konci
v Doudlebech nad Orlici.

Osobni vlaky jsou v pracovni dny vypravovany v po¢tu 18 vlakd ve sméru Hradec Kralové
a 16 vlakt ve sméru Tynisté nad Orlici. Jedna se o vlaky Chlumec nad Cidlinou — Tynisté
nad Orlici, vlaky Hradec Kralové — Chocen a Hradec Kralové — Solnice. (9), (4)

V nékolika ptipadech dochazi na feSeném tseku z divodu vedeni piimych vlaka K jizdé
spojené soupravy Sp a Os vlaku.

V ramci pravidelné nakladni dopravy je na trati zavedeno pét Pn vlaku a tfi Mn vlaky,
z nichz dva jsou vedeny pouze v useku Hradec Kralové — Slezské Piedmésti az Hradec Kralové
hl.n. P&t Pn vlaki je vedeno v priibéhu noci a pét béhem dne, které jsou podle JR alespoii
Vv jedné stanici kiiZzovany nebo ptedjiZdény osobni dopravou. V jizdnim fadu je taktéz zaveden
jeden par Mn vlakt vedenych podle potifeby mezi stanicemi Hradec Kralové hl.n. a Tynisté
nad Orlici. Na trati se vyskytuji také nepravidelné odklony, tyto vlaky vSak nejsou zahrnuty
Vv pravidelném jizdnim ¥adu, a ani v tab. 3 a tab. 4. (9)

Vozidla nasazovand v osobni dopravé maji vétSinou konstrukéni rychlost vyssi,

néz je tratova rychlost, takze nejsou v soucasné jizdnim fadu (JR) omezenim.

1.3.2 Rozsah a prognéza prepravni poptavky v nakladni dopraveé
V roce 2015 vypracovalo SdruZeni Zelezni¢nich nakladnich dopravct Ceské republiky
(ZELSNAD) prognézu piepravni poptavky pro tisek Chocenr — Usti nad Orlici, na ktery
navazuje trat’ ¢islo 020. Progndza se tykéd vyhledového stavu piepravy Cistych tun (ndkladu),
hrubych tun (hnaci a taZzené vozy véetné nakladu) a poctu vlakt v tomto tseku. Prognoza
vychazi ze statistik z roku 2005, 2010, 2015 a je vystizena v tab. 5. Pfredpokladem je, Ze vétsi
¢ast téchto vlaki bude v denni dobé (od 6 do 21 hod) vedena po trati ¢islo 020 z Chocné
do Velkého Oseku a dale po trati ¢islo 231 pies Nymburk. (11)
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Tab. 5 Prognoéza prepravni poptavky pro iisek Choceri — Usti nad Orlici

Rok Cisté tuny Hrubé tuny Pocet vlaku
2005 28767 71918 -

2010 27397 68493 -

2015 40948 102369 91
2020 50000 125000 110
2025 70000 175000 140
2030 100000 250000 200
2035 120000 300000 230
2040 140000 350000 260
2045 150000 375000 270

Zdroj: (11)

Ztab. 5. vyplyva, ze v obdobi od roku 2020 az 2030, kdy by mé¢lo byt dokonceno
zdvoukolejnéni trati ¢islo 020, by zaroven mélo dojit k vice nez zdvojnasobeni poctu
nakladnich vlaki a hodnota hrubych provezenych tun by méla vzrist o 250 % oproti roku
2015. V obdobi 2030 az 2045 je predpokladan jiz pozvolné&jsi nartst poctu vlaki, ale hodnota
hrubych tun by méla nartst o dalsich ptiblizné 150 % oproti roku 2030.

Tyto uvedené hodnoty znaci, podle nazoru autora, poti‘ebu nejen zdvoukolejnéni celé
traté Cislo 020, které je planovano. Je ale nutnosti uvazovat zaroven i nad dostatkem
dopravnich koleji v jednotlivych stanicich. Pokud nebude dostatek dopravnich koleji
0 délkach 740 m, hrozi naruSovani a zhorSovani kvality jizdniho Fadu, protoZe dlouhé
nakladni vlaky nebude mozno v jednotlivych stanicich odbavit a tim padem i je ptedjizdét.

Z pohledu odklonti je nutné podotknout soucasné parametry, naptiklad maximalni sklon,

na némz jsou zavislé normativy hmotnosti, napajeni traté stejnosmernou trakci.

1.3.3 Koncept jizdniho fadu, jizdni doby a pobyty viaku
Jizdni doby v tseku Hradec Kréalové — Tynisté nad Orlici se 1i§i dle druhu vlaku a poctu
obsluhovanych stanic a zastavek. Tab. 6 a tab. 7 zobrazuji rozmezi jizdnich dob vlakd osobni
dopravy (u Os zastavujici na vSech zastavkach, Sp pouze ve stanicich) z Hradce Kralové
do Tynisteé nad Orlici a zpét dle rozdéleni podle druhu vlaku. Jizdni doby vlakt jsou rozdilné
v fadech minut u stejné kategorie vlaku z diivodu obsluhy zastavek, zastdvek na znameni,
kfizovéani, pouziti jiného vozidla nebo pobyti z dopravnich divodi. Rozdily vyskytujici

se minimaln¢ (jednou nebo dvakrat za 24 hodin) jsou uvedeny v zavorce.
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Tab. 6 Tabulka jizdnich dob a pobytit lichy smér

Jizdni doby [min] Pobyty [min]

Usek Os R+ Sp Os R+Sp
Hradec Kralové hl.n. - - - -
HK zastavka. 3,54 0,5 -
HK — Slezské Piredmeésti. 1,5-2 4,5-5 1-3(0,5) 0,5-2,5
Blesno 455 0,5 -
Trebechovice pod Orebem 3-4 7-7,5 1-4 0,5-3
Petrovice nad O. 4-4,5 0,5
Tynisté nad Orlici 3-3,5 6,5-7 - -
Celkem: 19,5-23 18-19,5 3-8,5 1-5,5
Cestovni ¢as O3 &

24-30 20-23

Zdroj: Autor na zakladé zdroje (9)

Z tab. 6 vyplyva, ze celkovy cestovni ¢as mezi stanicemi Hradec Kralové a Tynisté n. O.

¢ini osobnim vlakem 24 aZz 30 minut a spéSmym vlakem 20 aZ 23 minut v zavislosti

na konkrétnim vlaku a obdobi dopravni $picky nebo sedla ¢i na poctu kiiZovani.

Tab. 7 zobrazuje rozpéti jizdnich dob a pravidelnych pobyta vliakd v sudém sméru.

Tab. 7 Tabulka jizdnich dob a pobytii sudy smer

Jizdni doby [min] Pobyty [min]

Usek Os R+ Sp Os R+ Sp
Tynisté nad Orlici - - - -
Petrovice nad O. 3-3,5 0,5 -
Trebechovice pod Orebem. 45 7-7,5 1-2,5 (4) 1-2,5
Blesno 34 0,5 -
HK — Slezské Piredmésti 4,5-5 6,5-8 1-2 (0,5; 6,5) 0,5-1,5
HK zastavka 1,5-2 0,5 -
Hradec Kralové hl.n. 3,54 4555 - -
Celkem: 19,5-23,5 18-21 3-6 1,5-4
Cestovni ¢as Os P

24-27 (34) 20-23
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Zelezni¢ni stanice jsou zvyraznény tucné a zastavky s hlaskou nebo zastavky jako takové

jsou napsany kurzivou. V zavorce u pobyti a celkové jizdni dobé u Os vlakd, je uvedena

maximalni doba pobytu z dopravnich divoda. Jednd se o celkem tfi osobni vlaky béhem

pracovniho dne. Tato hodnota byla z diivodu zkresleni hodnot v tabulce uvedena zvlast’.

Z tab. 7 vyplyva, ze celkovy cestovni ¢as ze stanice Tynisté n. O. do Hradec Kralové ¢ini

osobnim vlakem 24 az 27 minut a spéSnym vlakem 22 aZ 23 minut Vv zavislosti

na konkrétnim vlaku a také na tom, zda je spoj veden v obdobi dopravni Spicky nebo sedla.

Uvedena jizdni doba 34 minut u osobnich vlakii se vyskytuje u tii vlakt, které maji

Z dopravnich divoda prodlouzené pobyty ve stanicich Ttebechovice pod Orebem a Hradec

Kralové — Slezské predmésti.

V tab. 8 jsou zobrazeny jizdni doby vlakd nakladni dopravy v lichém sméru.

Tab. 8 Tabulka jizdnich dob nakladnich viaki lichy smer

Jizdni doby [min]

Usek Mn Pn
Hradec Kralové hl.n. - -
HK — Slezské Predmésti. 7 6-8
Ttebechovice pod Orebem 11 8-10
Tynisté nad Orlici 14 9-10
Jizdni doba 32 23-28

Zdroj: Autor na zaklad¢ zdroje (9)

Z tab. 8 vyplyva, ze celkova jizdni doba mezi stanicemi Hradec Kralové a Tynisté n. O. ¢ini

manipula¢nim vlakem 38 minut a pribéznym nakladnim vlakem 23 az 28 minut.

V tab. 9 jsou zobrazeny jizdni doby vlaki nakladni dopravy v sudém sméru.

Tab. 9 Tabulka jizdnich dob ndkladnich viakii sudy smeér

Jizdni doby [min]

Usek Mn Pn
Tynisté nad Orlici - -
Ttebechovice pod Orebem. 11 8-9
HK — Slezské Predmésti 14 8-10
Hradec Kralové hl.n. 8 5-7
Jizdni doba 33 21-26
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Z tab. 9 vyplyva, ze celkova jizdni doba mezi stanicemi Tynisté n. O. a Hradec Kralové ¢ini
manipula¢nim vlakem 33 minut a priibéZnym nakladnim vlakem 21 az 26 minut.

Jizdni doby nékladnich vlakt jsou rozdilné z divodu pouziti riznych hnacich vozidel a také
dle celkové hmotnosti vlaku, ktera se muize liSit.

Z uvedenych tab. 8 a tab. 9 je vidét, Ze jizdni doba je delsi ve sméru z Hradce Kralové
do Tynisté. Jednim z diivodu jsou sklonové poméry, protoze trat’ stoupa ve sméru do Tynisté.

V dalsi casti prace je uvedena technologie provozu a koncepce jizdniho fadu v obdobi
dopravni Spicky V pracovni den. V Zst. Hradec Kralové — Slezské Piedmeésti pravidelné
zastavuji vSechny vlaky osobni dopravy a jejich pravidelné pobyty jsou uvedeny v tab. 6 a tab.
7. Pravidelné¢ zde dochazi pouze k osmi kiizovanim vlakt osobni dopravy, a to pievazné
v obdobi odpoledni Spicky, kdy jsou posileny.

Ve stanici Trebechovice pod Orebem zastavuji vSechny pravidelné vlaky osobni dopravy.
Dochézi zde k pravidelnému kiizovani mezi vlaky Os a Sp. Diky tomu, ze je trat’ rozdélena
na oddily, dochazi ke zvySovani kapacity dopravni cesty. Ale hlaskami Blesno a Petrovicemi
n. O., dochazi k prodlouZeni intervalu kiizovani, a tim i doby pobytu osobnich vlakili ze sméru
Tynisté n. O. Pokud je trat’ rozd¢lena na trat'ové oddily pravé vySe zminénymi hlaskami, nelze,
podle piedpisu SZDC D1, spojit nabidku a odhlasku vlakd. Rozmezi pobytt vlakt je uvedeno
v tabulce tab. 6 a tab. 7. V pracovni den zde dochazi k celkem 17 kiiZzovani vlakti osobni
dopravy. V Zzst. Tynisté nad Orlici dochazi k navaznostem na vlaky ve sméru Nachod a Solnice.
Zastavuji zde vSechny vlaky osobni dopravy. (9) (4)

Nedostatkem soucasné koncepce JR je, dle vysledki této &asti, prodluZovani
cestovniho ¢asu z diuvodu pobyti nékterych vlaki ve stanicich z dopravnich divodu
(kFizovani vlaka). Pocty vlakii a s tim souvisejici po¢ty kiiZovani ve stanicich maji vliv
na odchylnost délky cestovniho ¢asu v toto iseku. Pokud by byla trat’ dvoukolejna a tento
nedostatek by byl odstranén, mélo by to pozitivni vliv na cestovni ¢as. Souvisi s tim zvySeni
rychlosti a komfortu piepravy nasazenim novych vozidel. Tyto mozZnosti budou
provéreny v navrhové ¢asti prace.

Sou¢asnou koncepci JR, se soutasnymi parametry traté viak na zakladé uvedenych

dat v této kapitole povazuje autor za efektivni, protoze vyuziva moznosti a limity infrastruktury.

v =260 (1)
Kde: v rychlost [km.h?]
S vzdalenost [km]
t cas [min]
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Je-li uvazovano, ze vzdalenost 21,8 km je piekonana za ¢as 24 minut vychazi podle vyse
uvedeného vzorce (1), Ze primérna cestovni rychlost ma hodnotu p¥iblizné 55 km.h*. Tato
hodnota by podle nazoru autora méla byt vyssi, aby se zelezni¢ni doprava dala povazovat

za konkurenceschopnou.

1.3.4 Propustnost na uvazovaném useku

V této Casti prace je vypoCtena propustnost uvazovaného useku. Kapitola vychazi
ze smérnice SZDC D24 (12) ve znéni pozdgjsich zmén a zdroje (13). Pro vypoéty byl uvazovan
jizdni tad 2017/2018.

Vypoéty byly provadény pouze analyticky, a t0 z divodu moznosti porovnani s vystupy
programu SimuT. Vypocet propustnosti je proveden podle nasledujicich vzorci (2) — (4).

Za teoretickou propustnost je povazovan takovy rozsah vlakové dopravy, ktery je za urcené
¢asové obdobi pravidelné zvladnutelny. Do této propusti je uvazovana i doba na korekci

piipadného zpozdéni, idrzba zatizeni drahy a stalé manipulace, jako napt. pravidelny posun.

_ T—(Tyy1+Tstal) )
topsttrustidoa
Kde: n prakticka propustnost [pocet vlaki za vypocetni obdobi]
T vypocetni obdobi [min]
Tsear doba stalych manipulaci [min]
Tyt doba stalych vyluk [min]
tobs primérna doba obsazeni jednim vlakem [min]
rus prumérna doba ruseni jednim vlakem [min]
taod dodatkova doba [min]

Ukazatelem praktické propustnosti je koeficient vyuziti praktické propustnosti.

Kyp = % 100 ?)
Kde: Kyp koeficient vyuziti praktické propustnosti [%]
N pravidelny rozsah dopravy [pocet vlakii za vypocetni obdobi]

Dalsim ukazatelem je stupeii obsazeni. Hodnota S, by se méla nachazet podle platné
smérnice v rozmezi 0,5-0,67 pro idealni vyuZzivéani infrastruktury.

_ > tobs (4)

o T—(Tstar+Toy1)
Kde: Se Sstupen obsazeni [-]

Vysledky vypoéta praktické propustnosti zobrazuji tabulky tab. 10, tab. 11 a tab. 12.
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Tab. 10 zobrazuje hodnoty propustnosti a ukazateld stupné obsazeni a koeficientu vyuziti

praktické propustnosti pii neuvazovani svazkovani vlakti pro jednotlivé mezistani¢ni useky,

za obdobi 24 hodin.
Tab. 10 Propustnost za 1440 minut
Usek N [vlaky] | Tobs[min] | n [viaky] So [] Kvp [%]
Slezské pted.— HK hl. n. 73,00 486,20 | 123,50 0,34 59,11
Slezské pied. - Tirebechovice 69,00 628,65 108,18 0,44 64,78
Ttebechovice p. O. - Tynisté n. O. 69,00 609,95 | 110,43 0,42 62,48

Zdroj: Autor

Z tab. 10 vyplyva, ze omezujicim Gsekem je v tomto ptipadé Gsek Hradec Kralové — Slezské
Pfedmésti — Tiebechovice pod Orebem. Podle udaji uvedenych ve smérnici D24 neukazuje
hodnota stupné obsazeni ptetizeni infrastruktury a ve vSech tisecich je mensinez 0,5. V ptipadé
navrhu JR, ktery by vice uvazoval se svazkovanim, by mohlo dojit ke zvyseni hodnoty praktické
propustnosti, ale také ke zhorseni kvality JR. V ptipadé pouziti svazkovani, kdy by jeli
naptiklad ctyfi vlaky v jednom sméru a néasledné Ctyfi vlaky v opaéném sméru, by sice doslo
ke zvyseni propustnosti, ale ¢asové polohy jednotlivych vlaki by nemuseli byt vyhodné.

Pokud je uvazovano pouze denni obdobi (od 4 hod do 22 hod) dochézi k zmé&n¢ hodnot
propustnosti, kterou zobrazuje tab. 11.

Tab. 11 Propustnost za 1080 minut

Usek N[vlaky] | Tobs[min] | n [vlaky] | So[] Kvp [%0]
Slezské pied.— HK hl. n.. 69,00 | 45452 | 9321 0,42 74,03
Slezské pied. - T¥ebechovice 6500 | 591,25 | 81,23 0,55 80,02
Tiebechovice p. O. - Tynisté n. O | 65,00 | 571,45 | 83,13 0,53 78,19

Zdroj: Autor

Z tab. 11 vyplyva, ze omezujicim usekem zde je stale Gisek Hradec Kralové — Slezské
predmésti — Trebechovice. V tomto zkrdceném dennim obdobi je vidét, ze hodnota stupné
obsazeni se v iseku od Hradce Kralové — Slezského Predmésti do Tynisté nad Orlici nachazi
v rozmezi 0,5-0,67, coz je podle smérnice D24 idealni pro vytiZeni infrastruktury.

Do soucasného jizdniho Fadu (2017/2018) lze vlozit grafickou metodou celkem
17 dodatecnych tras Pn vlakii ve sméru z TyniSt€é nad Orlici do Hradce Kralové
a 13 dodate¢nych Pn vlakii v opaéném sméru. Pii jiném rozloZeni, nez které pouzil autor
prace, by mohlo dojit k mirn& odlisnym hodnotam. Nékresny jizdni ¥ad (NJR) s vloZenymi

dodateénymi Pn vlaky zobrazuje Priloha A. Autor pouzil postup dle smérnice D24
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a zohlednil pocty dopravnich koleji v ramci jednotlivych stanic. Pravé po¢ty dopravnich
koleji se ukazaly jako vyznamna omezeni. Pfi vkladani dodate¢nych tras vznikly problémy,
ze tratovy usek umoziuje jizdu dodate¢ného Pn vlaku, ale stanice to z divodu omezeného
poctu koleji nedovoluje. Pocet koleji je omezujici jak ve stanici Tiebechovice pod Orebem
(kde je dan pravidelnym kiizovanim), tak stanice Hradec Kralové — Slezské Predmésti
(kde je dan taktéz kiizovanim a obsluhou vlecky Ferona). Kvalita téchto dodate¢nych tras, které
je mozné timto usekem provést, je v nékterych piipadech nevhodna (viz ptiloha A).

Tab. 12 zobrazuje propustnost za denni obdobi (od 4 hod do 22 hod) s uvazovanim
dodate¢nych Pn vlakd.

Tab. 12 Propustnost za 1080 minut s dodatecnymi Pn viaky

Usek N[vlaky] | Tobs [min] | n[vlaky] So|] Kup [%]
Slezské pted.— HK hl. n. 98,00 683,10 90,22 0,63 108,62
Slezské pred. - Tirebechovice 95,00 871,75 80,74 0,81 117,66
Ttebechovice p. O. - Tyniste n. O. 95,00 861,30 81,41 0,80 116,69

Zdroj: Autor

Z tab. 12 je vidét, Ze uvazovana hodnota poctu vlaku presahuje ve vSech tsecich praktickou

propustnost a stupen obsazeni dosahuje v nejproblémovéjSim  Gseku  Slezskeé
Pfedmésti — Tiebechovice pod Orebem hodnoty 0,81, ktera jasné ukazuje pietizeni
infrastruktury. Z hodnot vyplyva, ze je mozné provést tudy dalSich az 30 Pn vlaki, ale neni
to pravidelné zvladnutelné.

Z celkovych vysledkt vypocti propustnosti vyplyva, ze infrastruktura neni v souc¢asné dobé
(k roku 2018) pietizena, ale zaroven neni vhodna pro odklony nakladni dopravy v denni dobg.
Dtvodem je provoz osobni dopravy, pocet dopravnich koleji a jejich délka, ktera neumoznuje
ktizovani vlakt o délce 740 m. Tyto vlaky dnes (k roku 2018) v tomto tiseku nejezdi z divodu
normativu délky ndkladniho vlaku 525 m. Pokud se ma tento usek, potazmo cela trat’ ¢islo 020,
pouzivat jako odklonova trasa, je jeji zdvoukolejnéni podle téchto vysledkl a podle vyhledu
rozsahu nakladni dopravy (viz kapitola 1.3.2 Rozsah a prognéza piepravni poptavky v nakladni

doprave), nezbytné.

1.35 Analyza jednotlivych mist pro zastavovani viaki

osobni dopravy
Tato kapitola vychazi ze zasad uvedenych ve zdroji (14) a je zde provedena analyza
jednotlivych mist zastavovani vlakti osobni dopravy v useku Hradec Kralové hl.n. (mimo tuto

stanici) a Tynisté nad Orlici (mimo tuto stanici). Vybran byl smér do stanice Hradec Kralové
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hl.n., jakozto pfedpokladany nejvytizenéj§i smér prepravy z divodu dojizdéni do zaméstnani
do krajského mésta. Autor prace nema pro tuto kapitolu k dispozici informace o velikosti
prepravnich proudu, takze vychazi ze zakladnich pfedpokladl a dostupnych informaci o poctu
obyvatel.

Tab. 13 zobrazuje jednotlivé zastavky a stanice v uvazovaném useku (mimo Tyni$té
nad Orlici a Hradce Kralové). Soucasny pocet vlakti ve sméru Hradec Kralové (9), kterymi
je dana stanice nebo zastavka obsluhovana, pocet obyvatel k 1.1.2018 (15), vzdalenost
do centra obce (16), celkovy pocet autobusi a pocet autobust v ranni piepravni Spicce

Vv ¢asovém rozmezi odjezdu od 5 hod do 9 hod (4).

Tab. 13 Stanice a zastdavky pro zastavovani osobni dopravy

Pocet
Soucasny Vzdalenost Pocet
Pocet autobusi
Stanice/zastavka pocet vlaku do centra | autobusii
obyvatel ranni
do HK [m] smér HK
Spicka
HK zastavka 18 92917 - MHD MHD
HK — Slezské Piedm. 30 92917 - MHD MHD
Blesno 18 422 600 10 4
Nepasice 0 290 500 9 4
Ttebechovice p. O. 30 5770 1100 16 6
Petrovice 18 271 600 10 3

Zdroj: Autor

Z tab. 13 vyplyva zZe, vSechny zastavky v feSeném useku jsou obsluhovany 18ti vlaky
ve sméru Hradec Kralové, stanice 30ti vlaky osobni dopravy. Z pohledu po¢tu obyvatel je vidét,
cestujicich. Tyto zastavky maji vSak pomémé vyhodnou polohu, protoze se nachazi
jendo 500 m od centra obce. Jako centrum obce byl v Blesné uvazovan obecni ufad,
v Nepasicich budova kostela a v Petrovicich kolonial. VSechny tyto obce (Nepasice jsou
soucasti Trebechovic pod Orebem), jsou situovany podél trate, takze dochazkové vzdalenosti
nedosahuji nékolikakilometrovych hodnot. V Tiebechovicich je hodnota dochazkové
vzdalenosti méfena na Masarykovo namésti. Z pohledu poctu autobusti je Hradce Kralové —

Slezské Predmésti a Hradec Kralové zastdvka obsluhovana méstskou hromadnou dopravou

(MHD). Obce Blesno, Nepasice a Petrovice jsou ve sméru Hradec Kralové obsluhovany
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maximaln¢ deseti autobusy za pracovni den. Tiebechovice pod Orebem maji do Hradce
Kralové spojeni celkem 16 autobusti za pracovni den

V Piiloze B — lzochrony je uvedena mapa zobrazujici izochrony a izochosty. Izochrona
je kiivka zobrazujici realnou dochazkovou vzdalenost a izochosta je kiivka zobrazujici
maximalni uvazovanou dochazkovou vzdalenost. (14) V tomto piipadé bylo uvazovano 1000
m. Cas dosaZeni cile cesty do Hradce Kralové byl uréen na 8:00 jako &as pro ptichod do prace
nebo Skoly. Maximalni doba, kterou cestujici stravi na cesté, byla uvazovana 60 minut.
Pro zjednoduseni ptipadu byl uvazovan jednotny ¢as 20 minut pro dosaZeni cile cesty ze stanice
Hradec Kralové hl.n. Rychlost chiize byla uvazovana 4 km.h,

Mapa v priloze B obsahuje ¢ervenym bodem zndzornéné zelezni¢ni stanice a zastavky,
modrym bodem pak autobusové zastavky ve sméru Hradec Kralové. Samotna oblast mésta
Hradec Kréalové nebyla uvazovéna, protoze je taktéz obsluhovdana MHD a zobrazeni vSech
zastavek by nebylo vypovidajici. Cerveny kruh pak vyjadiuje izochronu nebo izochostu.
Ty byly pro tUplnost znazornény i v Hradci Kréalové. V Nepasicich, kde zastavka neni,
je uvazovana izochosta znazornéna pieruSovanou ¢arou.

Z vysledkl je patrné, ze Blesno lze, kromé malé zapadni €asti navazujici na Svinary,
povazovat za obslouzené. Je zde dale vidét, ze vychodni ¢ast Ttebechovic pod Orebem
je dle téchto vysledki neobslouzena Zelezni¢ni dopravou. V piipadé ziizeni zastavky Nepasice
by doslo k priniku izochron Blesna a Nepasic. Je zde viditelnd zvySena obsluznost celého
useku Blesno — Tiebechovice pod Orebem. V Petrovicich neni dle téchto parametr obslouZena
jihozapadni ¢ast obce. V Tynisti nad Orlici je izochrona nejmensi, je zajiSténa obsluha pouze
nejblizsiho okoli Zelezni¢ni stanice.

Z pohledu autobusové dopravy je vidét rozmisténi zastavek, kterych je vétsi pocet, tudiz
ma lepsi rozmisténi a mize byt obslouZena vétsi ¢ast izemi. Z pohledu zaméteni této prace
Ize zminit zastavky v Nepasicich, kde je z mapy jasné patrné, ze autobusové zastavky maji lepsi
dostupnost pro obyvatele nez soucasna zelezni¢ni zastavka Ble$no a stanice Trebechovice pod
Orebem. Mohlo by zde vsak dojit ke zméné preferenci cestujicich pii ziizeni zastavky Nepasice.

Vysledkem této Casti je, Ze lze uvaZovat, z divodu poctu obyvatel, o nezastavovani
nékterych vlakovych spoji v BleSnu a Petrovicich. Podminkou v$ak je, aby byl zachovan
soucasny pocet spoji (potazmo dopravni obsluZnost) nebo byla posilena autobusova
doprava. Podle informaci ze zdroje (17) je planovan rozvoj Nepasic a je zde piedpokladano
zvyseni poctu obyvatel piiblizné na 500 0sob. Zrizeni zastavky by v§ak mélo dopad na jizdni

doby potazmo cestovnich ¢asii jak ze sméru z Hradce Kralové, tak i z Tynisté nad Orlici.
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Tyto dopady ziizeni zastavky Nepasice do jizdnich dob budou posouzeny v navrhové ¢asti

prace.

1.4 Analyza vyhledovych parametri reSeného useku

Tato kapitola vychazi ze zdroju (1) a (18). Kapitola pojednava o vyhledovych parametrech,
feSeni jednotlivych stanic v useku Hradec Kralové — Tyni$té nad Orlici dle ,,Studie
proveditelnosti trati Velky Osek — Hradec Krdalové — Choceri“ (1) a ,,Modernizace trat’ového
useku Hradec Krdalové (mimo) — Tynisté nad Orlici (mimo)“ (18). Dale se zde pojednava
0 vyhledovém provozu v tomto tseku, ktery vychazi ze zdroje (17).

Cilem modernizace je zlepSeni parametrii a technického stavu traté, zvySeni trat'ové
rychlosti az na 160 km.h™ a zvyseni propustné vykonnosti. Trat bude slouzit jako odklonova
trasa 1. tranzitniho koridoru pro nakladni vlaky smér Praha a DéCin. Modernizace zajisti
moznost prijezdu vlakli délky 740 m, zvySeni bezpecnost cestujicich, atraktivnosti
a konkurenceschopnosti zelezni¢ni dopravy. Dalsi diileZitou ¢asti ndvrhu je moZznost zavedeni
expresnich vlaki pro spojeni Hradce Kralové s hlavnim méstem CR mimo tranzitni koridor.
Studie proveditelnosti pocita s modernizaci traté v celé délce, véetné Zelezni¢nich stanic
a zastavek.

Projekt modernizace traté ¢islo 020 je rozdélen do dvou hlavnich ¢asti, které jsou oznaceny
pismeny A a B. Cast A zahrnuje isek Velky Osek (mimo) - Hradec Kralové hl.n. (mimo,
V navaznosti na dal$i projekty) a ¢ast B zahrnuje usek Hradec Kralové hl.n. (mimo) — Tynisté
nad Orlici (mimo).

Byly zpracovéany varianty Al az A4 a Bl az B4. Cislo u daného pismena zna¢i variantu
modernizace. Jednotlivé varianty modernizace se liSi poctem tratovych koleji a feSenim
jednotlivych Zelezni€nich stanic, kde u nizsich variant nedochézi k plnému zdvoukolejnéni.
Plné zdvoukolejnéni je uvazovano ve variantach A4 a B4, které byly vybrany a schvaleny jako
nejvhodnéjsi.

Cela trat bude nasledné fizena dalkovym zabezpeCovacim zafizenim 3. kategorie
JOP z CDP Praha. Navrzena je vystavba napajeci soustavy 3kV DC supravami
pro predpokladanou zménu na napéjeci systém 25kV 50 Hz AC.

VSechny tyto zikladni parametry povaZuje autor prace za vyhovujici a nezbytné
pro zachovani konkurenceschopnosti a kvality Zelezni¢ni dopravy, a proto budou

uvazovany v navrhové ¢asti.
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Samotna realizace ma byt provedena ve ¢tyfech fazich. Jedna se o Cisla staveb 081, 082,

083 a084. V tab. 14 jsou uvedeny dané stavby s pfedpokladanym datem realizace k roku 2016.
Tab. 14 Useky stavby

. Predpokladana
Cislo stavby Modernizovany usek )
realizace
081 Odb. Kanin — Chlumec nad Cidlinou (¢etné) 2022-2024
082 Chlumec nad Cidlinou (mimo) — Hradec Kralové (mimo) 2021-2024
083 Hradec Kralové (mimo) — Tyni$té nad Orlici (mimo) 2021-2023
084 Hradec Kralové (mimo) - Chocen 2021-2023
Zdroj: (19)

Z diivodu vybéru varianty A4 a B4 Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC) se autor

prace rozhodl v navrhové ¢asti uvazovat s variantou plného zdvoukolejnéni iseku Hradec

Kralové — Tynisté nad Orlici. Uvazovat nékteré z variant A1 + Bl az A3 + B3, které uvazuji

pouze o ¢astecném zdvoukolejnéni, neni podle nazoru autora této prace relevantni, kdyz uz bylo

rozhodnuto o plném zdvoukolejnéni.

Obr. 7 zobrazuje uvazovany stav po provedeni modernizace. Obrazek zobrazuje jednotlivé

stanice a zastavky vcetné jejich kilometrické polohy. Soucasti studie proveditelnosti neni

vybudovani zastavky Nepasice. Ziizeni této zastavky je iniciativou Kralovehradeckého kraje.

Pokud by byla zastavka postavena, doslo by K zajistovani dopravni obsluznosti obce Nepasic

pomoci zelezni¢ni dopravy. Dal$im divodem k vybudovani je planovany rozvoj obce. (17)
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Obr. 7 Vyhledové schéma useku Hradec Krdlové — Tynisté nad Orlici
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Z obr. 7 vyplyva, ze na tseku o délce 3,7 km mezi zastavkou Blesno a Trebechovicemi
pod Orebem by osobni vlak zastavoval celkem tfikrat, protoze zastavka Nepasice by se méla
nalézat mezi Tfebechovicemi pod Orebem a BleSnem. Ziizeni zastavky, ktera je vzdalena
2 km od stanice Tiebechovice a 1,7 km od zastavky BleSno, by mohlo mit negativni dopad
na jizdni doby a tim i celou koncepci JR. MiiZe se stat, Ze vlak by p¥i rozjezdu ze zastavky
BleSno ihned brzdil pro zastaveni v Nepasicich, znovu Se rozjiZdél a znovu hned brzdil
pro zastaveni v Trebechovicich. Toto FeSeni neni dle nizoru autora prace vyhodné
(pfiuvazeni nizkych pocti obyvatel a piepokladanych nizkych ptepravnich proudech,
viz kapitola 1.3.5 Analyza jednotlivych mist pro zastavovani vlakd osobni dopravy).
V navrhové ¢asti prace bude provedeno posouzeni vlivu ziizeni této zastavky na jizdni
doby a cestovni ¢asy a celkovy koncept jizdniho Fadu.

1.4.1 Zelezniéni stanice v Gseku Hradec Kralové —
Tynisté nad Orlici

V této podkapitole jsou rozebrana feseni stanic ve schvalené varianté A4 a B4 a zastavek

v useku Hradec Kralové — Tynisté¢ nad Orlici. Autor z diivodu rozsahu této prace uvazuje,

ze stanice Hradec Kralové hl.n., Tyni$té nad Orlici budou vybudovany podle navrhli ve studii

vvvvv

e Zst. Hradec Kralové hl.n.
Stavebni Gpravy ve stanici budou provedeny v navaznosti na projekt ,,Modernizace trati
Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, 2. stavba, zdvoukolejnéni Opatovice nad Labem —

Hradec Kralové “ (na obr. 8 znazornéno zelenou barvou). (1)
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Obr. 8 Vyhledovy planek stanice Hradec Kralové
Zdroj: (1)
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Na obr. 8 je zobrazen planek stanice v pfedpokladaném stavu po modernizaci. Jsou
zde patrné upravy slezského zhlavi, hlavné kolejovych spojek, které umozni prijezd po obou
kolejich trati 020 bez vzijemného naruseni. Dale je zde vidét pfidani nového ostrovniho
nastupisté¢ mezi 7. a 11. koleji, které bude potiebné pii zvySeni poc¢tu spoji na zmodernizované
trati. Autor piedpoklada provedeni stavby dle uvazovanych parametra.

V tab. 15 jsou uvedeny hodnoty uzitetnych délek koleji a rychlosti po provedeni
modernizace.

Tab. 15 Deélky koleji pro nakladni dopravu v zst. Hradec Kralové po modernizaci

Cislo koleje Uziteéna délka [m] Rychlost [kmh]
31 294 40
29 294 40
27 332 40
25 413 40
23 360 40
21 390 40
19 458 40
17 619 50
15 677 50
13 818 50
Zdroj: (1)

Z tab. 15 vyplyva, Ze stanice bude mit pro nakladni dopravu (koleje bez nastupist’) pouze
jednu kolej, ktera presahuje délku 740 m. Toto FeSeni povaZuje autor prace za nevhodné,
protoZe samotna stanice by se mohla v budoucnu stat izkym mistem traté z pohledu
propustnosti Zelezni¢ni dopravni cesty (viz kapitola 1.3.4 Propustnost na uvazovaném
useku). Podle nazoru autora by bylo vhodné, aby méla stanice jesté koleje ¢islo 15 a 17
uzpusobené pro jizdu nékladnich vlakd o délce 740 m. Z diivodu rozsahu a zaméieni této prace

vSak tGpravy stanice jako takové a technologie ve stanici feSeny nebudou.

o Zst. Hradec Kralové — Slezské Piedmésti
Ve stanici jsou, ve varianté B3 a B4, navrzeny Ctyfi dopravni koleje a dvé kusé manipulacni
koleje. Jsou délkové navrzeny pro tranzitni nakladni dopravu dlouhych vlaka (740 m).

Navrzeno je jedno ostrovni nastupisté¢ mezi 1. a 4. koleji napojené¢ podchodem a vnéjsi
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nastupisté u koleje ¢islo 1. Nastupisté jsou navrhovana s vyskou 550 mm nad TK a délkou

170 m.

‘ TREBECHOVICE POD OREBEM | HRADEC KRALOVE HL. N. }

ZST Hradec Kralové-Slezské Piedmgsti Zast. Hradec Kralové zastavka
km 32,218 km 30,841

navrhovany stav

rampac=i5
rampa

o Sol
® 5 sop Lo
4 Sy L8

viegka &, 4221 "Ferona .. vietka Hradec Kralové - Slezské Pledmést”
‘o ni zalsténé dalsi viecky Jsou mimo nakres

Obr. 9 Vyhledovy planek stanice Hradec Krdalové — Slezské Predmésti
Zdroj: (18)

Na obr. 9 je zobrazen planek navrhovaného stavu varianty B4. Cervend jsou znazornény
novostavby a ¢erné ponechany soucasny stav. Z obrazku vyplyva, ze ponechana je pouze
budova dopravni kancelare, dale pak zausténi vlecky Ferona, ktera je zatisténa do koleje ¢islo
6, a rampa u 3. koleje. Dopravni koleje ¢islo 1 a 2 jsou navrZeny na rychlost 160 km (pro jizdu
Vv piimém sméru). Ostatni koleje jsou navrzeny na rychlost 60 km.h%, protoze viechny vyhybky
ve stanici budou umoziovat nejvyssi rychlost do odbogky 60 km.ht. Hradec Kralové zastavka
se bude nachazet v obvodu této stanice.

Navéstidla ve stanici jsou navrZzena tak, Ze u koleji se nachazeji cestova navéstidla.
Odjezdova navéstidla se nachézeji az u koleji 1a,1b a 2a,2b. V opacném sméru jizdy je u téchto
koleji vzdy také umisténo cestové navestidlo. Toto feSeni tedy znamena, ze stanice je rozdélena
na devét dopravnich koleji (viz obr. 9).

Navrhované usporadani stanice a pocty dopravnich koleji povaZuje autor prace
zavyhodné a spravné reSeni, protoze ¢tyri dopravni koleje umozni piedjizdéni vlaka
ruznych druhi. Délka dopravnich koleji je vyhovujici a autor prace povazuje za spravné
umisténi tii dopravnich koleji do sudé skupiny (smér Hradec Kralové hl.n.). Toto feSeni
umozni odstaveni nebo zastaveni nakladnich vlaki pfed stanici Hradec Kralové hl.n. napiiklad

z divodu nemoznosti prijjezdu touto stanici pro jizdu vlaka osobni dopravy.
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e Trebechovice pod Orebem

Ve stanici je ve variant¢ B4 navrzeno umisténi pouze tfi dopravnich koleji. Zistane zde také
zachovana jedna kusa manipula¢ni kolej ¢islo 4. VSechny koleje spliuji pozadavky pro prujezd
dlouhych nakladnich vlakt délky 740 m. Nastupisté jsou podle normy CSN 734959 fesena jako
vnéjsi, na tynistském zhlavi spojena podchodem, ktery bude mi funkci 1 jako spojnice
pro prumyslovy aredl na jih od mésta. Vyska néstupist’ bude 550 mm nad TK a délka 170 m.

Na obr. 10 je zobrazen navrhovany stav této stanice. Cervené je zndzornéna novostavba
a fialov¢ jsou znazornény uvazované dalsi projekty. Zde konkrétné zastavka Nepasice, ktera
by byla soucasti obvodu stanice. Kolejova spojka ze sméru Tynisté nad Orlici se nachazi mezi
piejezdy P4017 a P4016, pted nastupisti. U nastupist’ jsou zfizeny koleje 1b a 2b, které nejsou
soucasti koleji 1 a 2. Toto feSeni umoziuje obsazeni hlavnich koleji 1 a 2 nezavisle na obsazeni
koleji u nastupist. Hlavni dopravni koleje jsou navrzeny pro rychlost 160 km.h™. Vsechny
vyhybky, kromé& vyhybek &islo 3 a 4, jsou navrzeny na rychlost 60 km.h. Vyhybky &islo 3 a 4
pied nastupisti jsou navrzeny na rychlost 100 km.h™. Dnes jiz Gfedn& zrusena vlecka Cerea
nebude do kolejisté zapojena. (18)

Navéstidla jsou navrzena stejnym zpusobem jako ve stanici Hradec Kralové — Slezské
Piedmeésti. U koleji 1, 2, 3 se nachdzi pouze cestova navéstidla. Odjezdova navéstidla se nachazi
az u koleji 1a, 2a a 1c a 2c. V opacném sméru jizdy je u téchto koleji umisténo cestové
navéstidlo. Uvedené feSeni znamena, Ze stanice ma byt podle toho planu rozd€lena na devét

dopravnich koleji. (18)

TYNISTE NAD ORLICI HRADEC KRALOVE-SLEZSKE PREDMESTI }

78T Trebechovice pod Orebem

km 41,484

Obr. 10 Vyhledovy pldnek stanice Trebechovice pod Orebem
Zdroj: (18)

Autor price nepovaZuje toto FeSeni za vhodné. Ponechani pouze tfi dopravnich koleji

pro moznost predjizdéni a pripadné kFiZovani vlak na dvoukolejné trati by znemoZnilo
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¢i znaéné omezilo moZnost predjizdéni (z diivodu kFiZeni protismérné pojizdéné koleje).
TaktéZ umisténi dvou vnéjsich nastupist’ na zhlavi by znamenalo znemozZnéni predjizdéni
vlaku osobni dopravy napriklad vlakem vyssi kategorie (bez zastaveni z dopravnich divoda
nebo ptipadné naruseni jizd vlakt v opacném sméru). V piipadé zpozdéni ¢i jinych komplikaci,
by toto feseni mohlo zna¢né omezovat moznosti jeho vyrovnavani. Navrhované feSeni podle
nazoru autora nespliuje trend nartstu nakladni dopravy (viz kapitola 1.3.2 Rozsah a prognoza
pfepravni poptavky v nakladni dopravé) a v budoucnu by tato stanice mohla pusobit jako
uzké misto celé traté, protoze vzdalenost mezi TyniStém nad Orlici a Slezskym
predmeéstim je 17,5 km. MozZnosti FeSeni usporadani, poctu koleji a rychlosti do odbo¢ného
sméru vyhybky V této stanici proto budou posouzeny v navrhové ¢asti prace.

Jako moZnosti uspofddani bude provéfena varianta se Ctyimi prijezdnymi dopravnimi
kolejemi a ptipadné posouzeni vyssi rychlosti do odbocky ve vyhybce ¢islo 10 a 11,
coz by mélo pozitivni vliv na propustnost zelezni¢ni dopravni cesty.

o Zst. Tynisté nad Orlici

Rekonstrukce stanice je feSena vramci projektu ,,ZvySeni kapacity trati

Tynisté n. O. — Castolovice — Solnice, 3. ¢ast.* V ramci stavby ,,Modernizace Hradec Krdlové

— Tyniste n. 0. nebudou ve stanici provedeny zadné stavebni Gpravy. (1)
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Obr. 11 Vyhledovy pldnek stanice Tynisté nad Orlici
Zdroj: (1)

Cilovy stav je uveden na obr. 11. Zelen¢ je zobrazena stavba Zvyseni kapacity trati Tynisté
n. O. — Castolovice — Solnice, &ervené Modernizace Hradec Kralové — Tyni$té n. O. a derné
je zobrazeno ponechani soucCasného stavu. Na obrazku je vidét vytvofeni spojek

pro bezproblémové piejizdéni mezi tratovymi kolejemi.

39



V tab. 16 jsou uvedeny hodnoty uzitecnych délek koleji, délky nastupisté a rychlosti
po provedeni modernizace.

Tab. 16 Deélky koleji v zst. Tynisté nad Orlici po modernizaci

Cislo koleje UzZite¢na délka [m] Délka nastupisté[m] Rychlost[kmh]
22 325 50
20 324 50
18 398 50
16 430 50
14 591 50
12 666 50
10 783 50
8 740 120 50
4 656 120 80
2 795 180 100
1 825 170 80
3 719 120 100
Zdroj: (1)

Z tab. 16 je patrné, Ze stanice bude mit pouze jednu dopravni kolej pro nakladni dopravu
0 délce nad 740 m. Délku nad 740 m sice spliuji jesté koleje ¢islo 1, 2, 3, 8 a 10, ale tyto
koleje jsou vybaveny nastupisti, a tudiZ se pouzivaji pro osobni dopravu. Uvedené reSeni
nepovazuje autor prace za vhodné. V navaznosti na planovany rozsah nakladni dopravy
(viz kapitola 1.3.2 Rozsah aprogndza piepravni poptavky v nakladni dopravé), by bylo
vhodné, aby ve stanici bylo k dispozici vice koleji o délce nad 740 m, jinak opét hrozi,
Ze se Stanice stane Uzkym mistem traté. Do této stanice jsou taktéz stahovany nakladni vlaky
ze zavodu Skoda Auto v Kvasinach. Nedostatek dlouhych nakladnich koleji by mohl
byt problém pro sestavovani dlouhych vlaka. Autor se vSak z ditvodu rozsahu prace nebude

touto stanici zabyvat v navrhové ¢asti.

1.4.2 Vyhledovy koncept jizdniho fadu
Cela tato kapitola vychazi ze zdroje (17) a pojednava o vyhledovém provozu, uvazovaném
Kralovehradeckym krajem po roce 2021. V tomto obdobi je v tseku Hradec Kralové — Tynisté
nad Orlici pfedpokladem zavedeni dvou linek spéSnych vlakl s pracovnim oznacenim H9

Hradec Kralové — Rychnov nad Knéznou a H8 Hradec Kralové — Letohrad. Dale je zde plan
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zavadéni osobnich vlaki s pracovnim oznacenim linek H90 Hradec Kralové — Solnice a H7
Hradec Kralové — Chocen.

Obr. 12 vyjadiuje pomoci sitové grafiky nové uvazovanou koncepci. Tento koncept
je Kralovehradeckym krajem uvazovan, dokud nebude provedeno zdvoukolejnéni celé traté

z Velkého Oseku do Chocné a nez budou zavedeny expresni vlaky Praha — Hradec Kralové.

sitova grafika pro oblast vychod
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Obr. 12 Vyhledova sitova grafika po roce 2021

Zdroj: (17)

V obdobi dopravni $picky je ptedpokladan 120minutovy interval na uvedenych linkdch H9,
H7, H5 a H9. Linky H90 a H9 by jezdily v sudou hodinu s odjezdem z Hradce Kralové v S:30
a S:03 a z Tyniste nad Orlici v lichou hodinu v L:06 a L:39. Linky H8 a H7 by jezdili v lichou
hodinu z Hradce Kralové a v sudou z Tynisté nad Orlici s totoznymi ¢asy odjezdu jako u linek
H90 a H9.

Piijezdy vlakli ze sméru Praha jsou piedpokladany pfiblizné XX:45 rychlik a v XX:15.

V dob¢ prepravniho sedla je planovan takt v useku Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici
(bez rozdéleni linek) 1 hodina, a to stfidaveé spéSny a osobni vlak.

Toto feSeni by znamenalo piimé spojeni Hradec Kralové — Rychnov nad Knéznou a zaroven
ztratu spojeni pfimymi spéSnymi vlaky Hradec Kralové — Chocen, pficemz do Chocné

by jezdily spésné vlaky z Hronova.
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Z pohledu zastavovaci politiky je planovano zastavovani osobnich vlaku linek H90 a H7
na vsech zastavkach, vcetn¢ nové uvazovanych Nepasic. Déle je pldnovano zastavovani
spesnych vlakt linek H8 a H9 ve stanicich Ttebechovice pod Orebem a Hradec Kralové —
Slezské Predmésti.

Z uvedeného konceptu bude autor vychazet, jako z modelu pro JR v navrhové &asti
prace, a to hlavné z divodu vazeb na dalsi traté. V navrhové ¢asti prace bude provéiena,
z duvodu zKkraceni cestovnich ¢asti, moZnost nezastavovani spéSnych vlaka ve stanici
Tiebechovice pod Orebem, a to z divodu zvySeni po¢tu osobnich vlakii. Provéieno bude
taktéZ nezastavovani vybranych osobnich vlakii na zastavkach Hradec Kralové zastavka,

BleSno, Petrovice nad Orlici a zi'izeni zastavky Nepasice a jeji vliv na jizdni doby.
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1.5 Shrnuti analyzy

vvvvvv

Tato kapitola stru¢né shrnuje nejdulezitéjsi vysledky analytické ¢asti prace k sou¢asnému

stavu (k roku 2018), v analyzovanych oblastech.

Z pohledu propustnosti zelezni¢ni dopravni cesty vyhovuje posuzovany usek trati
pro soucasny rozsah provozu osobni dopravy. Stupen obsazeni ma v omezujicim useku
Ttebechovice p. O. — Hradec Kralové Slezské Piedmésti hodnotu 0,55 pro obdobi
od 4 hod do 22 hod (1080 minut).

ReSeny iisek nevyhovuje v soutasné dobé (k roku 2018) jako odklonova trasa
1. tranzitniho koridoru. Usekem lze provést 30 dodate¢nych Pn vlakd, ale s poklesem
kvality a spolehlivosti JR. V tomto piipadé ma stupeii obsazeni V omezujicim Gseku
Ttebechovice p. O. — Hradec Kralové Slezské Piedmésti hodnotu 0,81 pro obdobi
od 4 hod do 22 hod (1080 minut).

V tseku jsou limitujici délky dopravnich koleji pro odklony nakladnich vlaka ve vSech
stanicich.

Dal8im limitujicim parametrem je pocet dopravnich koleji, a to hlavné v Ttebechovicich
pod Orebem a Hradci Kralové — Slezském Piedmésti.

Stanice Tiebechovice pod Orebem v navrzené variant¢ B4 v DUR obsahuje pouze tFi
dopravni koleje Posouzeni poctu koleji, uspotddani a rychlosti do odbo¢ného sméru
u vyhybek bude posouzeno v navrhové ¢asti prace.

Stanice Slezské Pfedmésti v navrzené variant¢ B4 v DUR vyhovuje trendu nartstu
dopravy planovanym ptidanim dalsi dopravni koleje.

Zastavka Nepasice by mohla mit negativni vliv na cestovni ¢asy a koncept
JR z diivodu jeji blizkosti do zastavky Blesno (1,7 km) a stanice T¥ebechovice
pod Orebem (2 km). Nelze zde predpokladat vysoké pi‘epravni proudy. V navrhové

&asti bude posouzen vliv zfizeni zastavky na jizdni doby a koncept JR.
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2 Navrh a posouzeni jizdnich radt

V navrhové Casti této prace jsou navrzeny a posouzeny jizdni fady s riznym rozlozenim
dopravy. Jsou navrzeny pro zvySeni atraktivnosti traté¢ pro osobni i nakladni dopravu. V prvni
¢asti této kapitoly jsou posouzeny vlivy riznych rychlosti, které maji vliv na dalsi ¢asti prace.
Dalsi dtleZitou ¢asti jsou jednotlivé varianty JR a jejich posouzeni z pohledu propustnosti
zelezni¢ni dopravni cesty, stability a nutného poc¢tu dopravnich koleji.

Autor navrhl a posoudil celkem deset variant jizdniho fadu, ve kterych jsou zohlednény
hlavné pocty vlakd, typy souprav a zastavka Nepasice. Vliv zfizeni této zastavky je jeden
z dilezitych parametrii pro osobni dopravu. Zastavka miize ptildkat nové cestujici, ale naopak
muze mit negativni vliv na propustnost Zelezni¢ni dopravni cesty a na délku cestovnich cast.
Dale je tieba uvazovat také pohled objednavatele osobni dopravy na této trati, ktery by mél
zajem na obsluze Nepasic zelezni¢ni dopravou. Pro nakladni dopravu je dulezity hlavné mozny
pocet dodatkovych nakladnich vlaku, ktery lze posuzovanym tsekem provést pii zachovani

spolehlivosti jizdniho fadu jak osobni, tak nédkladni dopravy.

2.1 Jizdni doby

Tato kapitola pojednéva 0 navrhovych jizdnich dobach v feSeném tiseku Hradec Kralové —
Tynisté nad Orlici.

Pro vypocet jizdnich dob byl pouzit software SPVIaDyka. Tento program pracuje
principem dynamického vypoctu jizdnich dob na zékladé definované infrastruktury a pouzitych
vozidel. Pro tuto praci byl nadefinovan usek Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici a byly
provedeny vypocty jizdni doby pro jednotlivé druhy vlakd a jednotlivé situace, hlavné zmény
rychlosti. Program byl vytvofen a poskytnut autorovi panem Ing. Jitim PetraSem, Ph.D. (20)

Do programu byly nadefinovany jednotlivé pozadované ¢asti, jimiz jsou dopravni body,
rychlostni a tratovy profil. Dopravni body jsou jednotlivé dopravny s kolejovym rozvétvenim.
Rychlostni a tratovy profil byl definovan na zakladé podkladii ze zdroje (18).

Autor prace uvazoval, Ze i po zdvoukolejnéni tohoto useku budou urcitou dobu nasazovana
soucasnd vozidla fady 163. Pro vypocty jizdnich dob a nésledné posuzovani byla proto pouzita
tato fada jako hnaci vozidlo pro vlaky osobni dopravy. Jako tratova byla uvazovana rychlost
160 km.h. Nasledn& byla zohlediiovana jednotliva omezeni ve stanicich, napiiklad riizné
rychlosti pfi jizd€ vlaku do odbo¢ného sméru vyhybky.

Zakladnim vystupem této ¢asti vypoctu jizdnich dob jsou potom pravidelné, v této kapitole
uvedené, a teoretické jizdni doby pro jednotlivé mezistani¢ni useky a pro dané druhy vlakda.

Pro tyto vlaky byl uvazovan soucasny koncept, Ze osobni vlaky zastavuji ve vSech stanicich
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a zastavkach. Speésné vlaky zastavuji pouze ve stanicich. Z nakladni dopravy bylo uvazovano,
ze prubézné nakladni vlaky zastavuji pouze v Hradci Kralové a Tynisti nad Orlici a manipulacni
vlaky zastavuji vzdy ve vSech stanicich. Tabulky zahrnujici vSechny vypoctené jizdni doby
na desetinu minuty jsou uvedeny Vv elektronické ptiloze C — Tabulky jizdnich dob. Tachografy

ukazujici prubéh jizdy jednotlivych vlaki jsou uvedeny v priloze D a E.

2.1.1 Jizdni doby viakl osobni dopravy

Tato podkapitola obsahuje vypocitané pravidelné jizdni doby pro vlaky osobni dopravy.

Autor prace vychazel ze souCasnych dob pobytl osobnich a spéSnych vlakl ve stanicich
a zastavkach. Ve stanicich byla urcena doba pobytu na 1 minutu (pokud neni tieba ji navysit
Z dopravnich divodt). Na zastavkach byl stanoven pobyt 0,5 minuty.

Tab. 17 atab. 18 obsahuji vypoctené pravidelné jizdni doby a uvazované pravidelné pobyty
v sudém i lichém sméru zastavujicich osobnich vlak. Porovnany jsou varianty bez a s zfizenim
zastavky Nepasice. Uvedena je rovnéz jizdni doba zastavujiciho spésného vlaku. Uvazovana
je jizda na hlavni stani¢ni koleji tratovou rychlosti. Souprava je slozena z hnaciho vozidla fady
163 + 3x Bdmtee jak na soupravé osobniho, tak spé$né¢ho vlaku. Maximalni rychlost této
soupravy je potom omezena na 120 km.h%, Jizdni doby byly dle pravidel SZDC zaokrouhleny
na pulminuty nahoru. Tabulky zobrazujici ptesné, pravidelné i teoretické jizdni doby
na desetiny minuty pro sudy i lichy smér, jsou uvedeny v samostatné piiloze C.

Tab. 17 Tabulka navrhovych jizdnich dob a pobytii vlakii osobni dopravy v sudém sméru

Jizdni doby [min] Pobyty [min]
Usek Os bez Os's
Nepasic | Nepasice R+3p Os R*5p

Tynisté nad Orlici - - - - -
Petrovice nad O. 3 3 0,5 -
Trebechovice pod Orebem. 4,5 4,5 ° 1 1
Nepasice - 2 0,5 -
Blesno 3 2,5 6 0,5 -
HK — Slezské Predmésti 4 4 1 1
HK zastavka 2 2 A 0,5 -
Hradec Kralové hl.n. 3 3 - -
Celkem 19,5 21 16 35/4 2
Cestovni ¢as (jizda véetné pobyti) 23 25 18

Zdroj: Autor
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Z tab. 17 vyplyva, ze jizdni doba osobniho vlaku bez zastaveni na zastavce Nepasice, ktera
zahrnuje pouze jizdni dobu v jednotlivych mezistani¢nich usecich, je v sudém sméru z Tynisté
nad Orlici je 19,5 minuty a cestovni ¢as 23 minut. Pokud by byla ziizena zastavka Nepasice
a byla by obsluhovana osobnimi vlaky dojde k prodlouzeni jizdni doby v useku Ttebechovice
pod Orebem — Slezské Piedmésti z 7 minut na 8,5 minuty, tedy jizdni doba bude prodlouzena
0 1,5 minuty. Jizdni doba osobniho vlaku s obsluhou zastavky Nepasice bude 21 minut
a cestovni ¢as (v¢etné pobytd) 25 minut, coz je o 2 minuty déle nez u vlaku bez obsluhy
Nepasic. U spé$ného vlaku ¢ini jizdni doba 16 minut a cestovni ¢as potom 18 minut.

Tab. 18 Tabulka navrhovych jizdnich dob a pobytit viakii osobni dopravy v lichém sméru

Jizdni doby [min] Pobyty [min]
Usek Os bez Os s
Nepasic | Nepasice R+Sp 09 R*3p

Hradec Kralové hl.n. - - - - -
HK zastavka. 3 3 0,5 -
HK — Slezské Piredmésti. 2 2 ) 1 1
Blesno 4 4 0,5 -
Nepasice 2 6 0,5 -
Trebechovice pod Orebem 3 2 1 1
Petrovice nad O. 4,5 4,5 0,5 -
Tynisté nad Orlici 3 3 ° - -
Celkem 19,5 20,5 16 35/4 2
Cestovni ¢as (jizda véetné pobytii) 23 24,5 18

Zdroj: Autor

Z tab. 18 je vidét jizdni doba osobniho vlaku bez zastaveni na zastavce Nepasice V lichém
sméru z Hradce Kralové, ktera je stejna jako v sudém sméru, 19,5 minuty, a cestovni
¢as (vCetn¢ pobytu) 23 minut. V piipad¢ obsluhy a zfizeni zastavky Nepasice by doslo
k prodlouZeni jizdni doby z 7 minut na 8 minut. Celkovy cestovni ¢as by se prodlouzil
na 24,5 minuty. V tomto lichém sméru je tedy jizdni doba o 0,5 minuty niz$i nez ve sméru
sudém.

U spésného vlaku je jizdni doba 16 minut a celkova cestovni ¢as 18 minut, coZ je stejné
jako v sudém sméru. Nejdelsi jizdni doba tohoto osobniho vlaku je taktéZz v tseku Petrovice

n. O. — Trebechovice pod Orebem a to 4,5 minuty.
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Protoze v programu SPVlaDyka nebyla nadefinovana nové vozidla fady 440, které chtél
autor (i na zdkladé pozadavku objednavatele) uvazovat ve vyhledové varianté jizdniho fadu,
byly pouzity jizdni doby ze zdroje (18). Pro nadefinovani a nasledné posouzeni novych vozidel
fady 440 nemé¢l autor této o prace dostatecné informace. Tabulka zobrazujici tyto jizdni doby
zaokrouhlené na pulminutu a uvazované pravidelné pobyty je uvedena v piiloze C. Z této
ptilohy je parné, ze celkova jizdni doba vcetné pobytl v sudém sméru z Tynisté nad Orlici
je u osobniho vlaku 21,5 minuty a u spé$ného vlaku 16 minut. V opa¢ném, lichém sméru,
Z Hradce Kralové je jizdni doba u osobniho vlaku stejna, a to 21,5 minuty a U spéSného vlaku
také stejna, coz je 16 minut.

Z uvedenych tab. 17 a tab. 18 je patrny tento zavér. Pokud by byla zfizena a obsluhovana
zastavka Nepasice, dojde k prodlouZeni cestovniho ¢asu na osobnim vlaku z Tyni§té nad
Orlici o 2 minuty oproti variant¢ bez zastavky Nepasice. V opatném sméru z Hradce
Kralové potom o prodlouZeni o 1,5 minuty. Pii procentudlnim vyjadieni se jedna
0 prodlouzeni o 8,7 % ve sméru z Tynisté nad Orlici a 0 6,5 % z Hradce Kralové.

Pokud by soucéasna vozidla byla nahrazena vozidly rady 440, doSlo by ke zkraceni
jizdnich dob. U osobniho vlaku by se celkovy cestovni ¢as zkratil o 1,5 minuty v obou
smérech oproti varianté s vozidly Fady 163 (bez zfizeni zastavky Nepasice). U spésného
vlaku potom dochazi ke zkraceni o 2 minuty v obou smérech. V procentualnim vyjadieni
dochazi tedy ke zkraceni u osobniho vlaku o 6,5 % a u spé$ného vlaku o 11 %.

Vyse uvedené jizdni doby osobni dopravy budou nasledné€ pouzity pti navrhu jizdnich fadu.

2.1.2 Jizdni doby vilakl nakladni dopravy

V této podkapitole jsou uvedeny pravidelné jizdni doby vlaki nakladni dopravy.
Uvazovanymi druhy nakladnich vlaki jsou pribézné a manipula¢ni vlaky.

Doby pobytu manipula¢nich vlaku, ktera je pouzita v kapitole 2.2 Nakresné jizdni tady,
vychézi ze soucasnych pobytl. Autor se tyto pobyty snazil zachovat v co nejvyssi mite.

Tab. 19 a tab. 20 obsahuji vypoctené pravidelné jizdni doby v sudém a lichém sméru.
Uvazovana je jizda na hlavni stani¢ni koleje tratovou rychlosti u Pn vlakd. U Mn vlaka
je uvazovana vzdy jizda na vedlejsi dopravni kolej. V tomto piipadé rychlosti 60 km.h*
ve stanicich Hradec Kralové — Slezské Piedmésti a Tiebechovice a rychlosti 40 km.h?
ve stanicich Hradec Kralové Hlavni nadrazi a TyniSté nad Orlici. Na Pn vlaku jsou uvazovany
parametry vozidla fady 163, T2 1600 tun a délka 500 m. Maximalni rychlost této soupravy
je potom omezena na 100 km.h. Na Mn vlaku je uvazovano sloZeni vozidla fady 742,

T2 600 tun a délky 300 m. Maximalni rychlost této soupravy je potom omezena na 80 km.h.
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Jizdni doby byly dle pravidel SZDC zaokrouhleny na ptlminuty nahoru. Tabulky zobrazujici
ptesné, pravidelné i teoretické jizdni doby na desetiny vtetiny pro sudy i lichy smér jsou opét
uvedeny v samostatné piiloze C.

Tab. 19 Tabulka navrhovych jizdnich dob a pobyti viakit nakladni dopravy v sudém sméru

, Jizdni doby [min]
Usek
Mn Pn

Tynisté nad Orlici - -
Ttebechovice pod Orebem. 11,5 8
HK — Slezské Predmésti 11,5 6
Hradec Kralové hl.n. 75 4
Celkem 30,5 18

Zdroj: Autor

Z tab. 19 vychazi, Ze jizdni doba manipulaé¢niho vlaku v sudém sméru z Tynisté nad Orlici
je 30,5 minuty (bez pobytl ve stanicich) a jizdni doba pribézného nakladniho vlaku
je 18 minut.

Tab. 20 Tabulka navrhovych jizdnich dob a pobytit viakii nakladni dopravy v lichém sméru

, Jizdni doby [min]
Usek

Mn Pn
Hradec Kralové hl.n. - -
HK — Slezské Pfedmésti. 75 5
Ttebechovice pod Orebem 11 6,5
Tynisté nad Orlici 12,5 7
Celkem 31 18,5

Zdroj: Autor

Z tab. 20 vychazi, ze jizdni doba manipula¢niho vlaku v lichém sméru z Hradce Kralové
je 31 minut (bez pobyti ve stanicich), a to je o 0,5 minuty déle neZz v opa¢ném sméru. Jizdni
doba pribézného nakladniho vlaku je 18,5 minuty, coz je o 0,5 minuty delsi jizdni doba
nez V opacném smeru.

Vyse uvedené jizdni doby nakladni dopravy budou nasledné pouzity pii ndvrhu jizdnich

rada.
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2.1.3 Jizdni doby osobniho vlaku pfi rtiiznych
rychlostech ve stanici Trebechovice

Tato podkapitola pojednava o zménach jizdnich dob pii zméné rychlosti jizdy vlaku
do odbo¢ného sméru vyhybky ve stanici Tfebechovice. Primarnim cilem bylo posoudit rychlost
do odbo¢ného sméru vyhybky pii zfizeni ¢tvrté dopravni koleje a vnéjSich nastupist. Byly
uvazovany tfi zakladni varianty rychlosti, a to rychlost 60 km.h*, 80 km.h™* a 100 km.h.

Tab. 21 zobrazuje vysledky jizdnich dob v sudém sméru, bez pobyti ve stanicich/na
zastavkach, zastavujiciho osobniho vlaku, ktery je veden fadou 163+3xBdmtee, pro tsek
Petrovice z. — Tiebechovice pod Orebem a Tiebechovice pod Orebem — Blesno z. Jizdni doby
(v tab. 21 a tab. 22 oznacené jako JD) jsou uvedeny postupné nezaokrouhlené a vedle
pak zaokrouhlené na pilminuty. Tachogramy zobrazujici prub¢h jizdy vlaku a vyvoj rychlosti
jsou uvedeny v piiloze D.

Tab. 21 Tabulka jizdnich dob osobni dopravy pri zméné rychlosti sudy smér

Rychlost Rychlost Rychlost Rychlost
60 km.h! 80 km.h! 100 km.ht 120 km.ht
Usek Zaokr. Zaokr. Zaokr. Zaokr.
JD JD JD JD
[min] JD [min] JD [min] JD [min] JD
min min min min
[min] [min] [min] [min]

Petrovice-
) 472 5 4,38 45 4,22 4.5 4,09 4.5
Tiebechovice

Ttebechovice-
3,05 3,5 2,86 3 2,79 3 2,78 3

Blesno

Zdroj: Autor

Z tab. 21 vyplyva, Ze pokud bude provedeno zaokrouhleni dle pravidel SZDC, jsou varianty
srychlosti do odbo¢ného sméru vyhybky 80 km.h*, 100 km.h? a 120 km.h"' (maximalni
rychlost lokomotivy fady 163) stejné. Zptsobeno je to zastavovanim vlakl, kdy vlak zacina
brzdit uz pied vjezdem do stanice. Z toho plyne zavér, Ze v pripadé koncepce zastavovani
vSech vlakii osobni dopravy neni nutné osazovat vyhybky na vyS$S$i rychlost
nez 80 km.hl, protoze nedojde U osobniho vlaku v lichém sméru ke zménam jizdnich
dob v NJR. Pokud by byly osazeny vyhybky na rychlost do odbocky 60 km.h?, dojde
k prodlouZeni jizdni doby 0 0,5 minuty v obou usecich. Celkové prodlouzeni jizdni doby potom

¢ini 1 minutu oproti varianté po hlavni dopravni koleji rychlosti 120 km.h™.
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Tab. 22 zobrazuje jizdni doby, bez pobyti v Tiebechovicich pod Orebem, zastavujiciho
osobniho vlaku se soupravou vedenou fadou 163 + 3x Bdmtee v lichém sméru, pro usek Blesno
z. — Tiebechovice pod Orebem a Tiebechovice pod Orebem — Petrovice z. Tachogramy, které
zobrazuji pribéh jizdy, jsou v pfiloze E.

Tab. 22 Tabulka jizdnich dob osobni dopravy pri zmeéné rychlosti lichy smer

Rychlost Rychlost Rychlost Rychlost
60 km.ht 80 km.h! 100 km.h?t 120 km.ht
Usek Zaokr. Zaokr. Zaokr. Zaokr.
JD JD JD JD
(min] JD [min] JD [min] JD [min] JD
min min min min
[min] [min] [min] [min]
Blesno-
3,12 3,5 2,85 3 2,74 3 2,71 3
Ttebechovice
Tiebechovice-
) 4,56 5 4,27 45 4,14 45 4,09 45
Petrovice

Zdroj: Autor

Vysledky vyplyvajici z tab. 22 jsou v zésad¢ totozné s vysledky z tab. 21 pro opacny smér.
Opét zde vyplyva zavér, Ze neni tieba osazovat pro tento ptipad vyhybky na vyssi rychlost
do odbo¢ného sméru nez 80 km.h?. Ztoho vyplyvd, Ze zaokrouhlené jizdni doby
se p¥i rychlostech do odbo&ného sméru vyhybky 80 km.h*, 100 km.h' a 120 km.h!
neméni pii zachovani uvazované koncepci JR. V piipadé jizdy rychlosti 60 km.h?
do odbo¢ného sméru dojde stejné jako v opaéném smeéru k prodlouzeni jizdni doby o 1 minutu
oproti varianté, kdy se pocita s jizdou po hlavni dopravni koleji.

Zavér, vychazejici z tab. 21 a tab. 22, je, Ze nejlepsi je osadit vyhybky na rychlost
80 km.h! do odbo¢ného sméru, coz se dle uvedenych tabulek jevi, dle nazoru autora, jako
vhodnym feSenim.-Zastavujicim osobnim vlakem lze pak bez vyrazného prodluzovani jizdnich
dob, zajizdét pravidelné na vedlejsi dopravni kolej, nebo v pripadé rychlosti 60 km.h™ vytvorit
nastupni hranu u hlavnich dopravnich koleji. Konkrétni feSeni je zavislé na schématu stanice
a uvazované technologii provozu. Autor posuzoval pouze stanci Tfebechovice jako dopravnu,
ktera byla na zakladé analyzy urcena jako problémova.

2.1.4 Jizdni doby nakladniho vlaku pfi riznych
rychlostech

Tato podkapitola jedna 0 zménach jizdnich dob nakladniho vlaku pfi riznych rychlostech

jizdy zaokrouhlenych na pilminuty a bez zaokrouhleni. Pro priubézny nakladni vlak byly
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vypracovany Ctyfi varianty, které jsou zobrazeny v tab. 23 a tab. 24 a které zobrazuji jizdni
doby v sudém a lichém sméru z Tynisté nad Orlici.

Jednotlivé varianty uvedené v tab. 23 zahrnuji ruzné situace. Varianta ,,Pn prijezd
60 km.h"* zahrnuje prijezd Pn vlaku ve stanicich T¥ebechovice a Slezské Pfedmésti rychlosti
60 km.h (odboény smér vyhybky), v Tynisti nad Orlici rychlosti 50 km.h™ a v Hradci Kralové
40 km.h%. Varianta ,,Pn zast. 60 km.h"¥ zahrnuje zastaveni Pn vlaku ve viech stanicich,
pii stejnych rychlostech jako ve varianté Pn prijezd 60 km.h2.

Varianta ,,Pn prijezd 100 km.h"* zahrnuje prijezd Pn vlaku ve stanicich Tiebechovice
a Slezské Pfedmésti tratovou rychlosti. Varianta ,,Pn zast. 100 km.h'}* zahrnuje zastaveni
Pn vlaku ve stanicich Ttebechovice a Slezské Predmésti na hlavni dopravni koleji (tratova
rychlost 160 km.h%).

Uvazovanymi parametry soupravy jsou: hnaci vozidlo fady 163, T2 1600 tun a délka 500 m.
Maximalni rychlost tohoto vlaku je 100 km.h™.

Tab. 23 Tabulka jizdnich dob ndkladni dopravy pri zmené rychlosti sudy smér

Pn prijjezd Pn zast. Pn prijjezd Pn zast.
60 km.ht 60 km.ht 100 km.h't 100 km.h
Usek Zaokr. Zaokr. Zaokr. Zaokr.
JD JD JD JD
_ D _ D _ D _ D
[min] [min] [min] [min] [min] [min] [min] (min]
Tynisté n. O. - - - - - - - -
Trebechovice 9,50 9,5 10,24 10,5 8,31 8,5 9,31 9,5
Slezské Piedm.| 7,75 8 10,20 10,5 5,92 6 10,11 10,5
HK hl.n. 5,78 6 7,20 7,5 3,82 4 6,10 6,5
Celkem 23,03 | 2350 | 27,64 | 2850 | 18,05 | 18,550 | 25,52 | 26,50

Zdroj: Autor

Z tab. 23 je patrné, Ze pokud bude Pn vlak projizdét tratovou rychlosti, bude jeho jizdni
doba 18,5 minuty. Pokud vSak dojde k jeho zastaveni z dopravnich diivodii na hlavni dopravni
koleji jak v Ttebechovicich, tak ve Slezském Predmésti, bude jeho jizdni doba prodlouzena
na 26,5 minuty. Jedna se tedy o prodlouZeni o 8 minut, to znamena 43,2 %. Pokud
by Pn vlak projizd¢l po vedlejsich dopravnich kolejich, dojde k prodlouzeni jizdni doby na 23,5
minuty oproti prijezdu po hlavnich dopravnich kolejich. Tento narist jizdni doby je tedy
5 minut, coZ je o 27 %. Pokud by doslo k zastaveni Pn vlaku z dopravnich davodi

na vedlejsich dopravnich kolejich, doslo by tim k prodlouZeni jizdni doby na 28,5 minuty oproti
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varianté s prijezdem po hlavnich dopravnich kolejich. Nariist v tomto pFipadé ¢ini 10 minut,
a to je nartst uz 0 54 %. K této hodnot¢ by byla jesté pripocitana doba, po kterou bude Pn viak
ve stanici vyckavat, napiiklad na pfedjeti osobnim vlakem, nez bude vypraven na trat’.

Z tabulky tab. 23 je dale také patrné, ze pokud by nebylo provedeno zaokrouhleni jizdnich
dob, bylo by dosazeno lepSich hodnot, avSak zaokrouhlenim nedojde k vyraznému navyseni.
Zavérem tedy je, Ze nejlep§im FeSenim jak p¥i konstrukei JR, tak samotném Fizeni
provozu je, aby Pn vlak projizdél cely FeSeny tsek traté bez zastaveni. V provozu musi byt
také ptihlédnuto ke spotiebé elektrické energie pro rozjezd vlaku. Toto posouzeni vSak neni
predmétem této prace.

V tab. 24 jsou zobrazeny zmény jizdnich dob v opacném sméru (lichém) jizdy nez v tab. 23
za stejnych parametrui.

Tab. 24 Tabulka jizdnich dob ndkladni dopravy pri zméne rychlosti lichy smér

Pn prijezd Pn zast. Pn prijezd Pn zast.
60 km.ht 60 km.ht 100 km.ht 100 km.ht
Usek Zaokr. Zaokr. Zaokr. Zaokr.
JD JD JD JD
[min] JD [min] JD [min] JD [min] JD
min min min min
[min] [min] [min] [min]

Tynisté n. O. - - - - - - - -
Tiebechovice 5,86 6 7,36 7,5 4,97 5 6,70 7
Slezské Piedm. | 6,63 7 10,01 | 10,5 5,73 6 9,78 10
HK hl.n. 8,11 8,5 10,21 | 105 6,89 7 9,39 9,5
Celkem: 20,60 | 21,50 | 27,58 | 28,50 | 17,59 | 18,00 | 25,87 | 26,50
Zdroj: Autor

Ztab. 24 vyplyva, ze jizdni doby zaokrouhlené na pUlminuty jsou kromé varianty
,,Pn prijezd 60 km.h'* stejné jako v opa¢ném sméru. Je zde vidét, Ze nezaokrouhlené jizdni
doby se oproti lichému sméru lii v fadech vtefin. Rozdil dvou minut jizdnich dob mezi sudym
a lichym smérem je vidét u prvni varianty ,,Pn prijezd 60 km.h™*. Diivodem jsou jak sklonové
pom¢ery, tak doba v ramci, které jede Pn vlak sniZenou rychlosti. To je zavislé na kilometrické

poloze néavéstidel
2.1.5 Dalsi varianty jizdnich dob
V ramci navrhové Casti této prace byly zpracovany jesté dalsi varianty jizdnich dob vlak.
Vsechny varianty, véetné vyse uvedenych v podkapitolach 2.1.1, 2.1.2, 2.1.3, 2.1.4, jsou
podrobnéji uvedeny v tabulkach v ptiloze C — Tabulky jizdnich dob.
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Ve stanici Tiebechovice pod Orebem byl kromé tohoto posouzeni posuzovan také
zastavujici sp&$ny vlak. Zde byly posuzovany byly varianty rychlosti do odbo¢ky 60 km.h2,
80 km.h™ a 100 km.h. Vysledky jsou uvedeny v tabulkach v piiloze C. Vyplyvaji z nich stejné
zavéry, které jsou uvedeny v kapitole 2.1.3 Jizdni doby osobniho vlaku pti riznych rychlostech
ve stanici Tiebechovice. Diivodem je, ze jak spé$ny, tak osobni vlak ve stanici Tiebechovice
zastavuje. Tudiz je vhodné vybavit pro tyto piipady stanici Trebechovice vyhybkami s rychlosti
do odboéného sméru 80 km.hl, jinak by pii jizdé do odbolky byla jizdni doba delsi.
Tachogramy zobrazujici jizdu Sp vlakl ve vSech variantach jsou uvedeny v priloze D a E.

V ptiloze C jsou rovnéz uvedeny jizdni doby vypoctené na desetinu minuty u vSech vlakt
uvedenych v kapitole 2.1 Jizdni doby.

2.2 NAakresné jizdni rady

Tato podkapitola obsahuje souhrn viech variant NJR, které byly vytvoieny v programu
SimuT, ktery je popsan v kapitole 2.4.1 Simulovani trati (SimuT), str. 73. Vytvofeny byly
na zaklad¢ informaci uvedenych v kapitolach 1.3 Analyza technologickych ukazatelt a 2.1
Jizdni doby. Autor v téchto variantach uvazuje infrastrukturu po kompletni modernizaci
a zdvoukolejnéni traté v feSeném Useku Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici dle informaci
uvedenych v kapitole 1.4 Analyza vyhledovych parametra feSeného useku. Ve stanici
Ttebechovice jsou uvazovany pouze tfi dopravni koleje a ve stanici Slezské predmésti Ctyfi
dopravni koleje. Ve stanicich Hradec Kralové a Tynisté nad Orlici jsou potom pro jizdni
tad zakresleny a pouzivany koleje s délkou nad 550 m. V Hradci Kralové byla navic zakreslena
jesté kolej ¢islo 19 s uvazovanou uzite¢nou délkou 458 m a v Tynisti nad Orlici potom kole;j
¢islo 16 s uzitecnou délkou 430 m pro ptipadné kratsi nakladni vlaky. Autor uvazuje vybaveni
trat¢ automatickym blokem (s alespon jednim oddilovym navéstidlem) ve vSech mezistani¢nich
usecich.

V ramci této prace bylo vytvoieno celkem 10 variant NJR. Varianty &islo 1, 2 a 3
se zaméFuji na osobni dopravu. Tyto NJR ukazuji rozdil mezi zachovanim stavajicich
souprav bez zfizeni zastavky Nepasice, se zfizenim zastavky Nepasice a nasazenim novych
souprav pii zachovani stejného konceptu u vSech tii variant. Nakladni doprava je pro tyto
varianty uvazovana pouze pravidelna.

Autor se pro dal3i varianty rozhodl pouZivat vychozi stav osobni dopravy z varianty NJR
¢islo 1. Divodem tohoto rozhodnuti je, Ze tato varianta je, z pohledu jizdnich dob, hodnotami
sttedem mezi variantou ¢islo 2 a 3. Pro navrh osobni dopravy vychazel autor z kapitoly 1.4.2

Vyhledovy koncept jizdniho fadu.
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Varianty ¢islo 4, 5 a 6 jsou zaméFeny na dodatkové nakladni vlaky. Ty byly pfidavany
na zakladé vyhledu rozsahu nakladni dopravy pro navazujici tsek Choceti — Usti nad Orlici
pro rok 2030 (celkovy rozsah je uveden v kapitole 1.3.2 Rozsah a progndza prepravni poptavky
v nakladni dopravé). Uvazovano bylo 30 %, 50 % a 70 % dodatkovych nakladnich vlakd
z celkového poctu 200 vlakt pro dany rok 2030.

Varianty ¢islo 7, 8 a 9 jsou také zaméfeny na dodatkové nakladni vlaky, které byly
pfidany na zakladé vyhledu rozsahu nakladni dopravy pro navazujici Gisek Chocenn — Usti
nad Orlici, a to pro rok 2045 (celkovy rozsah uveden v kapitole 1.3.2 Rozsah a progndza
piepravni poptavky v nakladni dopravé). Uvazovano bylo 30 %, 50 % a 70 % dodatkovych
nakladnich vlaki z celkového poctu 270 vlaki pro dany rok 2045.

Posledni vytvotfena varianta ¢islo 10 obsahuje narist osobni dalkové dopravy a zaroven
jizdu dodatkovych nakladnich vlakd.

Pro piehlednost byla vytvofena tab. 25, kterd zobrazuje podet vlaki v kazdé varianté NJR.
Je zde provedeno rozdé€leni na jednotlivé druhy dopravy.

Tab. 25 Pocty viakii v jednotlivych variantich NJR

Pocet vlakii v jednotlivych variantach NJR =

©n . . =<
% ‘fs % _ Nailadzj doprava S E
1 2 58 16 0 0 76
2 2 58 16 0 0 76
3 2 58 16 0 0 76
4 2 58 16 60 60 136
5 2 58 16 99 100 175
6 2 58 16 142 140 218
7 2 58 16 81 81 157
8 2 58 16 133 135 209
9 2 58 16 189 189 265
10 42 58 16 99 100 215

Zdroj: Autor

Z tab. 25 je vidét, ze pocet dalkovych vlakd druhu R je vSude stejny, krom¢ varianty 10,

ktera zahrnuje navyseni. PoCet vlakti osobni dopravy je taktéz vSude stejny, protoze ve vSech
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variantach je zachovavana stejna koncepce téchto vlakl. Pocet pravidelné ndkladni dopravy
vychazi a respektuje stavajici stav ndkladnich vlak a je tedy pro vSechny varianty opét totozny.
Pocet nakladnich dodatkovych skute¢nych vlaki zahrnuje pocet vlakl, ktery byl do dané
varianty NJR skuteéné zakreslen. Pocet dodatkovych nakladnich vlaktl vypoétenych je podet,
ktery byl vypocitan na zaklad¢é procentualni hodnoty (30 %, 50 % a 70 %) k ur¢enému roku
(2030 a 2045) z tab. 5, ktera je uvedena v kapitole 1.3.2 Rozsah a prognoza ptepravni poptavky
v nakladni dopravé. Rozdil mezi skutecnymi a vypocitanymi dodatkovymi vlaky je zptisoben
zakreslovanim vlakd do NJR, kdy se autor prace snazil rozdélit vlaky rovnomémé v ramci
celého dne. Tento rozdil je nejvyse dva vlaky (tedy v kazdém sméru jeden), a proto se ho autor
rozhodl zanedbat.

e Zakladni koncept osobni dopravy pouzity ve vSech variantach

Jak bylo uvedeno vyse, koncept osobni dopravy vychazi z podkapitoly 1.4.2 Vyhledovy
koncept jizdniho fadu. V samotném navrhu bylo navrzeno celkem 60 vlaki osobni dopravy.
Na vsech vlacich osobni dopravy je z diivodu zjednoduseni a moznosti prace S programem
SpVlaDyka, pouzivana elektricka trakce, ikdyz v ramci konceptu by méla byt nasazena
nezavisla trakce.

V navrhu osobni dopravy byly navrZeny osobni vlaky zastavujici na vSech zastdvkach
ave viech stanicich uvedenych v NJR. Dale spésné vlaky zastavujici ve stanicich Tynisté
nad Orlici, Trebechovice, Hradec Kralové — Slezské Pfedmésti a Hradec Kralové. Zahrnut
byl rovnéz jeden par rychlikt, ktery neni uveden v zakladni koncepci v kapitole 1.4.2
Vyhledovy koncept jizdniho fadu. Autor prace se rozhodl tyto vlaky zachovat (z NJR pro rok
2017/2018) z dtivodu dalsich navaznosti v podobnych polohach, v jakych tyto vlaky jezdi dnes.
Jedinym rozdilem u téchto vlakid je, ze byly navrZeny jako zastavujici pouze ve stanicich
Tynisté nad Orlici a Hradec Kralové hl.n. Hlavnim divodem je, Ze n€kolik minut po odjezdu
téchto vlakti z Tynisté nad Orlici nebo Hradce Kralové odjizdi spésny vlak.

Jako vychozi byl navrzen jizdni tad s intervalem dvé hodiny u osobniho (odjezdy v lichou
hodinu) i u spésného vlaku (odjezdy v sudou hodinu). Tento takt je uvazovan v obdobi od 5
do 18 hodin. Mimo tento interval je uvazovan provoz dle uvedeného NJR. Interval je zkracen
Vv obdobi ptepravni $picky na jednu hodinu jak u spésného, tak osobniho vlaku. Z toho vyplyva,
Ze vV obdobi pfepravniho sedla jede jeden par vlaki osobni dopravy a v obdobi piepravni §picky
potom dva pary vlaka.

Pro pracovni dny za¢ina pravidelny provoz osobni dopravy vlakem 5626 s odjezdem

z Tynisté nad Orlici po ¢tvrté hodiné ranni (pfesny ¢as se lisi u riznych variant). V opacném
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sméru je potom prvni vlak 5223 s odjezdem z Hradce Kralové. Jako ranni pfepravni $picku
uréil autor prace, na zakladé NJR pro rok 2017/2018 obdobi od 5 do 9 hodin. Jako odpoledni
prepravni Spicka je potom uréeno obdobi od 13 do 18 hodin. Konec provozu je uvazovan vlaky
5618 a 5219. Autor prace navrhl také dva pary nocnich vlakl 5622, 5621 a 5624, 5623.

Autor prace respektoval rozdéleni linek uvedenych v kapitole 1.4.2 Vyhledovy koncept
jizdniho tadu. Spésné vlaky s Ciselnym oznacenim 18xx reprezentuji linku H9 Hradec Kralové
— Rychnov nad Knéznou. Spésné vlaky s ¢iselnym oznacenim 19xx potom reprezentuji linku
H8 Hradec Kralové — Letohrad. Osobni vlaky s ozna¢enim 56xx jsou vlaky linky H7 Hradec
Kralové — Chocen a vlaky 52xx potom linky H90 Hradec Kralové — Solnice.

Oproti konceptu z kapitoly 1.4.2 Vyhledovy koncept jizdniho tadu, byly provedeny tpravy,
kde doslo ke zkraceni né€kterych pobytu vlakt a rozdild jizdnich dob vypoctenych autorem
v kapitole 2.1 Jizdni doby a uvedenych v ramci vyhledového konceptu.

Pro obdobi vikendu je potom navrzen takt 2 hodiny jak u spé$ného (odjezdy v sudou
hodinu), tak u osobniho vlaku (odjezdu v lichou hodinu). Takt by byl zachovan od 5 do 18
hodin. Mimo takt je uvazovan provoz dle NJR. Zagatek pravidelného provozu je uvazovan
vlakem 5200 a 5601 (od 5 hodin) a jeho konec vlaky 5218 a 5619 (az do 24 hodin). No¢ni vlaky
5622, 5621 a 5624, 5623 jsou V tyto dny zavedeny stejné jako v pracovni den.

e Koncept pravidelné nakladni dopravy pouzity ve vSech variantach

Koncept pravidelnd nakladni dopravy vychéazi ze soucasného jizdniho fadu (pro rok
2017/2018). Autor pii navrhu respektoval pocet vlaki nakladni dopravy 1 jejich piiblizné Casy
odjezdl s pfihlédnutim ke koncepci osobni dopravy. NavrZzeno bylo pét parid prib&znych
nakladnich vlakd, z niz dva pary jsou vedeny v dennich hodinach. U téchto vlaki je uvazovan
prijezd ve stanicich Tiebechovice a Hradec Kralové — Slezské Predmésti a zastaveni v Hradci
Kralové av Tynisti nad Orlici. Z manipula¢nich vlakd zistal jeden par pravidelnych
manipulacnich vlaka vedenych v celé trase a dva pary manipula¢nich vlaki vedenych mezi
stanicemi Hradec Kralové hl.n. a Hradec Kralové — Slezské predmésti.

Polohy téchto vlaka byly nastaveny tak, aby nenaruSovaly osobni dopravu a zaroven
respektovaly pobyty uvazované v sou¢asném JR (pro rok 2017/2018). U manipulaéniho vlaku
je tedy predpokladané zastaveni a piipadna manipulace ve vSech stanicich. U vlaki ¢iselné série
8344x je uvazovano, ze budou obsluhovat vleCcku Ferona a.s. ve stanici Hradec Kralové —

Slezské Predmeésti, a tudiz uvolni stani¢ni dopravni kole;.
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2.2.1 Varianta nakresného jizdniho radu ¢islo 1

Prvni varianta nakresného jizdniho fddu ukazuje stav bez zrizeni zastivky Nepasice
a za pouZiti stavajicich souprav skladajicich se z hnaciho vozila fady 163 + 3x Bdmtee.
Tato souprava byla pro zjednoduseni pouzita jak na spé$nych, tak na osobnich vlacich.

Naékresny jizdni fad je uveden v samostatné piiloze F. Tato pfiloha zobrazuje kromé
samotného NJR i obsazeni stani¢nich koleji. Obsazeni koleji se viak zobrazuje pouze pro vlaky
v useku Hradec Kralové — Tynis$té nad Orlici a nezobrazuje se pro vlaky z dal$ich sméru
(napiiklad smér Pardubice-Jaroméf v Hradci Kralové). Ztohoto divodu autor tmyslné
nezahrnul nékteré dopravni koleje, protoze predpoklada jejich vyuziti pro vlaky z jinych smért.

Na obr. 13 je zobrazen vyfez z NJR zachycujici obdobi od 8 do 11 hodin.
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Obr. 13 Vyrez z NJR varianty ¢islo 1

Zdroj: Autor

Z obréazku je vidét konec obdobi ranni ptepravni Spicky kdy jezdi vlaky osobni dopravy
Vv intervalu 1 hodina a piechod na interval 2 hodiny, kdy v lichou hodinu jede osobni a v sudou
spésny vlak. Zaroven je zahrnut i manipulacni vlak mezi stanicemi Hradec Kralové hl.n.
a Hradec Kralové — Slezské Piedmésti.

V této varianté probiha pravidelné mijeni vlakd osobni dopravy na trati, a to v useku mezi

zastavkou Blesno a stanici Tiebechovice. Spésny vlak v této varianté odjizdi v S:03 z Hradce
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Kralové a do Tynisté nad Orlici piijizdi v S:21. V opacném sméru odjizdi v S:36 z Tynisté
nad Orlici a do Hradce Kralové piijizdi v S:54.

Osobni vlak odjizdi v X:32 z Hradce Kralové a do Tynist€¢ nad Orlici piijizdi v X:55.
V opacném sméru odjizdi v X:02 z Tynisté nad Orlici a do Hradce Kralové ptijizdi v X:25.

2.2.2 Varianta nakresného jizdniho fadu ¢islo 2

Tato varianta NJR fe$i stav, kdyZ bude ziizena a obsluhovina zastivka Nepasice.
Predpokladem je pouziti stavajicich souprav skladajici se z hnaciho vozila fady 163 + 3x
Bdmtee, které byly opét pro zjednoduseni pouZity jak na spé$nych, tak na osobnich vlacich.

Nakresny jizdni fad je vyobrazen v samostatné ptiloze G. Soucasti pfilohy je také obsazeni

stani¢nich koleji. Stejn¢ jako v piedchozi varianté, jsou zobrazeny pouze vlaky v tseku Hradec

Kralové — Tynisté nad Orlici a nejsou zobrazeny vlaky z ostatnich smér.

Na obr. 14 je uveden vyiez z NJR pro obdobi od 8 do 11 hodin.
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Obr. 14 Vyrez z NJR varianty ¢islo 2

Zdroj: Autor

Na obr. 14 je zobrazen konec obdobi ranni ptepravni $picky, kdy jezdi vlaky osobni dopravy
Vv intervalu 1 hodina a pfechod na interval 2 hodiny. Plati zde stejna pravidla jako v piedchozi
varianté, Ze v lichou hodinu jede osobni a v sudou spésny vlak. Je zde opét vidét i manipulaéni

vlak mezi stanicemi Hradec Kralové hl.n. a Hradec Kralové — Slezské Predmésti.
V této varianté probiha pravidelné mijeni vlakli osobni dopravy na trati, a to piiblizné

Vv mist¢ zastavky Nepasice. Spésny vlak odjizdi stejné¢ jako v predchozi varianté¢ v S:03

58



z Hradce Kralové a do Tynisté nad Orlici ptijizdi v S:21. V opacném sméru odjizdi v S:36

Osobni vlak odjizdi v X:31 z Hradce Kralové, ale do Tynisté nad Orlici piijizdi az v X:55,5,
coz znamena o 1,5 minuty delsi jizdni dobu na celé trase. V opacném sméru odjizdi v X:02
z Tynisté¢ nad Orlici a do Hradce Kralové piijizdi az v X:27, coz je o2 minuty pozdé&ji

nez V ptedchozi varianté.

2.2.3 Varianta nakresného jizdniho radu cislo 3

V této varianté NJR se nepiedpoklada ziizeni zastavky Nepasice a jsou zde na spésné
I osobni vlaky nasazena vozidla Fady 440 Regiopanter.

Nakresny jizdni fad je uveden v samostatné priloze H. Soucasti ptilohy je opét obsazeni
stani¢nich koleji. Stejné jako v pfedchazejicich variantach, jsou zobrazeny pouze vlaky v tiseku
Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici.

Na obr. 15 je zobrazen vyiez stejného obdobi jako v ptedchazejicich variantach od 8

do 11 hodin.
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Tynisté nad Orlici ~ 9/5

Obr. 15 Vyiez z NJR varianty cislo 3

Zdroj: Autor

Na obrazku je opét zobrazen konec obdobi ranni ptepravni Spicky, kdy vlaky osobni
dopravy ptechazi z intervalu 1 hodina na interval 2 hodiny. Plati zde stejna pravidla jako

v predchozi variant¢, ze v lichou hodinu jede osobni a vsudou spésny vlak. Znovu
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je zde zobrazen i manipula¢ni vlak mezi stanicemi Hradec Kralové hl.n. a Hradec Kralové —
Slezské Predmésti.

K mijeni vlakii osobni dopravy dochazi na trati, v useku mezi zastavkou Blesno
a Trebechovicemi. Spésny vlak zde odjizdi v S:05 z Hradce Kralové (o 2 minuty pozdéji
nez V ptredchozich variantich) a do Tynisteé nad Orlici piijizdi v S:21. V opa¢ném sméru odjizdi
v S:38 (opét o 2 minuty pozd¢ji) z Tynisté nad Orlici a do Hradce Kralové piijizdi v S:54.

Osobni vlak odjizdi v X:32 z Hradce Kralové a do Tynisté nad Orlici piijizdi v X:53,5,
coz znamena o 1,5 minuty diive nez ve varianté 1. V opacném sméru odjizdi v X:03,5 z Tyniste

nad Orlici (o 1,5 minuty pozd¢ji nez ve varianté 1) a do Hradce Kralové piijizdi v X:25.

2.2.4 Varianty nakresného jizdniho radu ¢islo 4, 5, 6

Tyto varianty se zaméfuji na dodatkovou nakladni dopravu vychazejici z vyhledu
pro navazujici iisek Choceii — Usti nad Orlici pro rok 2030 (200 vlaki) a je zde pouZit
rozsah a koncepce osobni dopravy z varianty NJR ¢&islo 1. Pro kazdou z téchto variant
je vychozi tab. 5, ktera je uvedena v kapitole 1.3.2 Rozsah a prognéza ptepravni poptavky
v ndkladni dopravé, str. 24. Pocet dodatkovych nékladnich vlakii se fidi procentudlni ¢asti
Z poctu vlakii uvedenych v této tabulce. VSechny dodatkové vlaky byly rovnomérné
rozdéleny do celého dne. Piedpokladem je, Ze polovina téchto vlaki jede v lichém a druha
polovina v sudém sméru.

Rok 2030 byl v tomto ptipadé vybran jako nejblizsi dostupny rok, kdy by méla byt podle
planované etapizace vystavby hotova celd modernizace a zdvoukolejnéni celé traté z Chocné
az do Velkého Oseku.

Samostatné pfilohy s variantami NJR obsahuji, kromé samotného NIR, i obsazeni
stani¢nich koleji. Obsazeni koleji ukazuje jen vlaky v Useku Hradec Krilové — Tynisté
nad Orlici a nezobrazuje vlaky z dalSich smért (naptiklad smér Pardubice-Jaromét v Hradci
Kralové). Z tohoto ditvodu autor této prace umyslné€ nezahrnul nékteré dopravni koleje, protoze
ptedpoklada jejich vyuziti pro vlaky z jinych smért.

Pro prehlednost, ¢itelnost a jednotnost variant s dodatkovymi vlaky nejsou U jednotlivych
vlakt uvedeny koty znazornujici piijezdy a odjezdy vlakl. Ze stejného diivodu nejsou uvedeny
zastavky osobnich vlakil, protoZe se v téchto variantach NJR jedna zejména nakladni dopravu.
Navic program SimuT, ktery byl pro tuto praci pouzivan, v zakladnim vystupu zastavky

nezohlednuje a nezobrazuje.
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e Varianta nakresného jizdniho radu cislo 4
Tato varianta vznikla jako varianta snejmen$im uvazovanym poctem dodatkovych

nakladnich vlakd. Pocet dodatkovych vlaki je roven 30 % z poétu vlaka z vyhledového

stavu pro rok 2030, coz je 60 dodatkovych nakladnich vlaki
Nakresny jizdni tad je zobrazen v samostatné ptiloze CH, soucasti je i obsazeni stani¢nich

koleji.
Na obr. 16 je uveden vytez z NJR pro obdobi 8-11 hodin.
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Obr. 16 Vyrez z NJR varianty cislo 4
Zdroj: Autor

Na obr. 16 je vidét, ze v uvedeném obdobi jedou navic ¢tyfi pary dodatkovych nakladnich
vlakt. Tyto vlaky nijak nenarusuji osobni dopravu. Rozestupy mezi t€émito vlaky jsou pomérné

znacné. Podle nazoru autora, ktery je podloZeny vypocty ukazateli propustnosti uvedenych

v kapitole 2.3 Ukazatele propustnosti., nedochézi v této varianté NJR k pretizeni infrastruktury

a vlaky se vzajemné nenarusuji.
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Pti provedeni zjednodusenych vypoctl a rovnomérném rozdéleni dodatkovych nakladnich

vlakt vyplyva, ze v této varianté jede dodatkovy vlak kazdych cca 48 minut. Vypocet byl,
(%)

2880

se zaokrouhlenim na celé minuty, proveden dle vzorce (5).
tpor >

prumérny ¢asovy rozestup mezi dodatkovymi nakladnimi vlaky [min]
[-]

Kde:  tp,
P pocet dodatkovych vlakt

e Varianta nakresného jizdniho radu cislo 5
V potadi pata varianta NJR uvazuje, Ze pocet dodatkovych vlaki je roven 50 % z poétu

vlakii z vyhledového stavu pro rok 2030. Do NJR varianty 1 bylo tedy piidano navic 99

dodatkovych nakladnich vlaki. I zde byl pocet vlaki rovnomérné rozdélen do celého dne.

Nékresny jizdni ad je uveden v samostatné pfiloze | (v€etn€ obsazeni stani¢nich koleji).

Obr. 17 ukazuje vytez z NJR pro obdobi 8-11 hodin.
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Obr. 17 Vyrez z NJR varianty cislo 5
Zdroj: Autor

V uvedeném obdobi od 8 do 11 hodin je, jak je vidét na obr. 17, navic sedm dodatkovych
vlakil v lichém sméru a Sest dodatkovych vlakli v sudém sméru. Z obrazku je rovnéz patrné,

7e ani tento NJR neni pietizen a osobni doprava neni naruSovana, coZ je dale posouzeno

v kapitole 2.3 Ukazatele propustnosti.
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Pokud i zde bude proveden zjednoduseny vypocet pro rovnomérné rozdéleni dodatkovych

nakladnich vlakt do celych 24 hodin, pak vyplyva, ze v této varianté je primérny rozestup mezi
vlaky cca 29 minut. Vypocet byl se zaokrouhlenim na celé minuty provede dle vzorce (5).
Z toho Cisla a celkového poctu vlaku (viz tab. 25, str. 54) Ize usuzovat, Ze pramérny rozestup

mezi vlaky je stale pomérné znacny a nevykazuje pretizeni traté.

e Varianta nakresného jizdniho radu cislo 6
PocCet dodatkovych nakladnich vlaka je roven 70 % zcelkového poctu vlaki
vyhledového stavu pro rok 2030. Celkem bylo ptidano 142 dodatkovych nékladnich vlakii,

jenz byly rozloZeny rovnomérné do celych 24 hodin.
Nakresny jizdni fad zobrazuje samostatna priloha J. Soucasti je rovnéz obsazeni stani¢nich

koleji.
Na obrazku obr. 18 je uveden vytez z NJR pro obdobi 8-11 hodin.
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Obr. 18 Vyrez z NJR varianty cislo 6

Zdroj: Autor

V tomto vyfezu je vidét, Ze jiz dochazi k vys§imu zaplnéni NJR v uvazovaném obdobi.
Je zde zakresleno celkem devét parti dodatkovych nakladnich vlakd. Celkem je za dané
tii hodiny zavedeno 13 pard vlaka. V ptipadé vzniku zpozdéni, mohou vznikat komplikace

a tim muze byt naruSovana i osobni doprava, coz bude posouzeno v kapitole 2.4. Posouzeni

spolehlivosti jizdniho fadu.
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Po provedeni zjednoduSeného vypoctu apii zachovani rovnomérného rozdéleni
dodatkovych nakladnich vlaki béhem celého dne je v této varianté ¢islo 6 primérny rozestup

mezi vlaky cca 21 minut. Vypocet byl proveden se zaokrouhlenim na celé minuty dle vzorce
(5).

2.2.5 Varianty nakresného jizdniho radu ¢islo 7, 8, 9

Varianty ¢islo 7, 8, a 9 se také zamétuji na dodatkovou nakladni dopravu a vychazi
z vyhledu pro navazujici isek Choceii — Usti nad Orlici aZ pro rok 2045 (270 vlakii). Stejné
jako v piedchozi podkapitole je pouZit rozsah a koncepce osobni dopravy z varianty NJR
¢islo 1. Pro vSechny varianty je vychazeno z tab. 5, ktera je uvedena v kapitole 1.3.2 Rozsah
a progndza prepravni poptavky v nakladni doprave, str. 24. Pocet dodatkovych nakladnich
vlakd se tidi procentualnim podilem z poctu vlakd, které jsou uvedeny V této tabulce. Je zde
uvazovano, Ze vSechny dodatkové vlaky jsou rovnomérné rozdéleny do celého dne. DalSim
piredpokladem je, Ze polovina téchto vlakii jede v lichém a druha polovina v sudém sméru.

Rok 2045 byl vybran jako nejzazsi rok, pro ktery je zpracovan vyhled piepravni poptavky,
a ktery ma autor této prace k dispozici. Lze v tomto ptipadé uvazovat nad pravdépodobnosti,
s jakou by tyto situace nastaly, protoZe do roku 2045 zbyva 26 let. Varianty v NJR mohou
Vv tomto piipad¢ spise slouzit jako ukazka stavu pii urcitém poctu vlakt i z pohledu posouzeni
spolehlivosti NJR, které je nasledné uvedeno v kapitole 2.4 Posouzeni spolehlivosti jizdniho
radu

Jednotlivé piilohy obsahujici varianty NJR obsahuji kromé samotného NJR i obsazeni
stani¢nich koleji. Avsak toto obsazeni koleji zobrazuje pouze vlaky v tseku Hradec Kralové —
Tynisté nad Orlici a nezobrazuje vlaky z dalSich smért (napifiklad smér Pardubice-Jaromét
Vv Hradci Krélové). Autor prace se proto ztohoto divodu rozhodl iV téchto piipadech
nenadefinovat vSechny stani¢ni koleje v Hradci Kralové a Tynisti nad Orlici s tim, Ze jsou
pouZzivany pro jiné sméry jizdy.

Dale nebyly z divodu piehlednosti, Citelnosti a jednotnosti variant s dodatkovymi vlaky
zobrazovany u jednotlivych vlakt koty znazornujici ptijezdy a odjezdy. Stejné jako u variant

4, 5, a 6 nejsou ze stejného dlivodu zobrazeny ani zastavky.

e Varianta nakresného jizdniho fadu €islo 7

Uvazovany pocet dodatkovych vlakl v této varianté je roven 30 % z poctu vlaki
z vyhledového stavu piepravni poptavky pro rok 2045. Celkem bylo piiddno do NJR 81
dodatkovych nakladnich vlaki, jenz byly rozlozeny rovnomérné do celych 24 hodin.

Nékresny jizdni fad je uveden v samostatné ptiloze K (vCetné obsazeni stani¢nich koleji).
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Na zobrazeném obr. 19 je uveden vyiez z NJR pro obdobi 8-11 hodin
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Obr. 19 Vyiez z NJR varianty cislo 7
Zdroj: Autor

Na tomto konkrétnim vyfezu k NJR je vidét, Ze je zde pét para dodatkovych nakladnich
vlakl (pficemz krajni vlaky zasahuji do dal§iho hodiny). Na tomto vyfezu je rovnéz vidét

vyuziti vedlejsi dopravni koleje v Tiebechovicich pro vyhnuti a ptedjeti ndkladniho vlaku

vlakem osobnim.
Pokud je opét proveden zjednoduSeny vypocet azachovano rovnomérné rozdéleni
dodatkovych nakladnich vlakt do celého dne, vychazi v této varianté ¢islo 7 primérny rozestup

mezi vlaky cca 36 minut. Vypocet byl proveden se zaokrouhlenim na celé minuty dle vzorce

(5).
e Varianta nakresného jizdniho radu cislo 8
Do této varianty NJR je uvazovéno, Zze podet vlakii je roven 50 % z poétu vlaki

z vyhledového stavu piepravni poptavky pro rok 2045. Celkem bylo pfidano do NJR 135

dodatkovych nakladnich vlak, jenz byly rozlozeny rovnomérné do celého dne.
V tomto piipad¢ je celkovy pocet nakladnich vlaki ve varianté 151 oproti 60 vlakiim osobni

dopravy. Z toto plyne zavér, Ze nakladni doprava dvou a pil nasobné pievySuje osobni.
Proto se jedna, dle nazoru autora, spiSe o teoretickou moznost, zejména z ditvodu propustnosti

navazujicich tseku (hlavné Chocen — Ceska Tiebova).
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Naékresny jizdni fad této varianty je uveden v samostatné piiloze L (vCetn¢ obsazeni

stani¢nich koleji).
Na obr. 20 je uveden vyiez z NJR pro obdobi 8-11 hodin
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Obr. 20 Vyiez z NJR varianty cislo 8
Zdroj: Autor

Na obr. 20 je zobrazeno celkem devét dodatkovych nakladnich vlak v lichém sméru

a osm v sudém sméru. Je zde opét patrné, Ze pocet dodatkovych vlaki je uz vyssi, ale stale neni
naruSovana osobni doprava.
Pfi provedeni vypoctu podle vzorce (5) vychazi, ze primérny rozestup mezi jednotlivymi

dodatkovymi vlaky je v tomto piipadé cca 22 minut.

Varianta nakresného jizdniho fadu ¢islo 9

[ ]
V tomto NJR je uvazovano, ze pocet vlak je roven 70 % z celkového poétu vlaki,

vyhledového stavu piepravni poptavky pro rok 2045. Celkem bylo ptidano do NJR 189

dodatkovych nakladnich vlakt, jenz byly opét rozdéleny rovnomérné do celych 24 hodin.
Autor prace by vtomto pfipad¢ chtél upozornit na teoretickou rovinu tohoto poctu

dodatkovych nakladnich vlakt. Celkovy pocet nakladnich vlaki v této varianté ¢ini 205,

oproti 60 vlakiim osobni dopravy. Z téchto pocti vyplyva, Ze nakladni doprava pievysuje

osobni dopravu téméf tfi a pul nasobné.
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Naékresny jizdni fad varianty ¢islo 9 je uveden v samostatné ptiloze M (véetné obsazeni
stani¢nich koleji).

Na obr. 21 uveden vyfez z NJR pro obdobi 8-11 hodin
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Obr. 21 Vyrez z NJR varianty ¢islo 9
Zdroj: Autor

Z obr. 21 je patrné, ze nakresny jizdni fad je zde zna¢n€ zaplnén dodatkovymi vlaky.
Konkrétné je jich v tomto vyfezu zakresleno celkem 12 part. V tomto ptipadé je zde také videét
svazkovani ajizdu az tfi vlakll na nasledné mezidobi za sebou. V pfipadé provedeni
jednoduchych vypocti dle vzorce (5), vychazi, ze primérny rozestup mezi vlaky
je cca 15 minut. V ptipadé zpozdéni by vtomto NJR mohlo dochazet k naruiovani
pravidelnosti vlakti osobni dopravy (pokud by byl pocet nakladnich vlakd zachovan). Provedeni
posouzeni spolehlivosti je proto provedeno v kapitole 2.4. Posouzeni spolehlivosti jizdniho

radu.
2.2.6 Varianta nakresného jizdniho radu ¢islo 10

V posledni uvazované varianté NJR se jedna o piipadnou moZnost navySeni poltu
dalkovych spojii. Jako vychozi byla uvaZovana varianta NJR &islo 5. V tomto konkrétnim
pripadé bylo nasledné pridano dalSich celkem 40 rychliki, unichz je uvazovano
zastavovani pouze v TyniSti nad Orlici a Hradci Kralové hl.n. Rychliky jezdi pro zjednoduseni

v taktu 30 minut v obdobi pfepravni $picky a kazdou hodinu v obdobi piepravniho sedla.
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Nékresny jizdni fad varianty ¢islo 10 je uveden v samostatné piiloze N. Soucasti prilohy

je taktéz obsazeni stani¢nich koleji. Stejné jako v piedchozich variantach jsou zobrazeny pouze

vlaky v useku Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici.
Na obrazku obr. 22 je zobrazen vyfez stejného obdobi jako v pfedchozich variantach,

atood 8 do 11 hodin.
9 10 11
Hradec Kralové hI.n.g/5 & 23 ng\% 2} 23 5,
Ty Co e o A
HK Slezské PFedmest}' /
4)3
Trebechovice 3/2 \ [ | |
o ] S & X S A 9
3 o =T gh\ 93
+1
\. v \. v \.

9/5

Tynisté nad Orlici )
Obr. 22 Vyrez z NJR varianty cislo 10
Zdroj: Autor

Z obr. 22 je patrné, Ze zde by mohlo dochazet k narusovani zejména spésnych vlaka, pokud
by byl zpozdén vlak druhu R, jejichz odjezd je navrhovan pied spéSnym vlakem. Z dodatkovych
nakladnich vlaku je v tomto vyfezu zobrazeno Sest part navic.

Uvazovany jsou dva pary rychlikii v obdobi ptepravni Spicky, s odjezdem z Tyniste

nad Orlici v X:58 a X:28 az Hradce Kralové v X:56 a v X:26: Dale jeden par v obdobi
ptepravniho sedla, s odjezdem z Tynisté¢ v X:28 a z Hradce Kralové v X:26. Jejich provoz

je uvazovan od 6 do 18 hodin.
Tuto variantu NJR autor vypracoval na zakladé vlastniho subjektivniho odhadu

rozsahu dopravy. Vychazeno pfitom bylo z faktu, Ze pfi vytvafeni a modernizaci tranzitnich

koridora doslo ¢asto k nartstu osobni dopravy. Podobny trend by se dal, podle nazoru autora,

ocekavat 1 na této trati, pokud bude provedeno kompletni zdvoukolejnéni a tratova rychlost
bude 160 km.h™*. N&které dnesni dalkové spoje vedené po trati &islo 010 pres Pardubice a Kolin
smér Praha by mohli byt v budoucnu vedeny misto toho po trati ¢islo 020 ptes Hradec Kralové
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a Nymburk smér Praha a zpét. Tim by doslo ke zlepseni obsluhy krajského mésta Hradec
Kralové dalkovou dopravou.

K ptipadnému dal$imu vyuziti této varianty NJR by mohlo dojit pii vylukovych ¢innostech
na trati ¢islo 010 v useku Chocen-Praha. Tim by rychliky v této varianté predstavovali odklony
Z traté ¢islo 010.

Protoze je v tomto NJR vychazeno z varianty NJR &islo 5, jsou zde zobrazeny i polohy
dodatkovych nékladnich vlak. Dle této varianty je zakresleno celkem 99 dodatkovych

nakladnich vlakl rozlozenych do celého dne.

2.2.7 Shrnuti variant

Obecnymi zavéry vSech variant jsou nasledujici autorova zjisténi. Osobni doprava,
jak dalkova (R), tak regionalni, (Os a Sp) vyuziva hlavni dopravni koleje ve stanicich
Ttebechovice a Slezské Predmésti. V zddné uvazované varianté nedochazi k vzijemnému
ptredjizdéni vlakl osobni dopravy.

Dodatkové nakladni vlaky jsou vedeny v naprosté vétSin€ pfimo bez zastaveni celym
feSenym usekem. Hlavnim divodem je, Ze pokud bude vlak zastaven a piejizdén v nékteré
nacestné stanici, dojde k prodlouzeni jizdnich dob. Toto feSeni umoziiuje zdkladni fakt,
ze navrzeny pocet vlakli osobni dopravy je relativné maly, tudiz neni tfeba predjizdéni nadkladni
dopravy osobni dopravou, jako tomu je napiiklad na trati ¢islo 010.

Ve variantach 6, 8 a 9 dochézi k zna¢nému pocetnimu prevySovani osobni dopravy nakladni

dopravou.

2.3 Ukazatele propustnosti

V této &asti prace jsou vypodteny ukazatele propustnosti pro uvedené varianty NJR
(viz kapitola 2.2 Nakresné jizdni fady) po provedeni modernizace. Ukazatele propustnosti byly
vypocteny v rdmci programu SimuT, ve kterém byla tato prace zpracovavana.

Pokud je vSak uvazovéna jizda vlaki pii pouzivani automatického bloku jakozto tratového
zabezpecovaciho zafizeni, dochazi k neptesnostem ve vyslednych hodnotidch. Divodem je,
7e program pracuje v tomto ohledu zjednodusené. Dle smémice SZDC D24 je rozhodnou
dobou obsazeni v piipad¢ jizdy vlaku na automatickém bloku, na jednosmérné pojizdéné
tratové koleji (coz lze zjednodusen¢ aplikovat i tento piipad), nasledné mezidobi. SimuT
vSak pracuje s naslednym mezidobim pouze zjednodusen¢ a uvazuje pouze jednotnou hodnotu
nasledného mezidobi pro vSechny vlaky.

Autor prace se z ditvodu rozsahu této prace a ¢asové narocnosti vypocti piesnych hodnot

ukazatelli prostnosti, rozhodl pouzit vystupy z programu SimuT. Nize uvedené vysledky slouzi
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tedy primarn& pro porovnani jednotlivych variant NJR a nelze je povaZovat za piesné hodnoty.
V pripadé provedeni piresného manualniho vypoctu by se mohly niZe uvedené vysledky
ukazateli propustnosti mirné lisit.

Hodnota nasledného mezidobi byla stanovena dle nejcetnéjsi vypocitané hodnoty,
vyskytujici se ve variantach NJR. Autor této prace dale vychazel z nasledujici ivahy. Z varianty
NJR ¢&islo 1 az 9 je patrny relativné maly rozsah osobni dopravy, ktery je v obdobi piepravni
Spicky slozen ze dvou pari vlak, které maji odjezdy piiblizné¢ 30 minut po sob¢ a nedochazi
tak K jejich predjizdéni. Z toho lze stanovit, Ze zde neni vyuzito nasledné mezidobi mezi
osobnimi vlaky.

Pokud by bylo uvazovano rozhodné nasledné mezidobi (nejvyssi vypoctend hodnota,
protoze SimuT uvaZuje s jednotnou hodnotu pro vSechny vlaky), doslo by k zna¢né ztraté
realnosti simulace a hodnot ukazatelli propustnosti. Proto se autor prace rozhodl hodnotu
stanovit podle vzorce (6) pro vypocet nasledného mezidobi pro svazkovy jizdni fad na trati

s tfiznakym autoblokem. (21)

NM = Z2eddl. 0,06 (6)
vl
Kde: NM nasledné mezidobi [min]
loaa délka trat'ového oddilu [m]
L délka jizdy vlaku ve stanici [m]
Vyy rychlost jizdy vlaku [km.h1]

Z vypocétenych hodnot bylo nasledné vybrano rozhodujici nasledné mezidobi s hodnotou
3,0 minuty podle nejcastéji vyskytujiciho se pripadu.

Jednim z dulezitych ukazatell, ktery ovliviiuje vypocet praktické propustnosti, je ukazatel
doby mezer, ktery byl autorem prace stanoven na 3 minuty u vSech variant. Pfi stanoveni této
hodnoty vychdzel autor prace z nasledujicich udaji. Zakladem pro ureni doby mezer je tabulka
IV, Potiebna délka tme; vV minutach, uvedena ve smérnici SZDC D24, str. 29. Autor se dale
snazil do této hodnoty zohlednit 1 taktovost jizdniho fadu, z toho vyplyvajici ptipadné neptimeé
obsazeni a piipadné zpozdéni vlaku v zavislosti na testovani spolehlivosti NJR (viz kapitola 2.4
Posouzeni spolehlivosti jizdniho fadu)

Hodnoty ukazatelt propustnosti jsou uvedeny v tab. 26 av ptiloze O. V tab. 26 jsou
uvedeny ukazatele propustnosti omezujicich tisekli pro posuzované obdobi celého dne (1440
minut). Vysledky jsou uvedeny samostatné pro jednotlivé tratové koleje. Vysvétleni
jednotlivych ukazatelti propustnosti je provedeno v kapitole 1.3.4 Propustnost na uvazovaném

useku (str.28)
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Tab. 26 Ukazatele propustnosti za 1440 minut

. , Tratova N Tobs n N 120 Kvp
Varianta s kolej | [viaky] | [min] | [viaky] | iaky] | S°T1 | [o6]
Slezské pred.— Hradec 1 38 [1725] 190 | 26 | 0.12 |20.00
1 Kralové hl. n.
Slezské pred.— Hradec 2 38 |1705| 192 | 26 | 012 1979
Kralové hl. n.
Slezske pred. - 1 36 [1765| 182 | 24 | 012 |1978
5 Trebechovice
Slezske pred. - 2 36 [184,0| 177 | 23 | 013 |2034
Trebechovice
Slezské pfed.— Hradec 1 38 |1674| 194 | 27 | 012 [1959
3 Kralové hl. n.
Slezské pfed.— Hradec 2 38 [1649| 196 | 27 | 011 |19.39
Kralové hl. n.
Slezské pred.— Hradec 1 68 |2845| 200 | 28 | 020 |34.00
Kralové hl. n.
4 Tiebechovice p. O. -
p- ©. 2 66 |2855| 196 | 27 | 020 |3367
Tynisté n. O.
Slezské pfed— Hradec 1 87 |369,0| 198 | 28 | 026 |4394
s Kralové hl. n.
Ttebechovice p. O. - 2 86 [3755| 195 | 27 | 026 |44.10
Tynisté n. O.
Slezské pfed.— Hradec 1 109 |4695| 197 | 27 | 033 |5533
Kralové hl. n.
6 Tiebechovice p. O. -
rebect p- 2 107 |470,0| 194 27 | 0,33 (5515
Tynisté n. O.
Slezské pfed.— Hradec 1 79 13330| 199 | 28 | 0233970
; Kralové hl. n.
Ttebechovice p. O. - 2 76 [3305| 195 | 27 | 023 |3897
Tynisté n. O.
Slezske pred.— Hradec 1 106 |4545| 197 | 27 |032 5381
Kralové hl. n.
8 Tiebechovice p. O. -
p- - 2 101 |4475| 194 | 27 | 031 |52,06
Tynisté n. O.
Slezské pred.— Hradec 1 133 |5745| 196 | 27 | 040 |67.86
9 Kralové hl. n.
Trebechovice p. O. - 2 130 |5735| 194 | 27 | 040 |67,01
Tynisté n. O.
Slezské pled.— Hradec 1 107 |4515| 199 | 28 | 031 |5377
10 Kralové hl. n.
Trebechovice p. O. - 2 106 |4715| 193 | 26 | 033 |54,92
TyniSté n. O.

Zdroj: Autor

Z tab. 26 vyplyvaji nasledujici zavéry. Ve variantach NJR &islo 1, 2 a 3 nejsou velké rozdily

v hodnotach celkové doby obsazeni, coz je dle metodiky vypoctu v pofadku. Omezujicim
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usekem ve variantach €islo 1 a 3 je Hradec Kralové hl.n. — Hradec Kralové — Slezské Predmésti.
Ve varianté Cislo 2, kterd uvazuje se zfizenim zastavky Nepasice, kde dochazi k prodlouzeni
jizdni doby, je omezujicim usekem Hradec Kralové — Slezské Predmeésti — Trebechovice
pod Orebem. Tato varianta vykazuje nejniz$i hodnoty praktické propustnosti ze vSech. Hodnota
praktické propustnosti je ve vSech téchto variantach v rozmezi od 177 do 196 vlaku. Pokud
uvazujeme hodnotu za obdobi 120 minut (N120), je V rozmezi od 23 do 27 vlaki. Je zde také
vidét nizky stupeni obsazeni, ktery se pohybuje v rozmezi od 0,11 do 0,13, jehoz hodnota
by se dle smérnice SZDC D24 méla nachazet mezi 0,5 — 0,67.

Pokud jsou uvazovany varianty NJR &islo 4, 5 a 6 vztazené k roku 2030, je vidét, ze dochazi
k narastu doby obsazeni v zavislosti na poctu provezenych vlaki. Prakticka propustnost
je zde v rozmezi od 194 do 200 vlakd za 1440 minut. Pokud je uvazovano obdobi 120 minut,
znamena t0 rozmezi 27 az 28 vlaki. Ukazatel stupné obsazeni se navysil oproti predchazejici
skupin¢ variant na hodnotu v rozmezi 0,20 az 0,33. Omezujicim tsekem je v této skupiné
variant NJR na prvni tratové koleji usek Hradec Kralové hl.n. — Hradec Kralové — Slezské
Piedmésti a na druhé tratové koleji usek Tiebechovice pod Orebem — Tynisté¢ nad Orlici.
Z tabulky je rovné€z patrné, Ze hodnoty praktické propustnosti se 1i§i o0 maximalné ¢tyfi vlaky
za 1440 minut, a to pfi porovnani variant ¢islo 4, 5 a 6 mezi sebou.

V dalsi skupiné variant Cislo 7, 8, 9, které se vztahuji k vyhledu pro rok 2045, je vidét,
ze omezujici useky zistaly stejné, na prvni trat'ové koleji usek Hradec Kralové hl.n. — Hradec
Kralové — Slezské Predmésti a na druhé tratové koleji tisek Tiebechovice pod Orebem —
Tynisté nad Orlici. Prakticka propustnost za 1440 minut se pohybuje v rozmezi od 194 do 199
vlaki, coz je témér stejné rozmezi jako v predchazejici skupiné variant. Hodnota pro obdobi
120 minut je pak ve stejném rozmezi, a to od 27 do 28 vlakii. Stupeni obsazeni se v zavislosti
na poétu vlakil navysil na rozmezi od 0,23 do 0,40. Hodnota 0,40 u varianty NJR &islo
9 je potom nejvyssi ze vSech uvazovanych variant.

V posledni uvazované varianté NJR ¢&islo 10, ktera zohlediiuje piipadny nartist dalkové
osobni dopravy za provozu nakladni dopravy, omezujici useky zustaly stejné jako v ptedchozi
skuping variant. Tedy na prvni tratové koleji tisek Hradec Kralové hl.n. — Hradec Kralové —
Slezské Piedmésti ana druhé tratové koleji usek Trebechovice pod Orebem — Tynisté
nad Orlici. Je zde vidét pokles ukazatele praktické propustnosti, ktera je 199 pro prvni a 193
pro druhou tratovou kolej. Ukazatel za 120 minut je 28 a 26 vlakd. Stupen obsazeni ma hodnotu
0,31 a 0,33 pro jednotlivé tratové kolej, coz je v podobném rozmezi, jako pro ptedchazejici

skupinu variant.
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Pokud je provedeno kompletni porovnani vysledkl, tak nejneptiznivéjsi hodnotu
ma ukazatel praktické propustnosti u varianty NJR &islo 2, tedy 177 vlakt za 1440 minut, ktera
nejvice vybocuje ze vSech posuzovanych variant. Z vysledkl je rovnéz patrné, ze modus
hodnoty praktické propustnost je 194 vlakd.

Zavéreénym vysledkem vyplyvajicim z tab. 26 je, Ze pokud by po FeSeném tuseku traté
bylo provazeno nejvyssi autorem uvazované mnozstvi vlaku (133 v lichém a 130 v sudém
sméru), bude kapacita tohoto useku naprosto dostacujici. Z hodnot uvedenych v této
tabulce dale vyplyva, ze kapacita traté¢ by, za uvedenych podminek, byla vyuzivana
na necelych 68 %.

DalSim dulezitym faktorem je vSak také spolehlivost a piipadné nartsty zpozdéni pii veétSim
zaplnéni NJR. Posouzeni spolehlivosti jednotlivych variant NJR je proto provedeno v kapitole
2.3 Ukazatele propustnosti.

V ptiloze O je dale uvedena dalsi tabulka znazornujici stejné ukazatele propustnosti jako
tab. 26, ale pro obdobi od 4 do 22 hodiny, tedy za obdobi 1080 minut. V tomto obdobi je vedena
nejvétsi ¢ast osobni dopravy. Z vysledki zobrazenych v této ptiloze vyplyva, Ze u varianty NJR
¢islo 2 dochazi ke zméné omezujiciho Gseku, kterym je pro obé tratové koleje usek Hradec
Kralové — Slezské Piedmésti — Tiebechovice pod Orebem. U viech ostatnich variant NJR jsou
omezujici Gseky stejné jako v tab. 26. Obecné 1ze uvést zavér, Ze hodnoty propustnosti jsou
niz$i nez v tabulce tab. 26, coz je zdivodnéno mensim ¢asovym rozmezim. Koeficient vyuziti
kapacity dosahuje u varianty NJR ¢&islo 9 hodnoty 71,5 %. Z pohledu ukazatele stupné& obsazeni
nedochézi v zadné varianté NJR k pietiZeni infrastruktury a nejvyssi hodnota je opét u varianty
NJR ¢islo 9, a to 0,42.

Je dulezité podotknout, Ze pocet provezenych nakladnich vlaka (pfevazné jako odklonova
trasa 1. tranzitniho koridoru) je zavislé hlavné na propustnosti iseku Chocen — Ceska Ttebova.

Tento navazujici isek mize byt velmi limitujici.
2.4 Posouzeni spolehlivosti jizdniho Fadu

Tato kapitola pojednava o posouzeni spolehlivosti, pfirtstku a ptipadném snizeni zpozdéni
V jednotlivych vypracovanych variantach NJR a programu SimuT.
2.4.1 Simulovani trati (SimuT)
Posuzovani spolehlivosti bylo provadéno pomoci simula¢niho programu SimuT. Tento

program, jehoz cely nazev je Simulovani trati, slouzi primarné pro kontrolu provoznich

konceptih JR v zavislosti na infrastruktufe. Program byl vytvofen a poskytnut autorovi
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Ing. Pavlem Kryzem, Ph.D. a Ing. René Amchou na odboru zakladniho ¥izeni provozu u SZDC.
(22)

Program pracuje na zakladé Microsoft Excel s vyuzitim podpory maker a je programovan
v jazyku Visual Basic. Zakladnimi vstupy, které jsou do programu vkladany, jsou infrastruktura
a samotné vlaky, v¢etn¢ jizdnich dob a pobyt v dopravnach.

Infrastruktura je definovana pomoci jednotlivych listd Excelu. Definovany musi byt body,
kde jsou wuvedeny jednotlivé dopravny, stanicni a tratové koleje (jejich pocet,
vzajemna provazanost a umisténi nastupnich hran), jednotlivé useky a jejich délky.

Vlaky jsou néasledn¢ definovany na dalSich jednotlivych listech pomoci druhu,
kde je stanovena priorita jednotlivych druht vlakii a definovany parametry zpozdéni (jako
primérné, maximalni zpozdéni a kraceni jizdnich dob pii zpozdéni). Autor v tomto piipadé
pouzival hodnoty uvedené v programu jako vychozi, které vychazeji z doporuceni
od spolecnosti Deutsche Bahn (DB). Dale musi byt provedena definice jednotlivych vlaki
a jejich tras. Do této Casti spada také zadavani Cast piijezdu a odjezdu, poptipadé prujezdu
kazdou stanici. Dochazi zde také k uréeni tratové a stani¢ni koleje ke kazdému vlaku.

Samotna simulace je definovana pomoci zadévani charakteru zpozdéni a poc¢tu opakovani
té dané simulace. Autor prace v tomto piipadé pouzil ndhodné generované zpozdéni u vSech
vlakli v zévislosti na vychozim doporuceni DB. Pocet opakovani simulace byl nasledné
nastaven na 50 opakovani u kazdé posuzované varianty NJR. Vysledky téchto simulaci jsou
nasledné uvedeny Vv tab. 27 a tab. 28. Pokud je provedena simulace bez opakovani, je zaroven
vygenerovan jeden z hlavnich vystupt, jimZ je nakresny jizdni fad. Tyto jizdni fady jsou
uvedeny v kapitole 2.2 Nakresné jizdni fady.

Vystupem simulacni ¢asti je soubor tabulek ukazujici vstupni a vystupni zpozdéni feSené
oblasti a primérné pfirustky zpozdéni s rozdélenim na jednotlivé druhy vlakové dopravy
(ndkladni, regionalni a dalkova osobni doprava)

Simulacni program rovné€z umoziuje a generuje vypocet zakladnich ukazateli propustnosti,
které jsou ale v tomto posuzovaném piipade nepfesné. Jejich pouziti je vysvétleno v kapitole
2.3 Ukazatele propustnosti. Dalsim faktorem, ktery tento program dovede posoudit, je feSeni
konfliktti stani¢nich koleji. Jedinou nevyhodou, kterou program v tomto piipadé ma, je,
ze nerespektuje a nelze do né&j zadavat délky jednotlivych stani¢nich koleji. Rovnéz umoziuje
nastavit povoleni jizdy nakladnich vlakd s naskokem, coz autor v simulaci pouzil, protoze

to 1épe reprezentuje realnou situaci.
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2.4.2
V této podkapitole jsou obsazeny samotné vysledky simulace, ktera byla provedena

Posouzeni spolehlivosti

dle vySe uvedenych parametri. Ve vSech ptipadech byla nakladnim vlakim povolena jizda
s naskokem, ktera dle nazoru autora 1épe reprezentuje skute¢ny provoz.

Podrobné tabulky, zaznamenavajici jednotlivé prubéhy kazdé simulace, jsou uvedeny
v ptiloze P — Podrobné tabulky simulace. Grafické znazornéni konkrétnich vybranych simulaci
je ukazano v piiloze Q — Ndkresné jizdni Fady — vybrané simulace.

Tab. 27 zobrazuje souhrnné vysledky simulace u jednotlivych variant NJR. Hodnota
vstupniho zpozdéni je rovna souctu vsech zpozdéni vsech vlaki pii vstupu do oblasti. Hodnota
vystupniho zpozdéni je soucet zpozdéni vSech vlakt pii opousténi simulované oblasti. Bilance
zpozdéni je pomér mezi vystupnim a vstupnim zpozdénim. Déle tabulka zobrazuje priimérnou
hodnotu pfiiristku zpozdéni na jeden vlak. V druhé casti tabulky je pak rozdil vystupniho
a vstupniho zpozdéni u jednotlivych druh dopravy. Tabulka zahrnuje i dalkovou dopravu,
ktera viak, kromé varianty NJR &islo 10, zahrnuje pouze dva vlaky, takze tyto hodnoty nelze
povazovat za zcela reprezentativni.

Tab. 27 Tabulka posouzeni spolehlivosti JR za obdobi 1440 minut

i , Primérny Rozdil vystupniho a vstupniho
Vstupni | Vystupni .
: tirtiste zdéni podle druhu d min
i zpozdéni | zpozdéni | Bilance P zpozdéni podle druhu dopravy [min]
< zpozdéni

2 za za zpozdéni ) = —

& ) ) na jeden = = = £

> 24 hodin | 24 hodin [-] 2 S S kS

[min] | {min] e B | 8|3

min min @) a v

[min] ~ &
1 134,8 124,3 0,92 -0,14 -10,5 -0,2 -8,1 -2,2
2 149,9 134,0 0,88 -0,21 -15,8 -0,3 -14,3 -1,3
3 153,7 141,0 0,91 -0,17 -12,6 -0,3 -12,7 0,4
4 605,9 628,7 1,04 0,17 13,3 0,1 -0,1 13,3
5 950,6 | 1007,6 1,06 0,33 30,6 0,4 -0,1 30,3
6 1301,3 | 13984 1,08 0,45 97,1 0,6 3,0 93,5
7 810,4 845,1 1,04 0,22 19,3 0,2 -0,9 20,0
8 1219,5 | 1333,5 1,09 0,54 1141 0,4 2,9 110,8
9 1640,4 | 1823,2 1,11 0,69 182,8 1,4 59 175,6
10 991,2 | 1066,1 1,08 0,35 74,9 8,3 13,7 52,8
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Z tab. 27 je patrné, e prvni skupina variant NJR &islo 1, 2, a 3 je z pohledu spolehlivosti
vyhovujici. Dochdzi zde k poklesu zpozdéni v kazdé uvedené varianté, ¢imz je dan zaporny
piirtistek zpozdéni. Vysledkem tedy je, Ze u varianty NJR &islo 1 zkrati kazdy vlak zpozdéni
00,14 minuty. U varianty NJR ¢&islo 2 pak o 0,21 minuty a u posledni pak o 0,17 minuty.
Z poslednich ¢tyt sloupeck je ziejmé, ze doslo ke zkraceni zpozdéni u v§ech vlakl za 24 hodin
0 10,5 minuty u varianty NJR ¢&islo 1, 0 15,8 min u varianty NJR ¢islo 2 a012,6 minuty
u varianty NJR &islo 3. Toto kraceni je samoziejmé zavislé na hodnoté vstupniho zpozdéni.
Je zde patrné, Ze nejlépe vychazi varianta ¢islo 2, ktera zahrnuje zastavku Nepasice. Zptisobeno
to muze byt pravé delsi jizdni dobou, ¢imz mlize zkratit celkoveé vice minut zpozdéni nez vlaky
V ostatnich variantach.

Pro nazornost jsou uvedeny vzorce (7) a (8), podle kterych jsou vypocitany ukazatele v tab.

27 atab. 28. Vzorec (7) ukazuje vypocet ukazatele bilance zpozdéni.

LZyystu
sz = #w: (7)
Kde: B, bilance zpozdéni [-]
tZyystup VYStupni zpozdéni za 24 hodin [min]
tZystup  VStupni zpozdéni za 24 hodin [min]

Vzorec (8) ukazuje vypocet ukazatele primérny piiriistek zpoZzdéni na jeden vlak.

tZyy t —tz t
tpﬁrﬁstek = w (8)
Kde: tpiirastek Pramérny piiriistek zpozdéni na jeden vlak [min]
P pocet vlakl za 24 hodin [-]

U druhé skupiny variant NJR ¢&islo 4, 5 a 6, ktera obsahuje dodatkové nakladni vlaky
vztazené K roku 2030, dochazi k celkovému narastu zpozdéni. Tento nartst je v§ak rozdilny
u jednotlivych druhi dopravy, kdy ve variantach 4 a 5 dochazi u regionalni dopravy ke zkraceni
zpozdéni o 0,1 minuty, coz je naprosto zanedbatelné. Je zde vidét, Ze k nartstu doslo hlavné
u nakladni dopravy, a to 0 93,5 minuty za 24 hodin. Nejvétsi nartst je u posledni varianty NJR
¢islo 6, a to primérné o 0,45 minuty u kazdého vlaku.

U ti‘eti skupiny variant NJR &islo 7, 8 a 9, kterd obsahuje dodatkové nékladni vlaky
vztazené k roku 2045, dochazi taktéZ k vy$§im k narastkiim zpoZdéni. U varianty NJR &islo
7 je hodnota priristku zpozdéni nejnizsi, a to primérné 0,22 minuty na kazdy vlak. U variant
8 a 9 vsak uz dochazi k naristu zpozdéni prumérné na 0,54 nebo 0,69 minuty pro kazdy vlak.

Ve variant¢ 9 pak dochazi k narustu celkového zpozdéni az o 182,8 minuty za 24 hodin
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na vystupu z feSené oblasti. Bilance zpozdéni ukazuje, Ze zde dochazi k nartiistu zpozdéni
011 %. | kdyz je toto ¢islo vysoké, u osobni dopravy dochéazi k narGstu zpozdéni pouze
0 5,9 minuty za cely den (58 vlakd). Zde je dulezité podotknout, Ze tato simulace obsahuje
celkem 265 vlaku, z nichz 205 je nakladnich, a pii jejich zpozdéni ma samozicjmé piednost
taktova osobni doprava, proto mize dochazet k nardstu jejich zpozdéni z tohoto divodu. Avsak
I osobni doprava ma pii tomto po¢tu nakladnich vlaki omezené moznosti zkracovani zpozdéni.

V posledni posuzované varianté NJR ¢&islo 10, ve které je zahrnut mozny nartist osobni
dalkové dopravy a zaroven jizda nakladnich vlakt, se ukazuje, Ze prumérny piirtstek
zpoZdéni je 0,35 minuty na kazdy vlak. Je zde ovSem vidét, Ze nejvétsi prirtstek celkového
vystupniho zpozdéni je u nakladni dopravy, ato 52,8 minut za 24 hodin, coz souvisi
s mnozstvim nakladnich vlaku. Dalkova doprava vykazuje nartst zpozdéni o 8,3 minuty
za 24 hodin pii po¢tu 42 vlaka.

Pocty vlakt v jednotlivych variantach jsou uvedeny v tabulce tab. 25, na str. 54.

Tab. 28 obsahuje v navaznosti na tab. 27 podrobné informace 0 zpozdéni dle rozdéleni
na jednotlivé druhy dopravy.

Tab. 28 Tabulka posouzeni spolehlivosti JR za 1440 minut— podrobna

Vstupni zpozdéni | Vystupni zpozdéni Primérny ptirastek
) ) Bilance zpozdéni
za 24 hodin Za 24 hodin 0] zpozdéni na jeden
s [min] [min] ' vlak [min]
.S
s |. E | = 2 | g 2 |z 2 | e
> |2 |2 | € |8 |5 |€ || |€E |5 |% |%
= | 8 T |2 | 8 =T |2 |8 |= |2 | & | =
ol & B S & S S| @12 |8 g | S
& ~ ~ ~ 2 |~ 2 |~
1 28 | 516 | 80,4 | 2,7 | 435 | 78,1 |0,95/0,84|0,97|-0,08|-0,14 |-0,14
2 34 | 572 893 |31 ]429 | 880 |092(0,75|0,99]|-0,14|-0,25|-0,08
3 34 |1561| 941 | 3,1 | 434 | 945 |091(0,77|1,00|-0,15|-0,22 | 0,02
4 40 | 536 | 548,2 | 40 | 52,1 | 5725 (1,00(0,97|1,04|-0,01|-0,03| 0,32
5 24 1 5501|8932 2,7 | 559 ]949,011,15/1,02|1,06] 0,18 | 0,01 | 0,49
6 3,5 |59,4 |1238,4( 4,1 | 62,4 |{1331,9]|1,16(1,05|1,08| 0,29 | 0,05 | 0,59
7 25 | 6586|7493 | 2,7 | 588 | 783,6 |1,05/1,00|1,05| 0,07 | 0,00 | 0,35
8 29 | 56,5 |1160,0| 3,4 | 59,4 [1270,8|1,15|1,05|1,10| 0,22 | 0,05 | 0,74
9 3,3 | 56,9 |1580,2( 4,7 | 62,8 |1755,7|1,41(1,10|1,11| 0,68 | 0,10 | 0,86
10 62,8 56,7 | 871,7 | 71,1 | 70,4 | 9245 |1,13]1,24|1,06| 0,20 | 0,24 | 0,46

Zdroj: Autor
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Z tab. 28 vyplyvaji nasledujici zavéry. U prvni skupiny variant NJR ¢&islo 1, 2, a 3
je nazorné vidét, Ze ve vSech variantach dochazi ke kraceni zpoZdéni u vSech druhi
dopravy kromé varianty 3, kde u nakladni dochazi k narustu o 0,02 minuty na jeden vlak.
Toto ¢islo je vSak podle nazoru autora zanedbatelné, protoze pii prepoctu ¢ini 1,2 vtetiny
na nakladni vlak.

U druhé skupiny varianty NJR ¢&islo 4, 5 a 6, ktera obsahuje dodatkové nakladni vlaky
vztazené k roku 2030, dochazi k celkovému naristu zpozdéni. U regionalni dopravy je nejvyssi
prumérny narast 0,05 minuty na vlak (u varianty ¢islo 6), coz je opét zanedbatelné zpozdéni.
U nakladni dopravy zde dochazi ve varianté Cislo 6 K nartstu zpozdéni o 8 %, které Cini
priamérné 0,59 minuty navic na kazdy vlak. AvSak pii zjednodusené tvaze, kdy je predpokladan
stejny narust i V sousednich oblastech (autorem nefeSenych), 1ze dojit k nasledujicimu zavéru.
Nartst zpozdéni, pti uvazovani délky feSeného useku 22 km, je na 110 km trasy zaokrouhlené
3 minuty na nakladni vlak. Pfi porovnani, naptiklad jen se zastavenim a op&tovnym rozjezdem
nakladniho vlaku, nebo jesté ¢ekanim v dopravné na piedjeti jinym vlakem, je tato hodnota
dle nazoru autora pomérné nizka.

U tieti skupiny variant NJ R ¢islo 7,849, ktera obsahuje dodatkové nakladni vlaky vztazené
k roku 2045, dochazi taktéz k vy$$im narustim zpozdéni. U regionalni dopravy dochazi
K minimalnim nartstim s nejvyssi prumérnou hodnotou pfirdstku 0,10 minuty na vlak
(u varianty 9) pfi celkovém poctu 265 vlaki za 24 hodin. U této hodnoty je rovnéz vysoky
procentualni nartst zpozdéni nakladni dopravy (0 10 %). OvSem po provedeni podobné uvahy
jako v predchazejicim odstavci dochazi k nartistu v ramci 110 km trasy o primérné 0,5 minuty
na vlak. Pokud by Kktémto zpozdénim dochazelo, dalo by se uvazovat napiiklad
nad prodlouzenim jizdni doby v nékterém tuseku. V této hodnoté vSak neni zahrnuto,
ze v koncepci JR dochézi k pobytim v fadech minut v Tynisti nad Orlici. Timto pobytem
by mohlo jesté dojit ke zkraceni zpozdéni, protoze osobni vlaky ve vSech pfipadech pokracuji
dale mimo feSenou oblast (smér Chocei a Castolovice).

U néakladni dopravy je Vv této skupiné nejvyssi hodnota praimérného piirastku 0,86 minuty
na vlak (varianta ¢islo 9), coz pfi stejné tivaze ¢ini pramérné 4,5 minuty na 110 km trasy. Opét
pfiivaze zastaveni, ¢ekdni na predjeti a rozjezd je to dle nazoru autora jest¢ pomérné nizka
hodnota pii takovém celkovém poctu vlaku.

V posledni posuzované varianté NJR ¢&islo 10, ve které je zahrnut moZny narist osobni
dalkové dopravy a zarovei jizda nakladnich vlaki, ukazuje, Ze primérny piirtstek zpozdéni
je u dalkové dopravy 0,20 minuty na kazdy vlak. Pfi stejné ivaze to znamena nartist o 1 minutu

na 110 km trasy. Jelikoz v8ak je posuzovan pouze kratky tisek, mohli by vysledky celé trasy
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byt ptiznivéjsi. Pokud by byl tento jizdni fad zaveden, mélo by nejspise dojit K navyseni jizdni
doby tak, aby dalkova doprava jezdila presnéji. | kdyZ narust je opétovné minimalni, nedochazi
zde ke zkracovani zpozdéni, coz by, v piipadé dalkové dopravy, bylo vhodné.

Pokud bude provedeno porovnani jednotlivych variant (mimo rozdéleni na uvedené skupiny
JR), jsou, s ohledem na poéty vlaki, porovnatelné nékteré varianty s dodatkovymi vlaky.
Varianta NJR &islo 5 obsahuje 99 dodatkovych nakladnich vlaka, stejné jako varianta NJR &islo
10 (ktera navic obsahuje 40 rychlikii). Varianta 10 vykazuje obecné vyssi celkovy pfirtastek
zpozdéni 0 0,02 minuty, ale to je zanedbatelné. U nakladni dopravy je vidét, Ze na ni ve varianté
10 nema zvySena osobni doprava téméi zadny vliv, coz je zajimavé zjisténi. U obou variant
dochazi k nardstu zpozdéni nakladni dopravy o 6 %. Varianta 10 dokonce vykazuje mensi
narust, 1 kdyZ zanedbatelny. U téZe varianty je také vykazovan vyssi narlist zpozdéni regionalni
dopravy.

Dalsi porovnani, z pohledu poétu vlakil, je mozné u variant NJR &islo 8 (209 vlaki)
a 10 (215 vlaki). Tyto varianty maji vSak odliSnou skladbu druhii vlakt. Je zde patrné,
Ze U varianty ¢islo 10 je pfiznivéjsi hodnota primérného nartstu zpozdéni, i kdyz obsahuje vice
vlakil. Divodem je, Ze rychliky maji vyssi prioritu nez ndkladni vlaky a tim dostavaji pfednost
pied nakladni dopravou. Velmi podobny zavér 1ze uéinit pii porovnani variant ¢islo 10 a 6 (218
vlakll prevazné nakladni dopravy).

Zavérem této kapitoly lze uvést, Ze jizdni Fad nikde nevykazuje extrémni naristy
zpozdéni. Obecné lze uvést zjiSténi, Ze s vy§Sim poctem vlaki (v tomto pripadé nakladni
dopravy) dochazi ke sniZovani spolehlivosti a tim i k naristu jejich zpozdéni. Je zde rovnéz
vidét, ze ndkladni doprava ve variantach ¢islo 1 az 9 nenaruSuje zdsadné regionalni osobni
dopravu. K vys§imu ovlivnéni dochazi az u varianty ¢islo 10, kde je to zpisobeno i nartistem
dalkové dopravy. V téchto ptipadech, kdy je potieba provést vyssi pocet vlakt nakladni
dopravy, miize potom v NJR dojit i k trvalému prodlouzeni pravidelnych jizdnich dob (nebo
pobytll), a tim by mohlo dojit ke zvySeni spolehlivosti. Toto feSeni miize mit vSak vliv
na atraktivnosti vlaku pro cestujici.

Podobné feseni by $lo vyuzit i v ndkladni doprave, protoZze uvedené vlaky jsou uvazovany
jako projizdéjici. DalSim vlivem mulzZe byt uvaZovana priorita vlakl. Pokud by byla priorita
nastavena na vyssi hodnotu u nékladnich vlakd, mohlo by dojit ke zkracovani jejich zpozdéni,
ovsem na ukor vlakli osobni dopravy.

V ptiloze Q — Ndkresné jizdni rady — vybrané simulace, jSOU zobrazeny vybrané varianty
NJR ¢islo 5, 6, 7,9 a 10 po provedeni jedné nahodné simulace. Jedn4 se o graficky vystup NJR

znazoriujici konkrétni jizdy vlakt za cely den pii ndhodné vygenerovaném zpozdéni. Minutové
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kéty znézoriuji hodnotu zpozdéni vlaku v dané dopravné. V ptiloze Q jsou rovnéz uvedeny

pro danou simulaci hodnoty celkového vstupniho a vystupniho zpozdéni.

2.5 Stanicni dopravni koleje

Tato kapitola pojednava o potiebé poétu dopravnich koleji pti jednotlivych variantach NJR.
Zamg¢fieni je zde hlavné na stanice Ttebechovice a Slezské Piedmésti. Vysledky pravidelného
pouziti staninich koleji a plany jejich obsazeni jsou u jednotlivych variant NJR uvedeny
v ptiloze spoleéné s NJR.

Tabulka, zobrazujici maximalni ¢etnost vyuziti stani¢nich koleji, je uvedena v piiloze R.
V této tabulce jsou uvedeny jednotlivé varianty NJR &islo 1 a 4 az 10. Varianty &islo 2 a 3
nejsou uvedeny, protoze se zde jedna o stejné hodnoty jako u varianty ¢islo 1, a to z divodu
totozného poétu vlaki a konceptu JR. U kazdé varianty jsou uvedeny jednotlivé stanice
a potfeba stani¢nich koleji s ¢islem, znazornujicim kolikrat bylo ve stanici potieba pouzit dany
pocet koleji najednou. Ve stanicich Hradec Krdlové hl.n. a Tynisté nad Orlici jsou zahrnuty
pouze vlaky jedouci v feSeném tuseku.

Tabulka ukazuje, ze u varianty ¢. 1 by v Tiebechovicich v 71 piipadech stacila pouze jedna
dopravni kolej a v deviti ptipadech jsou potieba dvé dopravni koleje. Ve Slezském predmésti
jsou hodnoty podobné. U varianty ¢. 5 v Tiebechovicich jsou potieba uz tii dopravni koleje,
ato ve dvou piipadech, ave Slezském Predmésti pak ve tfech piipadech. Ve varianté
¢. 9 (nejvyssi pocet vlaki), je potieba tii dopravnich koleji v Tiebechovicich v péti piipadech
ave Slezském Pifedmésti v osmi piipadech. V jednom piipadé jsou vyuzity vSechny Ctyfi
uvazované dopravni koleje.

Vysledkem vyplyvajicim z této Casti je, Ze i pri nejvys$Sim uvazovaném poctu 265 vlakia
postaci v Slezském Piedmésti navrhované ctyii dopravni koleje a v Trebechovicich
pod Orebem jsou uvaZované tfi dopravni koleje. Pocet koleji je tedy pro navrzené varianty
NJR ve vsech piipadech dostacujici. Nejsou zde vsak zcela zohlednény nenadalé provozni
situace vzhledem k celé trati, ani to nelze. Pokud naptiklad nebude v Hradci Kralové k dispozici
kolej pro nékladni vlak ze sméru TyniSté€ nad Orlici, miZe byt tento vlak zastaven a odstaven
ve Slezském Piedmésti.

Autor navrhuje, aby ve stanici Tfebechovice pod Orebem byly vybudovany ¢tyti dopravni
koleje, i kdyz bylo zjisténo, Ze je pocet koleji dostacujici. Diivodem je rozvoj nakladni i osobni
dopravy do budoucna. Autor tento narust uvazoval ve varianté ¢. 10. | v této varianté bylo
zjisténo, ze pocet koleji je dostacujici pii uvazovaném konceptu, ale pfi jejich vys$$im poctu

by to mohlo znamenat dal$i moznosti rozvoje.
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Toto posouzeni poétu koleji uvazuje pouze s uvedenymi variantami NJR. Pokud by Gasové
polohy vlakti, hlavné pfi nariistu dalkové osobni dopravy, byly jiné nez autorem uvazované,
muzou byt tyto vysledky rovnéz odlisné. Pokud nebude vybudovana ¢tvrta dopravni kolej
v ramci planované modernizace, je dle nazoru autora minimalni Sance na jeji doplnéni
v budoucnu. Pro potieby vybudovani této koleje by vSak byly nutné velké zasahy do okolni

silnice a pozemku.

2.5.1 Navrh usporadani koleji v Trebechovicich pod Orebem

V této podkapitole jsou uvedeny autorovy navrhy na uspoiadani stanice Tiebechovice
Vv ptipadé zfizeni Ctvrté dopravni koleje.

Autor v tomto piipadé navrhl tfi varianty, jak by se dana situace dala v Tiebechovicich
pod Orebem fesit. Ve vSech variantach je uvazovano ziizeni podchodu. Jakakoli z téchto
variant feSeni vSak vyzaduje zasahy do okoli. Zejména by muselo dojit k posunuti mistni
komunikace Za trati. Tim by muselo dojit k zasahu do okolnich pozemkd.

Varianty feSeni a mozného umisténi nastupist’ jsou zobrazeny na obr. 23.

Tymi té nad Orlici Hradec Kralové - Slezské Predmeésti

Varinata feSeni stanice €. 1
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Obr. 23 Varianty reseni stanic Trebechovice pod Orebem
Zdroj: Autor

Ve varianté ¢. 1 je zachovana koncepce z dokumentace pro izemni rozhodnuti (18), je zde

pouze piidana 4. dopravni kolej. Tato varianta ma vSak zéasadni nevyhodu. V piipadé
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ptedjizdéni osobniho zastavujiciho vlaku nezastavujicim vlakem dochazi k zablokovani dvou
dopravnich koleji onim vlakem, a to zastavenim u nastupisté na koleji 1a nebo 2a. V tomto
ptipadé¢ by tedy muselo dojit k pedjizdéni po kolejich uréenich pro opaény smér a tim by mohlo
dojit k naruSeni provozu v tomto smeru. Zakladni vyhodou zde je fakt, Ze tato varianta zabira
nejmensi prostor, protoze nastupiSté jsou feSena jako vnéjSi a umisténa u koleji 1a a 2a.
Tim by sitka celého kolejisté byla limitovana Sitkou od 3. do 4. koleje.

Ve variant¢ 2 navrhl autor vnéjsi nastupisté umisténé u 3. a 4. dopravni koleje. Toto feseni
by znamenalo jizdu zastavujiciho osobniho vlaku vzdy do odbo¢ného sméru vyhybky. Rychlost
do toho sméru je posouzena v podkapitole 2.1.3 Jizdni doby osobniho vlaku pfi riznych
rychlostech ve stanici Trebechovice, str. 49. Pokud by bylo nutné ptedjizdéni nakladniho vlaku,
muselo by dochazet kjeho odstaveni na hlavnich dopravnich kolejich, protoze jinak
by dochazelo k blokovani nastupist’, coz je nejvétsi nevyhodou tohoto feseni.

Ve varianté €. 3 je navrzeno ostrovni nastupis$té¢ mezi 1. a 2. dopravni koleji. Vyhodou je,
ze predjizdény nékladni vlak jede na vedlejsi dopravni kolej a neni, jako ve varianté €. 2,
odstavovan na hlavni koleji. Nevyhodou je ovSem opét nutnost zdsahu do okoli a nejvétsi Site
celého kolejisté. Zejména by muselo, z divodu umisténi nastupiste, dojit k rozsiteni kolejiste
jako celku jiz na zhlavi a postupné pak Vv celé stanici. Mezi 1. a 2. koleji by muselo dojit
k zvétSeni osové vzdalenosti koleje tak, aby bylo mozné vlozit ostrovni nastupisté. Oproti tomu
varianty ¢. 1 a 2 zachovavaji v celé stanici osovou vzdalenost koleje 4,75 m.

Podle nasledujiciho vzorce (9) Ize provést vypocet $itky kolejisté véetné nastupist’.

Sk =Pn " Sn+475 - (pk — 1) + 2 Sy ©)
Kde: Sk celkova §itka kolejisté veetné nastupist’ [m]
Pn pocet nastupist’ [-]
Sn Sirka nastupiste [m]
Dk pocet dopravnich [-]
Shn Vzdalenost od osy koleje k hrané néstupisté [m]

Vzdalenost od osy koleje k hrané nastupisté je 1,67 m (dle CSN 73 4959). Pokud bude
proveden vypocet bez vnéjsich nastupist’ u koleji ¢islo 4 a 3. (varianta ¢islo 1 a 3), je nutné
namisto hodnoty $m 1,67 m, uvazovat s hodnotou 2,5 m od osy koleje jako vzdalenost

bezpecného prostoru, kde se miize pohybovat vetejnost.
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Po provedeni vypoctu vyplyva, ze u varianty €.1 je Sitka kolejisté véetné nastupist’ 19,25 m,
protoze ve vzorci neni uvazovana Siika néstupisté (prostor kolejiste je Sirsi nez prostor v misté
nastupist).

Ve varianté ¢. 2, kdy je uvazovana $itka vngjsiho nastupi§té 3 m (dle CSN 73 4959), vychazi
z vypoctu celkova Sifka 23,59 m. Ve varianté €. 3 pfi uvazovani sitky ostrovniho nastupisté
6,1 m (minimélni hodnota dle CSN 73 4959) vychazi celkova §itka 25,25 m, coZ je nejvice
ze vSech variant.

Ptiblizna §itka nejuzSiho mista, ma dle zjiSténi autora pomoci nastroje méfeni na Mapy.cz
(16), sitku 20 m. Z toho Ize usuzovat, ze by bylo mozné stavebné provést variantu ¢. 1. Pokud
by Sifka nebyla dostate¢na, mohla by byt zrusena ¢ast krytého nastupisté u vypravni budovy,
které zasahuje smérem do kolejist€ a znemoznéni prichodu mezi vypravni budovou
a kolejistém. Timto feSenim by vznikl dostateény prostor, ktery by umoznil realizaci varianty
¢. 1.

Autor prace, V piipadé rozhodnuti o radikalnim zasahu do okoli stanice, navrhuje provedeni
varianty ¢. 3 V zavislosti na navrzenych NJR ¢&. 1 az 9. V t&ch neni piedpoklad pravidelného
ptedjizdéni vlakl osobni dopravy v této stanici, ale naopak ptedjizdéni vlaki ndkladni dopravy.
Pokud by tyto zésahy nebyly provedeny, navrhuje autor realizaci varianty ¢. 2, které

je rozmérové méné naro¢na na zabor prostoru.
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3 Vyhodnoceni
Tato kapitola zahrnuje vyhodnoceni autorovych zjisténi anavrht uvedenych
v kapitole 2. Navrh a posouzeni jizdnich fadt. Veskeré podrobné informace a popisy feSeni

jsou uvedeny praveé v piredchazejici kapitole.

3.1 Vyhodnoceni jizdnich dob
V této podkapitole je provedeno shrnuti a vyhodnoceni vypoctenych jizdnich dob, které
jsou uvedeny v podkapitole kapitoly 2.1 Jizdni doby.
Obr. 24 zobrazuje porovnani cestovniho ¢asu pied a po provedeni modernizace a srovnani
zmény cestovniho Casu s a bez ziizeni zastavky Nepasice. Pro porovnani byly autorem vybrany

konkrétni vlaky z NJR (2017/2018), a to na zakladé typickych vlakii v dopravni $picce.

Porovnani zmény cestovniho Casu

30

25

27 -
25 24,5
23 23 2 23

20 18 18
15
10

5

0

Osobni vlak - Sudy smér  Osobni vlak - Lichy smér  Spésny vlak - Lichy sméF  Spésny vlak - Sudy smér
(Tynisté n. O - Hradec ~ (Hradec Kralové - Tynisté (Hradec Kralové - Tynisté  (Tynisté n. O - Hradec
Kralové) n.0.) n.0.) Kralové)

minuta

B Soucasny stav (vlak Os 5600, Sp 1954 a Os 5613, Sp 1865)
B Novy stav S NEPASICEMI (HV rady 163 + 3x Bdmtee)
B Novy stav BEZ NEPASIC (HV fady 163 + 3x Bdmtee)

Obr. 24 Zména cestovniho ¢asu za stavajiciho stavu a po modernizaci
Zdroj: Autor
Z obr. 24 je patrné, ze dojde k snizeni cestovniho ¢asu jak u osobniho, tak u spésného vlaku.
V sudém sméru dojde v tomto ptipad¢é ke snizeni ¢asu 0 4 minuty u osobniho i U spé$ného
vlaku. V opac¢ném, lichém sméru dojde u osobniho vlaku ke snizeni o 3 minutu a u spésného
vlaku potom dojde ke zkraceni o 5 minut. JelikoZ je soucasna tratova rychlost 100 km.h*
aautor uvazuje po modernizaci rychlost soupravy (fada 163) 120 km.h?, nedochazi

k vyraznému kraceni jizdnich dob, ale zejména ke kraceni pobyti z dopravnich davodi.
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Dale je vidét, ze dojde k prodlouzeni cestovniho Casu pii zfizeni zastavky Nepasice
0 2 minuty v sudém sméru a 0 1,5 minuty v lichém sméru. Na spé$ny vlak zfizeni zastavky
nema vliv, protoZe ten zastavku neobsluhuje. Je zde patrné, Ze navySeni jizdni doby neni pfili§
vysoké, avSak ma vliv na cestujici ve vlaku, ktefi zastavku nevyuzivaji. Proto je, dle nazoru
autora, nutno provést, v ptipad¢ ziizeni zastavky, dikladnou analyzu poctu cestujicich, ktefi by
zastavku vyuzivali. Autor tuto analyzu nemohl provést z divodu nedostatku dat a zaméfeni
prace.

Na obr. 25 je uvedeno srovnani cestovniho ¢asu pii pouziti nové a stavajicich soupravy.

Porovnani zmény cestovniho €asu pri zméné soupravy

24
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21,5 21,5
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minuta

Osobni vlak - Sudy smér  Spésny vlak - Sudy smér  Osobni vlak - Lichy smér  Spésny vlak - Lichy smér
(Tynisté n. O - Hradec (Tynisté n. O - Hradec (Tynisté n. O - Hradec (Hradec Krélové - Tynisté
Kralové) Kralové) Kralové) n.0.)

B VOZIDLA RADY 440  mVOZIDLA RADY 163
Obr. 25 Porovnani zmény cestovniho pii zméné soupravy

Zdroj: Autor
Z obr. 25 je vidét, ze dojde ke sniZeni cestovniho ¢asu u osobniho vlaku v sudém i v lichém

sméru o 1,5 minuty a u spésného vlaku o 2 minuty taktéz v obou smérech.
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Na obr. 26 je provedeno srovnani zmény jizdnich dob osobniho vlaku pii jizdé
do odbo¢ného sméru vyhybky ve stanici Tiebechovice a pti riznych rychlostech v dalsich
stanicich. Obrazek obsahuje nezaokrouhlené jizdni doby (bez pobytl) pii pouziti soupravy

163 + 3x Bdmtee.

Porovnani zmény nezaokrouhlenych jizdnich dob
osobnich vilakt
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Osobnivlak do  Osobnivlakdo Osobnivlakdo Osobni vlak do Os po pfimé Osobni vlak do

19,36

[€,]
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(o]

€]

odbocky 60 odbocky 80 odbocky 100 odbocky 100 koleji odbocky
km/h, Tynisté n. km/h, Tynisté n. km/h, Tynisté n. km/h, V Tynisti n. Trebechovice i
0. 80 km/h 0. 80 km/h 0. 80 km/h 0. 120 km/h Slezské

Predmésti 60
km/h, Tynisté n.
0. 80 km/h

M Sudy smér (Tynisté n. O - Hradec Kralové) M Lichy smér (Hradec Kralové - Tynisté n.0.)

Obr. 26 Porovnadni zmény jizdnich dob osobnich viakii v Trebechovicich.

Zdroj: Autor

Z obr. 26 je patrné, Ze jizdni doba osobniho vlaku, pokud pojede po ptimych (hlavnich)
dopravnich kolejich nebo po vedlejSich ve vsech stanicich, se bude liSit o 1,56 minuty.
V ptipad¢ rtznych dalSich variant dochédzi k prodluZovani nebo zkracovani jizdni doby,
jak je patrné na obr. 26.

Nezaokrouhlené jizdni doby jsou uvedeny pro nazornost, protoze zaokrouhlovanim dochézi
ke zkresleni skutecnych jizdnich dob. Pokud bude provedeno srovnani se zaokrouhlenymi
jizdnimi dobami, vychazi celkova jizdni doba 19,5 minuty v obou smérech (dle tab. 17
atab. 18). Pokud bude vlak veden po hlavniho dopravnich kolejich, je skute¢na jizdni doba
priblizné 18,2 minuty. Rozdil mezi touto hodnotou a hodnotou zaokrouhlenych dob muze

byt pouzit napiiklad na vyrovnani zpozdéni.
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Pro néazornost je na obr. 27 uvedena izména jizdni doby Vv sudém sméru ve stanici
Ttebechovice pii riznych rychlostech v ndvaznosti na sousedni useky. Tabulkové je obrazek

reprezentovan V tab. 21, str. 49.

Porovnani zmény nezaokrouhlenych jizdnich dob
osobniho vlaku pri zménach rychlosti
v Trebechovicich pod Orebem sudy smér

minuta

O B N W b U1 O N 0O ©

Osobni vlak do odbocky Osobni vlak do odbocky Osobni vlak do odbocky Os po primé koleji
60 km/h, Tynisté n. 0. 80 km/h, Tynisté n. 0. 100 km/h, Tynisté n. O.
80 km/h 80 km/h 80 km/h

M Jizdni doba Petrovice-Trebechovice M Jizdni doba Trebechovice-Blesno

Obr. 27 Porovnani zmény jizdnich dob osobniho viaku pri zméndach rychlosti

Zdroj: Autor

Z obr. 27 je patrny zavér, ze pti rychlostech do odbo¢ného sméru 80, 100 a 120 (maximalni)
km.h? je jizdni doba, po zaokrouhleni, stejna. Stejny vysledek je i U opacného, lichého sméru.
Jak je uvedeno v kapitole 2.1.3 Jizdni doby osobniho vlaku pfi riznych rychlostech ve stanici
Ttebechovice, str.49, autor prace navrhuje, v ptipad¢ pravidelné jizdy osobniho vlaku, rychlost
do odboéného sméru vyhybky 80 km.ht,
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Na obr. 28 jsou zobrazeny zmény jizdni doby (bez zaokrouhleni) u vlaki nakladni dopravy.

Porovnani zmény nezaokrouhlenych jizdnich dob
nakladnich viaku
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B Sudy smér (Tynisté n. O - Hradec Kralové) M Lichy smér (Hradec Krélové - Tynisté n.0.)

Obr. 28 Porovnani zmény nezaokrouhlenych jizdnich dob ndkladnich viaki

Zdroj: Autor

Z obr. 28 je vidét velky rozdil mezi prijezdem Pn vlaku po pfimych kolejich a pfipadnym
zastavenim nebo jizdou do odbo¢ného sméru vyhybky ve vSech stanicich. Dale z obrazku
vychazi, Ze nejlepSim feSenim pii jizd€ nakladnich vlakd je jejich prijezd po hlavnich (pfimych)
dopravnich kolejich. V ptipad¢ jizdy do odbocky je prodluzovana jizdni doba a rovnéz dochazi
ke ztratam pftirozjezdu a zastavovani. V praci nebyl posuzovan vliv spotieby elektrické energie,

ale Ize, dle nazoru autora, usuzovat, ze V piipadé rozjezdu a zastaveni bude spotieba naristat.

3.2 Vyhodnoceni jednotlivych variant NJR a jejich
spolehlivosti

Tato podkapitola pojednava o zhodnoceni variant NJR. Je zde provedeno vyhodnoceni

propustnosti tratovych koleji, spolehlivosti jizdniho fadu a porovnani variant pomoci metody
WSA.
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3.2.1 Prakticka propustnost
Vypocétené hodnoty propustnosti tratovych koleji jsou uvedeny v kapitole 2.3 Ukazatele
propustnosti.
Pro potfeby vyhodnoceni byl vytvoifen obr. 29 zobrazujici praktickou propustnost

omezujicich useki pro jednotlivé tratové koleje.

Porovnani praktické propustnosti omezujicich tsekd
jednotlivych variant NJR za 1440 minut
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M Tratova kolej ¢islo1  m Tratova kolej ¢islo 2
Obr. 29 Porovnani praktické propustnosti omezujicich tisekii jednotlivych variant NJR

Zdroj: Autor

cvwr

U varianty ¢islo 2 je to zptisobeno prodlouzenim jizdnich dob vlakti osobni dopravy v tseku
Ttebechovice — Slezské Predmésti, kde je v této varianté obsluhovana zastavka Nepasice.
Jezde patrny zavér, Ze zrizeni zastavky ma negativni vliv na hodnotu praktické
propustnosti, jejiz hodnota v tomto piipadé klesne. Pokles je oproti varianté bez z¥izeni
této zastavky celkem o 23 vlaki za 24 hodin.

V ostatnich variantdch je VvV tomto pfipad¢ patrné, ze hodnota praktické propustnosti
se pohybuje v rozmezi 190 az 199 vlaki pro prvni a 192 az 196 vlaka pro druhou tratovou
kolej. Rozdily jsou zplisobeny slozenim dopravy (vyssim nebo niz§im poctem vlakt ndkladni
dopravy).

Zavérem je zde tfeba uvést, Ze hodnoty praktické propustnosti nejsou pfili§ rozdilné
pro jednotlivé varianty a pohybuji se ve stejném rozmezi (krom¢ zminéni varianty ¢islo 2).
Resenym usekem lze tedy provést pravidelnd celkem 390 vlaki, pii uvazovaném sloZeni

parametrii a koncepci jako v této praci, pokud nebude zfizena zastdvka Nepasice. Rovnéz
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je z vypocti patrné, Ze pocet dodatkovych nakladnich vlakti nema vliv na praktickou
propustnost a jeji vysledky jsou ramcové ve stejnych hodnotéch.

Obr. 30 zobrazuje stupeti obsazeni u jednotlivych variant NJR.

Porovnani stupné obsazeni omezujicich usekd
jednotlivych variant NJR
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Obr. 30 Porovnani stupné obsazeni omezujicich tisekii jednotlivych variant NJR
Zdroj: Autor

Z obr. 30 je patrny vysledek, Zze stupen obsazeni je zavisly na poctu vlakt a jeho hodnota
s timto poctem roste. U varianty 9, kterd obsahuje nejvice vlakd, je hodnota 0,40 pro kazdou
tratovou kolej, coZ je, dle smérnice SZDC D24, vyhovujici.

Autor prace by na zaklad¢ vysledkli nedoporucoval ziizeni zastavky Nepasice, protoze
by doslo ke snizeni praktické propustnosti, coz by znamenalo men$i mozny pocet provezenych
vlaku. Z vysledk je ale rovnéz patrné, Ze ve varianté 9, ve které je uvazovano s 265 vlaky, jsou

ukazatele propustnosti vyhovujici a pti zfizeni této zastavky by bylo mozné tento pocet provést.

3.2.2 Spolehlivost jizdniho Fadu
V této kapitole je provedeno vyhodnoceni spolehlivosti jednotlivych varianta NJR, jejichz
vysledky jsou uvedeny v kapitole 2.4 Posouzeni spolehlivosti jizdniho fadu.
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Pro potfeby vyhodnoceni byly vytvofeny nasledujici obrazky. Obr. 31 zobrazuje porovnani
zmény celkového prirastku zpozdéni a obr. 32 dle rozdéleni na jednotlivé druhy dopravy

u jednotlivych variant NJR.

Porovnani zmény priimérného pftirtstku zpozdéni na
jeden vlak u jednotlivych variant NJR
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minuta

-0,30 -«
Varianta NJR

Obr. 31 Primérny priristek zpozdeni na jeden viak

Zdroj: Autor

Z obrazku je patrny pokles neboli kraceni zpozdéni u prvnich tfech variant, které obsahuji
nejméné vlaku. U dalsi trojice variant (4, 5 a 6), které jsou zaméfené na dodatkové nakladni
vlaky vztazené k roku 2030, dochazi k naristu v zavislosti na po¢tu dodatkovych vlakd. Stejny
vyvoj je vidéti u variant ¢islo 7, 8 a 9 zamétenych na dodatkové nakladni vliaky vztazené k roku
2045.
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Na obr. 32 je nasledn¢ zobrazeno podrobné rozlozeni ptirtistki zpozdéni.

Porovnani zmény pfirastku zpozdéni u jednotlivych
variant NJR
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m Dalkova Regiondlni m Nakladni
Obr. 32 Primerny prirustek zpozdeni na jeden viak s rozdélenim na druhy dopravy

Zdroj: Autor

Zde je jasn¢ patrny rozdil mezi jednotlivymi druhy dopravy v ptipadé priristku zpozdéni.
U prvnich tfech variant NJR jsou rozdily jesté pomérné malé, ale u viech zbyvajicich uz nikoli.

Je zde vidét, Ze u variant Cislo 4 az 9 dochdzi k naristu zpozdéni nakladni dopravy
Vv zavislosti na poctu nakladnich vlakli v dané varianté. Regionalni doprava ma pomérné malé
narusty, kdy nejvyssi hodnota je 0,10 u varianty 9. Dalkova osobni doprava je zastoupena pouze
dvéma rychliky, proto nelze uvedené¢ vysledky povaZzovat za zcela reprezentativni, vzhledem
K poctu ostatnich vlakti. Ve varianté¢ 10 je vidét nejvyssi narGst regionalni dopravy, ktera
je v tomto piipadé narusovana jak dalkovou, tak nakladni dopravou.

Zavérem je fakt, Ze spolehlivost JR je zavisla na poétu vlaki, a to zejména vlaki
nakladni dopravy, které ovliviiuji celkové a primérné vysledky. Zastavka Nepasice ma
dle téchto vysledki na spolehlivost jizdniho Fadu prekvapivé kladny vliv. Divodem jsou
zde delsi jizdni doby a tim vétsi prostor ke kraceni zpozdéni.

V navaznosti na vysledky v kapitole 2.4 Posouzeni spolehlivosti jizdniho tadu je treba
uvést, ze spolehlivost JR Ize dle nazoru autora hodnotit jako relativné dobrou. I v piipadé jizdy
sto cCtyficeti dodatkovych nakladnich vlaki (varianta 7), nedochazi témét k naruSovani
regionalni dopravy, kterd na této trati naprosto pievazuje. Je tfeba podotknout, Ze taktéz neni

V tomto ptipad¢ prilisny prostor na kraceni ptipadného zpozdéni, a to zlstava, dle vysledkt
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simulace, zachovavano. Tento fakt ma zna¢ny negativni vliv. Jak uz bylo uvedeno v kapitole
2.4 Posouzeni spolehlivosti jizdniho fadu, nardsty zpozdéni nakladni dopravy nedosahuji
pramérné ani jedné minuty. Je vSak tieba uvést, ze délka useku je pouhych 22 km. Vyssi nartisty
zpozdéni by, vV tomto pomérné kratkém tseku, mély siln€ negativni nasledky.

Ptekvapivym nedostatkem, ktery tyto vysledky ukazuji, je, dle autora prace, narlistani
zpozdéni u osobni dopravy, a to hlavné u varianty ¢islo 10. Je tieba pripomenout kratkost
posuzovaného useku, a tudiz nezahrnuti pobyta ve stanicich, hlavné u dalkové dopravy, protoze
neni uvazovano jeji zastavovani vV mezilehlych stanicich feSeného useku. V piipadé posuzovani
delsiho tseku by bylo uvazovano s kracenim téchto pobyti, a tim by doslo nejspise i K mensim,
¢i zadnym piirastkim zpozdéni.

Jako dalsi zavér lze uvést, ze po provedeni modernizace (dle planovanych termint)
a naplnéni pfedpokladi rozsahu nakladni dopravy (kapitola 1.3.2 Rozsah a prognoéza piepravni
poptavky v ndkladni dopravé, str. 23), ktery je pro rok 2030 nejlépe reprezentovan variantou
NJR ¢&islo 5, dojde k nasledujicimu zpozd'ovani. Dalkova doprava (zahrnuty jen dva vlaky
a nezahrnuty pobyty) je zpozdovana o pramérné 0,18 minuty (10,8 vtetiny), u regionalni
dopravy — Os a Sp vlaky — je jeji zpozdéni zachovavano (nardst 0,05 minuty — 3 vtefiny).
Zde je opét dulezité podotknout, ze nejsou zahrnuty delsi pobyty v Hradci Kralové a Tynisti

nad Orlici. U nakladni dopravy je vykazovan narast zpozdéni o 0,49 (29 vtefin) na jeden vlak.

3.2.3 Porovnani variant pomoci metody WSA

V této podkapitole je provedeno porovnani variant NJR. Autor pro porovnani zvolil
metodu vicekriterialniho rozhodovani — metodu vazeného souctu (WSA). Je zde nutné uvést,
Ze toto porovnani je provedeno na pouze zaklad¢é nazoru autora. Kazda varianta reprezentuje
urcity stav, ktery miize nastat, nikoli volbu toho, co nastane. Rovnéz je nutné respektovat riizny
pohled na problematiku (ze strany cestujiciho, objednavatele dopravy, nakladniho
dopravce, atd.).

Jako kritéria rozhodovani byla ur¢ena nasledujici: pocet vlakli osobni dopravy a pocet vlak
osobni dopravy zastavujici v Nepasicich s maximaliza¢nim typem funkce. Dale bylo
uvazovano pohodli osobni soupravy. Zde byly hodnoty pfitazeny bodové dle minéni autora.
Dal§im uvazovanym kritériem je pocet vlakii ndkladni dopravy, téZ maximaliza¢ni typ funkce.
Zahrnut byl rovnéz pfirtstek zpozdéni osobni a nakladni dopravy (minimalizace) a vyuziti
kapacity.

Zpracovani metody je provedeno v Ptiloze S — Metoda WSA. Vahy jednotlivych kritérii

byly v tomto pfipadé stanoveny subjektivné autorem této prace. V ptipad€ posuzovani z dalsiho
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pohledu mohou byt jednotliva kritéria zménéna dle jiné preference. Autor pii urCovani vahy

kritérii vychazel z faktu, ze trat’ ma byt urcena jako odklonova trasa 1. tranzitniho koridoru,

atudiz je tieba provést osobni dopravu a co nejvyssi pocet nakladnich vlaku s vysokou

spolehlivosti jizdniho fadu. Taktéz se jedna 0 investici, kterou je tfeba vyuzivat, a s tim tedy

souvisi co nejvyssi pocet vlaku. Jelikoz je, dle nazoru autora, nevhodné ziizovat zastavku

Nepasice z divodu predpokladaného malého poctu cestujicich, neni tomuto kritériu pfifazena

velka vaha.

V tab. 29 jsou zobrazeny uzitky jednotlivych variant. Vysledky jsou sefazeny sestupné.

Tab. 29 Uzitek z jednotlivych variant

Varianta

Uzitek z
varianty

9

0,433

(BN
o

0,415

0,408

0,403

0,395

0,390

0,374

0,358

0,331

A~ 0N IN|oTO) | W

0,317

Zdroj: Autor

Z tab. 29 je patrné, Ze pti zadanych kritériich a pouzité metodé ma nejvétsi uzitek varianta

¢islo 9, ktera obsahuje nejvice vlakl nakladni dopravy. Dale varianta 10, 3 a 6, které jsou

hodnotové v této tabulce blizké. Dle ndzoru autora prace by tedy bylo nevhodnéjsi, kdyby

nastala varianta ¢islo 9 s nevyssim pocétem vlakd nakladni dopravy, avsak realny provezeny

pocet vlakli neni v moZnostech autora ovlivnit.
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Zaver

Cilem prace bylo posoudit technologicko-provozni ukazatele na useku trati Hradec
Kralové — Tynisté nad Orlici po jeho zdvoukolejnéni.

V analytické ¢asti byly vymezeny soucasné omezeni a nedostatky. Mezi hlavni, které byly
V praci zjiStény, je, Ze soucasny stav FeSeného useku nevyhovuje jako odklonova trasa
1. tranzitniho koridoru. Omezujici je jednokolejna trat’ a pocet stani¢nich dopravnich koleji,
ktery snizuje propustnost celého feSeného useku, a jejich délka, kterd neodpovidd moznostem
pravidelné jizdy nakladnich vlakl o délce 740 m. Stupent obsazeni ma v omezujicim useku
Ttebechovice pod Orebem — Hradec Kralové — Slezské Pifedmésti hodnotu nejvice 0,55,
coz je pii souasném provozu jde jizdniho fadu vyhovujici. Pti zavedeni jizdy odklonovych
vlaku v8ak tato hodnota dosahuje az na 0,81, a to je uz nevyhovujici. V souvislosti S moznostmi
ztizeni zastavky Nepasice bylo zji§téno, ze vzdalenost do Blesna je 1,7 km a do Tiebechovic
2 km. Nepasice jsou smérem do Hradce Kralové obslouzeny celkem 9 autobusovymi spoji.

V ramci navrhové ¢asti prace autor vypocetl jizdni doby na feSeném tuseku, rozpracoval
jejich jednotlivé varianty pti riznych rychlostech ve stanici Tfebechovice a provedl celkové
posouzeni vlivu zastavovani a prujezda vlakt na jizdni doby. Rovnéz byl feSen dopad ziizeni
zastavky Nepasice na jizdni doby, propustnost useku a spolehlivost JR. K vypoétu byl pouzit
specidlni software SpVlaDyka.

Z diplomové prace vySlo najevo, ze zfizeni zastdvky Nepasice by mélo negativni vliv
na jizdni fad a propustnost tratovych koleji. Doslo by tim k prodlouZeni cestovniho casu
na osobnim vlaku o 2 minuty v sudém a o 1,5 minuty v lichém sméru. V ramci propustnosti
tratovych koleji bylo zji§téno, Ze zfizeni zastavky zpiisobi pii uvazovaném konceptu osobni
dopravy pokles praktické propustnosti o 23 vlakii za obdobi 24 hodin.

V ramci navrhu bylo vytvofeno deset variant nakresnych jizdnich tadd, ke kterym jsou
uvedeny ukazatele propustnosti a provedeno posouzeni jejich spolehlivosti pomoci softwaru
SimuT. Kazda varianta jizdniho fadu reprezentuje urcity ocekavany stav, ktery by mohl nastat.
Navrzené varianty lze rozdélit do ¢tyt skupin.

Prvni skupina variant NJR se zaméfuje na osobni dopravu. Je zde ukazan vliv ziizeni
zastavky a nasazeni novych souprav na osobni vlaky. V ramci zjistovani spolehlivosti NJR
bylo autorem zjisténo, Ze tyto varianty vyhovuji a dochazi zde ke kraceni zpozdéni. Druha
skupina variant se zaméfuje na vliv dodate¢né¢ nakladni dopravy v zéavislosti na vyhledu
pro rok 2030. Zde bylo zjisténo, ze autorem uvazované maximalni pfedpokladané pocty vlaki

je mozné provést v tomto useku bez obtizi. Primérny nartst zpozdéni na jeden vlak nepiesahuje
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0,60 minuty. Tieti skupina variant NJR je zaméfena na vliv dodatkové nikladni dopravy
Vv zavislosti na vyhledu pro rok 2045. Autor zjistil, Ze uvazované maximalni predpokladané
pocty vlaki je mozné provést v tomto Useku s vyuzitim propustnosti na 67 %. Primérny nartst
zpozdéni na jeden vlak vychdzi nejvyse 0,86 minuty. Posledni varianta ¢. 10 se zaméiuje
na mozny rozvoj osobni dopravy.

V dal$i casti navrhu posuzoval autor prace pocet dopravnich koleji. Bylo zjisténo,
ze vyhledovy pocet dopravnich koleji (v rdmci modernizace) je ve vSech stanicich vyhovujici,
vcetné stanice Trebechovice pod Orebem. Autor nicméné navrhl mozna feseni a jiné usporadani
dopravnich koleji v této stanici.

Autor prace provedl porovnani jednotlivych variant a na zakladé metody WSA stanovil jako
nejlepsi variantu NJR &. 9, ktera; poéita s nejvyssim poétem dodatkovych nakladnich vlaki.

Piinosem této prace je nejen navrh, posouzeni a vyhodnoceni moznych variant NJR, které
mohou nastat, ale také posouzeni vlivu zfizeni zastavky Nepasice a namodelované jizdni doby,
z nichz Ize vychazet pii navrhu NJR, ale i pii samotném fizeni a organizovéani provozu.

Lze konstatovat, Ze autor prace splnil zadany cil.
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Ptiloha D — Tachogramy viakii sudy smer
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Osobni vlak bez zfizeni zastavky Nepasice pfi jizdé 60 km.h™? ve Slezském Predmésti i Tfebechovicich pod Orebem
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Osobni vlak pfi jizdé do odboéného sméru vyhybky rychlosti 80 km.h™ ve stanici T¥ebechovice pod Orebem
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Priib&zny nakladni vlak zastavujici pfi jizdé do odbo¢ného sméru vyhybky rychlosti 60 km.h™ ve stanici Tfebechovice pod Orebem a Slezské

Predmésti
i o iy G
L NN
o 0z 48 47 —1\2\} —E— 5 25
Pribézny nékladni vlak projizdé€jici po hlavnich dopravnich kolejich
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Pfedmésti. V Hradci Kralové uvazovana rychlost 40 km.h a v Tynisti nad Orlici 50 km.h?

Pribézny nékladni vlak zastavujici na hlavnich dopravnich kolejich
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Spésny vlak po hlavnich dopravnich kolejich
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Ptiloha E — Tachogramy viakii lichy smer

Osobni vlak bez ztfizeni zastdvky Nepasice

eeeeeeeeeeeeeeeeee

Tl

T 5

Osobni vlak pfi ztizenim zastavky Nepasice

eeeeeeeeeeeeeeeeee

106




Osobni vlak bez zfizeni zastavky Nepasice pfi jizdé 60 km.h™? ve Slezském Predmésti i Tfebechovicich pod Orebem
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Osobni vlak pfi jizdé do odboéného sméru vyhybky rychlosti 80 km.h™ ve stanici T¥ebechovice pod Orebem
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Priibézny nakladni vlak zastavujici pii jizdé do odbo¢ného sméru vyhybky rychlosti 60 km.h! ve stanici Tfebechovice pod Orebem a Slezské

Pfedmésti

zen [km ]
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HK hln. HK Zast Blesno  MNepasice Trebechovice Petrovice Tyniste n. 0.
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Pribézny nakladni vlak projizdé€jici po hlavnich dopravnich kolejich
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Pribézny nékladni vlak zastavujici na hlavnich dopravnich kolejich
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Spésny vlak po hlavnich dopravnich kolejich
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Priloha O — Ukazatele propustnosti za 1080 minut

Varia Usek Tia; ° N Tobs n Ni2o | So| K
nta colej | VIaky] | [min] | [viaky] | [viaky] | 1 | [%]
Slezské pred. — Hradec 1 | 33 | 1498 |14300| 19 [%%|2308
1 Kralové hl. n. 4
Slezské pied. — Hradec 0,1
Lt 2 | 33 | 1481 |14400| 20 |°|2292
Slezske ped. - 1 | 31 | 1520 |13600| 18 [%%|2279
) Ttebechovice 4
Slezské pred. - 2 | 31 | 1584 |13300| 17 |%%|2331
Ttebechovice 5
Slezské pred. — Hradec 1 | 33 |1454 |14500| 20 |%1|2276
3 Kralové hl. n. 3
Slezské pied. — Hradec 0,1
ML 2 | 33 [ 1432 |14700| 20 | |2245
Slezské pred. — Hradec 1 | 56 |2343|15000| 21 |%%|37.33
4 Kralové hl. n. 2
Trebechovice p. O. - 2 54 | 2336 | 14700 | 20 |9?|36.73
Tynisté n. O. 2
Slezské pred. — Hradec 1 | 70 | 3011 |14700| 20 [%?|4a762
5 Kralové hl. n. 8
Trebechovice p. O. - 2 | 69 | 2069 |14700| 20 |%?|46,04
Tynisté n. O. 7
Slezské pred. — Hradec 1 | 87 |37a7 |14700| 20 |%3|5018
6 Kralové hl. n. 5
Trebechovice p. O. - > | 8 | 3734 |14600| 20 |93|5822
Tynisté n. O. S
Slezské pred. — Hradec 1 | 64 | 2608 | 14900 21 |%?|4295
7 Kralové hl. n. 5
Trebechovice p. O. - 2 61 | 2653 | 14600 | 20 |9?|4178
TyniSté n. O. 5
Slezské pfed. — Hradec 1 | 84 |3645 14700 20 |93|57.14
8 Kralové hl. n. 4
Trebechovice p. O. - 2 | 79 |3554 |14400| 20 |%3| 5486
Tynisté n. O. 3
Slezske pred. —Hradec 1 | 105 | 4536 |14700| 20 |%*| 7143
9 Kralové hl. n. 2
Trebechovice p. O. - 2 | 102 | 2588 [14400| 20 |%%|7083
Tynisté n. O. 2
Slezské pred. — Hradec 1 | o0 |3798 |14900| 21 |%%|6040
10 Kralové hl. n. 5
Trebechovice p. O. - 2 | 89 | 3014 |14500| 20 |93|61,38
Tynisté n. O. 6

Zdroj: Autor
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Ptiloha R — Tabulka cetnosti obsazent stanicnich koleji

Varianta ¥ o ) Potieba stani¢nich koleji
- Zeleznicni stanice
NJR 1 2 3 4 5 7 8
Hradec Kralové hl. n. 55 19 4
1 HK Slezské Predmésti 73 7
Tiebechovice 71 9
Tyniste nad Orlici 56 | 17 2
Hradec Kralové hl. n. 73 | 44 21 13 6
4 HK Slezské Predmésti 125 | 24 2
Tiebechovice 121 | 22 1
Tynisteé nad Orlici 89 | 39 | 18 6 1
Hradec Kralové hl. n. 121 | 48 | 20 | 12 3
5 HK Slezské Predmésti 152 | 33 3
Tiebechovice 153 | 37 2
Tynisté nad Orlici 118 | 47 | 18 7 2
Hradec Kralové hl. n. 93 | 73 | 37 | 27 | 16 2 2
5 HK Slezské Predmésti 180 | 50 7 1
Tiebechovice 190 | 43 2
Tynisté nad Orlici 123 | 67 | 35 | 19 6
Hradec Kralové hl. n. 110 | 45 17 8 2
7 HK Slezské Predmésti 138 | 32 4
Tiebechovice 139 | 29 2
Tynisteé nad Orlici 105 | 43 | 18 6 1
Hradec Kralové hl. n. 135 | 59 27 17 5
8 HK Slezské Predmésti 176 | 49 4 1
Tiebechovice 176 | 47 2
Tynisté€ nad Orlici 129 | 62 | 29 | 15 4
Hradec Kralové hl. n. 162 | 67 34 | 25 10 1
9 HK Slezské Predmésti 211 | 68 8 1
Tiebechovice 209 | 68 5
Tynisté nad Orlici 155 | 78 | 42 | 27 8 1 1
Hradec Kralové hl. n.. 130 | 55 | 28 | 22 6
10 HK Slezské Predmésti 175 | 54 6 1
Tiebechovice 171 | 53 3
Tynisté nad Orlici 136 | 60 | 27 | 15 4
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