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ANOTACE

Price se vénuje problematice zkapacitnéni Zelezniéni traté Prerov — Ceska Tiebova.
V praci je analyzovan soucasny stav infrastruktury (2022). Tento stav je nasledné porovnan
s navrhnutymi opatienimi na zvySeni kapacity na trati. Navrzené varianty zvySeni kapacity jsou

testovany v SW OpenTrack.
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TITLE

Increasing railway capacity of railway Pierov — Ceska Tiebova

ANNOTATION

The aim of this thesis is problematic of increase railway capacity of railway Pierov —
Ceska Tiebova. In thesis is analysed the current status of infrastructure (2022). This status is
compared with proposed measures to increase of the capacity of the railway Prerov — Ceska

Ttebova. Proposed variants of increase of capacity are tested in SW OpenTrack.

KEYWORDS

capacity of railway, SW OpenTrack, railway N°270, simulation, three track traffic



OBSAH

UVOU. e 13
1 Analyza traté PFerov — Ceskad TIEDOVA ......covoveeviveresiieeieieeesieeeees e 15
IO A C 1= To T [ - | [ USSR PSSSRSI 15
000 I R b To o] =1/ 1Y PR U PRSP P PPPR 16
1.1.2  TratOVeE POIMETY .iiiiuvieiiiieiiiie it e st e siee e sbee et e e e et e e s st e e s b e e e nbb e e bee e e beeeennes 19
1.1.3  ZabezpeCovaci ZaFIZENI.....cuueiiuiiiiiiie it 19
1.1.4  Rychlostnd Profil ......cccooeiiiiiiiiiie e 20
1.1.5 Redukovany vySKovy profil........cccciiiiiiiiiiiiie e 20

1.2 PrOVOZ NATIALE ..ot 22
1.2.1  DIUNY HOPIAVY ..oviiiiiiiiieiieieite et 22
1.2.2  ROZSAN HOPIAVY....cviiiiiiieiieieiesie sttt bbbt 24
1.2.3  Slozeni vIakoVYCh SOUPTAV .....oiuviiiiiiiiiciiicie s 30
1.2.4  JIZANT AODY ..ovviiiiiiiiiieeeee e 32
1.2.5 Kapacita vybranych GSeKl........cccooiiiiiiiiiiiiiiiee e 34

2 Navrhy Gprav ZelezniCni trat€..........ccocoviiiiiiiiiiiii e 39
2.1  Obecné zpiisoby zkapacitnéni Zeleznicni traté............ccevviviiiiiiiiiiiiieiic e 39
2.2 Moznosti zkapacitnéni traté Pierov — Ceskd TFeDOVA........cceveeveereereerereieierieieeeaen. 42
2.2.1  Implementace ETCS .....ooooiicicicceee et 42

2.3 Navrhy stavebn¢ — reKonstrukeni Upravy........ccoveviiiiiiiniiiici e 43
2.3.1  Grygov — OlomouC Nl N. oo e 44
2.3.2  Rudoltice v Cechach — Tfebovice v CeChAch ........ccvuvveeevecieeeeieieeeeeeeceeeeas 49

3 Simulace provozu na trati PO UPTaVACK. ........cccuiiiiiieiiiieiiese s 56
3.1  Simulace Grygov — OlomoucC Nl M. 59
3.2 Simulace Rudoltice v Cechach — Tiebovice v Cechach.........coocuvveevceercirerieeenenae, 60

4 Vyhodnoceni navrZenych Variant ...........ccooovvereiiiioiee i 62

4.1 GrygoVv — OlomouC DL NMu.ee s 62



4.2 Rudoltice v Cechach — TEebovice V CEChACH v.vvviveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeer oo 63

4.3  EKONOMICKA NATOCTIOST ...ttt 64
ZLAVET .ottt R R Rttt 65
Seznam pouzitych informacni Zdrojill ..........oocveiiiiiiiiiii s 66

SeZNAM PITION ... 70



SEZNAM OBRAZKU

Obrazek 1 Vyiez mapy k jizdnimu fadu 2022 .......cccooiiiiiiiiiiiici s 15
Obréazek 2 Vyskovy profil traté Prerov — Ceskd TTEDOVA..........ccvvevvreieeiiesseeeeesiese e 21
Obrazek 3 Specifika ETCS L2 bez benefitlh a s benefity ........ccoccvviiiiiiiiii e, 43
Obrazek 4 Piiklad obecné realizace zalomené trojKolejnosti .......ccvcvveviieeiiiie i, 44
Obrazek 5 Omezujici podminky a vedeni traté¢ Grygov — Olomouc hl. n. ......c.cccoeeviiiiennne. 45

Obrazek 6 Schématicky navrh zalomené trojkolejnosti v useku Grygov — Olomouc hl. n......46

Obrazek 7 Uprava oddilt a navéstidel 1. TK v tseku Olomouc hl. n. — Grygov ...................... 48
Obrazek 8 Uprava oddilt a navéstidel 2. TK v tseku Grygov —Olomouc hl. n........cc.c........... 49
Obrazek 9 Vedeni tietich tratovych koleji krajinou Rudoltice v Cechach — Tiebovice .......... 50
Obrazek 10 Schématicky navrh tseku Rudoltice v Cechach — Tiebovice v Cechach ............. 51
Obrazek 11 Schéma upravy stanice Rudoltice v CechAch..........cocuvveivereererereieecieeeeesieae, 53
Obrazek 12 Uprava oddili a navéstidel 1.TK v useku Tiebovice — Rudoltice ....................... 54
Obrazek 13 Poloha navéstidel 2. TK v tseku Trebovice — Rudoltice ..........coocvvviiiiiiniciennn, 55
Obrazek 14 Modelace infrastruktury — nastaveni VerteXu ........ccccovvvviiieiiniiiinninicne e 57
Obrazek 15 Modelace jizdniho TAAU.........ccciiiiiiiiii 58
Obréazek 16 Simulace provozu v iiseku Rudoltice v Cechach — Tiebovice v Cechach............. 59
Obrazek 17 Grafické znazornéni jizdy vybranych vlaki Grygov — Olomouc hl. n. ................ 60
Obrazek 18 Grafické znazornéni jizdy vybranych vlaka Trebovice — Rudoltice..................... 61

Obrazek 19 Predjeti vlakl niZsi kategorie vlaky kategorie VySSi. ......cccoooeiiiiiiiiiiicie 63



SEZNAM TABULEK

Tabulka 1 Délka tratovych isekll a tratova rychlost .........cocviviiiiiiiiiciie e 20
Tabulka 2 Pocet redlnych vlak v ndhodném tydnu roku 2022.........cccoecvvviiiiiiiiieiiiinieee, 25
Tabulka 3 Skladba vlakt v tratovém tUseku Pferov — Olomouc hlavni nadrazi ....................... 25

Tabulka 4 Skladba vlaku v tratovém tseku Olomouc hlavni nadrazi — Zabifeh na Moravé ....27

Tabulka 5 Skladba vlakii v tratovém tiseku Zabieh na Moravé — Ceska Tiebova.................. 28
Tabulka 6 Porovnani dopravy v jednotlivych tratovych usecich .........cccceviiviiiiiiiinnienee, 29
Tabulka 7 Parametry SOUPIAV EXPIESU....cuuevirirerieeriiresieerieseesteessesresieesse s e sseeressee e enesnes 30
Tabulka 8 Parametry SoUprav ryChliKil..........ccocueiiiiiiiiiiie e 31
Tabulka 9 Jizdni doby v sudém sméru (Pferov — Ceska TTebOVA) .....c.ovvvveevervieesiriseeieeesieeas 33
Tabulka 10 Jizdni doby v lichém sméru (Ceska Tfebova — PErOV)......cococevvvveesvreniireierennns 33
Tabulka 11 Vypoctené hodnoty kapacity vybranych useki za jeden den ...........cccoeoveiiennnnne 37
Tabulka 12 Vypoctené hodnoty kapacity vybranych tsekl pro odpoledni $picku .................. 37
Tabulka 13 Procentudlni vliv vybranych opatieni na zvySeni kapacity ..........ccccevveiiiiiininnnn, 39

Tabulka 14 Sumarizace nove vzniklé infrastruktury ..........ccocviiiiiiiiii 64



SEZNAM ZKRATEK

AB Automaticky blok

CDP Centralni dispecerské pracoviste
CD, as. Ceské drahy, a.s.

CD Cargo Ceské drahy Cargo, a.s.

EC Vlak EuroCity

EN Vlak EuroNight

ERTMS European Rail Traffic Management System
ETCS European Train Control Systém
EU Evropska Unie

Ex Expres

GSM-R Global System for Mobile Communications — Railway
GVD Grafikon vlakové dopravy

HV Hnaci vozidlo

IC Vlak InterCity

JR Jizdni tad

IDS IDS Cargo, a.s

LE Leo Expresss. r. 0.

Lv Lokomotivni vlak

METRANS Metrans, a.s.

Mn Manipulacni vlak

Nex Nakladni expres

Os Osobni vlak

Pn PribéZzny nékladni vlak

R Rychlik

RJ RegioJet, a.s.

SC Vlak SuperCity

SIR Sesitovy jizdni fad

Sluz Sluzebni vlak

Sp Spésny vlak

Sv Soupravovy vlak

SW Software

SZ s.o Sprava zeleznic s.o



TTP
VRT
Zast
Zst
7

Tabulky tratovych poméra
Vysokorychlostni Zelezni¢ni trat’
Zelezniéni zastavka

Zelezni¢ni stanice

Zabezpecovaci zatizeni



UVOD

Zeleznice, jako zptisob dopravy osob nebo zbozi vznikla v 19. stoleti. Nasledna
protoze bylo potieba obsluhovat stale vice zemédé€lskych, primyslovych a dalSich podnika.
Byla vyvijena stale modernéj$i hnaci vozidla, Zelezni¢ni vozy a byla modernizovéana
infrastruktura. Diky tomu se zvySovala rychlost a kvalita ptepravy po Zeleznici.

Na nasem uzemi hréla zeleznice prim, piedevsim Vv prvni poloviné 20. stoleti, kdy diky
husté Zelezni¢ni siti se po zeleznici piepravovala témét veskera primyslova a zeméd¢lska
produkce. Dulezitou roli hrala Zeleznice i v piepravé osob. V druhé poloviné 20. stoleti
s rozmachem letecké dopravy doslo k mirnému tGtlumu. Dalsi utlum nastal s rozvojem a vétsSim
vyuzivanim nakladni automobilové dopravy, a naslednym rozmachem individualni
automobilové dopravy.

V poslednich letech jsme svédky trendu, kdy se predevSim preprava zbozi vraci zpét
na zeleznici. Tato tendence ma nékolik divoda. Jednim z nich je efektivnost piepravy velkého
mnozstvi zbozi na dlouh¢é vzdalenosti. Nesmime opomijet ani jeji ekologi¢nost, diky vyuzivani
elektrické energie. Nevyhodou ovSem zlstava doruéeni kusovych zasilek piimo k zakaznikovi,
kdy prvni ¢i posledni mili musi zajistit nakladni automobilova doprava. Stejny problém nastava
U piepravy osob, kdy v ptipad€ zajmu o vyuziti Zeleznice je ve vEétsing ptipadd nutné se dopravit
jinym druhem dopravy do Zzelezni¢ni stanice, coz zpusobuje, Zze je vV mnoha piipadech
pro obyvatele jednodusi vyuzit jiny druh dopravy v celé trase.

Kapacita na zelezni¢ni siti se rozdéluje mezi prioritni osobni dopravu a méné prioritni
nakladni dopravu. Jelikoz je kapacita omezena soucasnou zelezni¢ni siti dochdzi k presunu
nakladni dopravy ptfedevs§im do nocnich hodin, kdy je vétsi Sance na plynuly prijezd trati
z vychozi do cilové stanice. Pokud chceme provozovat nakladni dopravu béhem dne, musime
pocitat s neplynulou jizdou, pobyty ve stanicich, a tim vznikajicim zpozdénim z divodu
priorizace osobni dopravy. Timto zeleznice ztraci svoji konkurenéni vyhodu oproti dopravé
silni¢ni, kdy prakticky jedinou restrikci pro nakladni automobilovou dopravu je zékaz jizdy
Vv urcitych ¢asovych oknech béhem nedé¢le, statnich svatkti a vybranych dnti v letnich mésicich
v obdobi prazdnin.

Refenim problému kapacity Zelezniéni sité a tim zachovanim konkurenceschopnosti
nakladni Zelezni¢ni dopravy predevsim vici silnicni doprave je vystavba vysokorychlostnich
trati (dale VRT), kdy dojde k pfesunuti mezinarodni a dalkové Zelezni¢ni dopravy na nové

vzniklou zelezniéni sit. Timto dojde k uvolnéni kapacity na dnes existujicich tratich. DalSim
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feSenim je zvySeni kapacity soucasné zelezni¢ni sit€¢, coz lze provézt modernizaci
zabezpeCovaciho zafizeni, snizovanim staniCnich intervalti, zvySenim maximalni rychlosti
na dané trati, popfipadé vystavbu vyhyben a novych tratovych koleji.

Na Zelezniéni trati Pferov — Ceska Ttebova, ktera tvoii nejkratsi Zelezniéni spojnici mezi
severni ¢asti Moravy a Cechami se podle dostupnych informaci neuvazuje o vystavbé VRT,
tudiz je v tomto ptipad€ nutné uvazovat o zvySeni kapacity na dané trati jinym zptisobem.

Cilem této prace je analyza soudasného infrastrukturniho stavu trati Pierov — Ceska
Ttebova, skladba a analyza rozsahu dopravy na dané trati. Pomoci analytickych metod budou
nalezeny nejvice exponované Useky dané traté. V téchto Usecich budou navrzena vhodna
opatieni ke zvySeni kapacity a zvySeni plynulosti dopravy. Reélnost téchto opatieni bude

otestovana pomoci simulace v programu Opentrack.
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1 ANALYZA TRATE PREROV — CESKA TREBOVA

Trat’ Pierov — Ceska Ttebova je soudasti druhého a tietiho tranzitniho koridoru. V jizdnim
fadu nese oznaceni 270. Ve sluzebnich pomtckach a seSitovych jizdnich tadech nese trat’
oznaceni 309. Tvofi pfimé spojeni Prahy s Moravou a nasledné Slovenskem a Polskem.

Na obrazku 1 lze vidét priblizné vedenti trate.

Isti n. Orl; O)%) I_N"yvaKy o {Sumperk ~'< )Bruntal
p XO anskroun ® 310
Ceska § e 7+ Bludov RVITaF Valgov S
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Obrazek 1 Vytez mapy K jizdnimu fadu 2022
Zdroj: (1), tprava autor

1.1 Geografie

Zelezniéni trat’ se nachazi na pomezi Drahanské vrchoviny a Nizkého Jeseniku. Ve znaéné
délce je vedena okolo feky Moravy, kterou pteklenuje v kilometru 56,589 mezi stanicemi
Cervenka a Moravi¢any. Mezi vyznamné Zelezni¢ni prvky dané trati patfi pét tunelti a déle
dalni¢ni most dalnice D35. Na trati je vybudovano celkem 21 Zelezni¢nich stanic / zastavek.
Jmenovité to jsou: Pferov, Vyhybna Dluhonice, Rokytnice u Pierova, Brodek u Pierova,
Grygov, Olomouc hlavni nadrazi, Stépanov, Stien, Cervenka, Moravi¢any, Mohelnice,
Lukavice na Moraveé, Zabieh na Moravé, Lupéné, Hostejn, Tatenice, Krasikov, Lukova

u Rudoltic v Cechach, Rudoltice v Cechéach, Trebovice v Cechach a Ceska Tiebova. (2)
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1.1.1 Dopravny

Zst Pierov

Zelezniéni stanice Pierov se nachazi v 183,453 kilometru trati ¢. 270. Prerov je dilezitym
zelezni¢nim uzlem, kde se setkdva nckolik zelezni¢nich trati. Jmenovité to jsou trat’ ¢. 270
Ceska Tiebova — Pierov — Bohumin, trat’ &. 300 Prerov — Brno a trat’ & 330 Pferov — Bfeclav.
Traté 270 a 330 jsou zaclenény do druhého tranzitniho koridoru. Z Pferova lze vyuzit ptimého
vlakového spojeni do Vidné, Krakova, Kos$ic ¢i Budapesti. (3) Z pohledu nakladni zelezni¢ni
dopravy je vyznamné predevsim prednadrazi v Prerové, do kterého je zausténo nékolik vlecek,
¢i kontejnerovy terminal ve spravé Rail Cargo Group. Z tohoto terminalu jsou vypravovany
nakladni vlaky do M¢lnika a nasledné¢ do piistavi v Némecku jako jsou Hamburk
¢i Bremerhaven. (4)
Zst Vyhybna Dluhonice

Vyhybna v obci Dluhonice, se nachazi v kilometru 186,775 trati Ceska Tiebova — Perov.
Je zde vybudovana tzv. Dluhonicka spojka, kterd umoziuje plynuly ptechod vlaki z traté
Bohumin — Prerov a zpét bez nutnosti uvraté v Pieroveé. Celéd spojka je dlouha 7 kilometra.
Po modernizaci v roce 2020 se maximalni rychlost ve spojce zvysilana 130 km-h™t. Ve vyhybné
se nachazi celkem pét dopravnich koleji a dvé nevefejna nastupisté. (5)
Zast Rokytnice u Pferova

Rokytnice u Pferova je Zelezni¢ni zastavkou nachazejici se v 192,173 kilometru trati.
Vyznam ma pouze pro regionalni osobni dopravu. V zastavce se nachazeji dvé dopravni koleje.
(6)
Zst Brodek u Pierova

Brodek u Pterova se nachazi v kilometru 192,713 trati v nadmoiské vysce 205 m. n. m.
Ve stanici je 5 dopravnich koleji. Z pohledu nékladni Zelezni¢ni dopravy je vyznam této stanice
jiz pouze historicky. Do této stanice byla zausténa vlecka dnes jiz zruSeného cukrovaru.
V soucasné dobé je nejvyznamngjsi vleckou sladovna Moravamalt. (7) Stanice je také
vyuzivana pro regionalni osobni dopravu.
Zst Grygov

Zelezniéni stanice Grygov lezi v kilometru 199,038 trati Ceska Tiebova — Pierov.
Mezi Grygovem a Olomouci se nachdzi nadjezd dalnice D35, ktery je stale ve vystavbé
a Vv budoucnu bude spojovat dalnici D11 sdalnici D1. Stanice md vyznam piedevSim
pro regionalni zelezni¢ni dopravu. Do stanice je zausténa vlecka z betonarského podniku

PREFA Grygov a.s. (8)
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Zst Olomouc

Zelezni¢ni stanice Olomouc se skladad ze dvou &asti, a to Olomouc hlavni nadraZi
a Olomouc piednadrazi. Olomouc se nachazi v kilometru 205,844 = 86,840 trati ¢. 270. Stanice
lezi v nadmoiské vySce 215 m. n. m. Stanice ma 55 koleji z toho 17 v hlavnim nadrazi a 38
v pfednadrazi. V Olomouci se setkava n¢kolik regionalnich drah, jmenovité to je trat’ ¢. 301
z Prosté&jova, kde dochazi k vétveni na Nezamyslice, popiipadé na Moravskou Ttebovou, dale
trat’ &. 310 pies Moravsky Beroun a Bruntal do Krnova, trat’ &. 290 vedena pres Sternberk,
Uni¢ov do Sumperka a trat’ ¢. 309 do Senice na Hané. (9) Co se ty¢e nakladni dopravy, ta
se soustied'uje prevazné do prednadrazi, kde je =zausténo nékolik vlecek, znichz
nejvyznamnéjsi je vlecka ADM, odkud jsou vypravovany naptiklad obilné vlaky.
Zst Stépanov

Stépanov se nachazi v kilometru 76,872 trati. Zelezniéni stanice je vyznamna pievaznd
pro regionalni osobni dopravu. Ve stanici jsou ¢tyti dopravni koleje a tfi nastupiste. (10)
Zast Stien

Zastavka Stien lezi v 71,319 kilometru trati ¢. 270. Je pozistatkem Zelezni¢ni stanice
ve stejnojmenné obci. Vyznam je pouze pro regionalni osobni dopravu. (11)
Zst Cervenka

V kilometru 65,783 trati Cesk4 Tiebova — Perov je Zelezni¢ni stanice Cervenka. Z traté
270 zde odbocuje neelektrifikovan trat’ &. 307 Cervenka — Prostéjov s maximélni rychlosti
60 km-h™. Ve stanici se nachazi celkem 6 dopravnich koleji a pét nastupist. Je zde k dispozici
I navazna autobusova doprava. (12)
Zst Moravi¢any

Moravi¢any jsou Zelezni¢ni stanici vyznamnou pouze pro regionalni osobni dopravu.
Mezi stanicemi Moravi¢any a Cervenka se nachazi most pfes feku Moravu, a to konkrétné
v kilometru 56,589. Zelezni¢ni stanice jako takova je v kilometru 55,984. Ve stanici se nachazi
Ctyfi dopravni koleje a jedno nastupiste. (13)
Zst Mohelnice

V nadmoftské vySce 260 m. n. m. je Zelezni¢ni stanice Mohelnice. Nachéazi se v 53,066
kilometru trati ¢. 270 a je zde sedm dopravnich koleji a tfi nastupisté. Mohelnice ma vyznam

predevsim pro regionalni osobni dopravu. (14)
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Zst Lukavice na Moravé

Lukavice na Moravé lezi v 47,340 kilometru trati Ceska Tiebova — Pierov. Tato stanice
je zelezni¢ni stanici regionalniho vyznamu a jsou zde celkem ¢ty dopravni koleje a dvé
nastupiste. (15)
Zst Zabieh na Moravé

Zabieh na Moravé se nachazi v kilometru 41,388 trati. Z hlavni traté ¢. 270 zde odbocuje
regionalni trat ¢. 291 smérem na Sumperk. Ve stanici je celkem 10 dopravnich koleji.
Do stanice je také zausténa vlecka z vapenky Vitosov. (9)
Zast Lupéné

Zastavka Lupéné se nachazi vobci Nemile vkilometru 37,764 pted vjezdem
do Hnévkovského tunelu I a Hnévkovského tunelu Il. Vyznam ma ptedev§im pro regionalni
osobni dopravu a nachazi se v ni dvé dopravni koleje a dvé nastupiste. (16)
Zst Hostejn

Zelezniéni stanice Hostejn je vyznamna piedevsim pro regionalni osobni dopravu. Nachazi
se v kilometru 31,525 trati ¢. 270 a jsou zde c¢tyfi dopravni koleje a dvé nastupiste.
Mezi stanicemi HoStejn a Tatenice se nachazi dva mensi tunely, a to tunel Mala Huba
a Tatenicky tunel. (17)
Zast Tatenice

Zastavka Tatenice lezi v obvodu Zelezni¢ni stanice Krasikov. Nachdzi se v nadmoiské
vySce 330 m. n. m. na mosté pies feku Sazavu v kilometru 25,885 trati mezi Tatenickym
a Krasikovskym tunelem. V zastavce jsou dvé dopravni koleje se dvéma nastupisti. (18)
Zst Krasikov

Krasikov je v kilometru 23,800 trati Ceska Tiebova — Pferov. Nachazi se zde étyfi dopravni
koleje a dvé nastupisté s vyznamem piedev§im pro regionalni osobni dopravu. (19)
Zast Lukov4 u Rudoltic v Cechéch

Zastavka Lukova lezi v kilometru 16,875 trati Stanice ma predev§im vyznam pro regionalni
osobni dopravu. (20)
Zst Rudoltice v Cechach

Rudoltice v Cechach se nachazi v 14,146 kilometru trati ¢. 270. Ze stanice odboluje
jednokolejna, neelektrifikovana, 4,1 kilometru dlouha regionalni trat’ do LanSkrouna. Ve stanici
se nachazi &tyfi dopravni koleje. Mezi Rudolticemi a Tiebovicemi v Cechach se nachazi

Ttebovicky tunel. (20)
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Zst Tiebovice v Cechach

Ttebovice v Cechach jsou nejvyse poloZenou stanici traté 270. LeZi v kilometru 6,262 trati.
Ze stanice odbocuje trat’ &. 017 smérem na Moravskou Tiebovou. V ramci uzlu Ceskéa Tiebova
jsou zde dvé kratké Zeleznicni traté, ze kterych je vyloucena osobni doprava. Tyto tvoii dalsi
spojnici s Ceskou Tiebovou. Jedna se o 7,8 km dlouhou trat’ Tfebovice v Cechach — Ceska
Tiebova odjezdova skupina a 2.2 km dlouhou trat Tiebovice v Cechach — Ceska Tiebova
vjezdova skupina. (21)

Zst Ceska Tiebova

Ceska Tiebova je vyznamny dopravni uzel. Stanice lezi v kilometru 0,206 = 245,878,
Dochazi zde ke styku tech trati transevropské dopravni sit¢ TEN-T. Dale tudy prochdzi prvni,
druhy a tfeti tranzitni Zelezni¢ni koridor. Kromé traté¢ ¢. 270 na Pferov, je zde zausténa
trat’ 001 smérem na Prahu a trat’ ¢. 002 smérem na Brno a Bieclav. (9)

V Ceské Tiebové je provozovano jedno znejvétiich sefadovacich nadrazi ve stiedni
Evropé. Mimo jiné tu sidli firma CZ LOKO, zabyvajici se pfedevsim vyrobou, modernizaci
aopravou lokomotiv a dalsich kolejovych vozidel. Dale se zde nachdzi Oblastni centrum
drzby Ceskych drah. (22) Je zde vybudovan nejvétsi kontejnerovy terminal v Ceské republice,
ktery je ve spravé spolecnosti METRANS, a.s.. Terminal se sklada z celkem 6 koleji o délce
740 metra. (23)

1.1.2 Tratové poméry

Trat’ Prerov — Ceska Tiebova je dvojkolejné, pIné elektrifikovana s napajeci soustavou 3kV.
Celkova délka traté je 109 kilometrti s béznym rozchodem koleje 1435 mm. Nejvétsi povolena
délka vlaku je 700 metri. Normativ délky nakladniho vlaku je stanoven v celé trati na 658 m,
normativ délky osobniho vlaku je 350 metri pro vlaky dalkové dopravy a 137 metrli pro vlaky

zastavkové. Ttida zatiZeni trati je D4 tj. (22,5 t na napravu). (9)

1.1.3 Zabezpecovaci zarizeni

Na celé trati je pouzit jako zabezpecovaci zafizeni tfiznaky obousmérny automaticky blok.
Komunikace probihd pomoci radiového spojeni GSM-R. Provoz na trati je fizen v celém useku
z CDP Pierov, konkrétné tento usek ma na starosti provozni dispeéer 3. Ceska Tiebova spada

do spravy CDP Praha. (9)
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1.1.4 Rychlostni profil

Maximélni rychlost vlaki osobni dopravy so pohybuje v rozmezi 100-160 km-h™*. Vlaky
nakladni dopravy maji v celé trati maximalni rychlost 100 km-h™. V tabulce 1 je znazornéna
délka jednotlivych tratovych tseki a maximalni rychlosti v daném tuseku (24). V tabulce
Jsou znazornény pouze trat'ové useky, kde dochazi ke zméné maximalni mozné rychlosti.

Tabulka 1 Délka tratovych isekil a tratova rychlost

2 Z'a catek Ifonec Délka useku | Tratova rychlost
Usek useku useku (km) (km-h-1)
(km) (km)
Pierov — Vyh. Dluhonice 183,483 186,775 3,292 80/100/130/160
V?fh. Dluhonice — Brodek u 186,775 102,715 5,94 160
Prerova
Brodek u Pfrerova — Grygov | 192,715 199,039 6,324 160
Grygov — Olomouc hl. n. 199,039 | 205,131 6,092 160/140
9 205,131 =
Olomouc hl. n. - Cervenka 87582 65,809 21,773 160
Cervenka — Moravi¢any 65,809 55,983 9,826 160/ 130
Moravi¢any-Mohelnice 55,983 53,066 2,917 160
MIOTE 5 = (UL ENEe (e 53,066 | 47,335 5,731 160/150
Moravé
Lukavice na Moravé —
Zabieh na Morave 47.335 39,768 7,567 160/115
Zabreh na Moravé — 115/160/ 150/
Hoxtejn 39,768 30,964 8,804 120/ 100
e s , 100/110/ 130/

Hostejn — Krasikov 30,964 24,220 6,744 140/ 160
Al - RUeEle: 24220 | 14,146 10,074 160/140
v Cechach
Rudoltice v Cechach —
Trebovice v Cechéch 14,146 6,232 7,914 130/120
Tiebovice v Cechach —
Ceska Trebovd 6,232 0,867 5,365 120

Zdroj (9), uprava autor

1.1.5 Redukovany vySkovy profil

Zelezniéni trat’ mirné stoupa ve sméru od Pierova (210 m. n. m.) po Vyhybnu Dluhonice
(213 m. n. m.), kde dochézi k mirnému klesani do Rokytnice u Pierova (205 m. n. m.). Nasledné
trat’ stoupa az po stanici Tatenice (358 m. n. m.), zde dochazi k mirnému klesani do stanice
Krasikov (338 m. n. m.) a opétovnému stoupani az po Tiebovice v Cechach (420 m. n. m.).
Od Tiebovic trat’ klesa do Ceské Tebové (385 m. n. m.). Maximalni sklon se nachazi v tiseku
Zé&bfeh na Moravé (280 m. n. m.) — Tiebovice v Cechach. V tomto tseku primérny sklon

&ini 12 %o z toho nejvétsi prevyseni je v osm kilometrti dlouhém tseku z Rudoltic v Cechach
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do Tiebovic v Cechach a to 45 vyskovych metri. V opaéném sméru je stoupani z Ceské

Ttebové velké 9 %o. (24) Vyskovy profil traté je znazornén na obrazku 2.

420

400

350

300

250

200

Vyskovy profil trati (m. n. m.)

Obrazek 2 Vyskovy profil traté Prerov — Ceska Tebova

Zdroj: (25), uprava autor
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1.2 Provoz na trati

Tato kapitola se zabyva organizaci vlakové dopravy na trati Pierov — Ceska Tfebova
za b&znych podminek. Provoz na celé trati je dvojkolejny, kdy ve sméru od Prerova do Ceské
Ttebové jsou vlaky obvykle vedeny po pravé (druhé) tratové koleji, coz je standardem v ramci
evropské zelezni¢ni sité. Po prvni tratové koleji jsou prevazné vedeny vlaky opa¢ného sméru.
Pro smér z Pferova do Ceské Tiebové je prvni tratova kolej vyuzivana spiSe sporadicky,
napiiklad pfi vylukové ¢innosti, ¢i akumulaci vét§tho mnozstvi vlakl jednoho sméru (v no¢nich
hodinach u nédkladni dopravy). V kapitole je rozebrand skladba dopravy v urcenych tratovych
usecich z grafikonu vlakové dopravy pro rok 2022 (dale GVD 2022). Dale v kapitole bude
porovnano zastoupeni nékladni a osobni dopravy (regiondlni / dalkové), vytiZzeni tratovych

usekl v ramci dopravnich $picek a sedel a také slozeni vlakovych souprav. (24)

1.2.1 Druhy dopravy

Trat’ Prerov — Ceskd Tiebova je soudasti druhého a tietiho evropského Zelezni¢niho
koridoru. Muzeme se zde setkat se vSemi druhy zelezni¢ni dopravy, mezinarodniho
I vnitrostatniho vyznamu. Podstatnou c¢ast tvoifi mezinarodni nakladni doprava z Polska
nebo Slovenska do Ceské Tiebové a dale do terminal®l v Praze, severnich Cechach a dale
v Némecku. Na trati provozuje mezinarodni nakladni dopravu cela fada dopravct napiiklad:
CD Cargo, a.s., METRANS, a.s., IDS CARGO, a.s., a dalsi. Regionalni nékladni dopravu
zajistuje predevsim CD Cargo. Dal3i druhem dopravy, ktery ma na dané trati velké zastoupent,
je mezistatni osobni doprava, pfedev§im pfimé spojeni z Prahy do Polska (Varsava, Krakov)
nebo na Slovensko (Zilina, Pichov, Kosice). Tuto dopravu zaji§tuji tfi dopravci a to jmenovité
CD, as., RegioJet, a.s., Leo Express s. r. 0.. Osobni dopravu regionalniho vyznamu zajistuje
pouze CD, a.s..

Expresy (Ex)

Expresy jsou vlaky objednany na cely GVD. Do kategorie expresy byly zafazeny
mezinarodni vlaky dopravci RegioJet s.r.o. a LeoExpress, a.s., dale vlaky dopravce CD, a.s.,
s ozna¢enim EC, IC, SC a EN. Jizda téchto vlakd je totozna kazdy kalendaini tyden s odchylkou
ve statni svatky a letnich mésicich béhem prazdnin. Dle jednotlivych dopravci jsou
mezinarodni vlaky rGznych relaci, ale ve vSech piipadech projizdi celou trat, tj. od Pferova
do Ceské Ttebové a opaéné. JelikoZ jednotlivi dopravei maji rtizné asové, ale i obsluzné
priority, nelze ptesné definovat souhrnny takt na trati a mista zastaveni pro vystup a nastup
cestujicich. Dle GVD je prvnim rannim vlakem mezinarodni dopravy, ktery vstupuje na trat’

ve sméru od Pferova do Ceské Tiebové vlak ¢. 1020 dopravce RJ relace Kosice — Praha
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v ase 3:18. Poslednim vlakem stejného sméru je vlak ¢. 240 spoleénost CD, a.s. relace Kogice
— Praha jih a to v ¢ase 20:06 V opa¢ném sméru je prvnim Vvlakem vlak ¢. 443 relace Praha —
Humenné dopravce CD, a.s., vlak vstupuje na trat’ v ¢ase 0:16. Poslednim vlakem vstupujicim
na trat’ ve sméru do Ceské Ttebové je vlak ¢. 1023 dopravce RegioJet relace Praha — Smichov
— Przemysl, ktery vstupuje na trat’ v 23:34. (24)

Rychlikové spoje (R)

Rychlikové spoje jsou také objednany piedem na cely GVD dle pozadavki jednotlivych
dopravci. Nejvétsi zastoupeni rychlikovych spoji ma na trati dopravee CD a.s.. Odchylné
od exprest rychlikové spoje neprojizdi trat’ v celém tseku, ale vstupuji / jsou vychozi na trati
napiiklad ve stanici Olomouc hl. n.. Prvnim pravidelné vstupujicim spojem na trat’ ze sméru
z Pterova do Ceské Trebové je vlak dopravce CD, a.s. ¢islo 898 relace Pierov os. — Praha hl. n.
a to v case 4:03. Poslednim vlakem dané¢ho sméru je vlak ¢. 1268 dopravce LeoExpress, a.s.
relace Bohumin os. — Ceska Tiebova vstupuji na trat’ v 22:24. Prvnim vlakem opa¢ného sméru
tj. z Ceské Tiebové do Pierova je vlak dopravce CD, as. ¢ 1436 relace Sumperk —
Olomouc hl. n.. Tento vlak jede pouze v pracovni dny a vstupuje na trat’ v zst Zabieh na Moraveé
atov5:15. Poslednim vlakem je vlak &islo 899 dopravee CD, a.s. relace Praha jih —
Pferov 0S. n. vstupujici na trat’ v 23:15. (24)

Osobni vlaky (Os)

Veskeré osobni vlaky na dané trati provozuje dopravce CD, a.s.. Relacné je vlaky
obtizné definovat z ditvodu, Ze vstupuji nebo jsou vychozi v riznych stanicich po celé trati
a také ukoncuji svoji jizdu, ptipadné pfechazeji na regionalni traté v rtiznych stanicich. Nékteré
osobni vlaky jsou intervalové a jezdi v pravidelném taktu. Napiiklad osobni vlak mezi
stanicemi Zabieh na Moravé — Ceska Ttebova. Tento vlak jezdi v taktu dvou hodin. Oproti
tomu nékteré vlaky jedou pouze jednou za 24 hodin v daném sméru. Ptikladem je vlak ¢. 3772
jedouci mezi stanicemi Zabieh na Moravé — Rudoltice v Cechach, odjizd&jici pouze v pracovni
dny v 5:54 ze Zabiehu na Moravé. (24)

Nakladni vlaky (N)

Nékteré vlaky nédkladni dopravy jsou objednany na cely GVD. Dalsi vlaky jsou odchylné
od osobnich vlaki provozovany v rezimu ad-hoc'. Dle pozadavki dil¢ich dopravel maji vaky
nékladni dopravy riizné vstupni a vystupni stanice na dané trati. Casové polohy jizdy nakladnich

vlakil jsou pfidélovany co nejblize k pozadavkim, které dopravci uvedli do Zadosti o trasu

tad-hoc — vlak, ktery je objednan operativné, podle potfeby dopravce, neni zanesen v objednéavce vlaki GVD
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pted schvalenim GVD. Tato casovd poloha je ve vétSin€ piipadii v no¢nich hodinach,
kdy nemusi nékladni vlaky ,,soupefit o kapacitu na siti SZ s.0. s prioritni osobni dopravou.
Dalsim pozadavkem na ¢asovou polohu jizdy vlaku mtze byt provozni doba terminalu ¢i vlecky
ve vychozi ¢i cilové stanici. Vlaky v ramci GVD i ad-hoc mohou mit v jednotlivych stanicich
objednanou manipulaci. Vramci GVD jsou objednany vlaky mezinarodni nékladni
dopravy — mezinarodni expresy (Nex), dale pribézné vlaky (Pn), vyuZzivajici se piedevsim
pro vnitrostatni nakladni zelezni¢ni dopravu. V ramci GVD byly objednany 1 manipulacni
vlaky (Mn) slouzici predevs§im ke svozu zatéze z jednotlivych stanic na trati, ¢i ze stanic
regionalnich trati napojenych na trat’ Pferov — Ceska Tiebova. Tyto Mn vlaky svazi zatéz
do vétsich stanic na trati, jako je napiiklad Olomouc ptednadrazi, kde dochazi ke slozeni
do vétsiho vlaku. Mn vlaky dale slouzi k rozvozu zatéze z vétsich stanic k zakaznikiv sidlicich
v dil¢ich, mensich stanicich traté. V rezimu ad-hoc byly objednany trasy pro vlaky vsech vyse
zminénych kategorii, navic také lokomotivni jizdy (Lv) vyuzivané pro navoz ¢i pievoz hnacich

vozidel, dale HV, z jedné stanice do druhé. (24)

1.2.2 Rozsah dopravy

Pro analyzu skladby dopravy v jednotlivych tratovych usecich byl vybran jeden den
Vtydnu. V tabulce 2 jsou uvedeny realné¢ pocty vlakl, které se vyskytovaly na trati
Pierov — Ceska Tiebova v nahodné vybraném tydnu roku 2022. Z tabulky je patrné, Ze nejvice
vlakti projelo trati Prerov — Ceska Tfebova ve stfedu a to konkrétné 425. Do této sumy byly
zapocitany vlaky vstupujici a vystupujici na trat’ v krajnich bodech, tudiz vlaky konzumujici
kapacitu trati v celé jeji délce. Dale byly zahrnuty vlaky vstupujici do systému v jednotlivych
stanicich z pfilehlych regiondlnich trati, popifipadé vlaky vychozi v jednotlivych stanicich
analyzované traté. U nckterych vlakll nékladni dopravy se muze liSit den jizdy z divodu
zpozdéni, ¢i naskoku. Tato zména dnu jizdy neméla vliv na nejvice exponovany den z diivodu
narustu poctu téméf vSech sledovanych druhti vlaki. Z toho diivodu mizeme sttedu oznacit
jako vhodny reprezentativni den. Do kategorie vlaku ,,0ostatni* byly zapocitany lokomotivni,

sluzebni a soupravové vlaky.

24



Tabulka 2 Pocet realnych vlakti v ndhodném tydnu roku 2022

Pocet vlakii

Den v tydnu Ex R Os N Ostatni Celkem

Pondéli 75 40 127 79 42 363
Utery 76 67 128 81 44 396
Stireda 77 70 132 107 39 425
Ctvrtek 76 68 128 84 44 400
Patek 77 68 129 82 39 395
Sobota 79 66 103 68 34 350
Nedéle 76 62 95 61 28 322
Celkem 536 441 842 562 270 2651

Zdroj: Autor na zakladé dat SZ
Pierov / Vyhybna Dluhonice — Olomouc hlavni nadrazi
V tomto tratovém tseku byly uvazovany dva vstupni / vystupni body vlakd ze sméru
od Pterova do Ceské Tiebové. Jmenovitd to byly Pferov, pro vlaky vychozi nebo jedouci
z Pferova 0s. n. a Vyhybna Dluhonice pro vlaky jedouci od Bohumina, které¢ vstupuji
nebo vystupujici z trati Dluhonickou spojkou. V tabulce 3 nalezneme skladbu vlakové dopravy
V tomto mezistanicnim useku v jednotlivych ¢asovych polohidch dne. Data do tabulky byla
ziskana z GVD pro rok 2022. Do kategorie ostatni vlaky byly zaclenény soupravové vlaky
a odklonové zadosti z diivodu omezeni infrastruktury.

Tabulka 3 Skladba vlaka v tratovém tseku Pferov — Olomouc hlavni nadrazi

Trat’ovy usek Prerov — Olomouc hlavni nadrazi

Lichy smér Sudy smér

Cas |Ex| R | Os| N |Ostatni Y |Ex| R | Os | N | Ostatni | ¥ | Celkem

0-6 31| 3/18 0 25| 7 3 4 |10 1 25 50

6-12 (8 |10 | 9 | 3 30|10 | 12 | 8 3 2 35 65

12-18 |12 |11 | 8 | 8 411 9 | 11 | 10 | 10 0 40 81

18-24 | 9| 9 | 7 |16 43| 4 7 6 | 16 1 34 77

B (NN O

Celkem | 32 | 31 | 27 | 45 139 30 | 33 | 28 | 39 4 134 | 273

Zdroj: GVD 2022, Giprava autor

Z tabulky 3 vyplyva, ze nejvetsi podil objednanych vlakt predstavuji nakladni vlaky

ato celkem 84 vlakl, dale nasleduji expresy a rychlikové spoje shodné s poctem 63 vlakt

v lichém i sudém sméru za 24 hodin. Vytizenost lichého (Ceska Tiebova — Pferov) a sudého
(Pterov — Ceska Tiebova) sméru je prakticky totozna a to 139 oproti 134 vlakiim.

Vlaky osobni dopravy hraji prim ptedev§im v denni dobé, tj. cca od 4 hodin rano,

kdy na trat’ vyjizdéji prvni soupravy, jejich nejvétsi intenzita je mezi 6 az 9 hodinou,

coz mizeme oznacit za ranni $picku. V tomto Case projede trati celkem 11 osobnich vlakd.
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Nasleduje mirny Gtlum od 9 do 14 hodin a poté opét rust v odpoledni $pic¢ce od 14 do 17 hodin,
kdy by trati, dle GVD, mélo projet 13 osobnich vlakid. Od 17 hodin do 23 hodin vyjizdi
do tratového useku vzdy jeden vlak sudého a lichého sméru. Mezi 23 a 4 hodinou ranni
se na trati nenachazi zadny osobni vlak.

U rychlikovych spoji miizeme pozorovat stejny vzorec jako u osobnich vlak, nicméné
¢etnost rychlikovych spoji je vétsi. Odchylné od vlakli osobni dopravy, prvni vlak ve sméru
od Ceské Tiebové vstupuje do tohoto tratového tseku aZ tésné pied 6 hodinou ranni. Posledni
vlak vyjizdi ze stanice Olomouce hl. n. pfiblizn¢ o pilnoci. Celkové mizeme konstatovat,
ze rychlikovymi spoji je dle GVD Iépe obslouzen smér z Pferova do Olomouce hlavniho
nadrazi.

Expresy vstupuji do tratového tiseku od Pferova jiz po 3 hodiné ranni, vV opacném sméru
prvni expres vyjizdi z Olomouce pfed 8 hodinou. Oproti tomu posledni expres vstupuje na trat’
ve sméru od Prerova lehce po 20:30. V opacném sméru to je az ve 22:30, potazmo v 1:00.
Nejvétsi frekvenci maji expresy v odpolednich hodinach, kdy jich na trat’ mezi 13 az 18
hodinou vyrazi 19 z celkového poctu 62, coz piedstavuje téméf tretinu.

Nékladni vlaky, do kterych byly fazeny vnitrostatni i mezinarodni vlaky vcetné
manipulacnich, se dle GVD v mezistanicnim useku Pierov — Olomouc hl. n. nejcastéji
pohybovali v no¢nich hodinach, kdy jich mélo mezi 21:00 a 4:00 projet trati 42, coz je téméf
polovina z celkového poétu 86. Nejméné nakladnich vlakd timto tratovym usekem projede
v dopolednim sedle od 9 do 12 hodin a to pouze 1 nakladni vlak. Z tabulky 3 je patrné,
ze nejvice vlaka je objednano v odpolednich hodindch od 12 do 18 hodin, nejméné
pak od ptilnoci do 6 hodiny ranni. Celkem je objednano na 24 hodin 273 vlaki, coz piedstavuje

v pruméru 11,38 vlaku za hodinu v tomto tratovém tseku. (24)
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Olomouc hlavni nadrazi — Zabi‘eh na Moravé

V tratovém useku Olomouc hlavni nadrazi — Zabieh na Moravé, byly uvazovany tfi
vstupni / vystupni body, a to Olomouc hl. n., Zabfeh na Moravé a Cervenka. V tabulce 4
nalezneme skladbu vlakové dopravy v tomto mezistani¢nim useku v jednotlivych ¢asovych
polohach dne.

Tabulka 4 Skladba vlak v tratovém useku Olomouc hlavni nddrazi — Zabieh na Moravé

Tratovy usek Olomouc hlavni nadrazi — Zabreh na Moravé

Lichy smér Sudy smér
Cas |Ex|R|Os|N |Ostatni| ¥ | Ex | R | Os | N |Ostatni| y |[Celkem
06 |2 |1[3]2] 0 |26| 7 |4]|2]10]| 1 24 50
6-12 | 8 10| 3 |[3| 2 |26[10| 8 | 5 | 6 5 34 60
12-18 |11 /10| 1 |10| 6 |38 | 9 |11 | 6 |10 | 2 38 76
18-24 {10/ 9|1 |14 5 |39|5 |6 |5 |16 1 33 72
Celkem|31 30| 8 47| 13 |129|31 |29 |18 |42 | 9 |129| 258

Zdroj: GVD 2022, uprava autor

Z tabulky 4 vyplyva, ze v tratovém useku Olomouc hl. n. — Zabieh na Morav¢, bylo
opét nejvice objednanych nakladnich vlakd, a to 86. Nasledovaly expresy shodné po 31 vlacich
Vv lichém a sudém sméru a dale rychlikové spoje s 30 vlaky v lichém sméru a 29 vlaky v sudém
sméru. Vytizeni smért bylo v tomto tratovém useku totozné, a to 129 vlakl v kazdém sméru.

Vlaky osobni dopravy byly velmi nevyvazené. Hlavnim faktorem je, ze do poctu vlaku
lichého sméru nebyly zapocitany odklonové zadosti. Osobni vlaky z Olomouce smérem
V dopolednim sedle je tento interval dlouhy dvé hodiny a nasledné od 12 do 21 hodin se opét
vraci k hodinovému taktu. Pokud budeme uvazovat i odklonové zadosti osobnich vlaka,
tak poté mizeme konstatovat, ze stejna analogie taktu plati i v opaéném sméru.

Rychlikové spoje vyjizdé€ji do tratového tseku z Olomouce hl. n. po 4 hoding ranni.
V opa¢ném sméru prvni vlak (vychozi ze Zabtehu na Moravé) vyjizdi 5:15. Posledni dva spoje
se vyskytuji v mezistani¢nim tseku mezi 23:30 a 0:00. V ranni i odpoledni Spicce se na trati
vyskytuje shodné 10 vlakd, k atlumu dochazi v dopolednim sedle a nasledné vecer po dvacaté
hodiné.

Prvni ranni expres vyjizdi na trat’ ve sméru od Zabiehu na Moravé do Olomouce v 7:22,
V opa¢ném sméru to je jiz v 3:30. V ranni Spicce od 6 do 9 hodin je Cetnost exprest relativné
mald, a to v lichém sméru 3 vlaky a v sudém 4 vlaky. Nejvice exprest se tratovym usekem
pohybuje v odpoledni $picce od 14 do 17 hodin a to 7 vlakd v sudém sméru a 8 vlakl v lichém

smeéru.
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Nejvice nakladnich vlaki se timto mezistanicnim usekem pohybuje v no¢nich hodinach
od 22 do 5 hodin a to celkem 42 vlaki z celkového poctu 89, coz tvoii témét polovinu vSech
nakladnich vlaku za 24 hodin. Pokud bychom tyto vlaky definovali podle sméru, tak 15 jich
je planovanych vsudém sméru a 27 ve sméru lichém. Nejméné nakladnich vlaka
je planovanych na ranni §pic¢ku a to konkrétné 5 vlakt v sudém sméru a 2 v lichém sméru.
ZAbieh na Moravé — Ceska TFebovi

V tseku Zabieh na Moravé — Ceska Ttebova, byly uvazovany étyfi vstupni, piipadnd
vystupni body, jmenovité Zabieh na Morave, Ceska Trebovd, dale Tiebovice v Cechach,
pro vlaky jedouci ze sméru od Moravské Tiebové a Rudoltice v Cechéch, pro vlaky jedouci
doa z Lanskrouna. V tabulce 5 nalezneme skladbu vlakové dopravy v tomto useku
Vv jednotlivych ¢asovych polohéch dne.

Tabulka 5 Skladba vlaki v tratovém tseku Zabieh na Moravé — Ceska Tiebova

Trat'ovy tsek Zabieh na Moravé — Ceska Tiebova
Lichy smér Sudy smér
Cas |[Ex|R |Os|N |Ostatni| > |Ex|R|Os|N |Ostatni| y | Celkem

0-6 110|719 0 27 5 (13| 6 |17 0 31 58
6-12 | 8 | 7|9 |2 0 26 |10 | 7|14 |9 2 42 68
12-18 |11 | 7 | 15|10 2 45 9 |9]14 |6 0 38 83
18-24 (10| 6 | 7 |12 1 36 55| 6 |14 0 30 66
Celkem| 30 | 20 | 38 | 43 3 134 | 29 (24| 40 |46 2 141 275

Zdroj: GVD 2022, uprava autor
Z tabulky 5 vyplyva, ze v tratovém useku Zabieh na Moravé — Ceska Ttebovd, bylo
opét nejvice objednanych nakladnich vlakti na GVD 2022 a to 89. Nasledovaly expresy,
Vv lichém sméru 30 vlakt a v sudém sméru 29 vlaka. Dale pak rychlikové spoje s 20 vlaky
lichého a 24 vlaky sudého sméru. Celkové vytizeni jednotlivych smér bylo vétsi ve sméru
sudém, tedy ze Zabtehu na Moravé do Ceské Tiebové.
Osobni vlaky pohybujici se v tomto tratovém useku lze rozdélit do dvou skupin.
Do prvni skupiny fadime vlaky vstupujici a vystupujici do tratového useku v Rudolticich
v Cechach a v Tiebovicich v Cechach smérované do / z Ceské Tiebové. Do druhé skupiny
se fadi osobni vlaky, které spotfebovavaji kapacitu drahy az do Zabiehu na Moravé.
Markantnéjsi zastoupeni ma prvni skupina, konkrétné to je 28 vlakl v lichém sméru a 31 vlakt
v sudém sméru. Vlaky prvni skupiny z Langkrouna do Ceské Tiebové maji nejvétsi intenzitu
jizdy v rannich hodinach od 4 do 8 hodin, kdy na trat’ vstupuje celkem 6 vlakt sudého a 7 vlaka
lichého sméru. Nasleduje utlum, kdy od 8 do 14 hodin jede v souctu pouze 8 vlakli. Béhem

odpoledni Spicky dochdzi opét k narustu, kdy od 14 do 17:30 jede v souctu 11 vlakda.
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sméru. Vyjimkou je dopoledni a odpoledni sedlo, kdy je interval zvétSen na dvé hodiny.
Do druhé¢ skupiny patii celkem 9 vlakt lichého sméru a 9 vlakti sudého sméru jedouci od 5 do 7
hodin rano v hodinovém taktu, nasledné po zbytek dne ve dvouhodinovém taktu.

Prvni rychlik vyjizdi na trat’ z Ceské Tiebové pied sedmou hodinou ranni. V opaéném
sméru to je ve 4:15. Posledni rychlik vyijizdi z Ceské Tiebové v 23:15. Ve sméru do Ceské
Tiebové se posledni vlak pohybuje v tratovém tseku tésné pied pilnoci. V ranni i odpoledni
Spicce se po trati pohybuje shodné¢ osm rychlik.

Prvni expres lichého sméru vstupuje do tratového tseku od Ceské Tiebové tdsné
po ptlnoci, V opaéném sméru to je pied ctvrtou hodinou ranni. Nejvétsi Cetnost expresi
je v odpoledni $picce a to shodné 6 v kazdém sméru.

Nakladni vlaky, mezinarodni i vnitrostatni, se nejvice vyskytuji v no¢nich hodinach
mezi 22 a 5 hodinou ranni. V této dobé jede 27 vlakt z Ceské Trebové smérem do Zabiehu
na Moravé a v opa¢ném sméru je to 19 vlakd. Pocet nakladnich vlakd, jedoucich v no¢nich
hodinach, tvoii vice jak polovinu z celkového poctu 89 nakladnich vlaki, které projedou danym
usekem béhem 24 hodin. Nejméné vlakli nakladni dopravy se mezistani¢nim usekem pohybuje
béhem ranni $picky, a to celkem 5.

V tabulce 6 je uvedena sumarizace poctu vlakt jednotlivych sméri uréenych useku traté
Pierov — Ceska Tiebova. Z tabulky vyplyva, Ze nejméné vytizenym tisekem by mél byt tisek
z Olomouce hlavni nadrazi do Zabiehu na Moravé, zbylé dva useky jsou vytizeny shodné. (24)

Tabulka 6 Porovnani dopravy v jednotlivych tratovych tsecich

Trat'ovy usek Lichy smér | Sudy Smér Celkem
Pierov — Olomouc hlavni nadrazi 139 134 273
Olom01vlc hlavni nadrazi — Zabreh na 129 129 058
Moraveé

ZAbi‘eh na Moravé — Ceska T¥ebova 134 141 275

Zdroj: Tabulka 3,4,5, Giprava autor
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1.2.3 SlozZeni vlakovych souprav

Nize je uvedeno slozeni souprav dle rozdéleni vlakt, typ pouzitého hnaciho vozidla,
dale pocet a druh pouzitych Zeleznicnich vozl, ktery maji vliv na rychlost provazeni vlakt
tratovymi useky.

EXxpresy

V tabulce 7 jsou uvedeny jednotlivé typy exprest s nejcastéji se vyskytujicimi typy HV,
popiipad¢ elektrickou jednotkou. Maximalni rychlost a primérnéd délka souprav byly uréeny
z redlnych dat SZ. Podle relace EC, IC, EN a R1J se lisila skladba pouZitych osobnich vozi
za lokomotivou. Nej¢astéji pouzitymi vozy byly: (GVD, (26), (27))

a) u vlakia EC: Bee?®, Bpee?®’, Bbdgmee®®*, Ampz!*®, Bmz?*?, ARmpee®?®, Bdpee?®!,
Bmpz, WLABmMz, Bdmpee?*, Ampeer, Armpee®?®, Bee?®

b) u vlakd IC: Bmz?®, Bdpee®3, Bbdgmee?®, Wrmeed*, Amz%® Ampz*®, Arpeer,
Bbdgmee?*®, Bmz??®, Bdpee?!, Bmz?*°, Bdghmeer, Bmpz, Aee'*°, Armpee®?®

¢) uvlaki EN: WLABmz®%, Bcmh, B?4°, Bpeer. Bvemz, Bee?*®, Bcmh, WLABmee

d) uvlaki RJ: Ampz, Bmpz, B, Bmz, WRmz, ASmz, Bwmz

Tabulka 7 Parametry souprav exprest

Druh vlaku Hnaci vozidlo Vmax soupravy (km-h?) Délka soupravy (m)
SC 680* 160 180
EC 1216, 151, 361.1 160 165
IC 151, 361.1 160 184
EN 151 160 280
RJ 162, 182 D 140 202, 336*!
LE 480* 160 90

* Misto HV vyuzita elektricka jednotka

*1 Pouze dva péry vlaktl, priimérna hodnota by byla zkreslujici

Zdroj: GVD, (12), (14), Gprava autor
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Rychlikové spoje

Tabulka 8 zobrazuje jednotlivé druhy rychlikovych spoji. Dle pouzitého hnaciho

vozidla se 1i$i maximalni rychlost souprav. Podle relace rychlikl, spésnych vlaki a dopravct

RJ a LE se také lisila skladba pouzitych vozi. Nejcastéji pouzitymi vozy byly: (GVD, (26) (27))

a) u vlakd R: Bmz?®, Bdpee®!, Bmz??*, Bbdgmee?®, Apee*®, Bee?®®, Bmz??*. Bee?™,
ABpee®"’, Bd?®, Bdtee?’®,
b) u vlak RJ: Ampz, Bmpz, B, Bmz, WRmz, ASmz, Bwmz
Tabulka 8 Parametry souprav rychliki
Druh vlaku | Hnaci vozidlo Vmax Soupravy (km-h?) Délka soupravy (m)
R 193 D, 362, 660* 140, 160 145
Sp 460* 110 140
RJ 162, 388 140, 160 209*!
LE 480* 160 90

* Misto HV vyuzita elektricka jednotka

*1V GVD objednéna délka vlaku 317 metri, u redlnych vlakd se vyskytovala délka 176 a 204 metrti

Zdroj: GVD, (26), (27), uprava autor

Osobni vlaky

U vlaki osobni dopravy bylo pouZito celkem pét druhti slozeni souprav.

a)

b)

motorova jednotka 841 o délce 26 metri S maximalni rychlosti 120 km-h™, poptipadé
spojené tyto dvé jednotky. Tato jednotka je vyuzivana predevs§im v relaci Lanskroun —
Ceska Tiebova, popiipadé Zabieh na Moravé — Ceska Tiebova. Do této kategorie lze
zafadit i motorovou jednotku 810 o délce 51 metrli a maximalni rychlosti 80 km-h™,
vyuzivané v useku Olomouc hl. n. — Cervenka a dale do Prost&jova.

elektricka jednotka 460 o délce 74 metri a maximalni rychlosti 110 km-h™. Vyuziva
se v useku Olomouc hl. n. — Pferov

elektricka jednotka 640 o délce 80 metrii @ maximalni rychlosti 160 km-h™. Vyuzivana
Vv useku Olomouc hl. n. — Zabfeh na Moravé

elektrickd lokomotiva 163 nebo 362 se dvéma vozy Bdt?® a jednim vozem Bdtee?®®
0 celkové délce 91 metrii a maximalni rychlosti 120 km-h™. Vyuziva se od Zabiehu

na Moravé az po Pierov.

t280 t262

elektricka lokomotiva 193 D se dvéma vozy Bdt*®" a jednim vozem Bdt“** o celkové
délce 93 metrti a maximalni rychlosti 160 km-h™. Vyuziva se v tiseku Olomouc hl. n. —

Pterov. (GVD, (26), (27), (28))
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Nakladni vlaky

Nékladni vlaky jsou velmi specifické z ditvodu velkého mnozstvi dopravct, ktefi na dané
trati operuji. Kazdy dopravce vyuziva jiné lokomotivy a také jiny pocet a typy zelezni¢nich
nakladnich vozii v zavislosti na typu zbozi, které¢ ptrevazi. Typ lokomotivy a pouzitého
nakladniho vozu, ma vliv na maximalni rychlost vlaku. Z realnych dat od SZ byla uréena
prumérna délka nakladniho vlakti Nex a Pn 393 metr. Vlaky Nex dosahovaly maximalni
rychlosti 100 km-h%, vlaky Pn 90 km-h™ nebo 100 km-h™. Manipulaéni vlaky mély praimérnou
délku 65,9 metri a maximalni rychlost se pohybovala od 80 km-h™* do 100 km-h™. (24)

1.2.4 Jizdni doby
V tabulce 9 a 10 jsou uvedeny jizdni doby dle jednotlivych rychlosti vlakt dle TTP.

Tratovou rychlost u osobnich vlakil ovliviiuje pfedev§sim druh pouZit¢tho HV ¢i jednotky.
U nékladnich vlakd je omezujicim faktorem, omezeni souprav zelezni¢nich vozi a povaha
piepravovaného zbozi. Pro vlaky typu Ex piedpokladame tratovou rychlost 160 km-h™,
Pro rychlikové spoje uvazujeme tratovou rychlost 160 a 140 km-h™. U vlak®i osobni dopravy
se rychlost souprav pohybuje v rozmezi 100 nebo 120 km-h?. Vlaky Nex maji maximalni
rychlost 100 km-h, ve vyjime¢nych piipadech 90 km-h™. Vyjimku tvoii kontejnerové vozy
typu Innofreight, které na dané trati provozuje CD Cargo. Tyto vlaky maji maximalni rychlost
stanovenou na 120 km-h*. PriibéZné nakladni vlaky maji ve vétsing ptipadii maximdlni rychlost
90 km h, ptipadng 100 km-h™. Manipula¢ni vlaky dle povahy vozii dosahuji maximaélni
rychlosti 80 km-h®, 90 km-h, vyjimeen& 100 km-h™. Jednotlivé jizdni doby vlaku se li§i podle
sméru jizdy. V tabulkach 9 a 10 Ize pozorovat rozdil v jizdnich dobach pro jednotlivé sméry

v dil¢ich tsecich traté. (9)

32



Tabulka 9 Jizdni doby v sudém sméru (Prerov — Ceska Trebova)

Druh vlaku

EX R Os |Nex/Pn| Mn
Tratovy usek Cas [min]
Pierov — Vyhybna. Dluhonice 3,5 3,5 3,5 4 4
Vyhybna. Dluhonice — Brodek u Pierova 2,5 2,5 3 4 S
Brodek u Pierova — Grygov 2,5 2,5 3,5 5 6
Grygov — Olomouc hl. n. 4 4 4,5 6 7
Olomouc hl. n. - Stépanov 7 7 8 12 13
Stépanov — Cervenka 4 4 55 7 9
Cervenka — Moravi¢any 4 4 55 7 8
Moravic¢any-Mohelnice 1 1 15 2 2
Mohelnice — Lukavice na Moravé 2,5 2,5 3 4 5
Lukavice na Moravé — Zabi‘eh na Moravé 3 3 3,5 4 5
Zabieh na Moravé — Hostejn 5 5 5 8 9
Hostejn — Krasikov 5 5 5 8 9
Krasikov — Rudoltice v Cechach 3,5 3,5 5 9 10
Rudoltice v Cechach — T¥ebovice
v Cechich 4 4 5 9 10
Tiebovice v Cechach — Ceska Tiebova 4 4 4 6 6
Celkem 55,5 55,5 65,5 95 108

Tabulka 10 Jizdni doby v lichém sméru (Ceska Tfebovéa — Pierov)
Druh vlaku

EX R Os |[Nex/Pn| Mn
Tratovy usek Cas [min]
Ceska — Tfebova — Tiebovice v Cechach 4 4 45 10 11
Ti¥ebovice v Cechach — Rudoltice
v Cechach 4 4 4,5 9 9
Rudoltice v Cechach — Krasikov 4 4 55 9 10
Krasikov — Hostejn 5 5 5 6 8
HoStejn — Zabreh na Moravé 4,5 4,5 5 6 7
Zabieh na Moravé — Lukavice na Moravé 3,5 3,5 4 4 5
Lukavice na Moravé — Mohelnice 2,5 2,5 3,5 4 5
Mohelnice — Moravi¢any 1 1 15 2 2
Moravicany — Cervenka 45 45 55 7 8
Cervenka — §tépén0v 45 45 55 7 9
Stépanov — Olomouc hl. n. 6,5 6,5 7,5 12 13
Olomouc hl. n. — Grygov 4 4 5 6 7
Grygov — Brodek u Pierova 3 3 3,5 5 6
Brodek u Pferova — Vyhybna Dluhonice 2,5 2,5 3 4 5
Vyhybna Dluhonice — Prerov 3 3 3 4 4
Celkem 56,5 | 56,5 | 66,5 95 109
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1.2.5 Kapacita vybranych useki

Celkova kapacita traté¢ je omezena kapacitou v nejvice exponovaném useku. Kapacita
tratovych koleji je zavisla na dil¢ich podminkéach provozu. Tim se rozumi priorita jednotlivych
druht vlaku, svazkovani vlaki, vylukova ¢innost a pfipadny vliv mimoiadnych udélosti.
V ramci analyzy jednotlivych Gseki trati Pierov — Ceska Tiebova byly nalezeny vice ¢i méné
exponované useky. Do méné exponovaného useku traté fadime tisek Olomouc hlavni nadrazi —
Zabteh na Moravé, kde dle GVD bylo uvazovano 0 258 vlacich v obou smérech. Druhym
nejvice exponovanym usekem trati byl Gisek Pierov — Olomouc hl. n. s celkovym poctem 273
vlakii za 24 hodin. Nejvice exponovanym tsekem je usek Zabieh na Moravé — Ceska Tiebova
s 275 vlaky za 24 hodin. Z toho useku Ize vyjmout piedev$im posledni usek trati z Rudoltic
v Cechach do Tiebovic v Cechach, kde za 24 hodin timto tsekem projede v souétu 229 vlakd.
Tento mezistani¢ni sek je dlouhy 5, 916 km, to z ngj, spolu se stoupanim z Rudoltic v Cechach
do T¥ebovic v Cechach, &ini potencionalné nejvice exponovany tsek trati.

Z ptedchozi analyzy bylo ureno pét potencionalné nejvice exponovanych tsekl traté
Pierov — Ceska Ttebova. V téchto Gsecich byly vypogitany kapacity traté. Dle ziskanych hodnot
byly dale uréeny useky, ve kterych byly navrzeny upravy ke zvyseni kapacity. Useky vybrané
pro vypocet kapacity byly stanoveny na zakladé mnozstvi vlaki, které danym tusekem projedou
za jeden den a v dopravni $picce. Dale byly zohlednény geografické poméry v krajin¢ a jiz
existujici stavby, aby pfipadné stavebni prace byly potencionalné realné realizovatelné. Vycet

vybranych useki, které byly vybrany pro vypocet kapacity:

a) Usek A: Vyhybna Dluhonice — Brodek u Pierova

b) Usek B: Brodek u Pferova — Grygov

¢) Usek C: Grygov — Olomouc hlavni nadrazi

d) Usek D: Zabieh na Moravé — Hostejn

e) Usek E: Rudoltice v Cechach — Tebovice v Cechach

Vypocty kapacity daného tratového useku byly provadény za ¢asové obdobi 24 hodin,
t].1440 minut v obdobi odpoledni $picky (3 hodiny, tj. 180 minut). Pro vypocet kapacity bylo
vychazeno ze smérnice SZDC SM124 a piedpisu SZDC D24 a dalsich internich pomiicek SZ.
V ramci zjiStovani kapacity jsme rozliSili kapacitu teoretickou (maximalni) a praktickou.
Praktickou propustnosti se rozumi maximalni pocet vlaki, které je mozné tratovym Usekem

provést za dané obdobi pti zachovani urcité kvality provozu. Prakticka propustnost se vypocita
dle vzorce 1. (29)
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Vzorec 1

n= T‘(Z tv;’zl + Ztst)
tobs + tmez

[vlaky / vypocetni Cas]
kde: T wypocetni cas [min],
> twi celkovy cas potrebny na pravidelné planované prohlidky a planované
vyluky [min],
> tst celkovy cas obsazeni mezistanicniho useku pravidelnymi viaky, které nebyly
zahrnuty do poctu vilakit Ny [min] (vieckové, pracovni, a sluzebni viaky),
tobs priimeérny cas obsazeni, pripadajici na jeden viak,
tmez primeérny cas mezer, pripadajici na jeden viak
Tyl dle internich dokumentii SZ byl ¢as vyluk uvazovan 90 minut / 24 hodin, tj. 3,75 minut /
hodinu
Tst — nebyl pti vypoctu uvazovan
Tmez— bylo vypoéitano podle vzorce 2, ktery 1ze nalézt internich piedpisech SZ (30)

Vzorec 2
tPoL = 0,42 + 0,564 - s [min]
Maximalni propustnost definuje maximalni pocet vlakl, které lze danym tsekem
provézt za asové obdobi bez ohledu na zalohy. Vypocet se provadi podle vzorce 3. (29)

Vzorec 3

N = [vlaky / vypocetni Cas]

Dalsi ukazatel, ktery ma vliv na kapacitu trat€¢ je koeficient vyuzZiti praktické
propustnosti, ktery vyjadiuje pomér mezi celkovym poctem vlakii a praktickou propustnosti.
(29) Koeficient praktické propustnosti se vypocita podle vzorce 4.

Vzorec 4

K

N
» =~ -100 [9%6]
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Poslednim ukazatelem, ktery byl vramci kapacity zkouman je stupen obsazeni,
ktery poskytuje informaci o vyuziti propustnosti z casového hlediska. Cilené hodnoty tohoto
ukazatele se pohybuji v intervalu <0,5; 0,67>. Pokud se hodnoty nachazeji mimo tento interval
je zafizeni/ Gsek malo vytizeny nebo naopak pretizeny. (29) Vypocet stupné obsazeni byl
proveden pomoci vzorce 5.

Vzorec 5

So — Z tobs [X]

T—(Tyy1— Tstal)

V tabulkach 11 a 12 jsou uvedeny vypoétené hodnoty praktické, maximalni
propustnosti, dale koeficient praktické propustnosti a stupeii obsazeni pro urcené useky
V obdobi 1440 minut, tj. jeden den a v obdobi 180 minut, ktery predstavuje ¢as odpoledni $picky
od 14 do 17 hodin.

Zelenou a modrou barvou jsou znazornény vyhovuji hodnoty, oranzova barva

ptedstavuje limitni hodnoty a ¢ervena kritické hodnoty.
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Tabulka 11 Vypoétené hodnoty kapacity vybranych tseki za jeden den

Usek A Usek B Usek C Usek D Usek E
Lichy |Sudy Lichy Sudy Lichy Sudy Lichy Sudy Lichy Sudy
T =1440 min | smér smér smér smeér smér smeér smér smeér smér smér
N [vlak — ¢as] 138 134 138 134 139 134 107 104 122 116
| Tobs [min] 461.5 4015 592.3 530,35 766.3 723.5 583.5 683 773.5 745
| tobs [min] 3.34 3.00 429 3,96 5,51 5,40 547 6,57 6.34 6,42
| tmez[min] 2,18 2.11 2,84 2,65 3,53 3.47 3.51 4,12 4.00 4,04
n [vlak — €as] 244 .25 264,39 1892 204,18 149,26 152,29 150,37 126,27 130,61 129.01
N [vlak — €as] 43060 [ 48060 335.39 363.73 261.14 266.70 263.16 219.27 227.12 224 21
Kp [%] 56,50 50,68 72,94 65,63 71,16 82,36
So [x] 0,34 0,30 0,44 0,39 0,43 0,51
Tabulka 12 Vypoétené hodnoty kapacity vybranych Gseku pro odpoledni $picku
Usek A Usek B Usek C Usek D Usek E
- Lichy |Sudy Lichy Sudy Lichy Sudy Lichy Sudy Lichy Sudy
T =180 min smér |smér smér smér smér smér smér smeér smér smér
N [vlak — &as] 23 24 22 2 21 23 17 13 20 20
| Tobs [min] 74 79,5 98.5 97.5 1155 1245 5 88.5 1193 122
| tobs [min] 3,22 3.31 448 4,06 5,50 5,41 5,59 5,90 5,98 6.10
| tmez[min] 223 2.29 2.95 2.1 3.52 347 3.57 3,75 3.7 3,86
n [vlak — &as] 30,95 30,13 22,74 24,91 18,70 18,99 18.42 17,49 17,28 16,94
N [vlak — ¢as] 35.95 5434 40,20 4431 32.73 33,23 32.21 30,51 30,13 29,51
Kp [%] 74,31 79,66 112,27 121,11 115,73 118,05
So [x] 0,44 0,47 0,68 0,7 0,71 0,72

Zdroj: Autor
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Z tabulek vyplyva, Ze nejvice exponované useky jsou C a E. Useky A, B a D patii k méné
vytizenym usektm traté. Pti vypoctech byly vybrany pouze pravidelné vlaky objednané dopiedu
na GVD. Pokud bychom uvazovali i ad-hoc vlaky dosahli bychom horsich hodnot propustnosti.
Pfi vypoctu byly uvazovany jizdni doby souprav v jednotlivych tsecich, dale byly zohlednény
doby nutné k zastaveni a rozjeti, pokud to bylo v ramci GVD objednano. U stanice Hostejn,
ktera je na znameni, byl pfedpoklad, Ze osobni vlaky stanici projizdi. Z tabulek je patrné, ze pokud
budeme uvazovat danou kapacitu ve vybranych tsecich za obdobi 24 hodin, Zadny z usekt neni
pretizeny. To je zpisobeno zejména tim, Ze béhem noc¢nich hodin se na dané trati pohybuji
ve veétsing pripadt pouze vlaky nakladni dopravy. Pokud ovSem uvazujeme ¢asové okno odpoledni
S$picky, tak v nékterych usecich vypoétené hodnoty ptesahuji hranici 100 %, coz znamena, ze dané
useky jsou béhem odpoledni $picky pretizené.

Usek A dosahuje nejlepsich hodnot, jak za obdobi 24 hodin, tak za obdobi odpoledni
$picky, kdy koeficient propustnosti nepiesahl 80 % a stupefi obsazeni je pod hodnotou 0,5. Useky
B a D, jsou za ¢asové obdobi 1440 minut vice zatizené nez usek A, nicméné hodnoty stale
nedosahuji kritickych hodnot. Potencionalni problém mize nastat v obdobi odpoledni Spicky,
kdy se u téchto tseku blizi koeficient propustnosti ke 100 % kapacity. To signalizuje, ze pokud
se do budoucna zvysi objemy pieprav na dané trati, mohou byt tyto dva useky potencionalné
problematické. U zbyvajicich tsekti (C a E) se koeficient propustnosti za obdobi 24 hodin
pohybuje v sudém sméru pies 80 % v lichém pies 90 %. Stupné obsazeni se pohybuji okolo
hodnoty 0,55. Pokud budeme uvazovat obdobi odpoledni Spicky, tak zde koeficient praktické
propustnosti vysoce pievySuje 100 % a stupen obsazeni se také pohybuje nad kritickou hodnotou,
ktera je 0,67. Z toho vyplyva, Zze nejvice exponovanymi tseky traté je usek C (Grygov — Olomouc
hlavni nadrazi) a usek E (Rudoltice v Cechach — Tiebovice v Cechach).

Pfi porovnani stupné obsazeni za 24 hodin a za odpoledni $picku, u dil¢ich Gsekti dojdeme
Kk zavéru, ze rozdil stupné obsazeni vzdy nabyva hodnot od 0,1 po 0,2. Jedinou vyjimku tvoii

v useku D sudy smér, kde rozdil So je 0,02.
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2 NAVRHY UPRAV ZELEZNICNI TRATE

Zvyseni kapacity Zelezni¢ni traté 1ze dosdhnout nékolika opatfenimi. Kazdé opatieni ma sva

specifika, klady a zapory. Jednotliva opatieni maji také razny potencionalni procentualni vliv

na zvyseni kapacity. V neposledni fad¢, kazda moznost sebou pfindsi finan¢ni naklady v rizné

vysi, které je tieba zohlednit pred zac¢atkem aplikace daného opatieni.

2.1 Obecné zpusoby zkapacitnéni Zelezni¢ni traté

Existuji Ctyti zdkladni skupiny, do kterych mizeme rozdé€lit opatfeni pro zvysSeni kapacity traté.

Témito skupinami jsou opatieni: provozné — organizacni, stavebné¢ — rekonstrukcni, zmény

V oblasti zabezpecovaciho zatizeni (ZZ) a zmény v oblasti vozového parku. Tyto skupiny se dale

déli na jednotliva opatfeni pro zvySeni kapacity. (29) Vycet vybranych opatieni spolu

s procentualnim navysenim kapacity jsou uvedené v tabulce 13.

Tabulka 11 Procentualni vliv vybranych opatfeni na zvyseni kapacity

Opatieni Zvyseni kapacity (%)
Provozné — organiza¢ni opatieni 10
Prodlouzeni uzite¢né délky koleji 20
Vybudovani vyhybny 40-50
Vybudovani 2. tratové koleje 100
Vybudovéni AB 20-30
Modernizace HV 50
Modernizace vozil 30

Provozné — organizaéni opati‘eni

Zdroj: (31), uprava autor

Vyhodou provozné¢ — organiza¢niho opatieni je, ze zvySeni kapacity 1ze dosahnout za relativné

malé investi¢ni néklady a déle jejich rychla implementace. Nicméné& ucinnost, kterou tato opatfeni

pfinaseji, je relativné nizka. Ve vétSiné pfipadi diky nim vznikéd potieba po vice pracovnicich

V provozu a s tim je spojen pokles celkové produktivity prace. Mezi tyto opatfeni fadime:

a) zkraceni stani¢nich provoznich intervali — vliv tohoto opatieni je rozdilny dle stanice,

pouziti a jeho ptinos se pohybuje do 10 %, zkraceni stani¢nich provoznich intervalii nikdy

nesmi ovlivnit bezpecnost a plynulost jizdy vlak,

b) vhodna uprava jizdniho fadu — tprava JR je zaméfena napiiklad na vyssi svazkovani vlaku,

poptipad¢ efektivnéjsi vyuzivani hradel ¢i AB,

c) zkraceni pobytu vlakd,
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d)

zrychlené provazeni vlakli omezujicim tsekem — toho Ize dosdhnout odstranénim
pomalych jizd zdivodu kiizeni spozemni komunikaci, vyuzitim pfipfeznich
¢i postrkovych HV pro zvySeni rychlosti provazeni vlakovych souprav v omezujicich
usecich traté. (31)

Stavebné — rekonstrukéni opatieni

Stavebné — rekonstrukéni opatfeni se vyznacuji svoji finanéni a Casovou narocnosti.

Pted realizaci by mél byt dolozen, viditelny pozitivni dopad na provoz na dané trati. Tato opatieni

se vénuji predevsim kolejovému rozvétveni na Siré trati nebo ve stanicich. Stavebné —

rekonstrukéni opatfeni dale clenime na:

a)

b)

f)

uprava stani¢niho zhlavi — toto opatfeni se provadi ve stanicich, naptiklad vybudovanim
vytazné koleje, upravou zausténi vlecek, upravou zatsténi odbo¢nych trati
nebo pouzivanim samovratnych vyhybek,

prodlouZzeni uzitecné délky dopravnich koleji — diky prodlouzeni délky koleji
se automaticky zvétsi 1 maximalni mozna délka vlaku, ktery 1ze obslouzit v dané stanici,
toto opatteni pfinasi zvyseni kapacity priblizné o 20 %,

zvétSeni poctu dopravnich koleji — toto opatieni se provadi pti upraveé zelezni¢nich stanic;
vychazi zpremisy, Ze vétsi pocet koleji znamend, potencionalné lepsi kiizovéani
¢i svazkovani vlakd,

vybudovani vyhyben — toto opatieni se nejcastéji pouziva na jednokolejnych tratich,
nejucelnési je vZzdy v jednom mezistanicnim useku budovat pouze jednu vyhybnu,
zména/ zvyseni poétu tratovych koleji — vybudovanim nové tratové koleje se kapacita
zvysi o 100 % (vybudovani 2. tratové koleje), ptipadné o 50 % (na dvojkolejné trati
vybudovanim 3. tratové koleje). Treti kolej lze vyuZit pro piedjizdéni, kiiZovani,
popfipad¢ rozdéleni sméru v dopravnich Spickéch, kdy jsou dvé koleje vyuzivany pro silny
proud a pro slabsi proud pouze jedna kolej; dalsim typem zvysSeni poctu tratovych koleji
muze byt vybudovani tzv. zalomené trojkolejnosti,

smérova, sklonova Uprava trati — velmi Casové a finanén€ naro¢né opatieni; podstatou
tohoto opatieni je redukce stoupani ¢i klesani, diky ¢emuz se zvysi normativy hmotnosti
vlaku a tim dopravni vykon. V rdmci zmény sklonu dané trati je nutné vytvofit napiiklad

tunel nebo most, coz sebou nese vysoké financni investice. (31)
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Zména v oblasti zabezpecovaciho zarizeni

Do jist¢é miry existuje vztah mezi velikosti kapacity dané trati a druhu pouzitého ZZ.

VylepSenim ZZ se mohou zkratit technologické ¢asy nutné na jednotlivé operace, minimalizuje

se lidsky faktor, ¢imz se zvySuje bezpecnost a v neposledni fad¢ se cely provoz automatizuje.

Zménu v oblasti ZZ 1ze dale rozdélit do podkategorii:

a)

b)

modernizace stani¢nitho ZZ — toto lze uskute¢nit zavedenim elektrické formy SZZ;
pii modernizaci SZZ dosahneme zkraceni intervali ve stanici, ziskame moznost
rychlejsiho provazeni vlakii omezujicim usekem, dosahneme lepsi informovanosti o realné
provozni situaci a zkratime technologické postupy pii stavéni vlakovych cest,

zvySeni poctu prostorovych oddili — lze déle rozdé€lit na budovani hradel a vybudovani
AB, kdy vétsi pozitivni vliv na kapacitu ma budovani AB, ktery piinasi zvySeni kapacity
na dvojkolejnych tratich na dvojnéasobek,

dispecerska centralizace — timto opatienim se rozumi ovladani ZZ na celé tati z jednoho
pracovisté (CDP) a s tim spojeny uceleny pohled na provozni situaci na celé trati; nicméné
centralizaci nedosahneme vyrazného zvySeni kapacity,

banalizace trati — vyuZzivani tratovych koleji pro oba sméry provozu, dle aktudlni provozni
situace,

pouziti vypocetni a pfenosové techniky — vyuziva se pro automatické fizeni dopravy,

zaméstnanci v provozu jsou osvobozeni od rutinni ¢innosti a tim sniZeni rizika. (31)

Zména V oblasti vozového parku

Zmeénu v oblasti vozového parku Ize dosahnout ttemi zpiisoby: modernizaci HV, modernizaci

Zelezni¢nich vozll a zavedenim vratnych souprav. Nicméné toto opatieni méa vysoké vstupni

naklady, které nese dopravce nikoliv provozovatel drahy. Z toho diivodu jej v této praci nebudeme

uvazovat, jako 0 moznosti ke zvySeni kapacity na dané trati. (31) Problém v dneS$ni dobé

je zejména ten, ze vétSina exprest a rychlikovych spoju by se mohla diky pouzitym fadam HV

¢i vozili po infrastruktufe pohybovat rychlosti vy$§i nez 160 km-h™, nicméné toto neni mozné kvili

tratovym pomérim, které jsou v Ceské republice. Tyto tratové poméry jsou do jisté miry

zapti€inény geografii izemi.
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2.2 MozZnosti zkapacitnéni traté P¥erov — Ceska T¥ebova

Jelikoz je trat’ ¢. 270 mezinarodni koridor, bylo uvazovano, ze splituje standardy EU, tudiz
Vv ramci zkapacitnéni danych tisektl jiz nebyla navrhovéana nova opatieni v oblasti zabezpecovaciho
zatizeni. To pfedev§im z diivodu, ze veskera tato opatfeni jSou jiz na dané trati implementovana.
U vybranych useki bylo piedpokladdno zkapacitnéni zejména stavebné — rekonstrukcni,
a to predevsim vystavbou novych tratovych koleji, pfipadné¢ vybudovanim vyhyben a upravou
stani¢nich zhlavi.

Dle analyzy v kapitole 1.2.5 bylo nadale uvazovano o zvyseni kapacity jiz pouze ve dvou
usecich vybrané traté. Témito tseky jsou usek C a E neboli Grygov — Olomouc hlavni nadrazi
a tisek Rudoltice v Cechach — Ttebovice v Cechach. Zbyvajici tii iseky byly vyjmuty z dalsiho
zkouméani na zvySeni kapacity. Duvodem vynechani ze zkoumani na zvySeni kapacity
bylo, Ze v porovnani s tseky C a E dosahovaly lepsich hodnot praktické propustnosti i koeficientu
praktické propustnosti. V usecich C a E se koeficient praktické propustnosti V odpoledni Spicce
Vv nejvyssich hodnotich pohyboval okolo 118 % v piipadé sméru z Rudoltic v Cechach
do Ttebovic v Cechach a 121 % v piipadé tseku Grygov — Olomouc hl. n. V opa¢ném sméru
danych usekt byly hodnoty nizsi, nicméné¢ stale presahovaly 112 %. Stupen obsazeni, také v obou
usecich piekracoval optimalni hodnoty a vypovidal o tom, ze useky C a E jsou pietizené,
a to jiz za predpokladu, ze byly uvazovany pouze vlaky, které¢ byly objednany na GVD. Pokud
bychom uvazovaly ad-hoc vlaky, hodnoty by byly kriti¢t&jsi. Ad-hoc vlaky nebyly zahrnuty
do vypoctu kapacity z divodu nemozného presného uréeni jejich casové polohy.

V tvahu pfichdzeji dvé moznosti na zvySeni kapacity vybranych usekii a to stavebné —
rekonstrukéni, ktera budou vice rozvedena v nasledujici kapitole a provozné — organizacni.
Provozné — organizacni opatfeni nebyla v ramci této prace zkoumana. Divodem bylo, ze tato
opatfeni nepfinaseji pfili§ vysoky pozitivni dopad na zvyseni kapacity. Druhym dtvodem bylo,
7e néktera z nich, zejména uprava JR, Ize implementovat pfi tvorbé nového GVD, kazdy rok podle

aktualni potieby.

2.2.1 Implementace ETCS

ETCS je druhem evropského vlakového zabezpecovace, ktery se stal zékladnim
zabezpecovacim systémem v Evropé€. Spole¢né s radiovym spojenim GSM-R je soucasti projektu
ERTMS, pro zvyseni bezpecnosti pii fizeni provozu na Zeleznici. ETCS je pocitatovy systém,
ktery umoziuje vyssi uroven zabezpeceni a ma vice funkcénich vlastnosti nez piivodni vlakovy
zabezpecova¢ LVZ LS. ETCS se sklada ze dvou casti. Prvni z nich je soucasti zelezni¢ni

infrastruktury. Druh4 je mobilni a je implementovana do HV. Pomoci ETCS mtiZzeme kontrolovat
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dodrzeni maximalni povolené rychlosti a také dodrzeni mista zataveni daného vlaku. Tato kontrola
probiha pomoci tzv. Eurobaliz, které se nachézi v kolejisti a dale pomoci GSM - R. Na trati Pferov
— Ceska Tiebova je uvazovan vyhradni provoz vlakd pod dohledem ETCS od 1.1. 2025. (32)

ETCS se sklada z vice variant zabezpeceni. Tyto varianty jsou oznaceny L1 — L3. Varianta L2
se dale d¢€li na nizsi verzi ,,bez benefiti* a vyssi ,,s benefity. Charakteristiku jednotlivych verzi
ETCS L2 Ize vidét na obrazku 3. Na Trati Pierov — Ceska Tiebova byla, dle konzultace uvazovana
verze L2, bez benefitu. (33)

Varianta ETCS Zakladni charakteristika

L2 — Liniovy zabezpecovac, zajistuje neprojeti konce opravnéni k jizdé,
(v provedeni , bez kompletné dohliZi na neprekroceni dovolené rychlosti pro vsechny
benefiti" a s benefity") definované rychlostni profily

— Radioblokové centraly navazané na zabezpecovaci zafizeni (s obousmérnou
komunikaci, pripadné integrovano), jen neprepinatelné Eurobalizy

—  Cilova varianta téz oznacovana ,,s benefity" zahrnuje dalsi souvisejici
Upravy infrastruktury:

—  Délky kolejovych useki jsou optimalizovany s ohledem na
pozadovanou propustnost , Délky kolejovych tisekd jsou
optimalizovany s ohledem na poZadovanou (zpravidla co nejvyssi)
propustnost, nebot nejsou limitovany ani jednotnou zabrzdnou
vzdalenosti, ani predepsanou viditelnosti navéstidel.

—  Zfizovat jen Stop znacky ETCS a Lokaliza¢ni znacky ETCS prip.

s doplnkovymi navéstnimi svitilnami (bez cerveného svétla)
—  Provoz viaku i bez palubni jednotky ETCS neni v takovém pfipadé
v béZném provozu standardné mozny
—  Maximalni rychlost bez omezeni
— Verze palubni jednotky podle souboru specifikaci €. 1 (Baseline 2) dle
TSI CCS a vyssi

Obrazek 3 Specifika ETCS L2 bez benefitid a s benefity
Zdroj: (32)

2.3 Navrhy stavebné — rekonstrukéni tpravy

Kvuli geografickym podminkam ve vybranych usecich traté, bylo vramci stavebné —
rekonstruk¢nich opatfeni uvazovano pouze o vystavbé novych tratovych koleji v mezistani¢nich
usecich a 0 upravé stani¢niho zhlavi. Zaroven byl pfedpoklad, ze by tato opatfeni by méla mit
nejvetsi vliv na zvyseni kapacity danych tsekt a tim zvySeni kapacity celé traté. Jednim z principt,
ktery byl vyuzit je princip zalomené trojkolejnosti.

Princip zalomené trojkolejnosti spociva v tom, Ze v ¢asti dvojkolejné trati je provedeno
odboceni do nové koleje pojizdéné stejnym smérem. Diky tomu vzniknou dva na sob¢ nezavislé
useky tretich koleji se zalomenym uspotadanim. Na téchto kolejich je jednosmérny provoz.
V praxi provoz vypada tak, ze pfi vyjezdu na trat’ vSechny vlaky vyuzivaji hlavni kolej ptislusného

sméru a nasledné pii dosazeni bodu odboceni, jsou pomalu jedouci vlaky (regionalni dopravy,

43



nakladni doprava) prevedeny na tieti kolej. Jedno z moznych uspofadani provozu pfi vyuziti

principu zalomené trojkolejnosti 1ze vidét na obrazku 4 (34).

— <« pomalejsi vlaky
—«——rychlejsi vlaky

%
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Obrazek 4 Piiklad obecné realizace zalomené trojkolejnosti
Zdroj: (34), autor

2.3.1 Grygov — Olomouc hl. n.

Mezistani¢ni tsek traté Grygov — Olomouc hl. n. je dlouhy pfiblizn¢ 5 kilometru. Na obrazku 5
byly ¢ervené vyznaceny omezujici geografické podminky v tomto useku trati. Témito omezenimi
jsou piedevsim zastavba a uroviioveé kiizeni s ulici Valentova na vyjezdu z obce Grygov ve sméru
na Olomouc (1), dale zastavba v méstské ¢tvrti Olomouc — Holice (2), mimouroviiové kiizeni traté
se silnici ¢. 570 (3) a predevsim nadjezd dalnice D 35 nachazejici se priblizné 2,3 kilometru
od Grygova (4). Kvili realnosti potencionalni realizace vystavby tietich koleji byly vyse zminéné
omezujici podminky uvaZzovany jako nedotknutelné a nebyly zohlednény ptipadné upravy
dalni¢niho mostu ¢i ruSeni zastavby. Dale byly na obrazku 5 vyznaéeny dva useky (5a) a (5b),
kde byla navrzena vystavba tietich koleji. Budeme-li uvazovat pouze pozemky ptiléhajici k trati
Vv téchto usecich, tak tyto pozemky jsou bez zastavby a dle katastru nemovitosti jsou vedeny
ve vétsing piipadl jako orna plida, coZ nebrani potenciondlni vystavbé tretich tratovych koleji

V obou smérech.
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Obrazek 5 Omezujici podminky a vedeni trat¢ Grygov — Olomouc hl. n.

Zdroj: (35), uprava autor

Na obrazku 6 byly schematicky vyznaéeny stanice Grygov a mezistaniéni usek smérem

na Olomouc hl. n. s navrhem vytvofeni zalomené trojkolejnosti. Upravy byly navrzeny pro oba
tratové sméry. Ve schématu byla soucasna infrastruktura vyznacena cerné, nové vzniklé tseky
cervené. Pro vétsi prehlednost byla trat’ rozdélena do diléich Gseki A-E. Navrh této upravy vznikl
pfedevS§im, aby bylo mozné v mezistani¢nim useku rychleji provaZzet mezinarodni expresy
arychlikové spoje, ¢imz by doslo ke sniZzeni Casu obsazeni mezistani¢niho tUseku pomaleji
jedoucimi vlaky (osobni a nakladni dopravy) a tim ke zvySeni celkové kapacity traté v daném

useku.
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Obrazek 6 Schématicky navrh zalomené trojkolejnosti v tiseku Grygov — Olomouc hl. n.
Zdroj: (24), aprava Autor

Usek 1A, 1B

Dle schématu je ve sméru na Olomouc prvni usek 2A a 2B. Analogicky k tomuto useku
je shodny usek opa¢ného sméru 1A a 1B. V usecich 1A a 1B nedochazi k Zadnym dil¢im Gpravam
ve stanici, na zhlavi stanice Grygov, ani v nasledujicim mezistani¢nim useku. Usek 1B za&ina
uvjezdového navéstidla 1S v kilometru 199,866 a kon¢i u sefad’ovaciho navéstidla Se6
v kilometru 198,505. Maximalni rychlost v tomto seku je definovana jako tratova s mistnim
omezenim, pii jizdé po tieti ¢i &tvrté koleji je rychlost stanovena na 50 km-h?. Nasleduje
mezistani¢ni Usek 1A, smérem na Brodek u Prerova.
Usek 1C

Tento usek zacina v kilometru 201,666, na styku konce nové vzniklé treti koleje a prvni
pribézné tratové koleje. Usek konéi u viezdového navéstidla 1S do stanice Grygov v kilometru
199,866. Tento tsek je dlouhy 1,8 kilometru a je v ném uvazovano o vystavbé nové vyhybky
pro napojeni treti tratové koleje zpét na prvni tratovou Kolej.
Usek 1D

Odbocenim treti tratové koleje v kilometru 202,816 za¢ina z pohledu od Olomouce tsek
ID. Zminéné odboceni je zajisténo vyhybkou, ktera umoznuje rychlost v pfimém sméru
160 km-h™* a rychlost do odbocky 120 km-h™. Nové vznikly tsek je dlouhy 1150 metrd, sklada
se z dvou virtualnich prostorovych oddilu délky 400 a 395 metri. Na konci fyzického oddilu
je vybudovano odjezdové navéstidlo. Maximalni rychlost na této koleji bylo uvazovana
na 100 km-h™. Kolej je predevsim navrzena K vyuziti nakladnimi a osobnimi vlaky, kdy expresy
arychlikové spoje by byly nadale vedeny po prvni tratové Koleji, kde zistala zachovana
maximélni rychlost 160 km-h™. Kolej konéi v kilometru 201,666 tésné pred dalni¢nim mostem,

ktery byl v schématu oznacen ¢ernym obdélnikem vedeny kolmo k trati.
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Usek 1E
Tento Gsek zacina u vjezdového navéstidla L1 v kilometru 203,82 ve stanici Olomouc hl. n.

a pokracuje az do kilometru 202,816, kde vybudovanim nové vyhybky vznikd odboceni prvni
tratové koleje a je vystavéna tieti tratova kolej. Tento usek je dlouhy 1004 metri a maximalni
rychlost v daném useku dosahuje 160 km-h™.
Usek 2A, 2B

Ve sméru z Prerova jsou dle vytvoifeného schématu prvni useky 2A a 2B. Tyto tseky
predstavuji zhlavi do stanice Grygov (2A) a stanici Grygov jako takovou (2B). Usek 2A zaéina
mezistani¢nim usekem od Brodku u Pierova a konéi sefad’ovacim navéstidlem Se5 v kilometru
197,9. Usek 2B za¢ina u navéstidla Se3, kde z druhé tratové koleje odbocuje staniéni kolej &. 4
a konéi vyhybkou ¢. 13 v kilometru 199,506. V téchto tsecich nebyly uvazovany zadné dil¢i
upravy a tsek byl vyuzit v soucasné podobé.
Usek 2C

Tento tsek zacina vyhybkou ¢. 13 v kilometru 199,506 je dlouhy 364 metrii a kon¢i nové
vzniklou vyhybkou ¢. 16 v kilometru 199,87. V tomto bod¢ se rovnéz nyni nachazi vjezdové
navéstidlo druhé koleje oznacené 2S, jehoz poloha nebyla ménéna. Vlakova cesta na nové
vzniklou tieti tratovou kolej by byla stavéna odjezdovymi navéstidly stanice Grygov.
Usek 2D

Navéstidlo 2S ndm vymezuje zacatek useku oznaceného v schématu jako 2D. V tomto
useku se za navéstidlem 2S uvazuje o vybudovani nové vyhybky, kterd nese oznaceni ¢. 16. Tato
vyhybka se nachazi v kilometru 199,866 a vymezuje vznik ¢tvrté tratové koleje. U této vyhybky
je uvazovana rychlost 160 km-h™! v pfimém sméru a rychlost do odbocky 120 km-h™* Nové vznikla
ctvrta tratova kolej kon¢i v 201,6 kilometru, tésné pred mostem dalnice D35, kde dochazi
Kk napojeni na druhou tratovou kolej. Cely nové vybudovany tsek je dlouhy 1734 metr. Kolej
je rozdélena na dva fyzické prostorové oddily délky 787 metrt, coz je dostacujici pro minimalni
zabrzdnou vzdalenost vlaku. Kazdy fyzicky prostorovy oddil se déale skladd ze dvou virtualnich
prostorovych oddili. Maximalni rychlost na nové vzniklé koleji je 100 km-h™. Na &tvrté tratové
koleji je uvazovano 0 vybudovani jednoho oddilového navéstidla v kilometru 200,733
a odjezdového navéstidla v kilometru 201,525. Koleje jsou navrzeny pro vyuziti predevsim
osobni a nakladni dopravou. Expresy a rychlikové spoje jsou vedeny po druhé tratové koleji,

kde maximalni rychlost je nadale ponechana na 160 km-h
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Usek 2E
Poslednim tsekem ze sméru od Prerova je usek 2E, ktery zacina na styku 2. tratové koleje

s nové vzniklou tratovou koleji €. 4. Tento tsek konéi ve stanici Olomouc hl. n. a je dlouhy 3,631
kilometru, maximalni rychlost v daném useku je 160 km-h?
Uprava oddilii autobloku

Kdyby na trati nebyl v blizké budoucnosti uvazovan vyhradni provoz ETCS, bylo by nutné
provést zménu polohy navéstidel, coz by zpusobilo zkraceni ¢i prodlouzeni dil¢ich tratovych
oddila autobloku. Toto opatfeni by bylo nezbytné vzhledem k nutnosti vytvoieni vyhybek v jiz
existujicich tratovych oddilech. Ve sméru z Olomouce hlavni nadrazi do Grygova by muselo dojit
ke zruSeni navéstidel v kilometru 202,272 a 200,893 a byla by vytvofena navéstidla nova. Prvni
nové navéstidlo by bylo vybudovano v misté odboceni teti tratové koleje v kilometru 202.816
a druhé v kilometru 201,666, ¢imz by doslo ke zkraceni druhého a tfetiho oddilu autobloku,
ale zaroven prodlouZeni ¢tvrtého oddilu. Zmény jsou Cervené vyznaceny na schématu obrazku 7.
Pti vyhradnim provozu ETCS neni tato uprava nutnd, jelikoz funkci ochrany vyhybek piejimaji
virtudlni ndvéstidla.
tklooo 1548 >|< 1379 e 1027 1
¥ i ¥ ? %
1L 203,82 202,272 200,893 1S
204,82 199.866

1000 1004 1800

t‘—"‘ Hi‘ 1150 >|< Pl
5 i T s i

1L 203.82 201.66 1S
204.82 199.866

Obrazek 7 Uprava oddilti a navéstidel 1. TK v tiseku Olomouc hl. n. — Grygov
Zdroj: (24), aprava autor

V opa¢ném sméru by bylo nutné uvazovat o zkraceni tfech jiz existujicich oddila vlivem
vystavby ¢tvrté tratové koleje, a to piedevsim z divodu potieby vzniku naveéstidla v kilometru
201,6 tj. v misté zpétného napojeni ¢tvrté tratové koleje na druhou. Pokud by v tomto bodé nebylo
vybudovano nové navéstidlo, tak vlak jedouci ze ctvrté tratové koleje na druhou by pfi napojeni
blokoval dva oddily druhé tratové koleje. Vzhledem k nutnosti posunuti névéstidla do kilometru
201,6 by bylo nasledné zménéno umisténi navéstidel dva a tfi. Vlivem zmény polohy téchto
navéstidel by doslo k vytvofeni Gplné nového oddilu autobloku, ¢imz by se zvysil pocet

prostorovych oddili ze c¢tyf na pét. Zmény v kilometrické poloze navéstidel a délek
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nové vzniklych oddilt autobloku pii nevyuziti vyhradniho provozu ETCS lze vidét na schématu

obrazku 8. (33)
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Obrazek 8 Uprava oddilti a navéstidel 2.TK v tiseku Grygov —Olomouc hl. n.
Zdroj: (24), Gprava autor

2.3.2 Rudoltice v Cechach — Tiebovice v Cechach

V tomto tseku byla s pfihlédnutim ke geografickym podminkam v krajin€ vybrana dvé mista,
kde Ize vybudovat tieti tratovou kolej. Prvnim tisekem je na zhlavi ve stanici Rudoltice v Cechach
a nasledné pokracovani ¢tvrté koleje do mezistani¢niho tseku smérem na Tiebovice. Druhym
usekem je tsek v opacném sméru V mezistani¢nim tseku na vyjezdu z oblouku pfi odjezdu z obce
Tiebovice v Cechach. V useku Rudoltice — Tiebovice je uvazovano také 0 vyuziti zalomené
trojkolejnosti. Mezistani¢ni usek Rudoltice v Cechach a Tiebovice v Cechach je dlouhy 5,916
kilometru, coz predstavuje dostate¢n¢ dlouhy tsek k vybudovani tfetich koleji. Ze sméru
z Rudoltic do Ttebovic by potencionalni problém piedstavovalo stoupani a oblouk, ktery zac¢ina
v kilometru 13,1 trati a pokracuje az do kilometru 11,6. Jelikoz je uvazovano v tomto sméru vedeni
treti koleje v bezprostiedni blizkosti jiz existujici tratg, lze tyto dvé omezujici podminky zanedbat.
Dle katastru nemovitosti jsou pozemky v okoli traté¢, kde je uvazovana vystavba novych koleji,
vedeny jako ornd ptda, ostatni plochy a lesni plochy, coz nebrani potencionalni vystavbé tietich
tratovych koleji v obou smérech.

Na obrazku 9 lze vidét navrh vedeni useku tretich koleji krajinou. Tento usek je dlouhy
pfiblizné 5,2 kilometru. Zagina jiz ve stanici Rudoltice v Cechach vyuzitim &tvrté stani¢ni koleje
a jeji nasledné prodlouzeni od vyhybky ¢. 13 do mezistani¢niho tseku. Tteti kolej je dale vedena
mezistani¢nim usekem po vnégjsi strané jiz existujiciho oblouku az do kilometru 10,6, kde dochazi

k napojeni na druhou tratovou kolej. Vedenim po vnéjsi stran¢€ oblouku zajisti potfebny polomér
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oblouku u nové¢ vzniklé ¢tvrté koleje. V opacném sméru nelze vyuzit stani¢ni zhlavi v Tiebovicich
z dtivodu husté zastavby a tunelu pod silnici ¢. 14., za kterym nasleduje oblouk, ktery konci
v kilometru 8,09. Z toho duvodu je navrhem zacit vystavbu tieti koleje na konci tohoto oblouku.
Pro potieby tieti koleje se planuje vyuzit ¢ast zruSené jednokolejné traté u Tiebovic, na které byl
provoz ukoncen v roce 2005. (36) Délka tseku vyuzivajici byvalou trat’ se odhaduje ptiblizné
na jeden kilometr.

Rudoltice Jt

Zdroj: (35), uprava autor

Na obrazku 10 byly schematicky vyzna¢eny stanice Rudoltice v Cechach, Ttebovice
v Cechach a dale mezistani¢ni Gsek mezi tmito stanicemi. Ve schématu je sou¢asna infrastruktura
vyznadena Gerné, nové vzniklé tuseky Gervend. Cervend vzniklé tGseky tvoii zalomenou
trojkolejnost. Upravy byly navrzeny pro oba sméry, Gipravy zhlavi ve stanici Rudoltice v Cechach
jsou podrobnéji vyobrazeny na obrazku 11. Pro vétsi piehlednost byla trat’ na schématu rozdélena
do dil¢ich tsektt A-G, které byly nasledné okomentovany. Upravy byly navrhnuty, tak aby bylo
mozné v mezistaniénim Useku rychleji provazet mezindrodni expresy a rychlikové spoje.

Vysledkem vybudovani a vyuziti zalomené trojkolejnosti by mélo byt snizeni ¢asu obsazeni
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mezistani¢niho tseku osobnimi ¢i ndkladnimi (pomalej$imi) vlaky a tim zvySeni celkové kapacity
v daném useku.
1A 1B 1c 1D 1E 1F 1G

—

1
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24 2B 2¢ 2D 2E 2F 26

Obréazek 10 Schématicky navrh tseku Rudoltice v Cechach — Tiebovice v Cechach
Zdroj: (24), Gprava autor

Usek 1A, 1B

Ze schématu na obrazku 10 vyplyva, Ze v Usecich oznacené jako 1A a 1B nejsou
navrhované zadné diléi upravy. Usek 1B za¢ind vyhybkou ¢&. 15 v kilometru 13,611,
kde se od prvni tratové koleje oddéluje tieti stani¢ni kolej. Tento tsek konci vyhybkou ¢. 6
Vv kilometru 14,599, kde se tieti stani¢ni kolej napojuje zpét na prvni tratovou Kolej a nasleduje
tisek 1A. Rychlost po tfeti stani¢ni koleji je stanovena na 50 km-h™t. Vyhybkou ¢&.6. za¢ina isek
1A, ktery nasledné pokracuje do mezistani¢niho useku smérem na Krasikov.
Usek 1C

Tento usek za¢ina v kilometru 11,05 na konci soub&hu nové vzniklé tieti tratové koleje
aprvni tratové koleje. Usek 1C je dlouhy 2,56 kilometrii. Maximalni rychlost v tomto tseku
je 160 km-h™ pro soupravy s naklapéci vozovou skiini. Usek 1C konéi vyhybkou ¢.15 ve stanci
Rudoltice v Cechach, kde navazuje isek 1B. V tomto tseku nebyly navrzeny zadné diléi Gpravy.
Usek 1D

V casti useku na schématu ozna¢eném jako 1D je vyznacena noveé vznikla treti trat'ova
kolej, ktera vznikla odboc¢enim z prvni tratové koleje v kilometru 8,5 a konéi v kilometru 11,64.
Pro odboceni je vyuzita vyhybka s uvazovanou rychlosti 160 km-h? v pfimém sméru a rychlosti
do odbocky 120 km-h™®. Délka nové vzniklé tieti tratové koleje ¢ini 2980 metrii. Kolej by byla
rozdélena na Ctyti fyzické oddily délek 700, 780, 800 a 700 metri. Kazdy z téchto oddila se dale
sklada ze dvou virtualnich oddila. Dale je na dané koleji planovana vystavba tfi oddilovych
navéstidel v kilometrech 9,28, 10,06, a 10,86 a také byla uvazovana vystavba odjezdového
navéstidla v kilometru 11,56. Maximalni rychlost na nové vzniklé tratové koleji je 100 km-h™,
aby bylo mozné dodrzet zabrzdné vzdalenosti v dil¢ich fyzickych oddilech. Na tfeti koleji
je ptedpokladan provoz piedevs§im nakladnich a osobnich vlaki. Pro expresy a rychlikové spoje

je nadale v iseku 1D uvazovan provoz po prvni tratové koleji s maximalni rychlosti 160 km-h?
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pro soupravy s naklapéci skiini. V ¢asti useku kudy je vedena tieti kolej je vyuzita jiz zrusena
jednokolejna trat’ u Tfebovic v Cechach.
Usek 1E

Dle schématu, tsek 1E zac¢ina vjezdovym navéstidlem 1L prvni tratové koleje v Kilometru
7,062. Tento usek je dlouhy 1,44 kilometrt a kon¢i odbo¢enim nové vzniklé treti tratové koleje
v kilometru 8,5. Maximalni rychlost vtomto useku je stanovena na 140 km-h™ pro vozidla
s naklapéci vozovou skiini a neuvazuji se zde zadné dil¢i upravy.
Usek 1F, 1G

Poslednimi dvéma tseky prvni tratové koleje ze sméru od Rudoltic v Cechéach jsou tseky
Vv schématu oznadeny jako 1F a 1G. V t&chto Gsecich nebyly zvazovany, zadné apravy. Usek 1F
zagina vyhybkou &. 17, kter je viezdovou vyhybkou pro kolej spojujici Ceskou T¥ebovou odbocku
Les se stanici Tfebovice v Cechach, kde nasleduje vétveni na tieti a patou staniéni kolej a nasledné
propojeni s prvni tratovou koleji. Usek 1F konéi navéstidlem 1L. Celkova délka tohoto useku
je 1,48 kilometru. Usek 1G predstavuje mezistaniéni usek prvni tratové koleje spojujici Ceskou
Tiebovou osobni nadrazi s Tfebovicemi a dale kolej ¢ 200 z Ceské Trebové odbocky Les,
ktera je vyuzivana ptedevsim pro nakladni dopravu.
Usek 2A,

Do tohoto useku byly zahrnuty dvé viezdové koleje do stanice Rudoltice v Cechach. Prvni
z nich je druha tratova kolej trati Pierov — Ceska Tiebova. Druhou koleji je viezdova a zaroven
odjezdova kolej jednokolejné regiondlni trati do Lanskrouna, vyuzivand predevsim regiondlni
osobni dopravou. Usek 2A konéi u odjezdového navéstidla S4 a navéstidla S6a (pro kolej
od Lanskrouna) shodné se nachazeji v kilometru 14,481. V useku 2A nebyly navrhované zadné
upravy.
Usek 2B

Nasledujici tsek je v schématu oznacen 2B, do kterého je zahrnuta druha trat'ova kolej,
stanicni kolej €. 4, ktera vznikla odbo¢enim z druhé tratové koleje na vyhybce ¢.4, dale kolej €. 6.,
ktera ptfimo navazuje na kolej regionalni trati z Lanskrouna a kolej €. 8., kterd vede pted vypravni
budovou. Usek 2B konéi vyhybkou ¢. 13, je dlouhy 816 metri a nebude upravovan.
Usek 2C

Na schématu obrazku 11 byly vyznaéeny upravy ve stanici Rudoltice v Cechach. Tento
usek zacina vyhybkou ¢. 13, v kilometru 13,665, kde dochazi ke styku ¢tvrté a Sesté stani¢ni koleje.
V useku 2C je uvazovano 0 prodlouzeni Ctvrté stanicni koleje dale do mezistanicniho useku az
k noveé vzniklé vyhybce ¢. 22, ktera tvoii spojnici s druhou tratovou koleji. Vyhybka ¢. 13 bude
vymeénéna za kiizovatkovou vyhybku tzv. Anglicak* Cely usek od vyhybky €. 13 k vyhybce ¢. 22
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je dlouhy 311 metrt. V ramci Gprav tseku 2C a 2D je nutné také vybudovat vyhybku ¢. 21,
ktera by slouzila pro plynuly piejezd z prvni trat'ové pies druhou tratovou kolej na nové vznikly
usek. Zaroven je uvazovano, o vybudovani vjezdové navéstidlo S3 na Grovni stavajicich navéstidel
S1 a S2 v kilometru 13,138 = 12,978. Nové vznikla kolej nese oznaceni ¢. 4 a dale pokracuje
mezistani¢nim usekem 2D. Nejkratsi mozna vzdalenost vyhybky k vjezdovému navéstidlu je 200
metrdl. V nasem ptipad¢ je vzdalenost vyhybky ¢. 22 k nové vzniklému navéstidlu S3 216 metr,
¢imz je tato podminka splnéna.
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Obrazek 11 Schéma tpravy stanice Rudoltice v Cechach
Zdroj: (24) tprava Autor

Usek 2D

Tento tsek za¢ina u nové vybudované vyhybky ¢. 22 v kilometru 13,354 = 13,194. Cely
usek je veden v oblouku kopirujici soucasnou trat. Nové vznikla ¢tvrta tratova kolej je dlouha
2648 metri a konc¢i v Kilometru trati 10,546, kde dochazi k napojeni na druhou trat'ovou kole;j.
Na nové vzniklé tratové koleji jsou uvazovany tii fyzické prostorové oddily. Délky téchto oddilt
ze sméru z Rudoltic jsou 715, 850 a 1101 metrt. Prvni dva fyzické oddily jsou dale rozdéleny
na dalsi dva virtualni oddily. Tteti fyzicky oddil je rozdélen na tii virtualni oddily. Na ¢tvrté koleji
budou vybudovana dvé oddilova navéstidla v kilometrech 12,417 a 11,567 a odjezdové navéstidlo
v kilometru traté 10,466. Maximalni rychlost na nové vzniklé &tvrté koleji je 100 km-h™. Na &tvrté
koleji je uvazovan provoz piedevsim nakladni a regionalni osobni dopravy. V tseku 2D na druhé
tratové koleji je predpoklad provozu zejména expresu a rychlikovych spojii. Maximalni tratova
rychlost na druhé tratové koleji je 160 km-h™ pro soupravy s naklapéci skiini.
Usek 2E

Nasledujicim tsekem je tsek 2E, ktery zac¢ina v kilometru 10,546 na styku druhé a ¢tvrté
tratové koleje. Tento usek konéi vyhybkou &. 9 ve stanici Tiebovice v Cechach, kde dochéazi
k odboceni &tvrté staniéni koleje V tiseku je maximalni rychlost 160 km-h™. Cely usek je dlouhy

4,129 kilometru. V tseku nebyly uvazovany zadné upravy.
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Usek 2F, 2G

Poslednimi dvéma tseky ze sméru od Rudoltic v Cechach jsou tGseky 2F a 2G, kde nebyly
navrhovany, zadné upravy. Usek 2F za¢ina vyhybkou ¢. 9 a konéi odjezdovym navéstidlem L4,
které se nachazi v kilometru 5,553. Useku 2G piedstavuje mezistani¢nim tsekem druhé tratové
koleje smérem na Ceskou Tiebovou a dale kolej ¢.4, kterd tvoii piimou spojnici Tiebovic
v Cechach s Ceskou Tiebovou vjezdovou skupinou. Kolej ¢.4 je vyuZivanad pouze nakladni
dopravou.
Uprava oddili autobloku

Kdyby na trati nebyl v blizké budoucnosti ptedpokladan vyhradni provoz ETCS, bylo
by nutné provést zménu polohy navéstidel, coz by zpisobilo zkraceni ¢i prodlouzeni dil¢ich
tratovych oddilii autobloku. Ve sméru z T¥ebovic v Cechach do Rudoltic by se tato zména tykala
navéstidla v kilometru 8,255, které by se posunulo smérem k Rudolticim vzhledem k nutnosti
ochrany nové vzniklé vyhybky v kilometru 8,5, ktera slouzi k odboceni tieti tratové koleje. Dale
by doslo ke zméné pozice nasledujicich navéstidel na prvni tratové koleji. Touto zménou by
se zménily délky existujicich oddilti autobloku. Zména délek by se tykala oddila 2,3,4 a 5,
ktera vznikla zménou polohy navéstidel v kilometrech 8,255, 9,3 a 10,546. Zmény poloh
navéstidel a nové délky oddilt autobloku prvni tratové koleje jsou vyznaceny ¢ervené na schématu
obrazku 12. Pivodni délky oddild a polohy névéstidel jsou vyznaceny cerné. Piiuvazovani

vyhradniho provozu ETCS neni tato zména nutnd, funkci ochranou splni virtualni navéstidlo.
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Obrazek 12 Uprava oddilti a navéstidel 1. TK v useku Tiebovice — Rudoltice
Zdroj: (24), Gprava autor
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Pro opa¢ny smér by Gpravou traté a upgradem na vyhradni provoz ETCS nevznikla potieba
zmény polohy jiz existujicich navéstidel. Tudiz by nedoslo ani ke zméné délek tratovych oddilu.
Soucasné polohy navéstidel a dalky tratfovych oddilt lze vidét na obrazku 13. Cervené

bylo vyznaceno napojeni ¢tvrté tratové koleje na druhou trat'ovou kolej u navéstidla v kilometru
10,546.
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Obriazek 13 Poloha navéstidel 2. TK v useku Tfebovice — Rudoltice

Zdroj: (24), uprava autor
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3 SIMULACE PROVOZU NA TRATI PO UPRAVACH

V piipadé, Ze by na trati nebylo uvazovano o ETCS bylo by nutné v kazdém bod¢ vzniku nové
tratové koleje vybudovat navic jednu vyhybku a odvratnou kolej, pro zvyseni bezpecnosti. To by
zpusobilo delsi technologické Casy v ramci stavéni vlakovych cest a prodlouzeni jizdnich dob
vlaku. Vzhledem k implementaci ETCS L2 na dané trati byly v ramci této prace pii simulaci
za eurobalizami uvazovany tzv. prokluzné vzdalenosti, které slouzi jako ochranny prvek misto
odvratnych koleji.

Pii simulaci nebylo na trati uvazovano o zméné velikosti tratovych oddila, a to pfedevs$im
k blizkému ¢asovému horizontu implementace ETCS L2. Implementaci ETCS L2 vzniknou tzv.
virtualni oddily, které rozd¢li jiz existujici tratové oddily, jak bylo zminéno v ptedeslé kapitole.
Pti jizdé vlaku s ohledem na jeho rychlost dochazi ke skladani a ,,prodluzovani® jednotlivych
virtudlnich oddila dle aktualni potieby. Pohyb vlaku v jednotlivych virtudlnich oddilech
je kontrolovan pomoci zafizeni na trati se sou¢innosti palubni jednotky na HV, ¢imz dojde
Vv piipad¢ potieby k zastaveni v misté urceni s pfihlédnutim k prokluzné vzdalenosti. Virtualni
navéstidla jsou v ramci simulace uvazovana jako by byla realné existovala. (33)

Pro potieby simulace byl z poskytnutych realnych dat od SZ, s. o. vytvofen primérny
modelovy vlak jednotlivych kategorii (Ex, R, Os, Nex, Pn). Jako HV bylo u jednotlivych druhii
vlaku uvazovano nejéastéji vyuzivané HV u dané kategorie vlaku, u vlaki osobni dopravy, bylo
uvazovano s nejcastéji se vyskytujici slozeni souprav. U vlakd ndkladni dopravy byly
z vlak, které danou trati projizdi.

Pro simulaci byl vyuzit SW OpenTrack, ktery byl vyvinut jako prostfedek pro simulaci
realného Zelezni¢niho provozu. Tento SW se skladd ze 3 modull. Prvnim modulem je modul,
do kterého se zadavaji vstupni data o infrastruktufe, informace o soupravach, jednotlivych
uvazovanych trasach jizdy vlaky a informace o jizdnim fadu. Druhym modelem je modul
simula¢ni, kde probiha fyzické simulace provozu na trati. Poslednim modulem jsou vysledna data.
Tato data jsou SW poskytnuta ve formé diagramtl, grafii a poskytuji informace o JR, obsazeni

koleji, fyzické jizde vlaku a dalsi. (37).
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Modelovani infrastruktury

Modelovani infrastruktury bylo ¢asové nejvice naro¢né. Konstrukce modelu infrastruktury
se sklada z n¢kolika casti. Prvni ¢asti je bod tzv. Vertex, kterému se pfifazuji pozadované
vlastnosti, naptiklad kilometricka poloha, ¢i vlastnosti zafizeni drahy (zda Se jedna o vyhybku
¢i navéstidlo apod.). Nastaveni vertexu Ize vidét na obrazku 14. Jednotlivé vertexy byly nasledné
spojeny pomoci tzv. Edges a byla vytvotrena kostra infrastruktury. U jednotlivych Edges lze dale
nastavit, zda je dany usek veden tunelem, maximalni rychlost v daném useku, poptipad¢ délku
oblouku ¢i stoupani. Nasledovalo vytvofeni tzv. Routes a Paths. Routes si mizeme ptedstavit
jako vlakové cesty. Nasledné vznikly Paths spojenim jednotlivych Routes, ¢imz vznikla trasa jizdy
vlaku mezi dil¢imi stanicemi. Dal$im krokem bylo vytvofeni tzv. Itinaries, ve kterych byly spojeny
jednotlivé Paths a také zde byly zohlednény vSechny eventuality jizdy vlaku. Naptiklad
ve stanici A prijezdu po prvni stani¢ni koleji nasleduje jizda mezistani¢nim usekem po druhé

trat'ové koleji a ve stanci B jizda po treti stani¢ni koleji.
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Modelace hnaciho vozidla a souprav

Pro potieby simulace bylo nadefinovano pét druhi vlaki, dle parametri ziskanych od SZ s.o.
Témito vlaky byly Ex, R, osobni vlaky, které byly rozdéleny na osobni vlaky pohybujici se v tiseku
Grygov — Olomouc a Rudoltice v Cechach a dale nakladni vlaky, které byly rozdéleny na Nex
a Pn. K jednotlivym soupravam byla pfifazena hnaci vozidla. U pouzitych HV byly vyuzity jiz
existujici modely. Dale byla nastavena priorita jizdy jednotlivych druht vlaku.
Modelace jizdniho radu

Pro modelaci jizdniho fadu se vyuziva tvz. Couses/Services, kde byla K jednotlivym
soupravam prifazena Cisla redlnych vlakd, jejich preferovana jizdni cesta ze seznamu vytvotrenych
Itinaries a jeji alternativy pro pfipad soub&hu s jinym vlakem. Dil¢im vlaktim byl nasledné ptifazen

relny jizdni ¥ad, dle dat poskytnutych SZ s.o. Nastaveni Couses / Serices |ze vidét na obrazku 15.
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Obrazek 15 Modelace jizdniho tadu
Zdroj (38)

Simulace provozu na trati

Pied spusténim simulace je nutné nastavit ¢asovy interval, ve kterém ma program provést
simulaci provozu, dale jsou nastaveny vystupy, které chceme, aby program zaznamenal a také
rychlost simulace. V prib¢hu simulace lze cely proces zpomalit ¢i zrychlit nebo uplné zatavit.
Pfi béhu simulace program vypisuje informativni, a varovné zpravy, které mohou obsahovat
napiiklad informaci 0 zmén¢ Iterinaries u jednotlivych vlakl, zpozdéni na odjezdu a piijezdu

¢i vyskyt né¢jaké anomalie. Béh simulace lze vidét na obrazku 16.
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Obrazek 16 Simulace provozu v iseku Rudoltice v Cechach — Tebovice v Cechach
Zdroj: (38)

V ramci této prace byla vymodelovana infrastruktura a nasledné provedena simulace ve dvou
Gisecich traté Pierov — Ceska Tiebova, které byly vyhodnoceny v predchozich kapitolach jako
nejvice exponované useky traté. V obou tsecich bylo nutné vymodelovat soucasnou infrastrukturu
a také infrastrukturu s navrZzenymi upravami — piilohy B - E. Nasledovala simulace provozu

za soucasné¢ho stavu a stavu s pravami. Vysledky byly nasledné porovnany a vyhodnoceny.

3.1 Simulace Grygov — Olomouc hl. n.

Po probéhnuti simulace provozu v tseku trati Grygov — Olomouc hl. n. bylo zjisténo,
Ze pii pouziti soucasného jizdniho fadu nedojde na infrastruktufe po upravach K narustu ani
ke snizeni zpozdéni pii jizd€ jednotlivych vlaki.

Dale bylo zjisténo, ze pii uvazovaném zpozdéni vlaki ¢i jizdy ad-hoc vlaku v hypotetickém
rozestupu jedné minuty po nové vzniklé tieti tratové koleji dochazelo k tomu, ze vlak nizsi
kategorie projel po nove vzniklé koleji a vratil se zpét na prvni kolej diive, nez vlak vyssi priority
stihl projet po prvni tratové koleji. Tim vzniklo prodlouzeni jizdni doby vlaku vyssi priority. Toto
Ize pozorovat v piiloze F této prace. Resenim by bylo zastaveni vlaku nizsi kategorie na tieti
tratové koleji a jeho opétovné rozjeti po prujezdu vlaku vyssi priority.

V opacném sméru pii uvazovani stejnych hypotetickych podminek doslo k plynulému predjeti
vlaku nizsi kategorie vlakem kategorie vyssi. Nicméné toto mélo za néasledek mirné zvySeni

v A4

zpozdéni vlaku nizsi kategorie. Toto zpozdéni bylo, ale niz$i nez v pfipad¢, kdy vlak vyssi

kategorie jel za vyS$e uvazovanych podminek po soucasné infrastruktute za vlakem nizsi priority.

Toto Ize pozorovat na obrazku 17, kde modra symbolizuje osobni vlak a rizova piedstavuje expres
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na infrastruktute bez uprav, ¢ervend predstavuje osobni vlak a Zlutd expres pfi simulaci provozu

infrastruktury s Gpravami.
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Obrazek 17 Grafické znazornéni jizdy vybranych vlaki Grygov — Olomouc hl. n.
Zdroj (38)

3.2 Simulace Rudoltice v Cechach — T¥ebovice v Cechach

Pii porovnani vysledkii simulace provozu na trati za soucasného stavu se stavem
se zapracovanymi navrhnutymi Gipravami bylo zji§téno, ze pfi vyuziti soucasného jizdniho fadu by
nedoslo Kk zadné zméné v provozu. Bylo by to zapfi¢inéno ptedevSim tim, Zze jizdni fad
je konstruovan, tak Ze nedochazi k velkému shlukovani vlaka v dil¢ich ¢asti traté. Nicméné
pii uvazovani zpozdéni jakéhokoliv vlaku, ptipadné vlozeni ad-hoc vlaku bylo zjisténo,
Ze pti souCasném stavu by nastaly dva nezadouci scénafe. Prvnim by bylo to, ze vlak nizsi
kategorie by cekal v Tiebovicich ¢i Rudolticich na prijezd vlaku vyssi kategorie, ¢imz by
narustalo zpozdéni napiiklad osobniho vlaku. Druhym scénafem by bylo, ze vlak nizsi kategorie
by jel mezistani¢énim usekem pied vlakem vyssi kategorie ¢imz by dochazelo k prodluzovani jizdni

doby vlaku vyssi kategorie. Oba tyto scénare jsou nezadouci. Pokud ovsem je realizovan stejny

scénar na trati po Upravach, tak v piipade jizdy vlaku nizsi priority po tieti ¢i ctvrté tratové koleji
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by doslo k plynulému prijezdu vlaku vyssi kategorie po prvni ¢i druhé tratové koleji. U vilaku
nizsi kategorie by doslo pouze k nepatrnému zpozdéni oproti jizdnimu fadu.

Jednotlivé scénafe jizd vlaku lze vidét na obrazku 18, kde byla v tseku z T¥ebovic v Cechach
do Rudoltic v Cechach vymodelovana jizda osobniho vlaku a expresu. Modra barva piedstavuje
osobni vlak a rizova barva expres pii jizd¢ za soucasného stavu, kde je zietelné prodlouzeni jizdni
doby expresu. Dale v grafu Ize vidét jizdu vlaku znazornénou ¢ervenou barvou, ktera piedstavuje
jizdu osobniho vlaku a zlutou barvou, ktera prezentuje jizdu expresu po trati se zapracovanymi
upravami. Tady lze pozorovat plynulou jizdu expresu a mirné prodlouzeni jizdni doby osobniho
vlaku. V ptiloze G této prace je vidét rychlostni diagram osobniho vlaku, kde I1ze pozorovat, ze pii
jizdé po treti tratové koleji nedojde Kk uplnému zastaveni, ale pouze ke snizeni rychlosti. Dale
v ptiloze H lze pozorovat analogicky scénaf pro jizdy vlaki v opaéném sméru.
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Obrazek 18 Grafické znazornéni jizdy vybranych vlakd Tiebovice — Rudoltice
Zdroj: (38)

61



4 VYHODNOCENI NAVRZENYCH VARIANT

V kapitole 2 byly autorem navrhnuty stavebné — rekonstruk¢ni opatieni pro zvySeni kapacity
V nejvice exponovanych tsecich traté Prerov — Ceska Trebova. Prakticky dopad téchto opatieni

byl nasledné otestovan v SW Opentrack. Nasledujici kapitola zhodnocuje vystupy ze simulace.

4.1 Grygov — Olomouc hl. n.

V mezistani¢nim useku Grygov — Olomouc byla navrhnuta vystavba tieti a ¢tvrté tratové
koleje, které by mély slouzit pro letmé piedjizdéni vlakt nizsi kategorie vlaky kategorie vyssi.
Pti simulaci provozu bylo zjisténo, ze z praktického hlediska ma vyznam pouze vystavba ctvrté
tratové koleje vzhledem Kk potencionalnimu zvySeni kapacity v daném useku. Vystavba tieti
trat'ové koleje nepiinasi hmatatelny pozitivni dopad na zvyseni kapacity, a to predevsim z davodu,
7e z geografickych podminek by byla mozna vystavba koleje délky pouze 1150 metrid. Tuto
vzdalenost vlak niz§i kategorie jedouci rychlosti 100 km-h™ ujede za 41 sekund. Z praktického
hlediska to znamena, ze plynulé predjeti vlaku niz$i kategorie vlakem vyssi kategorie neni mozné.
Predjeti je mozné pouze v ptipad€, Ze vlak niz§i priority by na tfeti koleji zcela zastavil
a po prujezdu vlaku vyssi kategorie po prvni trat'ové koleji se znovu rozjel, coz mé za nasledek
prodlouzeni jizdni doby vlaku niZsi priority. Toto ov§em lze uskute€nit i ve stanici Olomouc hl. n.,
ktera disponuje dostate¢né velkym poctem koleji, pro uskutecnéni této operace a neni nutné tedy
realizovat vystavbu tieti tratové koleje pro letmé piredjeti v mezistaniénim tseku. Zmény sledu
vlaku spada do opatieni provozné — organizacniho, které nebylo v této praci feseno.

Vystavba ¢tvrté tratové koleje by ovsem mohla ptinést pozitivni dopad na zvyseni kapacity
v useku Grygov — Olomouc hl. n. Tento pozitivni dopad by byl zifejmy predev§im pii soub&éhu
vétsiho mnozstvi vlakl riiznych kategorii, kdy 1ze ¢tvrtou tratovou kolej vyuzit pro letmé predjeti
vlaku niz$i kategorie vlakem vys$i kategorie, ¢i uvolnéni stani¢nich koleji ve stanici Grygov.
Naptiklad pfi soubéhu expresu, osobniho vlaku a ndkladniho vlaku, lze vyuZzit ¢tvrtou stani¢ni
kolej ve stanici Grygov pro vystup a nastup cestujicich osobniho vlaku, druhou stani¢ni kolej
pro plynuly prijezd expresu a noveé vzniklou ctvrtou tratovou kolej pro jizdu a nésledné zataveni
nakladniho vlaku, ktery by se nasledné rozjel po prijezdu expresu a osobniho vlaku.
Pfi soucasném stavu, by bylo nutné ndkladni vlak zatavit jiz pted stanici Grygov, nebo by jel
mezistanicnim Usekem pied vlakem vySSi priority a tim by ho zpomaloval a prodluzoval jizdni

dobu toho vlaku.
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4.2 Rudoltice v Cechach — T¥ebovice v Cechach

V tseku Rudoltice v Cechach — Tiebovice v Cechach byly navrzeny dvé stavebnd —
rekonstrukéni upravy infrastruktury. Prvni bylo prodlouzeni stani¢niho zhlavi ve stanici Rudoltice
v Cechach a nasledny vznik &étvrté tratové koleje. Druhym bylo vytvofeni tieti tratové koleje
V mezistani¢nim usek v opacném sméru. V simulaci bylo ovéreno, ze obé navrhnuta opatieni maji
pozitivni dopad na zvysSeni kapacity v daném useku. Pozitivni vliv je nejvice patrny pii soubéhu
vétsiho mnozstvi vlakl riznych kategorii, kdy Ize vyuzit nove vzniklé koleje k letmému piedjeti
vlakt nizSich kategorii vlaky vys$i priority, bez toho, aby doslo k vyraznéjsimu prodlouzeni
jizdnich dob u vlaki nizsi priority.

Na obrazku 19 lze vidét jizdu vlaka pti simulaci, kde dochézi k ptedjeti vlakl niz$i kategorie
jedouci po tieti ¢i ¢tvrté tratové koleji vlaky vyssi kategorie jedouci po prvni ¢i druhé tratové
koleji, diky cemuz je zajisténa vétsi plynulost provozu na dané trati a tim zvySeni kapacity.
Pfi uvazovani stejného scénaie na soucasné infrastrukture by dochdzelo k prodlouZeni jizdnich
dob u vlakii vys$si priority. Z obrazku je patrné, Ze na tieti a Ctvrté koleji je dostatek mista
I pro ptipadnou jizdu dalSich vlaki niz$i kategorie, coz by v ptipad¢ velkého shluku vlakt vlivem

napiiklad mimotadné udalosti zptisobilo zvyseni kapacity v daném usek.

oo o

e - -
Lot NRT12731-F  _Lih Lt L Lt L N
- - - -'-\.. -

T i e e e - o o g 2]
et Sttt i]
Obrazek 19 Predjeti vlakl nizsi kategorie vlaky kategorie vyssi.
Zdroj: (38)

Velky pozitivni dopad piedstavuje piimé pokracovani ¢tvrté staniéni koleje ze stanice
Rudoltice do mezistani¢niho useku, kdy by tato kolej mohla byt vyuzita piedev§im osobnimi vlaky
z Lanskrouna, které pii eventualnim zpozdéni by mohly pokraovat do mezistani¢niho tseku
bez toho, aby narusily provoz vlakt vyssi priority po druhé tratové koleji. S vyuzitim této koleje
se také uvazuje pro nakladni vlaky, které kdyby byly ve stanici Rudoltice zastaveny mohly by mit
nasledné¢ problém pii rozjezdu do stoupani nachazejici se za touto stanici. Vyuzitim noveé vzniklé
koleje by se eliminoval negativni vliv tohoto pomalého rozjeti nakladnich vlakd pfi soucasném

stavu, kdy by byly tyto vlaky vedeny po druhé trat'ové koleji.
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4.3 Ekonomicka narocnost

Budeme-li uvazovat o vystavbé navrzenych tietich tratovych koleji, které byly navrhnuty
pro zvyseni kapacity, a u kterych simulace prokazala pozitivni dopad na zvyseni kapacity na trati,
tak v ramci této vystavby, by bylo potieba vystavét 7673 metri nové infrastruktury. To piedstavuje
Vv poméru k sou¢asnému stavu narust o 67 %. V ramci této vystavby by bylo také nezbytné
vybudovat celkem 10 novych navéstidel a 8 novych vyhybek. Presnou délku jednotlivych usekil
a pocty novych zatizeni v danych usecich trati lze vidét v tabulce 14. Dale by bylo nutné upravit
stani¢ni a zabezpetovaci zafizeni, upravit nastupi§té ve stanici Rudoltice v Cechach a uprava
silni¢nich piejezdi. Dale bylo pocitano s kompletni elektrifikaci novych useku a vybaveni novych
usekt ETCS.

Tabulka 12 Sumarizace nové vzniklé infrastruktury

Realizovany tsek
Celkem
Gry-0lo-4TK | Rud-Tre-4. TK |[Tre—Rud- 3. TK
Pocet novych navéstidel 2 4 4 10
Pocet novych vyhybek 2 4 2 8
Délka nového tseku 1734 m 2959 m 2980 m 7673 m
Uvazovana rychlost 100 km-h' 50 /100 km-h? 100 km-h? -

Zdroj: autor
Potencionalni finan¢ni naro¢nost vystavby novych tusekl a zatizeni drahy nebyla predmétem
feSeni této prace. Lze ovSem piedpokladat, Ze finan¢ni naklady na vystavbu v navrzené podob¢ by

se pohybovaly v fadech miliard korun ¢eskych.
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ZAVER

Prvni &ast této prace se zabyvala analyzou sou¢asného stavu na trati Pierov — Ceska Tiebova.
Byla analyzovana skladba a druhy dopravy na trati, dale tratové pomeéry, jizdni doby a celkova
kapacita Vv jednotlivych usecich trati. Postupnou analyzou byly vytypovany kapacitné nejvice
exponované useky, u kterych byly nasledné vypocteny ukazatele kapacity. Témito ukazateli jsou
prakticka propustnost, maximalni propustnost, stupen obsazeni a koeficient praktické
propustnosti. Vyhodnocenim téchto ukazatelli byly ureny dva nejvice exponované useky trati,
kterymi jsou Grygov — Olomouc hl. n. a Rudoltice v Cechach — Tiebovice v Cechach. V téchto
usecich byly navrhnuty stavebné — rekonstrukéni opatieni ke zvySeni kapacity.

Navrhnutymi opatifenimi bylo vybudovani zalomené trojkolejnosti ve vybranych astech
téchto tseku s ptihlédnutim k socio-geografickym podminkam a se zohlednénim budouci
potenciondlni realizace vystavby novych tsekll. Celkem byla navrZena vystavba 8823 metri nové
infrastruktury, z nichz se ukazalo jako vhodné k realizaci celkem 7673 metru.

Nasledné byla souCasnd a navrzend infrastruktura modelovana v SW Opentrack a byla
podrobena simulaci provozu s vyuzitim soucasného jizdniho fadu. V obou piipadech soucasny
jizdni ad byl splnén bez zaznamenani narustu ¢i snizeni zpozdéni. To bylo pfedevsim zapticinéno
vyuzitim stejnych souprav. Dale byla provedena simulace hypotetickych scénaiti zatizeni
infrastruktury, kde bylo zjisténo, ze pti sledu zpozdénych vlakt nizsi priority a vyssi priority,
popiipadé vlozeni ad-hoc vlakd mezi vlaky existujiciho jizdniho fadu dochazelo na soucasné
infrastruktufe prodlouZeni jizdnich dob. Pfi aplikaci stejnych hypotetickych podminek simulace
na navrzenou infrastrukturu bylo zjisténo, Ze tfi ze Ctyf nové navrzenych opatfeni méla pozitivni
dopad na provoz a nevznikala zpozdéni vlakd vyssi priority. Zaroven narust zpozdéni vlaku
priority nizs$i byl minimalni. Jedinym ptipadem, kdy opatieni nesplnilo ptedpoklad, bylo v tseku
Olomouc hl. n. — Grygov, a to z divodu nedostatecné délky navrzené koleje. Diky simulaci byla
ovéfena stabilita souc¢asného jizdniho fadu, byl ovéfen redlny pozitivni dopad navrzenych opatteni
v tseku Rudoltice v Cechach — Tiebovice v Cechach a v tseku 2. TK v tiseku Grygov — Olomouc
hlavni nadrazi.

Cilem prace bylo stanoveno zvyseni kapacity na Zelezni¢ni trati Pferov — Ceska Tiebova.
Jelikoz se predpoklada, postupny narist objemu dopravy na této trati i Zeleznici vSeobecné,
tak po provedeni simulace provozu Vv omezujicich usecich infrastruktury se zohlednénymi
navrhnutymi upravami Ize konstatovat, ze cil prace byl splnén. Eventualni realizace navrhnutych
opatieni by mohla mit pozitivni dopad na zvyseni kapacity v danych usecich a tim také na provoz

po celé trati.
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SEZNAM PRILOH
Ptiloha A — Jizdni fad v Gseku Prerov — Ceska Tiebova v Gase 12:00 — 24:00

Ptiloha B — Grygov — Olomouc hl. n. v SW Opentrack — bez uprav

Ptiloha C — Grygov — Olomouc hl. n. v SW Opentrack — s navrzenymi upravami

Piiloha D — Rudoltice v Cechach — Tiebovice v Cechach v SW Opentrack — bez Giprav
Ptiloha E — Rudoltice — v SW Opentrack — s navrzenymi Gpravami

Ptiloha F — Prodlouzeni jizdni doby expresu ve sméru Olomouc hl. n. — Grygov

Ptiloha G — Rychlostni diagram Os vlaku pfi jizd¢ po 4.TK v tseku Tiebovice — Rudoltice

Ptiloha H — Grafické znazornéni jizdy vybranych vlaki Rudoltice — Tiebovice
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Piiloha B — Grygov — Olomouc hl. n. v SW Opentrack — bez tuprav
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Piiloha C — Grygov — Olomouc hl. n. v SW Opentrack — s navrZzenymi Gpravami
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Piiloha D — Rudoltice v Cechach — T¥ebovice v Cechach v SW Opentrack — bez tprav
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Priloha E — Rudoltice v— Ti¥ebovice v SW Opentrack — s navrZenymi upravami
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Piiloha F — ProdlouZeni jizdni doby expresu ve sméru Olomouc hl. n. — Grygov

Jizda expresu je znazornén Zlutou barvou, jizda osobniho vlaku zndzornéna barvou ¢ervenou
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Piiloha G — Rychlostni diagram Os vlaku p¥i jizdé po 4.TK v iseku Tiebovice — Rudoltice
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Piiloha H — Grafické znazornéni jizdy vybranych vlaki Rudoltice — Tiebovice
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