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ANOTACE

Bakalaiska prace se zabyva upravou kolejisté ve stanici Zaboii nad Labem
s cilem zlepsit provozni situaci ve stanici a odstranit ¢asové ztraty vznikajici pfi
prijezdu nebo odstavovani vlakl. Konkrétné o tplné nebo ¢asteéné zruseni jedné z
koleji a jeji nahrazeni vyS$Sim nastupisStém Sirsi délky. Poté je v praci kladen diiraz
na analyzu budouciho stavu provozu bez dan¢ koleje a technologické ovlivnéni pti
zméné potadi a poctu koleji.

KLICOVA SLOVA

Stykovy transformator, navéstidlo, interval, zhlavi, uzite¢na délka, vyuzitelna

délka, hlavni kolej, vedlejsi kolej
TITLE

Modification of the track at the station Zabofi nad Labem and their influence on

the operation technology
ANNOTATION

The bachelor's thesis deals with the theoretical adjustment of the layout of the
tracks in the station. Specifically, the complete or partial cancellation of one of the
tracks and its replacement by a platform. After that, the thesis focuses on the
analysis of the future state of operation without the given track and the technological
influence when changing the order and number of the tracks.

KEYWORDS

contact transformer, beacon, interval, head over heels, useful length, usable
length, main rail, minor rail
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UvVoD

Bakalarka prace se zabyva problematikou propustnosti stanice Zaboii nad
Labem situované na 1. a IIl. tranzitnim koridoru. Stanice je sedmikolejna a
dimenzovana pro provozy vlaki skratsi délkou. Ve stanici jsou rovnéz
zakomponovany dvé vlecky do primyslovych aredlti firem Chladek a Tintéra a

byvalého Cukrovaru, kdy v soucasnosti neni ani jedna z vle¢ek vyuzivana.

V soucasnosti stanice neumoznuje kiizeni vlakti délek nad 670 m mimo hlavni
kolejisté a dochazi zde k velkym vykyviim v dopravé, které se nasledné promitaji
na cely koridor Praha-Ceska Ttebova. TaktéZ je toto misto dilezitym mistem pro
ktizovani osobnich vlakti Kolin-Ceska Ttebova linky S10. V ptipadé vyluk se jedna
o vhodny pfestupni bod z vlaku na autobus a taktéz pro odstaveni a obrat souprav

dot¢enych vylukou.

Stanice je se svou soucasnou situaci za hranici svych kapacitnich moznosti.
TaktéZ souCasny stav neodpovida pozadovanym parametrim pro budouci navySeni

provozu.

Na zakladné zminénych skutecnosti autor navrhl ptislusné zmény v uspotradéani
kolejisté a polohy prvniho nastupisté spole¢né s technologickymi prvky ve stanici
co k danym kolejim ptislusi. V budoucnosti by taktéz stanice mohla pomoci i
ostatnim stanicim, zejména stanici Kolin, Re¢any nad Labem a Pielou¢, které
V soucasnosti primarné zajistuji kfizeni nakladnich a osobnich vlakl, které jiz
nezvladaji pojmout kapacitu vyse feSené stanice Zaboii nad Labem.

Cilem bakalarské prace je navrhnout takova feSeni uprav kolejisteé zelezni¢ni

stanice Zaboii nad Labem, ktera zlepsi provozni situaci v této stanici.
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1 Analyza soucasného stavu

Stanice je Vv soucasnosti vybavena sedmi kolejemi a dvéma vleckami, kdy
vlecky jsou sice provozuschopné, ovSem v soucasnosti jsou z cela nevyuzivané. V
této dobé¢ asi nejvetsim problémem propustnosti dané stanice je absence délky jejich
vedlejsich koleji, kdy vzhledem k neustalé potiebé navySovani kapacity se pocita
s délkou vlakt az 740 m. Nyni je vétSina koridoru Praha-Liben-Ceska Tiebova
dimenzovana na provoz vlaki do maximalni délky 700 m

Stanice disponuje jednim ostrovnim nastupistém, standartni vysky, nastupni

hrany 550 mm s mimotroviiovym piistupem pomoci podchodu.

. s

Obr. 1 Soucasny stav nastupist’

Zdroj: Autor

Dale jsou zde umistény u prvni a tfeti tratové koleje dvé Groviiova nastupisté

Z desek typu SUDOP, tvofici prvni nastupiSté. Nastupisté feSeno dvéma malymi
nastupisti vysky 200 a 280 mm s uroviiovym piistupem od stani¢ni budovy. Podle
soucasné platné normy CSN 73 4959 Ize tato nastupisté v soudasnosti stale budovat,
pokud je dana stanice/ zastdvka v misté, kde jsou poloméry obloukli mensi nez 300
m, kde jsou dobré viditelné poméry. Tato stanice tuto podminku spliluje, ale to stale

nezarucuje bezpecnost a uz viibec toto nefesi rychly nastup nebo vystup cestujicich
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coz iz nizkopodlazni jednotky je na téchto nastupistich o néco zdlouhavé a naro¢né.
Tyto Casy jsou nicméné spiSe zanedbatelné, ale v piipad¢ takového vétsiho
mnozstvi lidi se mize teoreticky vlak kvili témto zanedbatelnym detailim vysky
nastupisté i zpozdit o par minut, coz mize dale zpusobit feté¢zovou reakci vlaki
jedoucich za témi osobnimi. Od téchto néastupist’ se ovS§em nyni uz opousti a buduji
se uz pouze nova o vysce minimalné¢ 550 mm. V soucasnosti svym stavem je

nevyhovujici z hlediska pohodli, tak i bezpecnosti.

Koleje jsou v soucasnosti v Casti kolinského zhlavi vedeny na mostni konstrukci,
pies feku Doubravu a zminény most rozd€luje zhlavi na ¢ast u vjezdu a u nadrazni
budovy. Vedlejsi koleje konci ¢asti mostni konstrukce blize k nadrazni budové a
most je tedy konstruovan v polovin€ od vjezdu pro druhé koleje a poté postupné
roz$ifen na rozvétveni pro Ctyfi koleje. Za mostni konstrukci dale k vjezdu je po
obou strandch vyhrazeny prostor ptijezdovych cest a také louky, které nasledné

navazuji na lesni rezervaci, pres kterou nasledné¢ trat’ pokracuje do Kolina.
1.1  Délka hlavnich a vedlejSich koleji

Kazda stani¢ni kolej disponuje svou celkovou délkou, ktera definuje celkovou
délku od ndmezniku vyhybky az po nameznik u vyhybky na druhém konci dané
kolej. Dale zde mame jeji uzite¢nou délku, ktera je uréovana podle prijezdného
prufezu a je vymezena navestidly oddé€lujici dané Giseky stanicnich koleji v dané
stanici. Samotna uZite¢na délka je zkracena z celkové délky o hodnotu mezi
nameznikem a navéstidlem, kdy hodnoty vzdalenosti se riizni dle dané koleje a
pohybuji se vrozmezi 10 az 61 m (5 az 30,5 m po obou stranach). Posledni
stani¢nim fadu stanovena na hodnoty 16-18 m kratsi nez uzite¢na délka koleje a je

urcena jako odecteni poloviny této vzdalenosti od navéstidla po obou stranéach.
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Tabulka 1 Délky koleji

kolej | délka | uzitecna | rozdil (délka/uzit. | vyuZitelna rozdil (uzit. délka/
c. (m) délka (m) | délka)(m) délka (m) vyuzit. délka) (m)
1 820 759 61 741 18

2 775 735 40 717 18

3 687 648 39 631 17

4 694 | 650 44 633 17

5 606 566 40 550 16

6 694 | 650 44 633 17

7 383 373 10 \ \

9 59 30 29 \ \

11 71 54 17 \ \

Prvni prezentovana Tabulka 1 zobrazuje délky stani¢nich koleji a rozdil mezi
jejich vzdalenosti, které vychazeji z predeslého popisu danych délek a také ze

stani¢niho fadu zelezni¢ni stanice ve znéni zmény ¢€.5.

/“'- V1.E.4460

Bz
A —

4
25 se11 22/ s¢ 8\
] N 1042—2

Se8 20
18

P— L1

1S Sei10 Se9 23 19
338 —io

770
 :1

1

Obr. 2 Modelové zobrazeni celé stanice

Zdroj: Autor

Jak jiZ na zacatku bylo zminéno, tak je v dnesni dobé poc€itano s narustem délky
vlakl aZ na 740 m dle evropské normy EU 2021/1328. Toto ovSem dand stanice
splituje pouze na prvni stani¢ni koleji, ktera disponuje délkou 820 m, uzite¢nou
délkou 759 m a vyuzitelnou délkou 741 m, kdy tato hodnota je udavéna pro jizdu
vlaku bez a se zabezpeCovacem ETCS. Zminéna uziteCnd délka je pocitdna od
odjezdového navéstidla pro dany smér az po odjezdové navéstidlo v opacném sméru
v dané koleji. Navéstidla nesou oznaceni L a S. Druhd stani¢ni kolej je se svou
délkou 775 m, uzite¢nou délkou 735 m a vyuZitelnou délkou o néco kratsi a Cini

717 m. V tomto pfipad€ jiz neni mozny provoz vlakl konkrétné vlakl typt Nex,
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které jiz v dnesni dobé prevysuji tuto délku az na zminénou hodnotu 740 m. Dany
vlak sice zde bez obtizi miZze zastavit, ovSem zabranoval by vjezdu jinych

vlakovych souprav na sudou skupinu stani¢nich koleji.

Nasledné¢ treti stanicni kolej se svou délkou 687 m, uzitecnou délkou 648 m a
vyuzitelnou délkou 631 m, je dnes primarné pouzivana pro osobni vlaky a ndkladni
vlaky, které maji planovany pobyt ve stanici jen pouze v fadu par minut.

Dalsi koleji je kolej ¢.4, kterd disponuje délkou 694 m, uzite¢nou délkou 650 m
a vyuzitelnou délkou 633 m Tato kolej plni témét stejnou funkci a princip tteti

koleje akorat pro sméer na Kolin.

Pata kolej je v této stanici druhou nejkratsi a nachéazi se ve velmi tésné blizkosti
u stani¢ni budovy. Disponuje délkou 606 m, uzite¢nou délkou 566 m a vyuZzitelnou
délkou 550 m. Slouzi ve vyjimecnych piipadech pro osobni vlaky v ptipadé
odstaveni vozl ¢i vlaku na treti koleji, nicméné primarné je urCena pro vlaky
nakladni dopravy s pobytovou dobou kratsi ¢i delsi v fadu dni.

Sesta kolej ma totozné parametry s koleji étvrtou, kdy délka &ini 694 m, uziteéna
délka 650 m a vyuzitelna délka 633 m a slouzi pouze pro vlaky nakladni dopravy

pro vyckani ¢i odstaveni vozii nebo vlaku.

Jedna z poslednich koleji v této stanici je sedma kolej, ktera je se svou délkou
383 m, uzite¢nou délkou 373 m nejkratsi koleji. Radi se mezi koleje manipulaéni.
To znamena, ze neni obsazena odjezdovymi navéstidly a obsahuje pouze jeden
elektricky pfestavitelny piestavnik na kolinském zhlavi. Druhé zauasténi je
provedeno ru¢né prestavitelnou vyhybkou. Tyto skutecnosti proto urcuji i jeji
zafazeni do této skupiny a taktéz, zde tudiz neni uvedena jeji vyuzitelna délka.

Také zde byla jesté kolej €. 7a, taktéz znafena jako manipulaéni, ktera byla
umisténa u nadrazni budovy fecanského zhlavi a byla zfizena jako slepa kolej do
tzv. Sturcu. Disponovala délkou 9 m. Obsahovala automaticky piestavnik
oznacovany €. 9. Tato kolej byla ov§em pielomem roku zrusSena, véetné veskerych
jejich technologickych prvk.

Posledni koleje v této stanici spadajici stejné jako sedmd kolej do kategorie
manipulacnich koleji, se nachazi v sudé skupiné koleji, kdy nesou oznaceni kolej
¢.9 a ¢ 11. Délka jejich koleje je vtomto pfipadé vymezena od zardzedla po

nameznik a nésledné od zarazedla po setfad’'ovaci navéstidlo je vymezena uZzitecna
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délka koleji. Pro kolej €. 9 je tato hodnota 59 m jako délka koleje a 30 m uzite¢né
délky. Posledni kolej €. 11 méfi 71 m a uzitecnd délka ¢ini 54 m. Obé¢ koleje jsou

V soucasnosti nevyuzivané.
1.2 Technologické a pomérové prvky

Stanice Zaboii nad Labem nachézejici se na I. a IIl. TZK. Je situovana v km
336 302 celostatni drahy C. Tiebova-Praha, konkrétné mezi dopravnami(stanicemi)
Kolin a Re¢any and Labem. Byla rekonstruovana mezi lety 2003-2006, v ramci

pifestavby koridoru z Prahy smérem na Pardubice.

Jedna se o stanici se sedmi kolejemi, z nichZ prvni a druha kolej jsou uréeny pro
prijezdnou rychlost 160 km/h. Jsou vybaveny zabezpecovacim zatfizenim tvofenym
klasickymi kolejovymi obvody s izolovanymi styky a taktéz na obou stranach koleji
nalezneme jeden par bodovych prvki zabezpecovace ETCS. Dale tieti a ¢tvrta jsou
primarné urcené pro odklonéni osobnich vlakt z hlavnich koleji. Pro pfedjizdéni
vlakt vyssi kategorie jsou konstruovany na prijezd 50 (60) km/h. Jsou vybaveny
taktéZ kolejovymi obvody zabezpecovacem ETCS s balizami. Dale pata aZ Sesta
kolej slouzi pouze pro nakladni vlaky, a to at’ pro jejich odklonéni pii piedjizdéni
nebo pro jejich odstaveni. Tyto koleje jsou konturovany na rychlost 50 km/h. V
tomto piipadé jsou opét obé koleje vybaveny kolejovymi obvody pro Cesky
zabezpecovaci systém, ovsem pouze Sestd kolej disponuje jesté systémem pocitac
naprav, ktery je zde pouzit kromé klasické koleje 1 na vlecku tstici z této koleje do
firmy Chladek a Tintéra. Posledni kolej €. 7 je taktéz konturovana na rychlost 50
km/h, ovSem jeji vyuziti je znaéné omezeno kviili nevhodnému provedeni, kdy jeji
ukonceni je provedené zausténim do paté koleje v té€sné blizkosti nadrazni budovy
u podchodu a néstupni hrany mezi patou a treti koleji. Tato zminéna kolej je v této
stanici jedinou stani¢ni koleji bez zabezpeceni kolejovym obvodem. Misto toho je
zde pouzito zabezpeceni pomoci pocitacli nadprav, umisténo podobné jako systém
ETCS na obou stranach zacatku a konce dané koleje. PouZziti zminénych pocitact
naprav misto kolejového obvodu je zde vyuzito z ditvodu slabé vytizenosti danych
koleji, ovSem v budoucnu se pocitd s nasazenim pocitacii naprav po celé republice
jak ve stanicich, tak i na Sirych tratich, kvili jejich jednodu$S§imu technickému a

provoznimu uzpulsobeni.
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Obr. 3 Pocita¢ naprav

Zdroj: Autor

Stanice je ovladana z dalkového pracovisté¢ CDP Praha se sidlem na Balabence.
Ovsem taktéz lze se stanici manipulovat pomoci reléového zafizeni, nachazejiciho
se Vv nadrazni budové, kterd zajiStuje pomoci spinaciho relé spravné fungovani
stanice jakozto, fizeni obsazeni jednotlivych stani¢nich usekt, spravné fungovani
naveéstidel, hlidani polohy pfestavenych vyhybek. Jedna se o jakysi mozek stanice.
Stanice diky své reléové stanici také hlida a obsluhuje ptilehlé Zelezni¢ni zastavky,
kterymi jsou od Kolina: zastavka Stary Kolin a dale smérem na Pardubice: zastavky

Tynec nad Labem, Kojice a Chvaletice.
1.2.1 Technologicka zarizeni stanice

Stanice je vybavena mnoha technologickymi zatizenimi, zZ nichz kazdé vykonava
svou dulezitou funkci v daném sektoru, nicméné vétSina zafizeni funguje jako
jednotny celek a bez jednotného propojeni s ostatnimi zafizenimi by dana zatizeni
nebyla spravné funkéni. Pokud to bude vzato od spodu, od téch opravdu
nejjednodussich zafizeni, tak prvnim zafizenim jsou koleje, které sami o sobé
mohou na prvni pohled plsobit jako obycejny prvek po kterém v uvozovkach
»pouze“ jezdi vlaky. Toto nicméné& neni jejich jedind funkce. Jejich dalsi dulezitou
funkci je napt.: funkce uzemmovaci, kam nam teCou piebytecné proudy
z trolejového vedeni, ale hlavné jsou nedilnou soucasti zafizeni nazyvanych
kolejové obvody, urcujici polohy draznich vozidel (vlakl a vozl), ale o tom az
pozd¢ji v dalsi podkapitole vénujici se této problematice. DalSimi opét na prvni
pohled jednoduchymi zatfizenimi jsou vyhybky, které jsou ovladané zafizenim

nazyvané prestavnik a SPA (Snimac polohy jazyka vyhybky).
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Obr. 4 Vyhybka s piestavnikem a snimac¢em polohy

Zdroj: Autor

Pokud bude fe¢ o samotném zafizeni elektromechanického ptestavniku, tak se
jedna o zatizeni, jak jiz z ndzvu vyplyva o piestavovani nebo jinak feCeno zménu
polohy vyhybky pro odbo¢ny smér na jinou kolej. Pohon piestavniki je zajistén
ttifazovym motorem pro napéti 400 V. Uvniti zatizeni se nachézi samotny motor,
ktery je napdjen zminovanym napétim, ktery pohani rotor a ten dale ptes prevodové
ustroji roztaci teci spojku, na kterém je umisténo Snekové kolo, které rozpohybuje
tteci spojku, ve které je na jedné Casti vytvofen vyfez pro pohyb kontaktového
ustroji, diky némuz pii prestaveni je zjiSteéno, jestli je dana vyhybka spravné
piehozena. Toto je jednoduse zietelné, pokud jedna ¢ast kontaktového ustroji na
koncové hran¢ daného vyfezu. Druh¢ ustroji je navrzeno, tak aby bylo mimo dany
vytez, protoze vzdy jedno ze dvou ustroji slouzi pro danou polohu vyhybky,
oznaduji se jako PLUS a MINUS. Zminéné kontaktové Gstroji je taktéZ nedilnou
soucasti pro fungovani a zjistovani polohy, protoze ve Spatné poloze dané vyhybky
potom neni mozno vytvoftit ucelenou vlakovou cestu pro dany vlak.

Taktéz v dané lokalit¢ lze najit i par starych druhd vyhybek s ruénim
prestavovanim, z nichz vétSina je zabezpeCena elektromagnetickym zamkem
s klicky nebo cisté pouze klicky. Tyto vyhybky jsou ovSem bud’ trvale nastaveny
do polohy ustici do jiné koleje nebo jiz nejsou vilbec vyuzivany. A jejich poloha je
nastavena do slepé koleje.

Dalsi nedilnou soucdsti jsou navéstidla, kterych je zde jako v kazdé vEtsi 1 mensi
stanici velké mnozstvi a jejichz hlavnim ukolem je davat vizudlni signal
strojvedoucim a pracovnikiim Zeleznice o volnosti nebo obsazenosti vlakové cesty

a povoleni ¢i zakazu jizdy.
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Obr. 5 Ruéni vyhybka mezi patou a sedmou koleji

Zdroj: Autor

Struéné rozdé€leni jednotlivych navéstidel je takové, ze pred a za stanici se
nachazi vjezdova navéstidla umisténa podél hlavnich koleji pied stanici z obou
sméri. Dale jsou zde jednotlivd odjezdova navéstidla umisténd u jednotlivych
stani¢nich koleji na kazdém zhlavi stanice z obou smért. Odjezdova naveéstidla jsou
V této stanici situovana ve vzdalenosti 20 m od ndmezniku vyhybky, kdy tato
hodnota vychazi znorem TNZ 34 2620 (2610). V této normé je stanovend
vzdalenost nejméné 3 m pred nameznikem vyhybky pojizdné po hrotu a nejméné 1
m pied hrotem jazyka vymény. Nakonec jsou zde jeSté sefad’ovaci navéstidla
standartniho typu na vysokém stozaru nebo jejich zmenSena varianta trpaslici
navéstidla. Tato navéstidla slouzi pouze pro posun vozl v dané stanici tvofené

dvéma zakladnimi navéstmi MODRA-posun zakazan a BILA-posun dovolen.

Zdroj: Autor

Ptedposledni a nejdulezitéjsi ¢asti celého sytému zabezpe€eni a kontroly polohy
vlaki jsou stykové transformatory, které jsou nejpodstatnéjsi pro kolejové obvody.
Samotné zatfizeni je sloZzené z n€kolika ¢asti, jakoZto: izolované pésy neboli také
,»Sstyky* odd€lujici jednotlivé oddily stani¢nich tisektl, kdy je mezi kolejnici umistén
izola¢ni prvek tvofeny z plastové hmoty, ktery odizoluje proudy protékajici

Vv kolejnicich. Pokud by toto nebylo provedeno a kolejnice by byla celistva, nebylo
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by mozné urcit polohu vlaku, protoze by existoval pouze jeden jediny oddil. Tento
SpOj je Z obou stran upevnén specialnimi zelezy.

Jednotlivé oddily jsou v misté stykti propojeny danymi stykovymi
transformatory. Toto je uzptisobeno propojkami, z nichz jsou dva pary (trojice) pro
kazdy oddil v dané koleji. Tedy jeden par kabell je zapojen v levém oddilu na jednu
kolejnici a taktéz na druhou a na pravé strané je toto feSeni uplné stejné akorat pro
jiny oddil. Toto zajistuje, Ze informace proudici v kolejovych obvodech jsou
navzajem propojeny, ale nicméné bezpecné odd€leny pro snadné separovani danych
usekd, a tudiz jejich samostatné vyhodnocovani. Zminéné propojky jsou napojeny
do daného transformatoru, ktery predava dané informace o poloze do fidiciho
reléového zafizeni, které poté zajistuje spravny navéstni znak na navéstidlech.

Zminéné reléové zatizeni je poslednim prvkem, ktery se sklada z nékolika
pocitact, a pfedevsim z reléovych kontakti, které se rtizn€ spinaji a rozepinaji podle
nastavené funkce pro, které jsou urceny. Toto zafizeni mimo jiné hlida a tidi
spravnou funkCnost piejezdového zabezpeCovaciho zafizeni nebo jednotlivé
izolacni stavy odport v danych zatizenich.

1.2.2 Kolejové obvody a pocitace naprav

Kolejovy obvod je druh zjistovani volnosti a obsazenosti ¢asti koleji, Iépe feceno
jednotlivych usekl at’ uz na $iré trati mezi dopravnami nebo piimo ve stanicich a
dopravnach. Kazdy takovy kolejovy obvod se nachazi v urcité oblasti a
nejjednodussi zjisténi jeho umisténi je pouhym pohledem, kde se nachazeji

jednotliva navéstidla nebo stykové transformatory, ¢i hovorové feceno, Drozely*.

Obr. 7 Stykovy transformator s izolovanym stykem

Zdroj: Autor

Pokud bude vzat uplny zaklad obvodu, tak mame dva typy a to tzv. sériovy

kolejovy obvod a paralelni kolejovy obvod. Jednotlivé ndzvy obvodil jsou odvozeny
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od jejich funkcnosti, kdy Sériovy je zapojen do série neboli jinak feCeno prvky
Vv kolejovém obvodu (kolejové relé, odpor) jsou zapojeny za sebou. V tomto piipadé
je dana soucastka nazyvana kolejové relé, odpadnuta, protoze obvodem protéka
maly proud, a jesté téz u tohoto principu neni obvod kompletné propojen do
smycky. V ptipadé, ze v této situaci dojde k tomu, ze do tuseku vjede vlak (kolejové
vozidlo) obvod utvoii smyc¢ku, dvojkoli vozidla propoji levou a pravou kolejnici a
zjiSténo obsazeni tseku. Druhy piipad paralelniho zapojeni je feSeno oddelenim
napajeci Casti a daného relé. V tomto piipadé jsou obé& strany koleje propojeny a
obvodem neustale protéka vétsi proud a zde je relé piitazeno az do okamziku, kdy
zelezni¢ni dvojkoli vstoupi do obvodu a ,,Suntovanim* snizi protékajici proud a
vlivem toho relé odpadne a dana ¢ast obvodu je v rezimu obsazeni. Toto ur¢ovani
je dnes nejCastéji pouzivanym, protoze dokaze taktéz zjistit poruchu obvodu napf.
pfi lomu kolejnice, coz u sériového obvodu se hiife zjistuje.

Naproti tomu pocitace naprav jsou zatfizeni znacn¢ jednodussi jak na provoz, tak
1 na udrzbu v ramci jejich nizsi poruchovosti. Jedna se o bodové snimace umisténé
vzdy na okrajich koleji nebo v mistech usténi jiné koleje. Princip spociva v najeti
napravy tvoiené z dvojkoli, kdy je nésledné pocitan pocet nasledujicich naprav a
spole¢né s délkou vozidla je nasledné vyhodnoceno obsazeni daného useku. Na
druhém konci je opacnym principem, co probihal na zacatku piijezdu vlaku

odecitan pocet naprav a tim 1 postupn¢ uvolnovan usek.
1.3  Analyza soucasného provozu v dané stanici

V této podkapitole bude objasnén soucasny provoz ve stanici, ktery zahrnuje
provoz jak ndkladnich, tak i osobnich vlakii. Bude objasnéna problematika spojena
S pobytovymi doby ve stanici, prijezdy stanici, pocty vlakli a obsazeni jednotlivych
koleji.

1.3.1 Analyza provozu osobnich viaki

V soucasné dob¢ je stanice obsluhovana osobnimi vlaky ve sméru na Kolin a na
druhou stranu ve sméru na Pardubice a dale na Ceskou Tiebovou. Vlaky v soudasné
dob¢ jezdi téméf v hodinovém taktu az na par vyjimek a to: v9 h, 11 h, 20 h, 22 h

a dale od pil noci az do ¢tyt do rana. Tato stanice je jednim z dileZitych bodi

vvvvv
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vlaky s vlaky osobni dopravy. Nejcastéjsimi divody ktizeni vlaki v této stanici je
Vv ptipadé zpozdéni bud’ osobnich vlakl, coz je na tomto useku velmi casté
Vv jakékoli hodiné¢ nebo dale zpozdénim vlakd vyssi kategorie. V ojedinélych
pfipadech zde dochazi i k ptedjizdéni osobniho vlaku nakladnim vlakem.
NejcastéjSim piipadem je prednost kontejnerovych vlakt, které nemaji moznost
odstaveni v danych stanici, at’ uz kvtili své nadmérné délce nebo nedostatku ¢asu na

prajezdy na koridoru.

V Piiloha A je zobrazen ptehled zastavujicich osobnich vlakl v dané stanici pro
smér Re¢any nad Labem a taktéz pro smér Kolin. Uveden4 tabulka obsahuje ¢asy
ptijezdd a odjezdi danych osobnich vlakt v pracovni dny. Primérné ¢ekaci doba
danych osobnich vlaki se pohybuje vrozmezi jedné az tfi minut. NejveEtsi
koncentrace vlakt je béhem rannich hodin kolem ¢&tvrté az Sesté hodiny, kdy jsou
vlaky posileny jesté o spoje pro smér na Kolin a 0 spoje v pal paté a pul Sesté.

Pro smér na Redany nad Labem uvedené v Piiloha B jsou tyto spoje posileny
kolem pil paté, a jesté kolem ptl sedmé, pokud bychom uvazovali zacatek osobnich
vlakt v pét hodin standartniho ¢asu pro celodenni odjezd téchto vlakd. Ten, jak je
vidét vyplyva z tabulky a dany takt je stanoven na hodinovy, v pfipadé, Ze je
uvazovano vétSinu dne provozu. Naopak, zde jsou taktéz prodlouzené intervaly
mimo Spicky, a to hlavné béhem dopolednich a vefernich hodin z divodu mensi
koncentrace cestujicich. Mezi osmou az dvanactou hodinou je hodinovy takt
prodlouzen na dvouhodinovy a vlaky zde tedy nejezdi v liché hodiny. Ve vecernich
hodinach je ve sméru na Kolin vynechan spoj ve 20 a 22 h a posledni spoj dorazi

do stanice kolem jedenacté hodiny.

V opa¢ném smeéru V Ptiloha B naopak neni vlak ve 20 h vynechan, ale je zde
sloucen odjezd vlakl ve 21 a 22 h na odjezd jednoho vlaku v ptl deséaté. Posledni
spoj zde odjizdi kolem 23 hodiny.

Nasledné v tabulkach Ptiloha C a Ptiloha D, je zobrazen provoz osobnich vlaki
mimo pracovni dny o vikendech, kde, jak mizeme vidét, je zde provoz v taktu dvou
hodin, t¢mé&f vzdy v sudé hodiny. Vyjimku tvoii pouze ranni vlaky mezi sedmou a
osmou hodinou a vecerni vlaky mezi 18 a 19 hodinou, kde je hodinovy takt
z divodu ranni Spicky, pro cestujici sméfujici do prace a z prace. Posledni spoj pro

obé¢ strany je totozny jako v pracovni dny.
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Tabulka 2 Jizda osobniho vlaku do odbocky

Osobni vlak Cas ¢as mezi tiseky
Vijezd 10:01:58 | /

Odboceni 10:02:22 | 00:24

odjezd. Nav. Opag. Smér | 10:02:37 | 00:15
Zastaveni 10:03:23 | 00:46

Rozjezd 10:07:20 | 03:57

odjezd. Nav. 10:07:31 | 00:11
Odboceni 10:07:40 | 00:09

vjezd. Nav. Opag. Smer | 10:08:10 | 00:30

V Tabulka 2 jsou zaznamenany doby pohybu osobniho vlaku ve stanici
s jednotlivymi tudaji jako je vjezd, zastaveni, rozjezd az po opusténi stanice.
V tomto piipadg, jizdu osobniho vlaku do odbocky. V levé ¢asti je mozné vidét, kde
se v danou dobu vlak nachéazel a v pravé Casti vidime Casovy tsek mezi danymi
misty. Zminény vjezd nastal v tomto pfipad€é v prvnich dvou minutich desaté
hodiny a nasledné odboceni trvalo 24 sekund. Néasledovalo mijeni odjezdového
navéstidla pro opaény smér, kdy toto trvalo 15 sekund. Uplné zastaveni vlaku trvalo
od posledniho zminéného bodu 46 sekund. Osobni vlak se nasledné rozjel po
necelych 4 minutach a pokracoval k odjezdovému navéstidlu pro svlij dany smér a
svou kolej. K tomuto mistu cesta trvala 11 sekund a nasledoval piedposledni ukon
jizdy do odbocky s ¢asovou dobou 9 sekund. Posledni misto pted uplnym opusténim

bylo vjezdové navéstidlo pro opaény smér, kam trvala cesta 30 sekund.

Tabulka 3 Jizda osobniho vlaku na hlavni koleji

Osobni vlak ¢as ¢as mezi useky
Vijezd 4:22:46 | /

odjezd. Nav. Opag. Smér | 4:23:10 | 00:24
Zastaveni 4:23:16 | 00:06

Rozjezd 4:24:49 | 01:33

odjezd. Nav. 4:24:52 | 00:03

vjezd. Nav. Opac. Smér | 4:25:24 00:32

V Tabulka 3 je zobrazeno zastaveni osobniho vlaku a jeho jizdu v hlavni koleji
V pfimém sméru. V tento okamzik cesta od vjezdového navéstidla po odjezdové

navéstidlo po opacny smér trvala 24 sekund. Nasledné zastaveni 6 sekund a rozjezd
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nastal po jedné minuté a 33 sekunddch. Nasledné mijeni odjezdového néavéstidla

trvalo 3 sekundy. Opusténi stanice nastalo po 32 sekundach.

1.3.2 Analyza hustoty provozu pies danou stanici

Vlaky smér Kolin 2.9.2023
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Obr. 8 Graf zastavujicich vlaki smér Kolin 2.9.2023

Zdroj: Autor

Na obrazku Obr. 8 jsou zobrazena realna data vyuzita z Pfiloha E pro utvoreni
grafu primérného vytiZzeni stanice a jejich stani¢nich koleji zastavujicimi vlaky.
Dana data v tomto grafu jsou pro vlaky ve sméru na Kolin z vikendového dne,
konkrétné ze soboty 2.9.2023. V levé ¢asti grafu je 0sa znazoriyjici nejdelsi dobu
pobytu daného vlaku a ve spodni ¢asti nalezneme ¢asovou osu znazoriiujici piijezdy
danych vlakl. V tomto grafu jsou pouzity zdroje 1 vlakl projizdéjicich, ovSem tyto
vlaky vzhledem k nulové dobé pobytu, zde pochopitelné nevidime. Jak mizeme
videét, tak nejdelsi pobyt vlaku ve stanici, byl v tento den zaznamenan okolo pul paté

odpoledne a €inil 23 minut.
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Takovychto pobyti je v této stanici za mésic pomérné hodné a jedna se vzdy o
nakladni vlaky spole¢nosti CD Cargo typu Pn/Mn, obsahujici smi$ené vozy, nebo
také cisterny a prazdné auto vozy. Tyto vlaky jsou vétSinu Casu odstaveny na
nejkrajnéjsi stanicni koleje pét, Sest a sedm.

V tomto pripadé vzhledem ke sméru jizdy byl vlak odstaven na Sestou stani¢ni
kolej nachazejicim se v sudé skuping koleji. Naopak nejkratsi doba pobytu je, pokud
nebude bran v tvahu prijezd je doba ptl minuty a ta je dana hlavné pro nékteré
osobni vlaky, které dle dat méli zpozdény piijezd nebo v rannich hodinach maji
pobytovou dobu pouze zminénou dobu plil minuty. Jinak co se tyce hustoty
zastaveni danych vlakd, tak zde je zfetelné, ze tato doba je v rozmezi od 7:45 do 11
h, poté od 15 do 17 h. V tuto danou dobu je ziejmé, Zze obsazeni stani¢nich koleji
Vv této sudé skupiné bylo maximalni, kdy nejdéle pobyvajici nakladni vlak byl
odstaven na nejkrajnéjsi kolej Sestou, dalsi nakladni vlak s pobytovou dobou kolem
péti minut byl umistén na Ctvrtou stani¢ni kolej a zbylé dva vlaky s pobytovou
dobou okolo jedné minuty byly nechany na hlavni stani¢ni koleji ¢. 2. Nakonec
okolo 23 hodiny, primérna doba zastaveni vlakt v téchto Spickach je v prvni $picce
kolem jedné az dvou minut a poté jsou ¢ekaci doby o néco vyssi az okolo péti minut
(u nékterych vlaki vice nebo méng¢).

Na obrazku Obr. 9 je vyobrazena hustota projizdéjicich a zastavujicich vlakt
nebo také Iépe feCeno pocet vlakl za dané Casové rozpéti, které je zde okolo tii a
pul hodin. Data opét vychazi z Piiloha E pro vlaky ze dne 2.9.2023 a v tomto
zaznamenan mezi ¢asy od ranni pilnoci do pual paté ranni. Poté je nevyssi pocet
vlakli pomérn€ rovnomérny. V ¢ase od pil paté ranni se pohybuje od 26 do denniho
maxima 29 vlakl v ¢ase od 16:30 do 21:40 a poté dany pocet klesa ke 24 vlakiim

az do konce dne.
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Vlaky smér Kolin 2.9.2023
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Obr. 9 Graf poctu projizd&jicich a zastavujicich vlaka
Zdroj: Autor
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Obr. 10 Graf zastavujicich vlaka

Zdroj: Autor

Obrazek Obr. 10 zobrazuje podobnou situaci jako piedesly, kde jsme vidéli

praimeérné doby zastaveni vlakd ve stanici, stim rozdilem, Ze zde tento graf
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vyobrazuje hodnoty pro opa¢ny smér na Re¢any nad Labem. V tomto sméru je o
néco mensi vytizeni stanice a samotné Spicky zde defacto nenalezneme, protoze
zastavovani vlakt je zde viceméné rozlozeno rovnomérné mezi jednou az dvéma
hodinami od zastaveni piedeSlého vlaku. Nevyssi doba pobytu vlaku se zde
pohybuje od deseti minut a nejkratsi jako v predeslém piipadé pul minuty, které
opét piipada nékterym spoji osobnich vlakt. V tomto piipadé pro vlaky, co zde
cekaji je vyuzita tfeti nebo pata kolej podle, ale z grafu je zfejmé, Ze na vSechny

vlaky a jejich pobyt sta¢i jedna vedlejsi kole;.

Vlaky smér Re¢any nad Labem 2.9.2023

pocet viak{

(4:05:48, 8:10:36) (12:15:24,... (20:25:00, 0:29:48]
[0:01:00, 4:05:48] (8:10:36, 12:15:24] (16:20:12,...

Casové rozmezi

Obr. 11 Graf po¢tu projizdéjicich a zastavujicich vlaka

Zdroj: Autor

Na obrazku Obr. 11 je zobrazen provoz vlakil pro opa¢ny smér na Reéany nad
Labem ze dne 2.9.2023. Nejnizsi denni minimum je zde opét stejné a je od zacatku
dne do ¢tvrté hodiny ranni s poc¢tem 13 vlakl. Poté se pocet navySuje na denni
maximum 29 vlakd v ¢asovém rozmezi od 12 h do 16 h a poté se pocet vlakii
pohybuje do 29 do 20 vlakii do konce daného dne. Taktéz vytizeni je béhem dne

pomérné vyvazené a lisi se pouze mensim navySenim/tbytkem vlakd.
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Vlaky smér Re¢any nad Labem 4.9.2023
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Obr. 12 Graf zastavujicich vlaka

Zdroj: Autor

V tomto sméru, je zobrazeno dalsi grafické znazornéni na Obr. 12, ovSem
V pracovni den, konkrétn¢ v pond¢li 4.9.2023. V tento den se i zde na této liché
skupiné koleji vyskytuji Spicky a jsou zde i pomérné dlouhé cekaci doby z nichz
nejdelsi byla zaznamenana okolo 21 minut kolem 18 hodiny. Co se tyce samotnych
Spicek, tak ty zde zacinaji jiz kolem pul paté ranni do osmé hodiny ranni. Poté je
zde pomérné¢ malé mnozstvi zastavujicich vlakl jen pouhé tii s ¢ekaci dobou od

dvou do osmi minut s rozmezim ptijezdu dvou hodin.

Poté nastava druha denni $picka od 13:26 h do 18 h, kde, jak vidime mame za
cely den vlaky s nejdelsi ¢ekaci dobou. Spi¢ky podle obsazeni koleje, tak dle
standartniho uspofadavani vlaki, kdy vlak, ktery pojede nejpozdéji se odstavi na

nejvzdalengjsi kolej od té hlavni a taktéZ pro snadnéjsi upravu vlakové cesty pro

dalsi vlaky zastavujici ve stanici kratsi dobu.
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Zde budou prvni vlaky pouze v ramci ptl minuty zastavovat pouze v hlavni
stani¢ni koleji €. 1 a nasledujici vlaky vzhledem k ¢asovému rozpéti mezi sebou a
kratkym ¢ekacim dobam, které ¢inni néco okolo hodiny. Na daném misté budou

odstaveny na tfeti stani¢ni kolej nebo patou.

Druhé kolej z téchto koleji ziistane volné prijezdna a taktéz hlavni kolej €. 1.
Nicméné v dalsi Spicce, je zde pomérné hust§i obsazeni dané skupiny. Pted 15
hodinou, zde budou obsazeny dvé stani¢ni koleje, jedna kolej pro vlak s cekaci

dobou kolem tfi minut.

Pro tento vlak bude vyuzita kolej €. 3 a pro nasledujici vlak s ¢ekaci dobou témer
20 minut bude vyuzita kolej ¢. 5. Podobny proces je poté v ¢asech par minut pred
17 h, kde nastane podobné rozlozeni vlak s téméf totoznou délkou pobytd.
Rozdilem je, ze po 20 minutach odjezdu vlaku z tieti koleje bude nahrazen jinym,
jesté pred odjezdem vlaku Cekajiciho na paté koleji s pobytovou dobou kolem 18
minut. Poté jiz jsou béhem dne pouze skupiny maximalné dvou vlakt s ¢ekaci
dobou méné néZ jednu minutu. Poté vice jak 15 minut a pro tyto vlaky postaci

obsadit kolej hlavni ¢. 1 a vedlejsi ¢. 3.

Vlaky smér Re¢any nad Labem 4.9.2023

pocet vlak{

(4:12:48, 8:17:36] (12:22:24,... (20:32:00,...
[0:08:00, 4:12:48] (8:17:36,... (16:27:12,...

casové rozmezi

Obr. 13 Graf projizdéjicich a zastavujicich vlakt

Zdroj: Autor
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Na dalsim obrazku Obr. 13 je graf pro pocet vlakl projizd€jicich a zastavujicich
Vv dané stanici ziskany z Pfiloha F. V tomto piipad¢ ze dne 4.9.2023 pro smér na
Re¢any nad Labem. Jak mizeme vidét dochdzi zde od prvni denni hodiny
k postupnému narustu poctu vlakid od denniho minima tfinacti vlaki az na denni
maximum 35 vlakt v ¢asovém rozmezi od 16:30 do 20:30 hodin. Poté opét dochazi

tentokrate z rapidnimu snizeni poc¢tu na 17 vlaka

Smér Kolin 4.9.2023
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Obr. 14 Graf poctu zastavujicich vlaki
Zdroj: Autor
V ptedposlednim grafu na obrazku Obr. 14 jsou zobrazeny pocty zastavujicich
vlakt a jejich maximalni doby pobytl ve stanici pro smér na Kolin ze dne 4.9.2023.
Nevyssi pocet zastavujicich vlakl a také nejvyssi pocet dennich Spicek. Pro prvni
ranni hodiny mimo $picky se jedna pouze o obsazeni jedné ze tii koleji sudé skupiny

koleji, a to vzhledem k delsi pobytové dob¢, nez jednu minutu je kolej ¢. 4 nebo
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€. 6. Druha znich zGstava spole¢né s hlavni koleji prijezdnd. V dob€ prvni
zaznamenané $pic¢ky se pohybuje zastaveni okolo jedné az deseti minut s ¢asovymi
rozestupy vlakl okolo 10 az 15 minut. Z nichz vlaky zastavujici pouze na mén¢ néz
jednu minutu obsazuji hlavni kolej ¢. 2 a dalsi vedlejsi kolej ¢. 4 nebo ¢. 6.

Podobny piipad nastdva v druhé denni Spice zalinajici okolo pul desaté
Vv dopolednich hodinach a kon¢ici okolo dvanacté hodiny dopoledni. V tuto dobu
zde mame o néco delsi doby zastaveni vlakl okolo péti az dvanacti minut. Tudiz
obsazeni koleje je taktéz podobné, protoze zde dle ¢astt mame dostatecné Casové
rozmezi pro vyuziti pouze jedné vedlejsi koleje. Dalsi denni treti Spicka zde zacina
pied 14 h a zde muZzeme vidét nejvyssi denni dobu pobytu ve stanici a denni nejvyssi
vyuziti v§ech koleji.

Zminéné plné obsazeni stanicnich koleji v této skupin€ nastava konkrétné v ¢ase
jednu ze dvou vedlejSich koleji a poté uvoliiuje misto pro nasledny vlak. Dale po
jeho piijezdu té€sné pred jeho odjezdem nasleduje dalsi vlak s pobytem niz§im jen
néco kolo tfi minut a obsazuje druhou ze zminénych vedlejsSich koleji. Poté je jedna
Z téchto koleji uvolnéna diivéjsim vlakem pro pfijezd vlaku s nejdelSim dennim

pobytem v tento den.

Ptedposledni denni Spicka zacina kolem 15 h zastavenim vlaku na hlavni koleji
pouze na dobu okolo jedné minuty a poté obsazeni jedné z vedlejSich koleji

nakladnim vlakem na dobu pobytu okolo péti minut.

Poté uvolnuje kolej pro nésledny vlak s tfeti nejvyssi denni dobou pobytu v tento
den Cinici okolo 15 minut. Nasledn¢ je zde dostate¢né Casové rozmezi pro opétovné
uvolnéni této koleje pro dalsi vlak s delsi pobytovou dobou. Posledni Spi¢ka v tomto
dni zacind ptfed 18 h a kon¢i okolo 19:30 h. V tomto poslednim piipad¢€ se jedna
vzhledem k dostate¢nym ¢asovym rozestuptim pouze o obsazeni pouze dvou koleji,

a to hlavni a jedné vedlejsi.
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Vlaky smér Kolin 4.9.2023

pocet vlaku
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Obr. 15 Graf zastavujicich a projizd¢jicich vlaku smér Kolin
Zdroj: Autor
Poslednim z grafii vyplivajici z dat z Pfiloha B je graf poctu vlakt pro smér na
Kolin ze dne 4.9.2023. Nejnizsi pocet stejné jako v predchozich grafech naznacuje
nejnizsi pocet vlakli v prvnich rannich hodinach do ¢tvrté ranni hodiny a poté zde

dochazi k prudkému nérustu.

V tomto grafu se jedna o nejvyssi zaznamenané hodnoty z obou dnl a smért.
Zminény prudky narust vlakli se navy$i na 30 vlakd a poté postupné stoupa
k dennimu maximu 35 vlaki, coz je taktéZ nejvyssi pocet vlaki z obou dntl, ovsem
jako v ptipad¢ opaéného sméru se jedna o stejnou maximalni hodnotu. Tato dana
maximalni hodnota je v ¢asovém rozmezi od 12 h do 16:20 h. Nakonec pocet vlaki

kles4 od 30 do 20 vlaka do konce tohoto dne.
Vypocty doby a drahy rozjezdu a zastaveni jizdy v ptimém sméru a do odbocky

Vypocet zastaveni:

d—0 1)
vd [v3.6 ]
M=y ="
b-td? td? (2)
sdz(vO-td)—l > lz(vO-td)—[b-T]
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Vypocet rozjezdu — jizda V pfimém sméru
_Z ®3)
S = G/a
2

a- td? (4)
5 {

a-td
sd=(v0-td+l l=(0'td)+[

Vypocet zastaveni do odbocky

50-0
d=2= [ ] /b (5)
b
d=(p0-td b - td? _(50 td) b - td? (6)
sd=( 2 |~ 36 =
Vypocet rozjezdu z odbocky
_r_ v (7)
i=3=Gg/a
a-td? a-td? (8)
sd = (v0-td + =(50-td) + ]| ]
Vypocet zpomaleni do odbocky 50 km/h
v— 50] 9
_v_ 1 36
td = il
d=(p0-td — b - td? (vo td) b - td? (10)
sd=( 2 3.6 =
Vypocet rozjezdu z odboéky 50 km/h
== (— (11)
“=Gola
a - td? a-td? (12)
sd = (v0-td + =(50-td) + | > ]

td — doba #rvdni zastaveni (min), sd — drdaha zastaveni (min), v — rychlost vlaku (min),
b - zpomaleni vlaku (ms?2), a — zrychleni vlaku (ms2), VO-pocdtecni rychlost (ms-1)

Pro ptipad osobniho vlaku tvofeného lokomotivou fady 163, fidicim vozem

Bfhpvee a dvéma vozy fady Bmtee jsou hodnoty, vyplivajici ze vzorct 1-6.
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Ptipad pro jizdu v ptimém sméru (zastaveni 100-0 km/h)

[100 - 0] (13)

_L 36 1_ _ .
td = 055 50.5 s = 0.84 min
0.55 - 50.52 (14)
sd = (100-50.5) — — | = 701.5m
Ptiklad pro zrychleni v pfimém sméru (0-80)
80 (15)
_ 36 _ _ .
td = 0.64 34.72 s = 0.58 min
0.64 - 34.722 (16)
sd = (0-80) + — S |= 385.75m
Vypocet zastaveni do odbocky
13.89 ) (17)
td = 058 - 25.25 s = 0.42 min
0.55 - 25.252 (18)
sd = 350.69 — |[————| =350.69 — 17533 =175.36m
Vypocet rozjezdu z odbocky
50 (19)
_ 36 _ _ :
td = 0.65 21.37 s = 0.35 min
0.65-21.372 (20)
sd =(0-2137)+ |———|=14842m

V prvnim ptipad¢ klasické soupravy osobniho vlaku je hodnota zrychleni 0,58
minut a vzdalenost 385.75 m. Pro ptipad s odboc¢enim na vedlejsi kolej jsou hodnoty
0,35 minut a vzdalenost 148,42 m.

Druhy ptipad pro tiéi vozovou jednotku 660 s pouzitim vzorci 1-6.
Ptipad pro jizdu v ptimém sméru (zastaveni 100-0 km/h):
100 — 0] (21)

3.6 _ _ .
05S = 50.5 s = 0.84 min

td =

0.55-50.52

(22)
sd = (100-50.5) — [ 5

l =7015m

Priklad pro zrychleni jizda v ptimém sméru (0-100 km/h)
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100 (23)
3.6 .
td = ——=46.29s5 = 0.77
d 0.60 6.29 s = 0.77 min
0.60 - 46.292 (24)
sd = (0-100) + — | = 642.82 m
Vypocet zastaveni do odbocky
[50 - o] (25)
td = % = 0.42 min
50 b * dt2 (26)
sd = (5¢ dt)—[ ) ]—175.36m
Vypocet rozjezdu z odbocky
50 (27)
3.6 .
=—==—=19.02s5s=0.31
td 3 9.02 s = 0.31 min
0.73-19.022 (28)
sd = (0-19.02) + — S |= 132m

Pro ptipad jednotky fady 660 jsou hodnoty v pfimém sméru totozné s obycejnou
soupravou osobniho vlaku a pro odboceni je zrychleni 0,31 minut a vzdalenost 132

m.
Tteti pfipad pro nakladni vlak s pouzitymi vzorci (1) az (6).
Pfipad pro jizda v pfimém sméru (zastaveni 100-0 km/h):

[100 — 0] (29)

td="35 1_138885=231min
0.2

0.2 - 138.882 (30)

sd = (100-138.88) — — =1195923m=12km

Ptiklad pro zrychleni v pfimém sméru (0-80)
80 (31)
_ 36 _ _ .
td = 0.10 222.22 s =3.7min
0.10 - 43.42 (32)
sd = (0-80) + — = 2469.1m
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Vypocet zastaveni do odbocky

- D% o455 =116mi
=02 A0S = L.16omin
0.2 - 69.452
sd = (13.89-69.45) —————=48233m

Vypocet rozjezdu z odbocky

50
td = 30 — 138895 = 2.31 min
0.10

0.1-138.892

sd =(0-138.89) + l > l =964.5m

(33)

(34)

(35)

(36)

Pro ptiklad nakladniho vlaku dlouhého 670 m potrva rozjezd z ptimého sméru

na 100 km/h za 4.6 minut a vzdalenost potiebna pro tento tkon bude 188.36 m.

V druhém ptipadé€ jizdy do odbo¢ného sméru jsou hodnoty zrychleni 2.31 minut

a vzdalenost 964.5 m pro jizdu 100 km/h.

Posledni piipad pro rychlik (RegioJet) pouziti vzorcu (5) a (6).

Vypocet zpomaleni do odbocky 50 km/h

140 — 50
td=—38 = 505=083min
0.5
0.5-502
sd = — = 1944.44 — 625 = 131944 m = 13 km
Vypocet rozjezdu z odbocky 50 km/h
50
_ 36 _ _ :
td = 041 33.88 s = 0.56 min

0.41-33.882
sd = (50-160) + [———

=823531m=82km

(37)

(38)

(39)

(40)

Z vypoctu vypliva, Ze v ptipadé odjizdéni vlaku RJ pres vedlejsi kolej rozjezd

vlaku bude trvat 0.56 minut a zpétné rychlosti 160 km/h dosédhne po 8 kilometrech.
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Tabulka 4 Hodnoty rozjezdu/zastaveni/zpomaleni

Tl L(}apﬁmo (min) ls)(llapi"imo (km) ;[)C}aodb. (min) chiaodb. (km)
Os(vozy) | 0.84/0.58 0.7/0.39 0.42/0.35 0.18/0.15
660 0.84/0.77 0.7/0.64 0.42/0.31 0.18/0.13
RegioJet |/ / 0.83/0.56 1.3/8.2

Nex 2.31/3.7 12/2.5 1.16/2.31 0.48/0.96

1.3.3  Provoz viakii s nadmérnou délkou
V soucasnosti se béhem provozu v této stanici bézné stava, ze zde musi

zastavovat vlaky typu Nex, ptevySujici délkou vedlejSich koleji kolem 670 m a ty
jsou odkazany na odstaveni do prvni koleje a nasledné vyckavani piedjizdéni
osobnich vlakii vyssi kategorie po vedlejSich koleji. Toto piinasi podstatné zdrzeni
jak pro osobni vlaky jedouci snizenou rychlosti, ptes vedlejsi koleje, tak 1 pro
samotny vlak typu Nex, ktery neni schopny rychlého rozjezdu a rychlého uvolnéni

dané stani¢ni koleje.

Pfi¢iny tohoto vzniku jsou riiznorodé. Nékdy je to problémem vyluky v dané
nebo prilehlé stanici a vlaky tudiz nabiraji zpozdéni a jsou odkézany na predjizdéni
pomalejSich vlaki. Jindy je to naopak problém nasledného mezidobi, kdy zrovna
v dany okamzik projizdi zpozdény vlak, ktery nésledné fetézovou reakci zpozdi
ostatni, byt jen o par minut a nasledné nakladni vlak s délkou 670 m je nucen
zastavit v této stanici a pustit pied sebe rychlejsi vlaky, bohuzel, ale jak jiz bylo
zminéno do odbocky. Dle vyjadieni Spravy zeleznic a taktéz dle zaznamu z jejich
archivli, bylo zaznamenéano ptes tisic piipadi jizdy vlakt vys$si kategorie do
odbocky. Nejcastéjsim typem téchto vlaki je souprava nakladniho vlaku typu Nex
Metrans s kontejnerovymi vozy vedenymi lokomotivou Vectron nebo Trax. DalSim
nejcastéjSim typem jsou auto-kontejnery nebo rozmérné nédklady dieva a obili
vedené lokomotivou Vectron CD Cargo.

Tyto zminéné problémy prameni, jak jiz bylo zminéno kratkymi délkami
vedlejSich koleji zplsobené piedev§im geologickym uspofadanim a taktéz
zbudovanim mostu ptes feku, ktery nese pouze v jedné polovin€ pouze dvé koleje
konstrukei a tim zkracena jejich délka, kterd se pohybuje v zavislosti na dané koleji
od 550-650 m.
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Tabulka 5 Priklad obsazeni hlavnich koleji

dny | Kolej | €as nakl. | odjezd nakl. | pobyt | vlaki | €. koleje
1.12. |1 10:15:16 | 10:25:12 09:56 | 3 3

912. |2 10:25:12 | 10:50:22 25:10 [ 4 4,1
12.12. |1 6:42:29 | 7:10:23 27:54 | 5 2,3
13.12. | 1 9:05:51 | 9:24:05 18:14 | 3 3

Tabulka 5 uvadi vycet dat ziskanym méfenim z jednotlivych dnt v prosinci.

Tabulka 5 je pouze dil¢im dokladem jinak kazdotydenniho problému, ktery je
Vv této podkapitole rozebiran. Data z téchto dnl jsou jinak zcela analogicka, kdy
k zaznamenanym situacim dochazi tyden a rizni se v zavislosti na vylukovych

¢innostech, zpozdéni vlakll a ostatnich mimotfadnostech.

Dle dostupnych informaci ze zdroje ¢&. (16) BEJSAK, Radek a SPRAVA
ZELEZNIC. Zaznamy prijezdi [Excel]. 2023, doslo v roce 2023 k 517 piipadim
jizdy vlakl vyssi kategorie do odbocky pies vedlejsi kolej, kvili témto nakladnim
vlakiim, které byly nuceny obsadit hlavni kolej vzhledem ke své délce.

Pokud bude kladen detailngjsi pohled, tak zde muze byt k vidéni piesny den, kdy
se tato udalost stala, nasledné kolej, ktera byla obsazena, poté ¢as pfijezdu a odjezdu
nakladniho vlaku, pocet projizd¢jicich vlak po vedlejsi koleji a v posledni fadé
¢isla koleji ptes, které dané vlaky predjizdély zminény nékladni vlak.

Prvni méfeny den nastalo obsazeni prvni koleje dne 1.12. ndkladnim vlakem
s piijezdem 10:15:16 a jeho odjezd byl nasledné v 10:25:12. Mezitim zde, byl nucen
pfed sebe pustit tfi dal$i vlaky vyssi kategorie a v tomto piipad¢ se jednalo o
expresni vlaky typu EC/IC. Zminéné vlaky byly odklonény pies vyhybku do 50
km/h pfes tfeti stanicni kole;.

Dalsi méteny den ze dne 9.12. ma podobnou ¢asovou situaci oviem s rozdilem
sméru, a to v tomto piipadé€ sudého ve druhé stani¢ni koleji. Ptijezd byl zaznamenan
v 10:25:12 a odjezd v 10:50:22. Pocet ptedjizd&jicich vlak v tento den dosahl
poctu ¢tyt vlaki, z nichZ tfi rychliky byly odklonény pfes ¢tvrtou stani¢ni kolej a
jeden pies hlavni prvni stani¢ni kolej, kdy zde bylo volné mezidobi pro takovyto
prajezd.

vvvvvv

jiz kolem sedmé hodiny, coz jak jiz vime z piedeslych grafii, které zobrazovaly
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pobyty vlakli a pocty vlakli v Casové okamziky je v tuto chvili Cas tzv. Spicky
s nejvetsi koncentraci vlakil a nejvyssim poctem pohybu cestujicich. Konkrétni ¢as
piijezdu v tuto dobu byl v 6:42:29 a odjezd v 7:10:23. V tuto chvili se jednalo o
naméiené maximum, uZ jen diky tomu, Ze se jednalo o Spicku. Namétené maximum
doséahlo poctu péti vlaki, které predjizdéli bud’ po druhé nebo treti stani¢ni koleji
naklad stojici na prvni koleji. Z danych predjizd¢jicich vlaki se jednalo o Ctyfi
rychliky a jeden osobni vlak.

Posledni méfeny den byl 13.12., kdy byla obsazena prvni stani¢ni kolej v 9:05:51
a nasledn¢ byla uvolnéna v 9:24:05. Mezitim doslo k pfejeti tfemi rychliky po treti

stani¢ni koleji.

Obsazeni stani¢ni hlavni koleje 1/2

13.12.

1212 |

o
[
N

mérené dny

[EnY
=
N

pocet predjizdéjicich vlakt do odbocky

Obr. 16 Piedjizdéni vlakt do odbocky

Zdroj: Autor

Obr. 16 zobrazuje podrobngjsi graficky piehled poc¢tu predjizdéjicich vlaka do

odbocky v dané dny zaznamenaného méfeni. Zobrazené informace jsou uvedeny v
Tabulka 5.

V dalsich tabulkach tabulka 6 az tabulka 13 je nasledné vyobrazeni obdobnych

informaci jako u analyzy provozu osobnich vlak, kdy jsou zde uvedeny informace

o prijezdu nakladnich vlakt a rychliki.



Tabulka 6 Zastaveni nakladniho vlaku na hlavni koleji

Prijezd nakladniho vlaku po hlavni koleji se &as &as mezi tseky (s)
zastavenim

Vjezd 6:42:29 | /

odjez. Nav. Opa¢. Smér 6:43:13 | 00:44

Zastaveni 6:46:37 | 03:24

Rozjezd 7:10:05 | 23:28

odjez. Nav 7:10:25 | 00:20

vjezd. Nav. Opac. Smér 7:12:25 [ 02:00

Tabulka 5 zobrazuje detailni Casovy plan zastaveni nakladniho vlaku na hlavni
koleji v tomto piipadé se jedna o jiz zminény vlak s délkou 670 m. Jeho piijezd byl
zaznamenan v 6:42:29 u vjezdového navéstidla, kdy naslednd doba ve vjezdovému
navéstidlu opacného sméru mu zabrala 44 sekund, coz pokud se porovnad s 24
sekundami v piipadé osobniho vlaku, ktery zastavoval na hlavni koleji je témér

dvojnasobné hodnota. Toto je ddno délkou tohoto vlaku, kterd je, jak bylo zminéno

620 0

Yoo
Y

Obr. 17 Vzdalenost zastavovani

zdroj: Mapy.cz

Tudiz vtomto piipadé je jeho zdbrzdna drédha mnohem delSi. Nasledné
zastavovani, byla zna¢né zdlouhavé a to ¢inilo 3 minuty a 24 sekund. Doba pobytu
C¢inila témé&f 24 minut a rozjezd s mijenim odjezdového névéstidla trval okolo 20
sekund, coz je tento Gidaj pouze v ramci zaznamenaného mijeni daného bodu ovsem
neni zcela pfesny. Samotny rozjezd si rozebereme nize v presném vypoctu zastaveni
a rozjezdu. Nakonec k opusténi stanice doSlo po dvou minutach, ovsem taktéz

pouze vV ramci mijeni prvni ndpravy pies dany kolejovy obvod.
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612 649

Vyskovy profi

Obr. 18 Vzdalenost rozjezdu
Zdroj: Mapy.cz

Pokud bude vzata hodnota uplného opusténi kolejového tseku posledni
napravou, tak ta byla velice ¢asové podobna ¢asovému tuseku mezi vjezdem a
odjezdovym navéstidlem pro opaény smér, tedy 44 sekund. Tato skute¢nost vychazi
ze vzdalenosti zminénych mist, ktera je 620 m, tudiz v rdmci délky vlaku a hodnot
zastavovani je jeho rozjezd ¢asové podobny. Na hornim a spodni obrazku Obr. 17
a Obr. 18 je porovnani vzdalenosti, kdy prvni zminéna vzdalenost 620 pro tsek

zastavovani ma téméf totoznou hodnotu délky i pro rozjezd vlaku.

Tabulka 7 Prijezd nakladniho vlaku hlavni koleji

Prijezd nakladniho vlaku hlavni koleji 55509 | 55519 | &as mezi tseky (S)
bez zastaveni ¢as cas vlaku 55509
Vijezd 0:08:23 | 0:40:26 | /

Odjez. nav. opa¢. smér 0:08:44 | 0:40:48 | 00:21

Prijezd 0:08:47 | 0:41:13 | 00:03

Odjez. nav. 0:09:16 | 0:41:15 | 00:29

Vjezd. nav. opa¢. smér 0:09:39 | 0:41:36 | 00:23

V Tabulka 7 je mozné vidét dva rizné vlaky délky 670 m, které dle zaznamenani
projely po hlavni koleji konkrétné na prvni koleji. Prvni ze zaznamenané dvojice je
vlak 55509 a pro tento vlak madme i zaznamenané Casové Useky mezi misty. Prvni
usek zminovanému vlaku trval 21 sekund nésledné vlak nezastavoval a projizdél po
dobu 3 sekund do dal$iho bodu. Nasledné posledni dva doby mu trvaly 29 sekund a

vyjezd ze stanice 23 sekund. Celkova doba vlaku ve stanici byla 76 sekund.

41



Tabulka 8 Prijezd vlaku RailJet do odbocky ptes 3 kolej

(Railjet) do odbocky 50 km/h | ¢as ¢as mezi useky (s)
Vijezd 9:20:36 | /

Odboceni 9:21:00 | 00:24

Odjezd. nav. opag. smér 9:21:09 | 00:09

Prijezd 9:21:32 | 00:23

Odjezd. nav. 9:21:52 | 00:20

Odboceni 9:22:00 | 00:08

Vijezd. nav. opa¢. smér 9:22:35 [ 00:35

V nasledujici tabulce Tabulka 8 je zaznamenano objizdéni vlaku Railjet do
odbocky, ktera je zde na 50 km/h a zde tedy pocitame 1 s Casy jizdy do odbocky.
Jednotlivé Casy trvaly od vjezdu 24 sekund, nasledné odboceni 9 sekund, prijezd
po vedlejsi koleji 23 sekund a 20 sekund tudiz v souctu 43 sekund. Posledni mista

jako je odboceni ¢inilo 8 sekund a vyjezd ze stanice byl po 35 sekundach.

Tabulka 9 Prijezd rychliku do odbocky pies 1 kolej

Rychlil'( odboéen'i .. Casy prijezdu Cas mezi tiseky
z druhé po prvni koleji

Vjezd 6:57:18 /

Odboceni 6:57:43 0:00:25

Odjezd. nav. opa¢. smér 6:57:55 0:00:12

Prijezd 6:58:17 0:00:22

Odjezd. nav. 6:58:40 0:00:23
Odboceni 6:58:49 0:00:09

Vjezd. nav. opac. smér 6:59:19 0:00:30

V Tabulka 9 je zaznamenan prijezd rychliku z druhé staniéni koleje, ktera byla
obsazena a nasledné vlak musel objizdét pres prvni stani¢ni kolej. Jak Ize vidét
casovy udaj predjizdéni je zde v misté¢ odboceni o jednu sekundu delsi, nicméné
V nésledném opusténi stanice o pét sekund rychlejsi. Celkovy ¢as poté ¢ini 2 minuty

a 1 sekundu.
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Tabulka 10 Prujezd vlaku RegioJet do odbocky pies 3 kolej

RegioJet do odbocky 3 kole | €as ¢as mezi useky
vjezd 9:20:36 | /

odbodeni 9:21:00 | 00:24

odjezd. Nav. Opa¢. Smér 9:21:09 | 00:09

prijezd 9:21:32 | 00:23

odjezd. Nav. 9:21:52 | 00:20
odbodeni 9:22:00 | 00:08

vjezd. Nav. Opa¢. Smér 9:22:35 | 00:35

Tato dalsi Tabulka 10 a néasledné dvé dalsi

spolec¢nosti RegioJet a v tomto ptfipadé, je pro nazornost ukazan prijezd pies treti

zaznamenavaji prijezd vlaku

stani¢ni kolej. Doby trvani od vjezdu do odboceni zde ¢inni totozné hodnoty a jsou

rovny predeSlému piipadu.

Tabulka 11 Prajezd rychliku ptes 4 kolej

Rychlik do odbo¢ky 4 kolej | Cas ¢as mezi iseky
vjezd 10:15:13 |/

odboceni 10:15:43 | 00:30

odjezd. Nav. Opa¢. Smér 10:15:52 | 00:09

prijezd 10:16:05 | 00:13

odjezd. Nav. 10:16:31 | 00:26
odboceni 10:16:36 | 00:05

vjezd. Nav. Opac. Smér 10:17:08 | 00:32

V Tabulka 11 Ize vidét prijezd rychliku pfes ¢tvrtou kolej za znamenany kolem

desaté hodiny. Pokud bude porovnan prijezd ve ctvrté koleji s prijezdem pres treti

kolej z piedeslé tabulky, tak vidime Ze se hodnoty c¢asovych tusekt mezi

projizdejicimi misty znacné odlisuji.

Mezi prvnimi misty vjezdu a odboceni tato doba ¢ini 30 sekund, poté od mista

odboceni aZ po vjezdové navéstidlo pro opacny smér trvala jizda 9 sekund. Samotny

prijezd vedlejsi koleji trval 13 sekund od ptedeslého bodu a nasledné¢ az

k odjezdovému navéstidlu 26 sekund. Soucet prijezdu ¢inil 39 sekund. Odboceni

zpét na hlavni kolej v tomto piipadé ¢inilo kratsi dobu a to 5 sekund. Posledni tisek

az k mistu opusténi trval nejdelsi zaznamenany ¢asovy okamzik a to 32 sekund.
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Tabulka 12 Prujezd vlaku RegioJet do odbocky pies 2 kolej

RegioJet do odbocky 2 kolej | ¢as ¢as mezi useky
vjezd 6:57:18 | /

odbodeni 6:57:43 | 00:25

odjezd. Nav. Opa¢. Smér 6:57:55 | 00:12

prijezd 6:58:17 | 00:22

odjezd. Nav. 6:58:40 | 00:23
odbodeni 6:58:49 | 00:09

vjezd. Nav. Opa¢. Smér 6:59:19 | 00:30

Tabulka 12 zaznamenava prijezd vlaku 1012, tentokrate po druhé koleji, kde,
jak miizeme vidét se hodnoty znaéné 1isi oproti prijezdu po vedlejsi treti koleji. Na
této koleji je hodnota od vjezdu do odboceni o 1 sekundu delsi a ¢inila 25 sekund a
taktéZ odboceni je zde o néco delsi, konkrétné 12 sekund. Prijezd stanici a okolo
odjezdového navéstidla je zde v souctu 45 sekund. Nasledné odboceni je zde jako
prvni ¢asovy Udaj o sekundu delsi a to presné 9 sekund. Naopak odjezd ze stanice,
je zde o 5 sekund rychlejsi a €inil 30 sekund. V souctu tedy dostdvame hodnotu

pobytu ve stanici kolem dvou minut.

Tabulka 13 Prujezd vlaku RegioJet hlavni koleji

RegioJet pritjezd hlavni koleji | ¢as ¢as mezi iseky
vjezd 0:48:54 |/

odjezd. Nav. Opa¢. Smér 0:49:09 | 00:15

prijezd 0:49:16 | 00:07

odjezd. Nav. 0:49:28 | 00:12

vjezd. Nav. Opac. Smér 0:49:43 | 00:15

Tabulka 13 uvadi dobu prijezdu vlaku 1012 a zde tedy opét nebereme v potaz
hodnoty odboceni. Vjezd daného vlaku aZ na nasledujici bod zde ¢inil 15 sekund,
prijezd 19 sekund v souctu s prijezdem pies odjezdové navéstidlo a opusténi
stanice ¢inilo 15 sekund. Tyto hodnoty jsou zna¢né mensi z duvodu plného vyuZziti
trat'ové rychlosti 160 km/h pfes danou stani¢ni kolej v pfimém sméru a konkrétni

hodnota souctu pobytu ve stanici ¢inila 49 sekund.
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1.3.4 Porovndni skutecnych a tabulkovych casi

Porovnani jizdy v pfimém a odbocném sméru

00:39 00:35
00:35
00:30
00:26
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00:15
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Useky prijezdu

00:15

doba trvani prijezdu (s)

M prljezd do odbocky M prdjezd pfimim smérem
Obr. 19 Porovnani jizdy v pfimém a odbo¢ném sméru

Zdroj: Autor

Obrazek Obr. 19 zobrazuje situaci, pokud vlak jede v pfimém sméru plnou
rychlosti 160 km/h a druhy ptipad jizdy do odbocky s maximalni rychlosti 50 km/h.
Jak je mozné vidét odpadaji zde dva useky jizdy do odbocky, takze se jedna o dva
ukony mén¢ a taktéz Casové useky jsou v porovnani krat$i. V piipadé modrého
piipadu jizdy do odbocky je Casovy tsek prijezdu stanici 1,98 minut nebo také 119
sekund. Oproti tomu druhy ptipad jizdy piimym smérem ¢ini 49 sekund. To je rozdil
o vice jak jednu minutu. Vyse k vypoctim

Co se ty¢e samotného obsazeni hlavni koleje, tak z tabulky ¢. 7 je zfetelné, Ze
doba obsazeni je primérné¢ 15 minut a k obsazeni dochazi rizné¢ dle dopravni
situace, nicméné béhem 13 dni je tento pfipad 4 vlaky na jeden kazdy zaznamenany
den. To mozna z prvniho pohledu nenaznacuje mnoho, avSak pokud vypocet
primérné doby obsazeni a vynasobeny variantou, kdy by k témto situacim

dochézelo dvakrat za tyden je cca 104 dni v roce.
Tato hodnota, pokud je vynasobena poctem jednoho piipadu jednoho vlaku na
dvoutydenni ptipad je:
1x104 = 104 vilakt (42)
Hodnota totozna s poctem dvou dni béhem tydne v rocnim prepoctu.

Casova doba pobytu v minutach poté bude nasobena poétem vlaki za rok
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104 x 15 =%min= 26 h (42)
Hodnota je 26 hodin obsazeni hlavnich koleji za rok, coz je opét v ronim

hledisku pomérné velké Cislo, kdyz je vzat v potaz, tento Cas, ktery lze vyuzit i pro

jiné vlaky. Taktéz tentokrate pouze z pohledu strojvedouciho na vlaku, zde je ¢ekani

téchto 26 h navic jen za rok v této stanici.

Dalsim bodem shrnuti je primérna doba pobytu osobnich vlaki ve stanici a jejich
osazeni stani¢nich koleji. Ta se dle jizdniho fadu pohybuje v rozmezi 1 aZ 3 minut
a osazovani koleji je podle dan¢ho casu pobytu bud’ v jedné z hlavnich koleji nebo
v prilehlé tfeti a Ctvrté koleji. Nicméné v porovnani se skutenymi zdznamy

prujezdil jsou hodnoty rozdilné;si.
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Tabulka 14 Osobni vlaky 2.9. smér Kolin

vlak | ¢as prijezdu | ¢as odjezdu | doba pobytu
5030 | 5:02 5:02 00:30
5044 | 5:40 5:41 01:00
5022 | 7:04 7:05 01:00
5032 | 8:02 8:08 06:00
5006 | 10:10 10:10 00:30
5008 | 12:18 12:18 00:30
5010 | 14:18 14:18 00:30
5014 | 16:21 16:25 04:00
5018 | 18:17 18:17 00:30
5020 | 19:01 19:04 03:00
5036 | 21:01 21:04 03:00
5038 | 23:31 23:32 01:00

Tabulka 14 navazuje na tabulku Pfiloha C s pobyty osobnich vlakt ve sméru
Kolin ze dne 2.9. pfesnéji vikendovy provoz. Zde totiz jsou k vidéni skute¢né
pobytové doby z daného dne. Tyto dvé tabulky Ize nésledné 1épe ¢asoveé porovnat
na obr. 20.

Porovnani planovaného a skutecného ¢asu pobytu

11:31
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© 02:53
o h LN NGK I
00:00 ™ u

5030 5044 5022 5032 5006 5008 5010 5014 5018 5020 5036 5038

ytu

o)

po

Cislo vlaku
H planovany pobyt skuteény pobyt

Obr. 20 Porovnani pobyti 2.9. smér Kolin
Zdroj: Autor
Nyni, z hodnot Pfiloha C a Tabulka 14 jsou ziskany dvé rizné dvojice hodnot,
muizeme zde vidét porovnéani planované a skutecné pobytové doby, které se lisily
témet u vSech vlakli az na prvni dva spoje, které jeli podle planovaného casu. Ve

vétSiné pripadll nastalo pienastaveni obsazovani danych stani¢nich koleji, a to
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hlavné u pfipadi nizsi pobytové doby, kdy byla obsazena hlavni kolej misto
vedlejsi.
Tabulka 15 Osobni vlaky 2.9. smér Re¢any nad Labem

vlak | ¢as prijezdu | ¢as odjezdu | doba pobytu
5031 | 4:19 4:20 01:00
5003 | 5:54 5:55 01:00
5037 | 7:00 7:02 02:00
5005 | 7:59 8:07 08:00
5007 | 10:07 10:08 01:00
5009 | 11:59 12:02 03:00
5013 | 14:01 14:05 04:00
5017 | 15:58 16:02 04:00
5021 | 18:01 18:03 02:00
5039 [ 19:05 19:07 02:00
5043 | 21:26 21:26 00:30
5045 | 23:10 23:14 04:00

Tabulka 15 odkazuje na Priloha D , kdy tato je jejim zobrazenim skute¢nych
pobytovych dob pro smér na Re¢any nad Labem. TaktéZ pro nazorngjsi ukazu je ve

spodni Casti vytvoien graf pro porovnani pobytovych dob.
Porovbnani pldanovaného a skute¢ného ¢asu pobytu
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Cislo vlaku
W planovany pobyt M skute¢ny pobyt
Obr. 21 Porovnani pobytii 2.9. smér Re¢any nad Labem
Zdroj: Autor
Z obrazku Obr. 21 vyplyva, ze splnéna pobytova doba byla jen pouze v ptipadé
vlakti 5031 a 5009 a ostatni pobytové doby se opét lisily ovSem obsazeni koleji bylo

ve vétsiné pripadl totozné. Zde doslo prevazné k obsazovani tfeti stani¢ni koleje,
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protoze pobytové doby byly delsi jak jednu minutu. Naopak v pfipadech pobytu
kolem jedné minuty byla osazena prvni kole;.

Tabulka 16 Osobni vlaky 4.9. smér Kolin

Vlak | ¢as p¥ijezdu | ¢as odjezdu | doba pobytu
5040 | 4:34 4:36 02:00
5030 | 5:02 5.04 02:00
5044 | 5:38 5:39 01:00
5000 | 6:12 6:13 01:00
5022 | 7:03 7:07 04:00
5004 | 8:46 8:47 01:00
5006 | 10:02 10:07 05:00
5008 | 12:09 12:11 02:00
5010 | 14:01 14:04 03:00
5012 | 15:02 15:03 01:00
5014 | 16:13 16:14 01:00
5026 | 17:08 17:09 01:00
5018 | 18:03 18:06 03:00
5020 | 19:12 19:12 00:30
5036 | 21:09 21:09 00:30
5038 | 23:23 23:24 01:00

Piedposledni Tabulka 16 odkazuje na Ptiloha A ,kde zde mame porovnani

V pracovni den pro smér na Kolin.
Porovnani pldnovaného a skute¢ného ¢asu pobytu
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504050305044 50005022 5004 5006 5008 5010 5012 5014 5026 5018 5020 5036 5038

¢islo vlaku

H pldnovany pobyt skute¢ny pobyt

Obr. 22 Porovnani pobytii 4.9. smér Kolin

Zdroj: Autor
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Pobytové doby nésledné porovnané mezi sebou, pokud dosadime opét do grafu
dostaneme piehled o riznorodosti pobytovych dob oproti planovanym dobam.
Porovnani je nasledné¢ vyobrazeno v grafu na obrazku Obr. 22, kdy zde dodrzely
planovany c¢as vlaky 5044, 5000, 5010 a 5018 a ostatni ve vétsin¢ pripadi kvili

zpozdéné dob¢ piijezdu meli pobytovou dobu vyrazné nizsi.

Posledni zde prezentovana Tabulka 17 ze dne 4.9 odkazuje na Ptiloha B a
porovnava planované a skuteéné pobytové doby pro smér Re¢any nad Labem.
Pokud tyto dv¢ tabulky vezme opét dohromady a porovname je ve spodnim grafu

zjistime rozdil pobytovych dob.
Tabulka 17 Osobni vlaky 4.9. smér Re¢any nad Labem

Vlak | ¢as prijezdu | &as odjezdu | doba pobytu
5031 | 4:19 4:20 01:00
5001 | 5:17 5:18 01:00
5003 | 5:54 5:55 01:00
5033 | 6:16 6:19 03:00
5037 | 7:03 7:08 05:00
5005 | 7:59 8:02 03:00
5007 | 10:00 10:08 08:00
5009 | 12:02 12:04 02:00
5011 | 13:10 13:10 00:30
5013 | 14:08 14:09 01:00
5015 | 15:00 15:03 03:00
5017 | 16:05 16:05 00:30
5019 | 17:04 17:09 05:00
5021 | 18:03 18:03 00:30
5039 | 19:17 19:17 00:30
5023 | 20:00 20:02 02:00
5043 | 21:22 21:23 01:00
5045 | 22:59 23:00 01:00

Nasledné tedy z grafu na Tabulka 17 lze vycist, Ze pobytové doby zde byly
splnény v piipadé vlaki 5031, 5001, 5033, 5005, 5015 a poslednich dvou 5043 a
5045. Ostatni mély pobytovou dobu spiSe kratsi kvili zpozdénému piijezdu.

Obsazeni koleji pro lichou skupinu, ktera bude feSend nasledovné: V piipadé
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pobytovych dob okolo jedné minuty na prvni stani¢ni koleji a v ptipadé delSich dob

na tieti koleji.

Porovnani pldnovaného a skute¢ného ¢asu pobytu
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Cislo vlaku
H pldnovany pobyt M skutecny pobyt

Obr. 23 Porovnani pobytt 4.9. smér Re¢any nad Labem
Zdroj: Autor

Poslednim aspektem, kterym se prace zaobirala bylo vytizeni stanice, které je
pochopiteln¢ vyssi v pracovni dny. OvSem v obou méfenych dnech a v obou
smérech je nejvyssi koncentrace vlakii mezi ¢tvrtou hodinou ranni a osmou hodinou

vecer.

Nasledné tedy z téchto skute¢nosti vyplynutych z méteni Ize navrhnout ptislusné

zmény v jednotlivych danych oblastech.
14 Shrnuti analyzy

Analyzou soucasného stavu byly zjistény mj. nésledujici skutecnosti:

nevyhovujici délka vedlejsich koleji,

druha stani¢ni kolej, je kratsi - 735 m, coz je nevyhovujici z pohledu budouciho

navyseni kapacity vlak,

e nevhodné feSeni prvniho néstupisté¢ a s tim spojené nevhodné umisténi tieti
stani¢ni koleje,

e prodlouzeni doby jizdy vlakii az o vice jak minutu, kvili piedjizdéni do odbocky

e obsazovani hlavnich koleji na dobu az na 27 minut

e nedodrzeni jizdniho fadku osobnich vlakl
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2 Navrh zmén v zst. Zabori n.L.

Jak vyplynulo z analyzy, problémy spocivaji v uspofadani prvniho nastupisté
vzhledem ke kolejisti a pti predjizdéni nakladnich vlakti nadmérné délky (600 m az
740 m). Tim vznika zpozd'ovani vlakl vyssich kategorii.

Navrhové feseni ve stanici se bude zaobirat predevsim tzv. lichou skupinou
koleji pro smér na Pardubice a upravou délky kolejisté na kolinském zhlavi.
Nasledujici kapitoly se budou zaobirat ndvrhem zmény délky kolejisté a s aplikaci
nového typu prvniho néstupisté s vyhodnéjsi polohou v kolejisti. Navrhova tesSeni
kolejisté pocita s délkou vlakd az 740 m, pricemZz minimalni hodnota vyuzitelné
vzdalenosti je o 10 metri navySena na 750 m na zéklad¢ budouci ho navyseni dle
dohody AGTC z roku 1993.

Veskeré stavebni upravy respektuji piivodni rozdil délky koleji, uzite€né délky
koleji a vyuzitelné délky, kdy jejich rozdil vychazi z ptedchozi analyzy Délka
hlavnich a vedlejSich koleji v Tabulka 1. Hodnoty rozdild jsou nové nasledné
aplikovany na nové polohy koleji.

2.1  VSeobecny popis navrhi

V piipadé uprav v dané stanici je nutné zbudovat nové prvni nastupisté. To
ovSem neni mozné bez velkych zasahovych stavebnich Uprav zaintegrovat piimo
k budové nadrazi. Jednim z problému, ktery zde nastava je zbyteéné zajizdéni
osobnich vlakl na patou kolej nebo v dalsim piipadé pii zruSeni paté koleje, tak
piijezd na tieti vedlejsi kolej. V této varianté by osobni vlaky s ¢ekacim intervalem
pouze 30 s, zbytecn¢ zdrzovaly piestavovanim vlakové cesty z ptimého sméru do
odbocek, a 1 kdyz se téchto par minut, se zda stejné jako u néstupu a vystupu, U
nizkych nastupist’ oproti vyss§im zanedbatelné, tak je to nicméné schopno nadélat i
tak potize v Casech prijezda.

Jedinym tedy relevantnim feSenim se nabizi vybudovat prvni néstupisté jako
ostrovni. Nastupisté podle normy nemaji jasné definovany rozmér minimalni délky
v ¢iselné hodnoté, nicméné je udina jako minimalni hodnota délky pravidelné
zastavujicitho nejdelSiho vlaku s rezervou dle pozadavkil objednatelli dopravy.
Kratsi nastupiste, nez je nejdelsi vlak, ktery v dané stanici pravidelné zastavuje je
mozné také zbudovat, ovSem pouze se souhlasem provozovatele drahy a se

zajisténim bezpecného néstupu a vystupu.
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V této stanici zastavuji tfi druhy vlakt. Prvnim a nejcastéjsim z nich je souprava
slozena z lokomotivy fady 162 a vozi 2xBdmtee a fidiciho vozu Bfhpvee. Tato
souprava méti celkoveé 78,98 m. Dale zde jezdi v ranni a vecerni hodiné jednotka
InterPanter (RegioPanter), ktera je svou délkou nejdelsim vlakem, co zde zastavuje a
jeho délka ¢inni 79,4 m. Posledni jednotkou je CityElephant s délkou 79,2 m. Tudiz
za danych skutecnosti je patrné, ze nastupisté musi byt nejlépe zhruba 100 m dlouhé.

Dané upravy ovSem nejsou pouze stavebniho typu Upravy koleji a nastupist,
nybrz také technologickou, kdy v jednotlivych variantdich nutné redukovat nebo
naopak pfidat nékterd zatizeni pro spravnou funkcnost dané varianty. Na jednotlivé
varianty se zamétime niZe v podkapitolach.

2.2 Uprava kolinského zhlavi

Ve variantach 2.5 az 2.8 se pocita s prodlouzenim zhlavi, ozna¢ovano jako zhlavi
¢. 2. Toto zhlavi nese pracovni oznaceni kolinské zhlavi. Pocita se s prodlouzenim
kolejisté pouze k tomuto zhlavi, protoze prodlouzeni feCanského zhlavi stanice je
vzhledem k zastavbé a geologickym podminkam nerealné. Naopak na kolinském
zhlavi je Caste¢né uzplisobeny most i1 ptilehlé plochy, které nejsou z jedné strany
zalesnény a z druhé pouze ¢aste¢né, a tudiz jsou vhodné pro rozsifeni bez nutnosti

kaceni pfimo v pfirodni rezervaci.

Mostni
konstrukce

4 -
2
1

3

: -

Obr. 24 Nové technologické, stavebni uskupeni kolejisté

Zdroj: autor

Pokud vyjdeme ze skutecnosti, kdy nyné&jsi zhlavi stanice je pfed a za mostni
konstrukei, tak v tomto navrhu by vétSina soucasnych vyhybek byla ptfesunuta blize
Kk vjezdu do stanice smérem na Kolin. To by znamenalo nutné $itkové rozsiteni

mostni konstrukce na inosnost a §ifi az ¢tyt koleji.
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Na Obr. 24je vidét predpokladanou tpravu délky kolejiste, na kolinském zhlavi.
V tomto misté je nutné rozsireni mostni konstrukce ze soucasného neseni Ctyi koleji
V jedné Casti a v druhé pouze dvou koleji na neseni Ctyt koleji v celé délce mostu.
Nicméné je taktéz nutno zminit, ze tato Uprava respektuje nasledujici Gpravy
nastupiste ¢. 1 a zménu uporadani kolejisté na této skupin€. Uvedené stavebni Gpravy
jsou zde provedeny z teoretického hlediska pouze pro nazornost a nasim zkoumanim
je prevazné budouci provoz spojeny s danymi zménami. Nutno jest¢ poznamenat, ze
pii tprave délek a naslednému piesunu vyhybek u rozvétveni jednotlivych koleji bude
nutné piesunout 1 kiizujici vyhybky €. 19, 21, 22 a 23 blize k vjezdu a tim 1 pfesunout
samotny vjezd stanice vV misté dne$niho mirného oblouku.

Nicméné¢ musi byt zachovana minimalni zabrzdna vzdalenost 1000 m mezi
jednotlivymi navéstidly. Déale musi byt vjezdova navéstidla umisténa minimalné 50 m
od oznac¢niku (hrotu vyhybky/namezniku) a negméné 100 m pted zaCatkem trakcniho
vedeni v misté vyhybek. Tyto zminéné poznatky vychazi z normy TNZ 34 2620 SZ
2002.

Provedené zmény jsou nutné ucinit pro obé skupiny koleji, protoze ze zjisténych
skute¢nosti 670 m dlouh¢ vlaky zastavuji na obou hlavnich koleji.
2.3 Uprava sudé skupiny Koleji

V piipad¢ sudych koleji je navrhnuto pfesunuti vyhybek az za mostni konstrukei
blize k vjezdu do stanice, a to uzptsobi nasledné prodlouzenim ¢tvrté a Sesté koleje.
Taktéz nelze pouze prodlouzit délku nejblizsi vedlejsi koleje k prilehlé hlavni, kvali
mijeni osobniho vlaku a zminéného nakladniho vlaku. ze zminéného méfeni bylo
zjisténo, Ze situace tohoto mijeni zde nastala a v piipadé predjizdéni osobniho a
nakladniho vlaku rychlikem by bylo v tuto chvili dané feSeni neproveditelné nebo
¢tvrtou kolej ¢inici 801 m a uZite¢nd délka koleje 767 m. Ukonceni dané koleje by
prechazelo v posledni ¢asti mostni konstrukce a vyhybka €. 20 by byla pfemisténa tésné
pred mostni konstrukci na misto dne$ni vyhybky €. 21. Samotna vyuZitelna délka by
byla po odecteni 8,5 m z obou stran navéstidel na hodnotu 750 m.

Pro Sestou kolej by bylo navrhnuto podobné feseni jako u ¢tvrté koleje. DoSlo by
Kk pfesunu vyhybky €. 17 za mostni konstrukci, a to do mist mezi dnes$ni vyhybku

¢. 21 a 22. V tomto ptipad¢ by byla zavedena stejna délka 801 m a uzite¢na délka
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767 m. Taktéz by byla zachovana stejna vyuzitelna délka 750 m. Vzhledem K této
casti, kde se praveé nachazime v misté louky mizeme zrealizovat totoznou délku a
zachovat tedy ptivodni feseni, kdy obé koleje méli totoznou délku.

Ob¢ koleje budou mit presunuta odjezdova navéstidla a koncové kolejové

obvody do mista jejich konce uzite¢né délky 22 m od ndmezniku vyhybky.

2.4 Uprava liché skupiny koleji

V liché skupin¢ koleji je uprava délek koleji rozdilna. V této chvili je mozna
teoretickd uprava pouze odebrani samotné tfeti koleje bez dalSich tiprav nebo
nasledné upravy na zbylych vedlejsich kolejich. Z tohoto hlediska je tieti kolej
V této varianté brana jako nepodstatna.

V obou variantach ¢. 2 a ¢. 3 zakladajicich na tupravach vedlejSich koleji dojde
k vloZeni navéstidel na paté koleji, v ptipadé uprav paté koleje k mistu vyhybky ¢. 15
a ¢. 10. V druhém piipadé bude vlozené navéstidlo umisténo pouze k vyhybce €. 10.

2.5 Varianta ¢&. 1

Prezentovana Varianta ¢. 1 respektuje vzdalenosti ze vztahu z Tabulka 1 a

rozdily vzdalenosti jsou aplikovany podle ptivodnich rozméru koleji.

=
o

| 5 | Cislo staniénf koleje |

Druhy dsek: délka 284 m

"Pwniusek: délka, 428 m, uiiteind délka 388 m, vyuditeln délka 372 m ‘

] Treri kolgj s délkou 735 m, utetnou délkou 595 m, vyuditelnou délkou 679 m |

‘ Patd kolej s délkou 383 m, uiit=Enou délkou 373 m, wyulitelnou détkou 356 m ‘

Obr. 25 Varianta ¢. 1
Zdroj: autor
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V prvni névrhové varianté pro nastupist¢ je zamysleno zruseni tfeti staniCni
koleje, a tudiz i precislovani liché skupiny koleji vzdy o stupen lichého ¢isla dolt.
Tudiz kolej €. 5 by se stala koleji ¢. 3 a kolej ¢. 7 by byla koleji ¢. 5.

Jednou z velkych zmén je zde nové prvni nastupisté, které svou délkou bude
totozné s nastupistém druhym a to 200 m. Zminénd délka rovnéz zachovava
puvodni délku jednostrannych uroviiovych nastupist, tudiz zde jsou poloméry
zminénych obloukll pfilehlych koleji stejné jako pfed zapocetim rekonstrukce.
Nastupisteé bude nove propojeno i1 soucasnym podchodem a vzhledem k diivéjsi
absenci bezbariérového pristupu bude zde jeden ze schodistovych vystupli na obou
nastupistich nahrazen vytahem. V piipadé nastupist’ pljde o stranu smérem na
Pardubice a u vypravni budovy, bude vytah umistén v misté soucasnych zrusenych

toalet, kde je pro to vhodné&jsi umisténi.

Dalsi velka zména bude spocivat v absenci piedeslé tieti koleje a nasledné
Ciselné piesunuti téeti koleje, ktera se bude nové nachazet na misté koleje paté.
Vzhledem ke zruseni této koleje a jiz zruSené vyhybky €. 9 s kusou koleji 7 b bude

nove prodlouzena délka této koleje.

Nove¢ tieti kolej bude disponovat délkou 735 m od namezniku vyhybky ¢. 15
k namezniku vyhybky ¢. 4. UziteCnou délka 696 m bude uréena od navéstidel
umisténych 19,5 m od kazdého namezniku. Posledni vyuzitelna délka 679 m, bude
odeCtenim 8,5 m od kazdého névéstidla. Tento cely usek bude v misté¢ vyhybky
¢. 10 rozdélen na dvé¢ Casti. Prvni Gisek bude dlouhy 428 m s uzitecnou délkou 389
m a vyuzitelnou délkou 372 m. Druhy tsek bude dlouhy 284 m. Vzhledem ke kratké
vzdalenosti této druhé Casti useku nebude zavedena uzite¢na a vyuzitelna délka pro

smér na Kolin.

Posledni zde zminéna uprava spociva v precislovani sedmé koleje na kolej €. 5 a
noveé jeji integraci z kategorie manipulacnich koleji na kolej dopravni. Jeji délka se
nezméni. Nové bude ziizena odjezdovd navéstidla na obou strandch v mistech
vyhybek ¢ 14 a €. 11. Nové bude kolej disponovat uZite¢nou délkou 343 m,
vyuzitelnou délkou 327 m, kdy tyto hodnoty vychézejici z rozdild pivodni paté
koleje. Na vSechny stavebni upravy bude nasledné aplikovano posunuti
zabezpecovacich prvki dle jejich polohy a aplikovan prvek kolejovych obvodi

nebo pocitact naprav, dle aktualniho pouzivani zabezpecovact, kdy v budoucnu by
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mély byt kolejové obvody nahrazeny bodovymi pocitaci naprav ve vSech stanicich
a mezistani¢nich usecich.
2.6 Varianta ¢. 2 - aprava paté stani¢ni koleje

Na obrazku Obr. 26 je zobrazena tprava paté stanic¢ni koleje s aplikovanymi

zménami.

‘ Minimélni délka 1000 m ‘

» ry

| VioZeny Usek s délkou 428 m, 7 {wyuiitelna délka 372 m) |

—/”

maost

1\

Pata kolgj s délkou 383 m, ufitecnou délkou 343 m (vwyuitelnad délka 327 m) |

Tretd kolej s délkou BDS m, ufitetnou délkou 767 m (vwufitelna délka 750 m) | ﬁ

{wyulitelnd délka 750 m) |

Prvni kolej s délkou 829 m, uitetnou délkou 768 m

Obr. 26 Varianta ¢. 2

Zdroj: autor
Varianta pocita se zruSenim teti koleje, naslednym prodlouzenim soucasné prvni

a paté koleje. Dojde i k ptecislovani vSech koleji.
Prvni stanicni kolej noveé ziska délku 829 m, uzitenou délku 768 m a

vyuzitelnou délku 750 m. S timto uzce souvisi i pfesun technologickych prvku, kdy

soucasné odjezdové navéstidlo bude piesunuto 0 9 m blize k mostni konstrukci.

Nové bude presunuta taktéz vyhybka ¢. 18, kterd bude potiebovat vzhledem

k prodlouzeni hlavni a nasledné vedlejsi tfeti koleje novou polohu.

Na to navazuje taktéz presunuti i ostatnich vyhybek, vcetné vjezdu, kdy vSechny
zminéné vyhybky odsuneme o 9 m oproti soucasné poloze dale od nové polohy
namezniku vyhybky ¢.18.

Plivodni pata kolej bude ptecislovana na tieti a ziska v této varianté novou délku

806 m, uzite¢nou délku 767 m a vyuzitelnou délku 750 m.
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Dojde také k presunu navéstidla do polohy soucasného odjezdového navéstidla
pro prvni kolej.

V misté vyhybek ¢. 15 a ¢. 10 bude usek tieti koleje rozdélen a vlozeny tsek
bude disponovat délkou 428 m, uzite¢nou délkou 388 m a vyuzitelnou délkou 372
m. Tyto hodnoty vychazi z ptivodni polohy navéstidel ve Varianta ¢. 1, odkud jsou
odvozeny i nasledujici useky na levé a pravé &asti. Cast od namezniku vyhybky
¢. 18 k namezniku vyhybky €. 15, bude dlouhy 94 m. Posledni usek od namezniku
vyhybky €. 10 k namezniku vyhybky ¢. 4, bude dlouhy 284 m.

Pata kolej, bude disponovat stejnou délkou 383 m, ovSem nové uzitecna délka
bude c¢init 343 m jako u puvodni paté koleje. Stejné jako v piede§lé varianté
Varianta ¢. 1, vznikne nové vyuzitelna délka od pfidanych odjezdovych navéstidel
po obou stranach. Pro tuto kolej vznikne i nové zabezpeceni podle zvoleného typu
kolejovych obvoda nebo pocitact naprav.

2.7  Varianta ¢. 3 - tprava paté a sedmé stani¢ni koleje

Na obrazku Obr. 27 je zobrazena uprava paté a sedmé koleje s aplikaci zmén na
kolinském zhlavi. VSechny délky koleji jsou navysSeny rozdilem délky paté koleje
V této varianté a v piivodni Varianta ¢. 2 - Gprava paté stani¢ni koleje, tudiz o

hodnotu 423 m

‘ Minimélni délka 1000 m ‘

| Patd kolej s délkou 806 m, (wyuiitelnd délka 750 m) |

| Tretf kolej s délkou 1229 m, {vyuliteln délka 1173 m) | /'\

| Prvni kolgj = délkou 1252 m, (wyuiitelna délka 1173 m) |

Obr. 27 Uprava viech sudych koleji Varianta ¢&. 3

Zdroj: autor
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V této varianté ziska prvni kolej délku 1252 m, uzite¢nou délku az 1191 m a
vyuzitelnou délku 1173 m. Nové bude v ramci téchto uprav presunuta vyhybka ¢. 18
jako v predeslé varianté ovSem o néco dale az za soucasnou polohu vyhybek 23 a
22. Bude taktéz jako predtim nutné posunout vymény 23, 22, 21 a 19 spolecné
s vjezdem do stanice analogicky o hodnotu prodlouzeni prvni koleje ze stavajici
délky 820. Tudiz vyhybky €. 18 az 23 budou piesunuty o0 432 m od stavajiciho mista
ulozeni blize k vjezdu stanice. Samoziejmosti je taktéZ pfesun vjezdu 0 stejnou
hodnotu pfesunu jako dané vyhybky.

Toto feSeni pocita s prodlouzenim vSech zbylych vedlejSich koleji.

Pro ptipad paté koleje dojde ke zméné ¢isla na kolej tfeti a jeji délka bude Cinit
1229 m. Uzite¢na délka bude ¢init 1190 m a vyuzitelna délka 1173 m. Odjezdové
navéstidlo bude noveé situovano za mostni konstrukei u ndmezniku vyhybky ¢. 15.
Samotna vyhybka ¢. 15 bude presunuta k mistu dnesni vyhybky ¢. 18 a ¢. 19.

V této koleji dojde jest¢ k rozdéleni useki na dvé casti. Prvni od ndmezniku
vyhybky €. 15 k namezniku vyhybce ¢. 10, bude disponovat délkou 945 m a uzitelnou
délkou 906 m.

Druhy tsek od tohoto mista k hlavnimu odjezdovému navéstidlu na konci koleje
bude disponovat uzite¢nou délkou 284 m jako v piedeslych variantach. Mezi obéma
tyto useky bude zminéna vyhybka ¢. 10 zmodernizovana z ru¢ni na automatickou,
pro rychlejsi propustnost danych koleji.

Diive sedma kolej bude ptecislovana na kolej ¢. 5 a bude napojena od nové polohy
vyhybky ¢. 15, bude prodlouzena na délku 806 m, uzitecnou délku 766 m a
vyuzitelnou délku 750 m. Navéstidla na této koleji budou situovana na koncich 20 m
pred namezniky vyhybek.

Soucasna vyhybka ¢. 14 bude ponechana v soucasné poloze, protoze v rdmci
kazdodenniho provozu zde dle dat z ptiloh ¢. E a F, méfeni obsazovani, prijezdi
zde neni vibec zadny provoz a zalsténa vlecka je nevyuzivana.

2.8  Varianta¢. 4
Tato varianta vychazi z piedeslé Varianta ¢. 3 - uprava paté a sedmé stanicni

koleje a pfidava zde novou sedmou kolej.
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Minimalni délka 1000 m ‘

Il |
~ o
B

| Sedmé s délkou 360 m, uitetnou délkou 350 m (wyulitelnd délka 334 m) |
’Il | Pétd kolej = délkou BOS m, uiitefnou délkou 766 m (wyufitelng délka 750 m)
| Tretd kole] s délkou 1229 m, uiitetnou délkou 1190 m (vyuZitelnd délka 1173 m) |
| Prvni kolej s délkou 1252 m, uiitetnou délkou 1191 m {wyufitelnd délka 1173 m) |

Obr. 28 Varianta ¢. 4

Zdroj: autor

Upravy koleji a jejich technologickych prvka budou stejné jako v piedeslé
varianté, S rozdilem pfidané sedmé koleje, kterda bude vystavéna na délku 360 m,
uzite¢nou délku 350 m a vyuzitelnou délku 334 m. TaktéZ nova vyhybka ¢. 16 bude
umisténa az k mostni konstrukci u odjezdového navéstidla pro tuto kolej. Budou
zde vlozené tseky na tieti koleji se stejnymi parametry jako v predeslé varianté a
novy vlozeny tusek paté koleje s délkou 442 m. Vyhybka a vlecka bude presunuta

az za tuto kolej ovsem se bude nachazet v podobné poloze jako pied rekonstrukci.
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3 Zhodnoceni navrhovych zmén

V nasledujicich podkapitolach jsou zhodnoceny jednotlivé navrhy uprav z
hlediska jejich vlivu na efektivitu provozu ve stanici. Jednotliva hodnoceni jsou
rozde¢lena do péti podkapitol.

3.1  Zhodnoceni navrhové upravy sudé skupiny koleji

V piipad¢ Gpravy sudé skupiny z poznatkl zaznamenanych v Tabulka 5 Ptiklad
obsazeni hlavnich koleji odpadne zminéné obsazeni koleje a nakladni vlak bude
odstaven na ¢tvrtou nebo Sestou stani¢ni kolej. Hlavni kolej ¢. 2 v tomto piipadé

zustane voln¢ prijezdna pro piipadné predjizdéni.

Porovnani Uspory ¢asu pro sudy smér jizdy

02:18
02:01
01:44
01:26
01:09
00:52
00:35
00:17 a—% #

00:00 -

y Usek

casov

jednotliva mista projizdéni
—@— Plvodni doba predjizdéni ®— Nova doba prejizdéni
Obr. 29 Porovnani tspory ¢asu pro sudy smér jizdy

Zdroj: autor

Z grafuna Obr. 29 je vidét casova tspora v piipadé, kdy projizdgjici vlaky budou
projizdét standartné v pfimém sméru ptes hlavni kolej, jak vyplyva z Tabulka 13
Prijezd vlaku RegioJet hlavni koleji. Tento pfipad je v Obr. 29 znacen oranzovou
ktivkou a jak je vidét, jeho projizdéni neobsahuje dvé faze, a to jizdy do odbocek a
celkova ¢asova doba ¢inni cca 50 sekund. Naproti tomu druhy srovndvany ¢as jizdy
do odbocky vyplyvajici z Tabulka 9 Prijezd rychliku do odbocky pies 1 kolej znaci
modra kiivka a zde jsou dva body navic pro jizdu do odbocky. Celkovy ¢as uvedeny
na poslednim bodu ¢inni dvé minuty. V pfipadé zminéné tGpravy, zde tedy dochazi

k ptipadnému zrychleni daného vlaku o jednu minutu.
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Pokud je vzat pobyt nakladniho vlaku nyni jiz na vedlejsi koleji, ktery ¢inil 25
minut a pocet projizdéjicich vlakd, vzejde z toho hodnota prijezdu a opusténi
stanice mezi nimi.

V prvnim ptipadé bude spoctena celkova doba projizdéni vSech vlaku.

Vypocet celkového ¢asu (T) pobytd daného poctu vlakid a primérného ¢asu na
kazdy vlak (t) uvadi vztah (45) a (46), kde:

T=tn—(tv-p+tp) (min) (43)
_ T min (44)
L= p (vlak)
T = 25— (1.55- 4 + 0.08 - 3) = 18.6 min (45)
18.55
t= = 4.6 min/vlak (46)

Vysledné cCislo 18,6 minut je po odecteni Casi prijezdu od pobytu nakladniho
vlaku, brano jako celkovy interval mezi vsemi vlaky. Nasledn¢ po vydéleni po¢tem
vlakt vyjde hodnota 4.6 min, coz znaci interval mezi jednotlivymi vlaky béhem

doby pobytu nakladniho vlaku.
Po upravach, jizdy vlaki stanici ¢ini 49 sekund (0,82 min). Nasledné z téchto
skuteCnosti 1ze provést stejné propoéty ovSem s piipoCtenim kratSich c¢asu

piestavovani vyhybek.

Th =25—-1(0.82-4+ 0.08) = 21.8 min 47
21.8 min (48)
th = 7 - 5.5 lak

T — celkovy interval vSech viakii (min), t — interval uvedeny na jeden viak (min), tv —
doba jizdy vilaku stanici (min), p — pocet vilakii (vlak), tp — doba prestaveni vyhybky (0.08
min) (min), tn—pobytova doba nakladu (min).

Nové upravené hodnoty €asti ¢inni 5.5 minut mezi kazdym vlakem a celkové pro
vSechny vlaky 21.8 minut. Rozdily ¢asii zjistime néaslednym odectenim budouci

hodnoty od soucasné.

Tr =Tb — T (min) (49)
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tr=tb—t (50)
tr =5.45—4.63 = 0.82 min (51)
Tr =21.8—-18.55 = 3.3 min (52)
Tr — rozdil casii (min), Th —novy cas (min), th — novy cas na jeden viak (min/viak)
Mezi jednotlivymi vlaky nasledné vznika rezerva 0,82 minut — teoretické misto

pro prijezd jednoho vlaku navic s jizdni dobou 49 sekund.
Pokud se nésledné rozdil celkovych ¢asti podéli ¢asem nového prijezdu, vzejde

teoreticka mezera pro prijezd az téi dalSich vlaku.

T
N = — vlak (53)
tv
33 (54)
N = 082 - 3vlaky

N-navyseni (vlak)
3.2 Zhodnoceni navrhové varianty ¢. 1

Tato varianta by piinesla o néco vétsi vyuzivani koleje €. 7, kterd je v soucasnosti
pouze ,,pro vyjimecné situace*.

Ovsem, zde nastava problém a jedna ze slabych stranek navrhu, a to s ohledem
na ztratu jedné délkoveé vhodné uzitecné koleje, a tudiz moznost zastaveni vlakl

s délkou pouhych 373 m.

Dalsi komplikace nastava v celkové prestavbé zminéné dané koleje, protoze jako
jedind neni vybavena ani navéstidly a ani kolejovymi obvody. Tudiz bude nutné
zmeénit 1 celkové softwarové a fidici prvky, coz ale vzhledem i témto fiktivnim

upravam neni podstatny problém.

V tomto pripadé¢, pokud nastane situace kiizeni vice vlaki v této skupiné dochazi
k piipadu z Tabulka 5 Ptiklad obsazeni hlavnich koleji a pfipadu z Tabulka 12
Prijezd vlaku RegioJet do odbocky pies 2 kolej. Kdysi vyuzivana tieti kolej na
pfedjizdéni expresnich vlakli je nyni pfesunuta na misto paté koleje, kterad je
Vv pfipad€ urcitych Casit obsazena osobnim vlakem. TudiZ expresni vlaky jsou
nuceni uzit druhou kolej a tim i zpozdit vlaky v opa¢ném sméru. Pokud by se
nejednalo o ¢as v dobé provozu osobnich vlakil, dochédzelo by ke zdrZeni pouze

expresnich vlakd.
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V ptipad¢ zdrzeni expresnich vlakl jsou hodnoty nésledujici.
Tz=24+9+23+20+8+355=119s (2min) (55)
Tz/rok = 1.98-365 = 722.7min (12.1 h) (56)
Z denniho piipadu se jedna u jediného vlaku o necel¢ dvé minuty a rocni pocet
¢ini az 12 h.
V dobé¢ stietnuti s pobytovou dobu osobniho vlaku jsou hodnoty pfizptisobeny

prujezdu pies druhou kolej a hodnoty zdrzeni vlakli jedoucich do odbocky navySuje

zdrzeni vlakd na sudych kolejich.

Tz=25+12+22+ 2349+ 30s =121 s (2 min) (57)
Tz/rok = 2.02 * 365 = 737.3 min (12.3 h) (58)
Tz celk.= 121 4+ 119 = 240 s = 4 min- 365 = 1460 min (24.3 h) (59)

ZdrZeni jsou néasledujici. Pro samotny den je tato hodnota stanovena na dvé

minuty a za rok aZ o dvanact hodin.

Tato varianta je z pohledu ekonomické tspory ze stavebniho hlediska nejlevnéj$im
feSenim Uprav, ovSem za cenu neefektivniho hospodafeni s asem vSech koleji a

provozu na nich.
3.3 Zhodnoceni navrhové tpravy prvni a paté koleje Varianta ¢. 2

V této kapitole bude kladen diraz na lichou skupinu koleji a zhodnoceni

navrhovaného feSeni Gpravy paté koleje se zachovanim ptavodni délky sedmé koleje.

Z Tabulka 5, konkrétné z ptipadu z 12.12., nakladni vlak obsadil prvni kolej a
nasledné objizdéni probihalo ptes druhou a tieti kolej. V tomto ptipadé€ je presunut
zminény vlak na novou patou kolej, kterd nové disponuje vyuzitelnou délkou 750
m, coz splituje minimalni délku pro tyto vlaky. Hlavni kolej zistane volné prijezdna

pro ptedjizdéjici vlaky vyssich kategorii.
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Porovnani uspor ¢asu pro lichy smér

2:09
1:55
1:40
1:26
1:12
0:57
0:43 ¥
0:28
0:14
0:00 -

0 1 2 3 4 5 6 7 8

jednotliva mista projizdéni

k

Casovy Use

R
«

—@— Plvodni doba predjizdéni ®— Nova doba predjizdéni
Obr. 30 Porovnani uspory ¢asu pro lichy smér jizdy

Zdroj: Autor

Na obrazku Obr. 30 je znazornéna situace presunuti nakladniho vlaku na novou
vedlejsi kolej, coz uspofi Cas projizdéjicimu vlaku vyssi kategorie, v ptipad¢ vlaku
vychazejiciho z Tabulka 10 a Tabulka 13, ktery je v tomto vlaku nazorné porovnan.

Oproti soucasnému predjizdéni je zde o jednu minutu méné Casu na prijezd
stanici a o dva tkony v podobé& odboceni oproti piedchazejicimu stavu.

Zcela analogicky vypocet nastava jako v piipadé sudého sméru. je zde Pobyt
nakladniho vlaku 27 minut a 54 sekund. Pocet piedjizdéjicich vlaka byl pét a
dochazi zde ke trojnasobnému prestavovani vyhybek. Po odecteni hodnot
piestavovani a prijezdu vlakl stanici vyjde mezic¢as vSech vlakl. Nakonec pokud

je tento ¢as podélen poétem vlakt vychazi mezi¢as mezi jednotlivymi vlaky.

T =27.9—(1.98-5+3-0.08) = 17.8 min (60)
17.8 min (61)
t=—5-=36 1k

Hodnoty v tomto ptipadé ¢inni pro vSechny vlaky 17,8 min a 3,6 minut mezi
kazdym vlakem.

Celkova doba vsech projizd¢jicich vlakli nové pii prijezdu hlavni koleji je

vyjadiena ve vypoctu nize.
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Pokud je vzato v uvahu prestaveni vyhybek ve stejném poctu jako predtim kvili
predjizdéni osobniho vlaku na vedlejsi sudou kolej a nova jizdni doba rychlika

stanici, vyplyvaji z téchto skute¢nosti nasledujici hodnoty:

Th =279-(0.82-5+3-0.08) (62)
=23.6 (min)

26.6 min (63)
th = — = 5.3 (vlak)

Nové upravené hodnoty Cast ¢inni celkove pro vSechny vlaky 23.6 minut a 5.3

minut mezi kazdym vlakem. Rozdily ¢ast — viz vztahy (66) a (67).
tr =53—-3.6 =17min (64)
Tr =23.6 —17.8 =5,8min (65)
Mezi kazdym vlakem vznika o 1,7 min vice ¢asu a ramci poc¢tu vSech vlaku je
tato hodnota 5,8 min.
Vztah (68) doklada navyseni ¢asové mezery.

5,8 . (66)
N = 082 - 7 (vlak)

Vysledné navyseni €ini az 7 vlaka.
Pro porovnani je nasledné ve vzorcich (68) a (70) vzat ptivodni a novy straveny
¢as ve vlaku za rok.
Tcs-piivodni cas straveny ve viaku
Tcs =t (min) - 365(dni) (min) (67)
Tcs =1.98 365 = 722,7(min) (12 h) (68)

Jak je vidét z vypoctu, ptivodni doba cestovani ro¢né jednim vlakem do odbocky

V této stanici stoji cestujiciho 6 hodin cesty.
V ptipad¢€ upravy Casu prijezdu na 49 sekund je ¢as néasledovny.
Tcn-novy straveny cas ve viaku
Tcn = t (min) - 365 (dni) (min) (69)
Ten = (4) 365 = 298 (min) (5 ) (70)

Jak je vidét, novy cas €ini necelych 5 hodin. Vznikla tedy Gspora ro¢niho ¢asu

pro cestujiciho a ostatné pro cely vlak o 7 hodin.
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V ptid€ jizdy v pfimém sméru v prvni koleji nicméné nastava v predjizdéni vada
tohoto feSeni, a to je predjizdéni nakladniho vlaku osobnim vlakem. Ten kvili
obsazeni celé délky paté koleje a nemoznosti vyuzit sedmou kolej z diivodu absence
nastupisté a volného prostoru musi vyuzit nastupisté v sudé skuping a tim se i navysi
doba prestavovani o dalSich 10 s, tudiz doba piestavovani zlstava stejnd. Piipadné

by bylo nutné obsadit hlavni kolej v liché skupiné.

V piipad¢ piesunuti osobniho vlaku na druhou kolej zde muze dojit ke zdrzeni
rychlikovych vlaki o ¢as vjezdu aZ po zastaveni osobniho vlaku a jeho nasledné
opusténi vychazejici z Tabulka 2 Jizda osobniho vlaku do odbocky a vychazi
Z pobytovych dob pro tento vlak Cinici tfi minuty.

Vypocet doby zdrzeni
Tz — doba zdrzeni (min), tu — interval mezi useky projizdeni (min), pob — pobyt vlaku (min)
Tz = tul + tu2 + tu3 + tud + tu5 + tub + pob (71)
Tz=24+15+46+11+9+ 30+ 180 = 315 s (5.3 min) (72)

Je ziejmé, ze zdrZeni téchto vlakd muze nabyt az 5.3 min.

Pro ptipad obsazeni prvni koleje je hodnota vzata z Tabulka 3 Jizda osobniho

vlaku na hlavni koleji.
Tz=24+6+3+32+ 180 = 245 s (4.1 min) (73)

Zde je mozno vidét hodnotu obsazeni hlavni koleje cca Etyfi minuty, ovSem
vzhledem k ¢ekaci dobé& osobniho vlaku v tento ¢as dle jizdniho fadu je obsazeni
hlavni koleje nesmyslné. Pouzitelné je jen v piipadé zpozdéného piijezdu a volné
kapacity drahy.

V ptipad¢€ obsazeni u odstaveni na prvni koleji, bude nutné odklonit rychliky na
druhou kolej do odbocky a tim prodlouzit i ¢asy vlakil v sudém sméru. Pro tento
ptipad je mozné vyuzit Tabulka 12 Prijezd vlaku RegioJet do odbocky pies 2 kolej,
kde ¢as prodlouzeni jizd vlaki v sudém sméru bude nasledovny.

Tz=25+12+22+23+ 09+ 30 =121 5 (2 min) (74)

Dojde tedy ke zdrzeni o 2 minuty v tento jediny pifipad.

Témetr podobné by to platilo i u varianty zastaveni osobniho vlaku ve druhé

koleji, v ptipadé predjizdéni rychlikl ptes prvni nebo ¢tvrtou kolej. Pouze zdrzeni
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u ptredjizdéni ptes ctvrtou kolej ze sudého sméru by byla hodnota po zaokrouhleni
2 minuty — viz vztah (77):
Tz=30+9+13+26+5+32=1155 (1.9 min) (75)

3.4 Zhodnoceni navrhové upravy vsech lichych koleji VVarianta ¢. 3

Tato varianta nejlépe fesi situaci Varianta ¢. 2 - uprava paté stani¢ni koleje, diky
prodlouzeni paté koleje (dfive sedmé) na délku 750 m a treti kolej rozsituje az na
944 m. Prvni kolej se prodluzuje na 955 m. To nese pozitiva v ptipad¢ feseni uspory
casu a kiizovani osobniho vlaku s ndkladnim vlakem, v pfipad¢ nutnosti ptedjizdéni
rychlejsim vlakem. Nova doba prujezdu rychlikovych vlakd znazornéna

Z predeslého navrhu.

Th = 23.7 min (76)
_ min (77)
th = 4.7 o

Taktéz dostavame stejné intervaly mezi vlaky a asporu ¢asu, ktera je stejna jako
Vv predeslé variantg.

Tr = 9.3 min (78)
tr = 1.3 min (79)

Zde ovSem nastava negativum vV pfipadé¢ vysSich finan¢nich nakladi na
piestavbu kolinského zhlavi a nutnosti pfesunu ostatnich vyhybek o nékolik metri
blize k vjezdu do stanice. Taktéz je nutné vétsi rozsifeni mostu az na inosnost Sesti
koleji, namisto predeslé varianty, kde postacila nosnost péti koleji.

Asi nejmensi negativum je absence jedné koleje, ovSem zde mame moznost
odstaveni osobniho a ndkladniho vlaku na vedlejsi koleje. Nicméné ndm zde jiz
nezbyva zZadné volné misto na pfipadné odstaveni nakladnich vozil nebo jiné kratké
soupravy.

3.5  Zhodnoceni navrhové varianty ¢. 4

Tato varianta ptispiva nové k moznosti obsazeni nové sedmé koleje vlaku
s délkou az 344 m. Zminéné Casové Uspory taktéz plati stejné jako v pfedchozich
variantach a nedochézi zde ani k neefektivnosti kiizeni vice vlakl v dany okamzik,
pouze V piipadé odstaveni na zminéné nové koleji, kde nelze v piipadé obsazeni

paté koleje mozno manipulovat s novou danou koleji.
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wewvr

Varianta je ovSem ze vSech zminénych finan¢n¢ a technicky nejnaro¢néjsi.
3.6 Shrnuti navrhovych variant

Ze vsech fesenych variant a variant Uprav sudé skupiny koleji vychazi jako
nejefektivnéjsi uprava vsech sudych koleji pro lepsi propustnost vlaka v piipadé
ktizeni osobniho, nékladniho a expresniho vlaku.

Z konkrétnich variant vychazi jako nejefektivnéjsi na provoz varianta ¢. 3 a 4 pro

lichou skupinu koleji a pro sudou Uprava sudé skupiny koleji

Pokud dale vezmeme v potaz i ekonomickou stranku a navratnost z provozu tak
z téchto tii variant vychazi nejlépe varianta 2.5, ovSem se ztratou jedné koleje. Stale
vSak stanice disponuje po Upravach dalSimi péti kolejemi konkrétné tfemi
vedlejSimi a ze zjiSténé¢ho provozu je tuto feSeni ekonomicky 1 provozné
proveditelné.

Tabulka 18 zobrazuje porovnani jednotlivych uspor ¢asu pro vSechny vlaky, dale
usporu na jeden vlak, mozné navyseni poctu vlaki a jejich zdrzeni.

Tabulka 18 Porovnani navrhovych variant (minuty)

Varianty tispora celkem | @ispora/vlak | navyseni vlaki | ZdrZeni
Uprava sudé koleje | 3.3 0.8 3 0
Varianta ¢. 1 0 0 0 4
Varianta ¢. 2 5.8 1.7 7 4.1/2
Varianta ¢. 3 5.8 1.7 7 0
Varianta ¢. 4 5.8 1.7 7 0
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ZAVER

Analyzou bylo zji$téno, Ze soucasny stav stanice je z pohledu provozu na hranici
svych technologickych moznosti.

Ze zjisténych dat vyplyva, ze stanice nema vhodné piistupové podminky pro
0soby s omezenou schopnosti pohybu a orientace a také ze stanice kapacitné svou
délkou vedlejsich koleji nevyhovuje pro ptipadné piedjizdéni dlouhych nékladnich
vlaktl jinymi vlaky vys$$i kategorie a je proto nutné objizdéni do odbocéek pies
vedlejsi koleje. Tim je zna¢né prodlouzena doba prijezdu rychlikl pies tuto stanici.

Z vysledku navrhi vyplyva autorovo doporuceni na zménu nastupist na
standardni vysku hrany 550 mm u liché skupiny koleji pro lepsi ptistupnost.

Dalsim navrhem navazujici na tuto skute¢nost je prodlouzeni délky koleji €. 3,
4, 5 a 6 na minimalni délku 750 metrii pro vyssi propustnost o tfi az sedm vlaka.
Dale mozné odstaveni nakladnich vlakt délky az 750 m mimo hlavni koleje a tim
zlepsit propustnost projizdéjicich vlakd.

Z toho vyplynuly jako nejlepsi varianty €. 3 a €. 4 s prodlouzenim délek prvni
koleje na 1252 m, tfeti na 1229 m, paté na 806 m a u varianty ¢. 4 vybudovani nové
koleje s délkou 360 m. Tyto varianty by dle zjisténych dat m¢ly nejvyssi piinos jak
pro cestujici, tak 1 pro samotné pracovniky drazni dopravy.

Po realizaci navrzenych tprav lze uvazovat ki'izeni nakladnich a ostatnich; vlaki
bez blokovani hlavnich koleji na dobu krat$i nez dvé az tfi minuty, zkraceni
casovych intervall 0 tfi az 5,8 minut, vétsi bezpecnost a v neposledni fadé€ navyseni

kapacity vlakt.
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SEZNAM PRILOH

Priloha A

Ptiloha A zobrazujici vlaky ve sméru Kolin v pracovni dny

prijezd | odjezd | ¢islo vlaku | ¢ekaci doba | smér z smér do
4:35 4:36 5040 01:00 Pardubice hl.n. | Kolin
5:02 5:03 | 5030 01:00 Pieloud Kolin
5:38 5:39 | 5044 01:00 Pardubice hl.n. | Kolin
6:11 6:12 | 5000 01:00 Ceska Trebova | Kolin
7:01 7:04 | 5002 03:00 Ceska Trebova | Kolin
8:01 8:04 5004 03:00 Ceska Trebova | Kolin
10:01 10:04 | 5006 03:00 Ceska Trebova | Kolin
12:01 | 12:04 |5008 03:00 Ceska Trebova | Kolin
13:01 13:04 | 5034 03:00 Pardubice hl.n. | Kolin
14:01 | 14:04 | 5010 03:00 Ceska Trebova | Kolin
15:01 | 15:04 [ 5012 03:00 Ceska Trebova | Kolin
16:01 | 16:04 |[5014 03:00 Ceska Trebova | Kolin
17:01 | 17:04 | 5016 03:00 Ceska Trebova | Kolin
18:01 | 18:04 |[5018 03:00 Ceska Trebova | Kolin
19:01 19:04 | 5020 03:00 Ceska Tiebova | Kolin
21:01 21:04 | 5036 03:00 Pardubice hl.n. | Kolin
23:23 23:24 | 5038 01:00 Pardubice hl.n. | Kolin
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Priloha B

Piiloha B zobrazujici vlaky ve sméru Pardubice/Cesk4 Tiebova v pracovni dny

prijezd | odjezd ¢islo vlaku | ¢ekaci doba | smér z smér do

4:19 4:20 5031 01:00 Kolin Pardubice hl.n.
5:17 5:18 5001 01:00 Kolin Ceska Ttebova
5:54 5:54 5003 00:30 Kolin Ceska Trebova
6:16 6:19 5033 03:00 Kolin Pardubice hl.n.
6:59 7:02 5037 03:00 Kolin Pardubice hl.n.
7:59 8:02 5005 03:00 Kolin Ceska Ttebova
9:59 10:02 5007 03:00 Kolin Ceska Ttebova
11:59 12:02 5009 03:00 Kolin Ceska Trebova
13:06 13:07 5011 01:00 Kolin Ceska Ttebova
13:59 14:02 5013 03:00 Kolin Ceska Trebova
14:59 15:02 5015 03:00 Kolin Ceska Trebova
15:59 16:02 5017 03:00 Kolin Ceska Trebova
16:59 17:02 5019 03:00 Kolin Ceska Trebova
17:59 18:02 5021 03:00 Kolin Ceska Trebova
19:06 19:07 5039 01:00 Kolin Pardubice hl.n.
19:59 20:02 5023 03:00 Kolin Chocen

21:22 21:23 5043 01:00 Kolin Pardubice hl.n.
22:58 22:59 5045 01:00 Kolin Prelouc
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Priloha C

Ptiloha C zobrazujici osobni vlaky ves sméru Kolin o vikendu

prijezd | Odjezd | doba pobytu | ¢islo vlaku | smér z smér do
5:02 5:03 01:00 5030 Recany n.L. Kolin
5:38 5:39 01:00 5044 Pardubice hl.n. | Kolin
7:01 7:04 03:00 5022 Ceska Ttebova | Kolin
8:01 8:04 03:00 5032 Pardubice hl.n. | Kolin
10:01 10:04 03:00 5006 Ceska Ttebova | Kolin
12:01 | 12:04 | 03:00 5008 Ceska Tiebové | Kolin
14:01 | 14:04 | 03:00 5010 Ceska Tiebova | Kolin
16:01 | 16:04 | 03:00 5014 Ceska Tiebova | Kolin
18:01 | 18:04 | 03:00 5018 Ceska Tiebova | Kolin
19:01 19:04 03:00 5020 Ceska Ttebova | Kolin
21:01 21:04 03:00 5036 Pardubice hl.n. | Kolin
23:24 23:34 10:00 5038 Ceska Ttebova | Kolin
Priloha D

Piiloha D zobrazujici smér Pardubice/Ceska Ttebova o vikendech

prijezd | odjezd | doba pobytu | ¢islo vlaku | smér z | smér do

4:21 4:22 01:00 5031 Kolin | Pardubice hl.n.
5:54 5:54 00:00 5003 Kolin | Ceska Ttebova
6:59 7:02 03:00 5037 Kolin | Pardubice hl.n.
7:59 8:02 | 03:00 5005 Kolin | Ceska Tiebova
9:59 10:02 | 03:00 5007 Kolin | Ceska Tiebova
11:59 | 12:02 | 03:00 5009 Kolin | Ceska Tiebova
13:59 | 14:02 | 03:00 5013 Kolin | Ceska Tiebova
15:59 | 16:02 | 03:00 5017 Kolin | Ceska Tiebova
17:59 | 18:02 | 03:00 5021 Kolin | Ceska Tiebova
19:06 19:07 | 01:00 5039 Kolin | Pardubice hl.n.
21:22 21:23 | 01:00 5043 Kolin | Pardubice hl.n.
22:58 | 22:59 [ 01:00 5045 Kolin | Ptelou¢

75




Priloha vlaky E 2.9.2023

Ptiloha E Zaznamy vlakt ve stanici z 2.9.2023

Smér Kolin Smér Retany nad Labem

vlak ¢as prij. | ¢as odj. | pobyt | vlak | €as pFij. | ¢as odj. | pobyt

41314 | 0:17 0:17 0:00 | 45325 | 0:07 0:07 0:00

69130 | 0:21 0:21 0:00 571 0:42 0:42 0:00

52383 | 0:36 0:36 0:00 43313 |0:48 0:48 0:00

60100 | 1:08 1:08 0:00 | 62201 | 1:07 1:07 0:00

61110 | 1:23 1:23 0:00 69451 |1:31 1:31 0:00

08258 | 1:34 1:34 0:00 | 42307 | 2:06 2:06 0:00

47764 | 2:11 2:11 0:00 61021 | 2:16 2:16 0:00

52389 | 2:52 2:52 0:00 | 66371 | 2:27 2:27 0:00

47201 | 4:33 4:33 0:00 53495 | 2:29 2:29 0:00

69250 | 4:38 4:38 0:00 60101 | 3:02 3:02 0:00

5030 5:02 5:02 0:00 60105 | 3:41 3141 0:00

1020 5:11 5:11 0:00 54183 | 4:01 4:01 0:00

876 5:23 5:23 0:00 |5031 |[4:19 4:20 0:01

66362 | 5:30 5:30 0:00 | 54592 | 4:52 4:52 0:00

5044 5:40 5:41 0:01 60133 | 5:01 5:01 0:00

898 6:04 6:04 0:00 |591 5:28 5:28 0:00

998 6:20 6:20 0:00 | 55271 | 5:37 5:37 0:00

596 6:36 6:36 0:00 | 883 5:47 5:47 0:00

43328 | 6:43 6:43 0:00 5003 |5:54 5:55 0:01

201022 | 6:49 6:49 0:00 |121 5:59 5:59 0:00

1248 6:51 6:51 0:00 ] 1001 |6:16 6:16 0:00

5022 7:04 7:05 0:01 | 573 6:27 6:27 0:00

1360 7:05 7:05 0:00 | 43310 | 6:34 6:34 0:00

896 7:09 7:09 0:00 | 241 6:44 6:44 0:00

422 7:18 7:18 0:00 | 863 6:51 6:51 0:00

874 7:22 7:22 0:00 | 1351 |6:54 6:54 0:00

1000 7:30 7:30 0:00 | 5037 | 7:00 7:02 0:02

586 7:38 7:38 0:00 | 113 7:01 7:01 0:00

1250 7:46 7:46 0:00 | 62205 | 7:09 7:09 0:00

516 7:50 7:50 0:00 ] 593 7:24 7:24 0:00

5032 8:02 8:08 0:06 | 1371 | 7:32 7:32 0:00
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588 8:03 8:03 0:00 | 5005 | 7:59 8:07 0:08
1362 8:07 8:07 0:00 | 123 8:01 8:01 0:00
64000 | 8:14 8:14 0:00 | 885 8:04 8:04 0:00
54456 | 8:17 8:17 0:00 ] 1361 | 8:06 8:06 0:00
894 8:25 8:25 0:00 ] 1003 | 8:18 8:18 0:00
1022 8:32 8:32 0:00 | 575 8:28 8:28 0:00
528 8:35 8:36 0:01 ] 1251 |8:43 8:43 0:00
514 8:52 8:52 0:00 | 865 8:50 8:50 0:00
548 9:04 9:05 0:01 10141901 9:01 0:00
872 9:24 9:25 0:01 | 54575 | 9:07 9:07 0:00
61020 | 9:37 9:37 0:00 | 595 9:22 9:22 0:00
1004 9:48 9:48 0:00 | 54530 | 9:41 9:43 0:02
582 9:50 9:50 0:00 ] 1253 |9:43 9:43 0:00
1252 9:52 9:52 0:00 | 887 9:54 9:54 0:00
512 9:55 9:55 0:00 | 1353 | 9:56 9:56 0:00
222 10:03 10:03 0:00 | 125 10:01 10:01 0:00
5006 10:10 10:10 0:00 |} 5007 | 10:07 10:08 0:01
1350 10:21 10:21 0:00 |] 503 10:20 10:20 0:00
892 10:30 10:31 0:01 ] 1005 | 10:23 10:23 0:00
1006 10:33 10:33 0:00 | 577 10:28 10:28 0:00
590 10:37 10:37 0:00 | 867 10:48 10:48 0:00
10144 | 11:08 11:09 0:01 | 115 11:06 11:06 0:00
870 11:26 11:26 0:00 | 1255 | 11:45 11:45 0:00
1008 11:32 11:32 0:00 | 889 11:48 11:48 0:00
580 11:40 11:40 0:00 | 1363 | 1151 11:51 0:00
412 11:45 11:45 0:00 |5009 |[11:59 12:02 0:03
510 11:51 11:51 0:00 | 127 12:00 12:00 0:00
220 12:07 12:07 0:00 | 60103 | 12:07 12:07 0:00
1366 12:09 12:09 0:00 | 257 12:16 12:16 0:00
5008 12:18 12:18 0:00 | 505 12:18 12:18 0:00
60106 | 12:21 12:21 0:00 | 1007 |12:21 12:21 0:00
890 12:28 12:28 0:00 |579 12:28 12:28 0:00
592 12:42 12:42 0:00 | 896 12:47 12:47 0:00
41316 | 12:46 12:46 0:00 | 143 13:01 13:01 0:00
116 13:05 13:05 0:00 | 509 13:24 13:24 0:00
868 13:20 13:20 0:00 |P 13:36 13:36 0:00
1010 13:38 13:38 0:00 | 1259 | 13:43 13:43 0:00
1256 13:46 13:46 0:00 | 891 13:47 13:47 0:00
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172 14.03 14:03 0:00 | 1355 |[13:52 13:52 0:00
128 14:06 14:06 0:00 15013 | 14:01 14:05 0:04
1352 14:10 14:10 0:00 129 14:04 14:04 0:00
5010 14:18 14:18 0:00 69221 | 14:12 14:12 0:00
98050 | 14:21 14:26 0:05 1009 | 14:18 14:18 0:00
888 14:26 14:26 0:00 173 14:33 14:33 0:00
594 14:40 14:40 0:00 | 66365 | 14:47 14:51 0:04
60214 | 14:52 14:52 0:.00 1871 14:48 14:48 0:00
41316 | 15:00 15:00 0:00 | 117 15:01 15:01 0:00
142 15:07 15:07 0:00 | 54363 | 15:07 15:07 0:00
52416 | 15:12 15:12 0:00 ]61023 | 15:15 15:15 0:00
866 15:31 15:31 0:00 | 1011 | 15:18 15:18 0:00
1012 15:36 15:36 0:00 521 15:24 15:24 0:00
578 15:39 15:39 0:00 | 893 15:48 15:48 0:00
1260 15:47 15:47 0:00 1365 | 15:52 15:52 0:00
506 15:57 15:57 0:00 |5017 | 15:58 16:02 0:04
126 16:09 16:10 0:01 221 16:01 16:01 0:00
1368 16:12 16:12 0:00 |511 16:13 16:13 0:00
5014 16:21 16:25 0:04 1013 | 16:17 16:17 0:00
886 16:24 16:24 0:00 |581 16:28 16:28 0:00
43322 | 16:43 17:06 0:23 | 1261 | 16:44 16:44 0:00
1262 16:44 16:45 0:01 873 16:48 16:48 0:00
256 16:51 16:51 0:00 | 145 17:01 17:.01 0:00
114 17:.04 17:04 0:00 | 48333 | 17.08 17:08 0:00
66370 | 17:10 17:10 0:00 |54541 (17:11 17:21 0:10
1014 17:35 17:35 0:00 | 1357 |[17:13 17:13 0:00
861 17:43 17:43 0:00 | 1015 |17:16 17:16 0:00
504 17:50 17:50 0:00 |523 17:20 17:20 0:00
576 17:55 17:55 0:00 | 1263 |17:43 17:43 0:00
124 18:04 18:04 0:00 895 17:49 17:49 0:00
1324 18:08 18:08 0:00 5021 |18:01 18:03 0:02
5018 18:17 18:17 0:00 | 223 18:02 18:02 0:00
884 18:25 18:25 0:00 |515 18:13 18:13 0:00
48259 | 18:30 18:30 0:00 | 1017 | 18:16 18:16 0:00
598 18:40 18:40 0:00 | 583 18:28 18:28 0:00
1264 18:50 18:50 0:00 | 64061 | 18:39 18:39 0:00
5020 19:01 19:04 0:03 | 1265 | 18:43 18:43 0:00
140 19:06 19:06 0:00 | 875 18:48 18:48 0:00
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1370 19:09 19:09 0:00 1369 |18:57 18:57 0:00
862 19:23 19:23 0:00 | 549 19:00 19:00 0:00
1016 19:35 19:35 0:00 5039 |19:05 19:07 0:02
574 19:37 19:37 0:00 525 19:23 19:23 0:00
54636 [ 19:50 19:50 0:00 | 897 19:50 19:50 0:00
45326 | 19:54 19:54 0:00 | 589 20:00 20:00 0:00
122 20:02 20:02 0:00 | 517 20:18 20:18 0:00
882 20:22 20:22 0:00 1019 | 20:23 20:23 0:00
98069 | 20:29 20:29 0:00 529 20:29 20:29 0:00
53770 | 20:33 20:33 0:00 | 1267 | 20:48 20:48 0:00
520 20:39 20:39 0:00 | 49833 | 20:56 20:56 0:00
61022 [ 20:53 20:53 0:00 | 887 21:18 21:18 0:00
5036 21:01 21:04 0:03 5043 |21:26 21:26 0:00
112 21:03 21:03 0:00 13315 21:31 21:31 0:00
1356 21:12 21:12 0:00 879 21:48 21:48 0:00
860 21:22 21:22 0:00 | 66367 | 21:56 21:56 0:00
1018 21:30 21:30 0:00 | 66367 | 21:58 21:58 0:00
52882 | 21:40 21:43 0:03 899 22:18 22:18 0:00
572 21:42 21:42 0:00 1021 |22:21 22:21 0:00
240 21:56 21:56 0:00 | 53699 | 22:30 22:30 0:00
55010 [ 22:02 22:02 0:00 | 587 22:53 22:53 0:00
54744 | 22:05 22:05 0:00 1023 |22:55 22:55 0:00
120 22:13 22:13 0:00 5045 |23:10 23:14 0:04
41114 | 22:23 22:23 0:00 443 23:12 23:12 0:00
54796 | 22:30 22:30 0:00 | 47749 | 23:33 23:33 0:00
544434 | 22:39 22:44 0:05 | 48258 | 23:40 23:40 0:00
522 22:43 22:43 0:00 | 54971 | 23:45 23:53 0:08
47764 | 22:50 22:50 0:00 ] 999 23:50 23:50 0:00
55054 | 22:53 22:53 0:00 | 66369 | 0:01 0:01 0:00
55024 | 23:05 23:05 0:00

5038 23:31 23:32 0:01

69130 | 23:41 23:47 0:06

270 23:46 23:46 0:00

6014 23:53 23:53 0:00

66372 | 23:56 23:56 0:00
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Priloha F vlaky 4.9.2023

Pfiloha F Zaznam vlaka ze dne 4.9.2023

smér Kolin smér Recany nad Labem

vlak ¢as prij. | ¢as odj. | pobyt | vlak | ¢as pFij. | ¢as odj. | pobyt

54988 0:03 0:03 0:00 | 45325 | 0:08 0:08 0:00

52184 0:06 0:14 0:08 | 66031 | 0:25 0:25 0:00

270 0:12 0:12 0:00 43313 | 0:28 0:28 0:00

52040 0:16 0:16 | 65201 | 0:34 0:34 0:00

52050 0:30 0:30 0:00 47713 | 0:44 0:46 0:02

45326 0:35 0:35 0:00 571 0:50 0:50 0:00

66372 0:46 0:46 0:00 | 60105 | 1:04 1:04 0:00

60100 1:15 1:15 0:00 52560 | 1:37 1:37 0:00

52064 1:29 1:29 0:00 61021 | 2:13 2:13 0:00

98154 1:33 1:33 0:00 | 55206 | 2:29 2:29 0:00

55150 1:38 1:38 0:00 56041 | 2:33 2:33 0:00

5040 4:34 4:36 0:02 | 48258 | 2:57 2:57 0:00

69450 4:54 4:54 0:00 66021 | 3:42 3:42 0:00

42306 4:57 4:57 0:00 5031 4:19 4:20 0:01

69600 5:02 5:02 0:00 | 98189 | 4:35 4:35 0:00

5030 5:02 5:04 0:02 | 66361 | 4:45 4:45 0:00
1---- 5:06 5:06 0:00 5001 |5:17 5:18 0:01
66360 5:09 5:09 0:00 |]591 5:28 5:28 0:00
876 5:21 5:21 0:00 | 43743 |5:35 5:35 0:00
5044 5:38 5:39 0:01 | 883 5:47 5:47 0:00
52358 5:43 5:43 0:00 ] 5003 |[5:54 5:55 0:01
898 6:03 6:03 0:00 ] 121 6:01 6:01 0:00
5000 6:12 6:13 0:01 5033 |6:16 6:19 0:03
43328 nex | 6:15 6:15 0:00 1001 |6:17 6:17 0:00
998 6:24 6:24 0:00 | 573 6:28 6:28 0:00
596 6:33 6:33 0:00 | 241 6:45 6:45 0:00
1248 6:42 6:42 0:00 | 863 6:49 6:49 0:00
518 6:50 6:50 0:00 1351 |6:56 6:56 0:00
5022 7:03 7:07 0:04 5037 | 7:03 7:08 0:05
896 7:04 7:04 0:00 | 113 7:07 7:07 0:00
1360 7:06 7:06 0:00 |60101 | 7:13 7:13 0:00

80



874 7:19 7:19 0:00 | Nex 7:21 7:21 0:00
1000 7:28 7:28 0:00 ] 593 7:26 7:26 0:00
586 7:36 7:36 0:00 5005 |[7:59 8:02 0:03
66364 7:43 7:52 0:09 | 885 8:13 8:13 0:00
1290 7:48 7:48 0:00 |R 8:16 8:16 0:00
201022 7:50 7:50 0:00 | 123 8:19 8:19 0:00
516 7:58 7:58 0:00 1003 |8:21 8:21 0:00
442 8:04 8:08 0:04 | 575 8:34 8:34 0:00
588 8:06 8:06 0:00 1251 | 8:46 8:46 0:00
1362 8:07 8:08 0:01 | 52707 | 8:53 8:53 0:00
894 8:19 8:19 0:00 | 66373 | 8:57 8:57 0:00
1002 8:26 8:26 0:00 IR 9:04 9:04 0:00
528 8:34 8:34 0:00 | 10141 |9:43 9:43 0:00
5004 8:46 8:47 0:01 595 9:48 9:48 0:00
52224 nex | 8:51 8:56 0:05 | 5007 | 10:00 10:08 0:08
514 8:54 8:54 0:00 ] 1253 | 10:02 10:02 0:00
543 9:03 9:03 0:00 | 1353 | 10:07 10:07 0:00
1364 9:04 9:04 0:00 | 125 10:22 10:22 0:00
872 9:20 9:20 0:00 |] 503 10:28 10:28 0:00
1004 9:29 9:29 0:00 1005 | 10:40 10:40 0:00
582 9:36 9:36 0:00 | 577 10:53 10:53 0:00
55289 9:41 9:50 0:09 | 867 10:57 10:57 0:00
1252 9:41 9:41 0:00 52499 | 11:04 11:04 0:00
512 9:49 9:49 0:00 | Mnex | 11:07 11:.07 0:00
5006 10:02 10:07 0:05 |R 11:17 11:17 0:00
222 10:03 10:03 0:00 ] 60103 | 11:23 11:23 0:00
1350 10:04 10:06 0:02 | 889 11:52 11:52 0:00
61020 10:13 10:13 0:00 | 257 11:55 11:55 0:00
43320 10:18 10:18 0:00 5009 |12:02 12:04 0:02
47712 10:25 10:36 0:11 1363 | 12:03 12:03 0:00
892 10:28 10:28 0:00 1255 | 12:08 12:08 0:00
1006 10:31 10:31 0:00 | 505 12:20 12:20 0:00
590 10:35 10:35 0:00 J1007 |12:22 12:22 0:00
69252 10:57 11:01 0:04 | 127 12:33 12:33 0:00
10144 11:00 11:00 0:00 | 579 12:36 12:36 0:00
870 11:19 11:19 0:00 | 896 12:52 12:52 0:00
580 11:31 11:32 0:01 | 143 13:03 13:03 0:00
1008 11:40 11:40 0:00 5011 |13:10 13:10 0:00
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R 11:42 11:42 0:00 | 52089 |13:19 13:19 0:00
66366 11:44 11:44 0:00 ] 599 13:26 13:26 0:00
510 12:00 12:00 0:00 | 68003 | 13:34 13:34 0:00
5008 12:09 12:11 0:02 ]61023 | 13:45 13:50 0:05
1366 12:10 12:10 0:00 | 1259 | 13:48 13:48 0:00
220 12:20 12:20 0:00 | 891 13:56 13:56 0:00
890 12:30 12:30 0:00 1355 | 13:58 13:58 0:00
43324 12:36 12:36 0:00 | 129 14:02 14:02 0:00
55096 13:00 13:00 0:00 5013 | 14.08 14:09 0:01
592 13:00 13:00 0:00 1009 | 14:18 14:18 0:00
5034 13:10 13:13 0:03 ] 52504 | 14:33 14:33 0:00
116 13:12 13:12 0:00 1871 14:48 14:48 0:00
868 13:18 13:18 0:00 | 54377 | 14:53 14:53 0:00
1010 13:31 13:31 0:00 5015 | 15:00 15:03 0:03
172 13:34 13:34 0:00 171 15:01 15:01 0:00
60214 13:42 13:49 0:07 | 54153 | 15:05 15:23 0:18
1256 13:48 13:48 0:00 ] 509 15:16 15:16 0:00
52054 13:49 13:53 0:04 1011 | 15:22 15:22 0:00
5010 14:01 14:04 0:03 | 173 15:39 15:39 0:00
60106 14:03 14:27 0:24 |521 15:32 15:32 0:00
66010 14:09 14:09 0:00 | 413 15:44 15:44 0:00
128 14:13 14:13 0:00 | 893 15:50 15:50 0:00
1352 14:19 14:19 0:00 |5017 |16:05 16:05 0:00
888 14:25 14:26 0:01 221 16:11 16:11 0:00
43322 14:32 14:32 0:00 |511 16:19 16:19 0:00
594 14:52 14:52 0:00 | 1365 | 16:23 16:23 0:00
5012 15:02 15:03 0:01 | 52605 | 16:28 16:28 0:00
41316 15:07 15:13 0:06 | 581 16:38 16:38 0:00
142 15:11 15:11 0:00 | 1013 | 16:41 16:41 0:00
52392 15:18 15:33 0:15 | 66363 | 16:49 16:53 0:04
866 15:23 15:23 0:00 873 16:50 16:50 0:00
43322 15:29 15:29 0:00 | 47725 | 16:57 16:57 0:00
578 15:32 15:32 0:00 | 52287 | 17:00 17:18 0:18
52098 15:43 15:48 0:05 |5019 |17:04 17:09 0:05
1260 15:47 15:47 0:00 | 145 17:05 17:05 0:00
506 15:57 15:57 0:00 | 1357 | 17.07 17.07 0:00
126 16:02 16:02 0:00 1015 |17:17 17:17 0:00
1368 16:05 16:05 0:00 | 523 17:27 17:27 0:00
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5014 16:13 16:14 0:01 | 1263 |17:43 17:43 0:00
1012 16:21 16:21 0:00 | 895 17:48 17:48 0:00
886 16:34 16:34 0:00 5021 | 18:03 18:03 0:00
256 16:41 16:41 0:00 | 69221 | 18:09 18:30 0:21
53086 16:47 16:47 0:00 | 223 18:13 18:13 0:00
1262 16:54 16:54 0:00 |515 18:15 18:15 0:00
334 17:00 17:00 0:00 | 1017 | 18:23 18:23 0:00
5026 17:08 17:09 0:01 | 583 18:28 18:28 0:00
801 17:20 17:20 0:00 | 1265 | 18:44 18:44 0:00
1014 17:31 17:31 0:00 | 875 18:48 18:48 0:00
576 17:39 17:39 0:00 | 69111 | 18:57 18:57 0:00
47748 17:47 17:52 0:05 | 549 19:07 19:07 0:00
504 17:50 17:50 0:00 1369 |19:10 19:10 0:00
52546 17:57 17:57 0:00 | 5039 |19:17 19:17 0:00
5018 18:03 18:06 0:03 | 525 19:25 19:25 0:00
124 18:05 18:05 0:00 | 897 19:48 19:48 0:00
1354 18:17 18:17 0:00 | M 19:55 19:55 0:00
884 18:19 18:20 0:01 5023 |20:00 20:02 0:02
66368 18:37 18:40 0:03 | 589 20:01 20:01 0:00
598 18:39 18:39 0:00 | 53281 | 20:07 20:07 0:00
1264 18:56 18:56 0:00 | 517 20:14 20:14 0:00
140 19:02 19:02 0:00 1019 |20:17 20:17 0:00
1370 19:04 19:05 0:01 ] 529 20:28 20:28 0:00
5020 19:12 19:12 0:00 ] 43331 | 20:42 20:42 0:00
862 19:57 19:57 0:00 | 1267 | 20:45 20:45 0:00
52460 19:32 19:32 0:00 | 877 21:14 21:14 0:00
1016 19:39 19:39 0:00 5043 |21:22 21:23 0:01
574 19:45 19:45 0:00 | 879 21:54 21:54 0:00
45326 19:51 19:51 0:00 | 53127 | 22:08 22:24 0:16
132 20:02 20:02 0:00 | 899 22:19 22:19 0:00
41314 20:17 20:17 0:00 J1021 |22:22 22:22 0:00
882 20:18 20:19 0:01 1023 |22:39 22:39 0:00
520 20:42 20:42 0:00 | 52969 | 22:44 22:44 0:00
112 21:01 21:01 0:00 ] 52941 | 22:53 22:53 0:00
5036 21:09 21:09 0:00 5045 | 22:59 23:00 0:01
860 21:20 21:20 0:00 | R 23:17 23:17 0:00
53236 21:31 21:31 0:00 | 1367 | 23:36 23:36 0:00
1018 21:44 21:44 0:00 ] 999 23:48 23:48 0:00
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572 21:46 21:46 0:00 | 337 23:53 23:53 0:00
240 22:01 22:01 0:00 443 23:57 23:57 0:00
120 22:08 22:08 0:00
1356 22:19 22:19 0:00
66372 22:26 22:26 0:00
52712 22:30 22:30 0:00
62200 22:34 22:34 0:00
48259 22:37 22:37 0:00
522 22:50 22:50 0:00
61022 23:04 23:04 0:00
52648 23:07 23:07 0:00
8692 23:22 23:22 0:00
5038 23:23 23:24 0:01
270 23:39 23:39 0:00
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