Univerzita Pardubice

Dopravni fakulta Jana Pernera

Modelovani technologického a prepravniho vyznamu
nerealizovanych trati a urceni trati k potencialni
realizaci

Bc. Jan Novak

Diplomova prace
2014



Univerzita Pardubice
Dopravni fakulta Jana Pernera
Akademicky rok: 2013/2014

ZADANI DIPLOMOVE PRACE

(PROJEKTU, UMELECKEHO DILA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a pifjmenti:
Osobni ¢islo:
Studijni program:
Studijni obor:

Nézev tématu:

Zadavajici katedra:

Uvod

Bc. Jan Novak

D12724

N3708 Dopravni inZenyrstvi a spoje
Technologie a Fizeni dopravy

Modelovani technologického a pfepravniho vyznamu nerealizo-
vanych trati a uréeni trati k potencialni realizaci

Katedra technologie a fizeni dopravy

Zsdsady pro vypracovani:

1 Vybér nerealizovanych trati k posouzeni

2 Modelovéani v dopravé - metody

3 Urceni technologického a prepravniho vyznamu vybranych nerealizovanych trati
4 Doporuceni pro pripadnou realizaci vybranych trati v budoucnu

Zaver



Rozsah grafickych praci:
Rozsah pracovni zpravy:
Forma zpracovani diplomové prace:

Seznam odborné literatury:

4-5
50 - 60
tisténa

(1) VONKA, J., et al. Osobni doprava. Pardubice: Univerzita Pardubice, 2004,

ISBN 80-7194-630-3.

(2) PASTOR, O. - TUZAR. A.: Teorie dopravnich systémi. Praha: ASPI, 2007.

312 s. ISBN 978-80-7357-285-3.

(3) BULICEK, J., et al. Modelovéni technologickych procest v dopravé.
Pardubice: Univerzita Pardubice, 2011, 213 s. ISBN 978-80-7395-442-0.
(4) CERNA, A. - CERNY, J.: Teorie ¥izeni a rozhodovéni v dopravnich
systémech. Pardubice: Institut Jana Pernera, 2004, 150 s., 1. vyd. ISBN

80-86530-15-9.

Vedouci diplomové préace:

Datum zadani diplomové préce:

Termin odevzdani diplomové préce:

1 )

/ ) )
{
(L

prof. Ing. Bohumil Culek, CSc.
dékan

V Pardubicich dne 30. listopadu 2013

Ing. Josef Buli¢ek, Ph.D.
Katedra technologie a Fizeni dopravy

30. listopadu 2013
23. kvétna 2014

—

L.S. [ L
doc. Ing. Pavel Drdla, Ph.D.
vedouci katedry



Prohlasuji:

Tuto praci jsem vypracoval samostatné. Veskeré literarni prameny a informace, které
jsem v praci vyuzil, jsou uvedeny v seznamu pouzité literatury.

Byl jsem sezndmen s tim, Ze se na moji praci vztahuji prava a povinnosti vyplyvajici
ze zakona ¢. 121/2000 Sb., autorsky zakon, zejména se skuteCnosti, ze Univerzita Pardubice
ma pravo na uzavieni licen¢ni smlouvy o uziti této prace jako Skolniho dila podle § 60 odst. 1
autorského zdkona, a s tim, ze pokud dojde k uziti této prace mnou nebo bude poskytnuta
licence o uziti jinému subjektu, je Univerzita Pardubice oprdvnéna ode mne pozadovat
piiméfeny prispévek na thradu nakladi, které na vytvoteni dila vynalozila, a to podle
okolnosti az do jejich skute¢né vyse.

Souhlasim s prezenénim zptistupnénim své prace v Univerzitni knihovné.

V Krasné Lip¢ dne 23. 5. 2014

Bc. Jan Novak



ANOTACE

Diplomova prace se vénuje vyhledani nerealizovanych Zelezni¢nich trati na naSem uzemi
a urceni jejich vyznamu v dnesni Zeleznicni siti. Soucésti prace je vytvoreni modelu soucasné
i doplnéné zelezni¢ni sité v softwaru OmniTRANS. V navrhové ¢asti jsou vybrany traté,

které by bylo mozné realizovat.

KLICOVA SLOVA

Dopravni modelovani, nerealizovana zelezni¢ni trat’, OmniTRANS

TITLE

Modelling of Technological and Transportational Role of Unrealized Railway Lines

and Selection of Lines for Potential Realisation

ANNOTATION

This thesis deals with searching for railway tracks on the grounds of the Czech Republic
which have not been implemented. Furthermore, this thesis determines the significance
of these railway tracks in today’s rail network. It also includes a model of the current rail
network and its integration into the OmniTRANS software system. Selected tracks which

could possibly be implemented are included in the recommendations section.
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UvVOoD

Zelezni¢ni sit na uzemi Ceské republiky je charakteristicka vysokou hustotou
elezni¢nich trati v poméru k rozloze naseho tizemi. Na 100 km? rozlohy tzemi Ceské
republiky pfipada 12 km Zelezni¢nich trati. VétSina zelezniCnich trati v nasi zemi byla
postavena v obdobi do pocatku prvni svétové valky, tj. do roku 1914. Nekteré z téchto trati jiz
V soucasnosti svymi technickymi parametry nevyhovuji potfebdm dnesni Zeleznicni dopravy.
Nejvétsi procento naSich zelezni¢nich trati je jednokolejnych, neelektrifikovanych, s nizkou
hodnotou tratové rychlosti. Z celkové délky nasi Zelezni¢ni sité, kterd ¢ini 9 570 km trati,
je celkem 6 280 km jednokolejnych, neelektrifikovanych.

I ptes vysokou hodnotu hustoty nasi Zelezni¢ni sit¢ existovalo mnoho desitek projekti
na vystavbu zelezni¢nich trati, k jejichz realizaci z riznych divodi nedoslo. VétSina téchto
projekti predstavovala vystavbu lokélnich trati. Tyto trat€¢ mély napojit na jiz existujici
Zelezniéni sit’ obce, které doposud Zelezni¢nim spojenim nedisponovaly. Existovalo
ale i mnoho projektd na vystavbu trati, které by spojovaly jednotlivé regiony, ¢i trati

dalkovych.

Prvni kapitola této prace je vénovana vyhledani téch projektii nerealizovanych trati,
které by na obou koncich navézaly na jiz existujici zelezni¢ni sit’, a tim by vhodné doplnily
stavajici zelezni¢ni infrastrukturu. Rozhodné nebude pfedstaven vycet vSech projektd, ostatné
ziejmée nékteré z nich se ani do dnes$nich dnii nedochovaly. Zaroven nékteré projekty jsou
svym zplUsobem nahrazeny jinymi realizovanymi Useky Zelezni¢ni sité. Zamérem je vyhledat
takova propojeni, kterd by mohla byt vyznamna i Z dneSniho pohledu.

Nasledujici kapitola diplomové prace je vénovana dopravnimu modelovani,
jako progresivnimu nastroji pro posuzeni piepravniho vyznamu dopravni infrastruktury.
V kapitole se je nejdiive vénovan prostor obecnému postupu modelovani, ktery se pouziva
U dopravniho modelovani. Druha cast kapitoly je vénovana vytvoreni modelu Zelezni¢ni sité
Ceské republiky. Pro posouzeni vyznamu vybranych nerealizovanych trati jsou vytvofeny
modely dva. Prvni piedstavuje soucasnou zelezni¢ni sit’, druhy model je doplnén o vybrané
nerealizované Zelezni¢ni traté.

Model, ktery je soucasti diplomové prace, nepracuje s daty o prepravni poptavce.
Nebylo ani zdmérem takova data ziskat, protoZe data o aposteriorni poptavce, kterymi nejvétsi
(ale zfeymée 1 ostatni) Zelezni¢ni dopravci disponuji, jsou ziskana bez existence sledovanych

trati a neni tak snadné odhadnout, jakou cast poptavky by dand nabidka pfitdhla
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(ztejmé z autobusové a individudlni automobilové dopravy). Podkladem pro takové vstupy by
mohl byt napt. kompletni dopravni model piepravni poptavky v Ceské republice. Nicméné
Vuvedeném posouzeni neni pritomnost téchto dat nezbytnosti. Vyhodnost dané
infrastruktutry z hlediska propojeni sit€ je mozné charakterizovat i pomoci jinych (zde
dostupnych) hodnot, které jsou pak vramci progndézy dopravni poptavky ,,pouze
multiplikovany* kumulovanymi intenzitami pfepravnich proudd ptifazenych useku. Model je
navic nastaven tak, ze po piipadném ziskani pfepravnich dat, je mozné jej snadno rozsifit.

Cilem prace je posouzeni prepravniho a technologického vyznamu vybrané
skupiny nerealizovanych Zelezni¢nich trati v dneSni Zelezni¢ni siti, a to na zakladé metod
sitového popisu.

Pfinosem této diplomové prace nema byt pouze vybér ndvrhi trati, které by byly
vhodné k potencialni realizaci. Dulezitym piinosem prace ma byt také ukazka toho,
ze moderni softwarovy nastroj OmniTRANS Ize vyuzit i k tomuto specifickému ukolu.

Autor pfirozené predpoklada obecné malou pravdépodobnost realizace minimalné
neékterych novych usekd (napt. zekonomickych divodd). Nicméné vyuzivd mozZnosti
akademického prostiedi a snazi se tyto jiz existujici navrhy posoudit ze soucasnych hledisek a
pridat k nim novou kvalitu jejich hodnoceni, spocivajici v moznostech modelu tak, aby bylo
patrné, jestli by usek v dnesnich podminkach predstavoval jen dal$i z mnoziny trati s otazniky
nad jeji budouci existenci, nebo jestli dany usek opravdu ,,chybi“ a mé¢l by ptfedpoklad
pro lepsi propojeni vyznamnych cilli Zelezni¢ni dopravou.

Tteti kapitola této diplomové prace je vénovana pravé urCeni technologického
a pfepravniho vyznamu vybranych nerealizovanych Zelezni¢nich trati. U téchto vybranych
trati je posuzovano, jaky by mély vyznam v soulasné Zelezniéni infrastruktuie Ceské
republiky.

Pfedmétem posuzovani je predevsim sitové hledisko, nastrojem pro urceni vyznamu
trati je realacni posuzovani. Posouzeni vybranych relaci je provedeno na zéklad€ vytvorenych
distan¢nich matic, které predstavuji kilometricky ¢i Casové€ nejkratsi ptepravni vzdalenosti.

Zavéeretna kapitola diplomové prace je vénovéana konkrétnim parametrim vybranych
nerealizovanych Zelezni¢nich trati. Jsou zde uvedeny parametry, kterych by v pfipadé
realizace téchto projektd bylo vhodné v kontextu dnesnich pozadavki dosahnout. Toto lze
tedy povaZzovat za navrhou ¢ast diplomové prace. Rozdil oproti ptivodnim parametrim by
V dnesni dob¢ predstavoval predevSim zvySeni tratové rychlosti, vystavbu elektrifikované

trati, pfipadné€ Upravu smérového vedeni trati.
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1 VYBER NEREALIZOVANYCH TRATI K POSOUZENI

Prvni kapitola diplomové prace je vénovana vyhledani neuskute¢nénych projektt
na vystavbu Zelezni¢nich trati na naSem tzemi a velmi okrajové i tratim, na kterych byl jiz

v minulosti zastaven provoz.

Prvni Cast této kapitoly bude vénovana budovani zelezni¢ni sit€¢ na nasem uzemi. Diky
mnoha faktorim, které ovlivnily podminky vystavby, vznikla soucasnd podoba nasi
zelezniéni sité.

SouCasnd podoba naSi zZeleznicni sit¢ je ovlivnéna historickym vyznamem
jednotlivych sidel a uzemnich celki. Dilezitou roli v budovani zelezni¢ni infrastruktury hral
V historii primyslovy vyznam dané oblasti. Smérovani hlavnich Zelezni¢nich tahi je
ovlivnéno tim, Ze nase zemé byla do roku 1918 soucasti Rakousko — Uherské monarchie.

Dalsi podkapitoly jsou jiz pln€¢ vénovany projektim na vystavbu zelezni¢nich trati,
od kterych bylo upusténo. Jednalo se pifedevsim o projekty drah mistnich (dnes regionalnich),
vyjimkou ale nejsou i projekty, které by se v piipadé realizace zafadily mezi pateini (dne$ni
terminologii celostatni) Zelezni¢ni trat€ na naSem Gzemi.

Vzhledem Kk tomu, ze v praci bude feSeno piedevsim sitové hledisko, je pfedmétem
vybéru nékolik trati, které by byly na obou svych koncich napojeny na jiz existujici Zelezni¢ni
infrastrukturu. Nejsou fesSeny traté, které by bylo mozné nazvat odbockami, to znamena traté
kuse ukoncené, byt by mnohdy napojily pfepravné vyznamna sidla. Nelze ale ptedpokladat

sledovany efekt propojenti sité.

1.1 Budovani Zelezni¢ni sité na izemi CR
datem, které se zapsalo do historie vefejné Zelezni¢ni dopravy na uzemi dnesni Ceské
republiky, je 30. zaii 1828. (2) Tohoto dne byl zahajen provoz na prvnim useku konéspiezné
drahy vedouci z Ceskych Budgjovic do rakouského Lince. Tato draha byla v kompletni délce
uvedena do provozu v roce 1832 a stala nejstarsi vefejnou zeleznici na evropském kontinenté.
Druha drdha tohoto druhu byla vybudovédna mezi Prahou a Léany se zamySlenym
prodlouzenim do Plzn€. To ale nebylo realizovano a tak vlastné hned u druhé trati vznikl
fenomén nerealizovanych projektu. (1)

Prvni parostrojni Zelezni¢ni trat, ktera byla vybudovana na nasem Uzemi, vedla

Z Vidné, tehdejsiho hlavniho mésta Rakousko — Uherské monarchie, jejiZz bylo naSe Gzemi
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soucasti. Prvni vybudovany usek vedl do Bieclavi a provoz na ném byl slavnostné zahdjen
6. Cervna 1839. Tento usek byl soucasti Severni drahy cisafe Ferdinanda, spojujici Viden
s Bohuminem a solnymi doly v Hali¢i. (2)

Obdobi mezi roky 1841 az 1854 je charakteristické vznikem statnich drah, kdy byla
postupné vybudovana predev§im trat’ pifes Prahu a Dé&Cin az ke hranici se Saskem, Ktera
jevdnesni dobé soucasti prvniho Zelezniéniho koridoru. Odsamého pocatku rozvoje
zelezniCni sité je tento vyvoj doprovazen statni regulaci a rozvoj zelezni¢ni sité byl spjat také
S vyuzitim zeleznice pro vojenské ucely monarchie. Teprve Vv roce 1855 stat upousti od své

strategie statnich drah a vystavba Zeleznic ptechazi do rukou soukromych spole¢nosti.

Do roku 1865 bylo na nasem tizemi postaveno piiblizné 320 km trati. V nésledujicich
letech pokracovala vystavba piedevsim hlavnich trati, bylo vybudovano vice jak 2 600 km
trati. I pti pohledu na soucasnou mapu Zelezni¢ni sité je patrné, Ze zna¢na ¢ast nasich hlavnich
trati je vedena ve sméru sever — jih. Tyto trat€¢ byly chapany jako spojnice naSich kraj
S Vidni. (1)

Po roce 1880 se stat znovu ujima vystavby drah a postupné probiha proces zestatnéni
majetku soukromych spolecnosti, které probihalo formou odkupu. (1) V nasledujicich letech
dochdzi k masivnimu budovani mistnich nebo téz lokéalnich drah. Do této kategorie patii
zeleznice, pii jejichz vystavbé bylo vyuzito technickych a finanénich ulev, které byly dany
zakony o mistnich drahach. Predev§im diky témto stditnim garancim se naSe Zelezni¢ni sit

velice vyrazné rozrostla.

Do vypuknuti prvni svétové valky bylo na nasem uzemi postaveno 4 567 km mistnich
drah. Tyto drahy mély prevazné charakter odbocek od hlavnich trati ¢ispojnic jiz
vybudovanych trati. V nekterych oblastech, které nebyly napojeny na sit’ trati hlavnich, vSak
vznikaly celé sité¢ drah mistnich. Diky technickym tlevam se tyto drdhy mohly pfimknout
k okolnimu terénu, coz sice vyrazn¢ zlevnilo jejich vystavbu, na druhé strané¢ diky tomu tyto
trat¢ disponovaly nizkou tratovou rychlosti. To se Vv nasledujicich letech stalo jednim
z divodu jejich nizké atraktivnosti pro vyuziti osobni dopravou. (4)

Az na nékolik vyjimek vznikla naSe Zelezni¢ni sit’ v dobé, kdy nase zemé byla soucasti
Rakouska — Uherska. Samotna Ceskoslovenské republika pfevzala v roce 1918 Zelezniéni sit
o délce 11 400 km. Z této délky vsak bylo pouze 12 % trati dvojkolejnych, proto nasledovalo
obdobi, kdy byly dilezité tahy rozsifeny o druhou tratovou kolej. (3) Protahly tvar tizemi

vvvvvv

ve smé¢ru sever — jih byla v nové vzniklém staté poptavka po prepravé predevsim ve sméru
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V obdobi tzv. Prvni republiky bylo vystavéno pfiblizn¢ 360 km novych trati., pfi vystavbé
trati pfevazovaly hospodarské zajmy. Snaham o vybudovani moderni Zelezni¢ni sit€ pro nasi
republiku u¢inila konec druha svétova valka. (1)

Po skonceni tohoto konfliktu zacala rozsahla obnova nasi zelezni¢ni sit€. Do roku
1948 byla cela sit’ uvedena do provozuschopného stavu. V roce 1948 se Zeleznice podilela
na 94 % objemu piepravy zbozi v tunach. V souvislosti s rozvojem tézkého primyslu doslo
k nerovnomérnému zatizeni Zelezni¢ni sité. Na 13,3 % délky sité se soustiedilo 61 % vykont
V hrubych tunokilometrech. Primarni pfepravni komoditou byla pteprava uhli. V nésledujicich
letech doslo k elektrifikaci hlavnich Zelezni¢nich tahii a vybudovéani pouze n¢kolika kratkych
spojek Ci prelozek existujicich trati. Vyznamnym projektem, ktery byl realizovan v tomto
obdobi, byla modernizace trati Brno — Havlickiiv Brod. Tato modernizace ptedstavovala
vystavbu druhé tratové koleje, elektrifikaci a vystavbu nékolika pielozek.(1)

AZ doposud dochazelo ptevazné K rozvoji ¢i modernizaci nasi Zelezni¢ni sité. Prvnim
obdobim, kdy se zacalo vice uvazovat nad ruSenim mén¢ dilezitych trati, byla 1éta 1966 —
1975. Nekolik lokalnich trati bylo v téchto letech opravdu zruseno. Jedna se naptiklad o traté
Jablonné v Podjestédi — Svor &i Usték — Velké Biezno. (3)

V obdobi po roce 1989 dochazi k piesunu nakladni dopravu na silnice a tim k velkému
utlumu nakladni dopravy. Sit vybranych hlavnich tah je zahrnuta do Ctyf tranzitnich
koridort, jejichz modernizace probihd i v soucasné dobé€. Soucasna délka nasi zeleznicni sité

¢ini 9 570 km trati. (5)

1.2 Projekty nerealizovanych Zeleznicnich trati

Piestoze soudasna Zelezniéni sit’ Ceské republiky patii k nejhustsim Zelezni¢nim sitim
ve svéte, existovalo na naSem Uzemi velké mnozstvi nerealizovanych projektlii novych
Zeleznicnich trati. Od téchto projekti bylo postupné upusténo v riizné fazi rozpracovanosti.
Neékteré znich byly pouze jakymsi pfanim tehdejSich predstaviteld obci ¢ majitela
pramyslovych podnikti, zatimco mnoho z nich bylo pozastaveno az pti pocatku ¢i v priabéhu
vlastni realizace.

VétSina téchto nerealizovanych navrh vznikala v obdobi do pocatku prvni svétové
valky, kdy se jednalo piedevsim o projekty mistnich drah, jejichZz pfipadna vystavba by byla

podpofena staitem. Mezi mnozstvim nerealizovanych projektii 1ze vSak nalézt i fadu takovych,
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které by dnes mohly patiit mezi pateini zelezni¢ni traté v nasi siti, ¢i ji pfinejmensim vhodné

doplnit.
1.2.1 Bat’ova draha

Pod pojmem Bat'ova draha je uvadén projekt prodlouzeni traté ¢islo 331, a to o Usek
Vizovice — Horni Lide¢. Soucasna trat’ ¢. 331 vede z Otrokovic ptes Zlin do Vizovic. Provoz
na trati byl zahajen 8. fijna 1899. (2) V té dob¢ jesté nic nenasvédCovalo tomu, jaky
hospodarsky rozkvét zazije mésto Zlin o nékolik let pozdéji. Obrovsky narlst vyznamnosti
meésta Zlin nastal v obdobi tzv. Prvni republiky a to pfedevSsim s rozvojem obuvnického
pramyslu. Expanze firmy Bat'a se dotkla i zeleznice, kdyz se firma stala vlastnikem drahy
Otrokovice — Vizovice. Trat' ziskavala rychle na vyznamu, piesto byla stale pouze drahou
mistni. Podle tehdejSich planti méla pfes Zlin vést hlavni trat’ z Prahy do Kosic. Soucasti

tohoto odvazného planu byla i dostavba nékolika kilometr trati Vizovice — Horni Lide¢. (1)

Obrazek 1 - Vybudovany nasep u Vizovic

Zdroj: (23)
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Zamér nebyl soucasti tehdejSi dopravni koncepce statu, ptresto v roce 1934 doslo
k zapoceti vystavby, a to i bez potiebné koncese. Ta byla nakonec v roce 1937 udélena a cela
stavba méla byt dokon¢ena béhem nasledujicich péti let. V pribéhu druhé svétové valky byla
stavba trati prerusena. V roce 1948 byla stavba dokonce vyhlaSena za stavbu mladeze, presto
nebyla nasledné ptekvapivé zahrnuta do pétiletého planu. V roce 1950 doslo oficidlné
k ukonceni celé stavby.

O dokonceni projektu Batovy drahy se opét zacalo uvazovat az vroce 2000
a to v souvislosti s modernizaci a elektrifikaci trati Otrokovice — Zlin — Vizovice. Soucasny
projekt pocitd s vystavbou nové trati mezi Vizovicemi a Valasskou Polankou. Timto by nové
vzniklo nejen spojeni Zlina se sousednim Slovenskem, ale zaroven také piimé spojeni
s méstem Vsetin. VeSkerd vefejnd osobni doprava mezi témito mésty je v soucasné dobé¢
uskuteCnovana pouze linkovymi autobusy. V piipadé uskuteénéni projektu by tak mohla
vzniknout linka spojujici mésta ValaSské Mezifi¢i — Vsetin — Zlin — Otrokovice, ¢imz by
vznikla pateini zelezni¢ni linka Zlinského kraje.

U nove¢ vzniklé trati Vizovice — Valasska Polanka se pocitd s tim, Ze bude v maximalni
mozné mife vyuzito jiz vybudované zemni téleso (Obrazek 1), tratova rychlost ma byt
90 km/h. Tato rychlost se pro potieby soucasné regionalni dopravy jevi jako postacujici.
Otazkou vSak zlstava, zda je tato rychlost jiz v kontextu dnesnich poZadavki dostate¢né pro
piipadné vedeni dalkovych vlaki. Celkova délka nového useku ¢ini 17,670 km.
Samoziejmosti je, Ze trat bude v celé své délce elektrifikovand a to v ndvaznosti na

modernizaci traté Otrokovice — Vizovice.

Pocita se se zfizenim novych zastavek Vizovice, Lutonia, Ublo, Brattejov, Pozdéchov
a stanic Prlov a Jasenna. Napojeni do stanice Valasska Polanka bude uskute¢néno pomoci
kolejového trianglu, ¢imZ bude umoznéno beziuvratové vedeni vlakli ve sméru Vsetin i Horni
Lide¢. Natrati se planuje vystavba dvou tunelli o délkach 910 a 320 metri. Dle studie

provedené v roce 2004 se kalkuluje s investi¢nimi naklady ve vysi cca 4,6 mld. K¢. (6)

1.2.2 Trat’ Bezdruzice — Tepla

Plan na vybudovani nové Zzelezni¢ni trati mezi Bezdruzicemi a Teplou pocita
S propojenim existujicich trati ¢. 177 a 149. Na trati ¢. 177, vedouci z Piiovan do BezdruZic
se jedna o prodlouzeni do stanice Tepla, ktera lezi na trati ¢. 149, spojujici lazeiiska mésta

Karlovy Vary a Marianské Lazné&. Dnesni trat’ ¢. 177 byla uvedena do provozu 3. €ervna 1901
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a jiz vté dobé se uvazovalo o prodlouzeni trati az do stanice Tepla, ¢imz by doslo
I k pfimocarej$imu spojeni krajskych mést Plzen a Karlovy Vary. (2)

Konkrétngjsi podobu dostalo planované spojeni na zakladé iniciativy obce Utery,
atovroce 1909. V t¢ dobé vznikly celkem tii varianty, kudy vést novou Zelezni¢ni trat’.
Predbézny projekt drahy, ktery byl zpracovany v roce 1910, jiz pocital pouze se dvéma
variantami. Prvni varianta byla vedena v relaci BezdruZice — Horni PolZice — Resin — Loudky
— Kiepkovice — Klaster Tepla — Tepld. Na 15,2 km dlouhé trati byly nové navrzeny stanice
Pacin, Kiepkovice a Klaster Tepld. Druh4 varianta, vedouci pies obec Utery, je o vice jak
6 kilometr( delsi a také investiéné nakladnéjsi.

Realizaci jedné ze dvou zminénych variant zabrzdila prvni svétova valka.
V nasledujicich letech doslo k obnoveni snahy o vybudovani trati, avSak nikdy nedoslo
Kk vyraznéjsimu posunu. K poslednimu oziveni snah o vybudovani trati doslo v roce 2001. (7)

V soucasné dob¢ se s timto usekem pocita pro vznik rychlejsiho konkurenceschopného
spojeni mezi krajskymi mésty Plzenn a Karlovy Vary, kde se jevi spojeni pies Cheb
(resp. Marianské Lazné a BeCov n. T.) jako nevyhovujici. Cely projekt na spojeni mést Plzen
a Karlovy Vary nese nazev PLEKVAR — dobudovani zelezni¢niho spojeni Plzenn — Karlovy
Vary. V piipadé realizace by umoznil spojeni obou krajskych mést meziregionalnimi vlaky

vedené motorovou jednotkou S cestovnim ¢asem piiblizné 90 minut. (8)

1.2.3 Ri¢any — Kostelec — Kou¥im

Mésto Cerny Kostelec — dnes Kostelec nad Cernymi lesy je diikazem toho, jak dokaze
diive dulezité sidlo ztratit na svém vyznamu diky tomu, Ze neni napojeno na zelezni¢ni sit’.
Dnesni Kostelec byl vzdy dtlezitym mistem na obchodnich stezkach vedoucich z Prahy
na vychod. Avsak od doby, kdy napojeni na hlavni Zelezniéni trat’ ziskal severné lezici Cesky
Brod, se Kostelec stava méné dulezitym méstem. Po zjisténi, ze bez napojeni na zelezni¢ni sit’
nemuize dojit k rozvoji prumyslu, vznikly kolem roku 1905 plany na vystavbu Zelezni¢ni trati
Ri¢any — Kostelec. O prodlouzeni drahy se zajimala i obec Koufim. Z diivodu neochoty
finan¢niho podilu obce Koufim na projektu se vSak dale pocitalo s ukon€enim trati v plivodné
zamySleném Kostelci. Jednim z ndvrhii bylo i napojeni trati na stavajici Zelezni¢ni sit
ve stanici Uvaly, & vedeni drahy z Kostelce do Ceského Brodu. Tyto projekt byly viak brzy
zamitnuty.

Zadost o koncesi byla vydana pro trat’ Kostelec — Mukafov — Ri¢any, v délce pfiblizné

15 kilometrii. Cely projekt byl Ministerstvem Zeleznic schvélen, ale to soucasné si vyzadalo
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pfezkoumani rentability projektu. Vroce 1912 vySlo rozhodnuti, které znamenalo,
ze K vystavbé drahy muze dojit nejdiive za 5 let. Béhem prvni svétové valky samoziejmé
k realizaci nedos$lo a v povale¢ném obdobi jiz také ne.

Sjistotou lze fici, ze trat’ by v dneSni dobé byla zafazena do systému Prazské
integrované dopravy. V pfipadé pfiznivych technickych parametrt, v¢. elektrifikace, by na
trati byly pravdépodobné nasazeny elektrické jednotky fady 471. To by znamenalo, Ze by
velka &ast obyvatel Kostelce nad Cernymi lesy vyuzivala ke svym cestam do hlavniho mésta
prave zeleznice. (9) Na atraktivitu spojeni je usuzovano na zaklad¢ velké obliby autobusovych
lineck PID vedenych ve stejném sméru. V oblasti se nachazi mnoho tzv. ,satelitnich

meéstecek®, tj. rezidencnich lokalit, pro hlavni mésto Prahu.

1.2.4 Ceské Bud&jovice — Tieboi

PrestoZze jsou obé mésta vzdalena vzduSnou carou pfiblizné¢ 20 km, pii cesté
po zeleznici je nutné pocitat se vzdalenosti 60 km. Pfimé Zelezni¢ni spojeni mezi t€mito
mésty bylo v minulosti sou¢asti n€kolika pland, ptesto k realizaci z riznych duvoda nikdy

nedoslo.

Soucasné Zelezni¢ni spojeni obou mést je vedeno po tratich ¢. 226 a 220 pies stanici
Veseli nad LuZnici. Doba jizdy se v zavislosti na druhu zvolenych spojii pohybuje v rozmezi
60 — 120 minut. Pfi porovnani se spoji linkové autobusové dopravy, které trasu mezi obéma
mesty piekonaji za 30 — 60 minut, se jevi souc¢asnd nabidka vlakovych spoji za naprosto

nekonkurenceschopnou. (10)

vvvvvv

vznik transverzalni drahy. Tato draha by vedla v relaci Ceské Bud&jovice — Tteboin — Straz
nad Nezarkou — Nova Bystfice — Staré Mésto pod Landstejnem — Slavonice — Jemnice a déle
pak do Moravskych Budé&jovic. Projekt se zacal planovat jiz v roce 1891, za velké podpory

Ceskych Budgjovic. K realizaci vak jiz nedoslo.

Se vznikem zékonil na podporu mistnich drah vznikla Sance, Ze by mezi obéma mésty
mohla vzniknout draha mistni, za podpory statu, avsak ani K této realizaci nedoslo. Nova
situaci nastava po vzniku tzv. Prvni republiky, kdy se opét zacalo uvazovat o spojeni Ceskych
a Moravskych Bud¢jovic. Cely projekt drahy vedené v blizkosti hranice s Rakouskem m¢l
v t¢ dobé nejen hospodaisky ale i vojensky podtext. Jednim z planu byla i vystavba trati
elektrifikované. V nasledujicich letech vSak byla dana prednost projektim v jinych ¢astech

Ceskoslovenska. (11)
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Piimé spojeni Ceskych Budg&jovic s T¥eboni by v dne$ni Zelezni¢ni siti mélo vyznam
predevsim pro vedeni osobnich a sp&nych vlaku, které by byly vyuzivany pro pravidelnou

dojizd’ku do krajského mésta za praci a vzdélanim.
1.2.5 Litomysl — Policka (Svitavy)

Mésto Litomysl je v souc¢asné dobé koncovou stanici trati 018, vedouci do Litomysle
z Chocné. Historicky patfilo mésto k nejvyznamnéjsim méstim na naSem Uzemi. Na svém
vyznamu zacalo ztracet az pocatkem 19. stoleti, kdy jej minula vystavba hlavni zelezni¢ni
trati z Vidné do Prahy. V roce 1882 byl zahajen provoz na trati z Chocné, jednalo se vSak
pouze o drahu mistni. I piesto trat’ patfila diky ¢ilému provozu k jedném z nejvynosnéjSich
lokalek. Diky tomu se béhem nékolika let zacalo uvazovat o prodlouzeni trati smérem na jih
do Policky. K realizaci do vypuknuti prvni svétové valky nedoSlo a povalecnd doba
jiz pro vystavbu lokalnich drah nebyla pfili$ ptihodna. (12)

Pti pohledu na zelezni¢ni mapu se naskyta otazka, zda by nebylo vyhodnéjsi napojeni
Litomysle pfimo na koridorovou stanici Svitavy. Délka takové nové vybudované traté by byla
ptiblizn¢ stejna, jako v piipad¢ vySe zminéného spojeni Litomysl — Policka. Vzniklo by tim
pifimé spojeni Litomysle s okresnim méstem Svitavy a s jednim pfestupem ve Svitavach
I vyrazné zrychleni relace Litomysl — Brno. KliCovou soucasti tohoto spojeni by bylo

samoziejmé vytvofeni vazby mezi témito vlaky a rychliky z/do Brna.(13)

1.2.6 TiemosSnice — Prachovice, Tifemos$nice — Chotébor

Stanice Prachovice je koncovou pro trat’ ¢. 015, vedouci z Pielouc¢e do Prachovic,
zatimco dopravna Tfemosnice je koncovou pro trat &. 236, vedouci z Caslavi. Obé& tato
koncova mista jsou od sebe vzdalena pouze 4,5 km. O spojeni obou téchto trati se uvazovalo
Jiz po jejich vystavbeé a poté i v obdobi tzv. Prvni republiky. Impulsem pro dostavbu chybé&jici
trat€¢ se v pozd¢jsi dobeé mela stat vystavba prachovické cementarny, ale ani potencial
vyuzivani trati pro nakladni dopravu nestaCil pro uskute¢néni tohoto projektu. (2)
Mezi obcemi Prachovice a Tremosnice byla do roku 1957 v provozu nékladni lanovka o délce
5 km, ktera slouzila pro piepravu vapence z mistniho lomu. (29)

V poslednich letech se vice nez o dostavbé chybéjici trati uvazovalo spiSe o zastaveni
osobni dopravy na obou tratich. Se zacatkem platnosti GVD 2011/2012 skute¢né doslo
k zastaveni osobni dopravy v tiseku Hefmantv Méstec — Prachovice. V souc¢asném grafikonu

jsou na trati v pracovni dny provozovany 3 pary vlakt denné, o vikendech to je pouze 1 par
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vlakii. Na trati ¢. 236 je v souCasné dobé provozovana osobni doprava v daleko vétSim
rozsahu.

Otazkou je, jaky rozsah dopravy by byl objednavan v pfipadé existence spojeni
Ttemosnice — Prachovice. Mésto Tfemosnice lezi na rozhrani Stiedoceského a Pardubického
kraje a tak by zde mohl nastat problém mezi objednavateli regiondlnich spoji, kterymi jsou
ptislusné krajské trady. Neni také jasné, zda by Vv pfipad¢ realizace na trati existovala
dostate¢né silna poptavka cestujicich po prepravé.

U relace Pardubice — Caslav by i v piipadé existence Gseku Tfemosnice — Prachovice
bylo stale ¢asové vyhodngjsi smérovani cest pies ZST Kolin. Soucasna cestovni doba mezi
Pardubicemi a Caslavi se nejéastdji pohybuje v rozmezi 45 — 60 min., a to Vv zavislosti
na kategorii pouzitych vlakli a délce prestupu v Kolin€. V ptipadé realizace vystavby trati
v useku Tiemosnice — Prachovice, a zachovani jizdnich dob vlakt na existujicich usecich,

by cestovni ¢as u relace Pardubice — Caslav dosahoval hodnoty 90 min. (10)

Odbockou vyse zminéné trati se mela stat trat” spojujici mésta Tiemosnice a Chotébof,
kterd jsou vzdalena ptiblizné 20 km vzdusnou carou. Detailngj$i planovéni trati vedouci
spojujici po jihozdpadnim okraji dne$ni Chranéné krajinné oblasti Zelezné hory zastavila
hospodaiska krize a snahy o postaveni této drahy jiz nenaSly v nasledujicich letech

pokra¢ovani. (13)
1.2.7 Projekty Zeleznic v oblasti Podorlicka

Oblast Podorlicka v $ir§im slova smyslu disponuje v porovnani s jinymi regiony Ceské
republiky pomérmné hustou Zelezniéni siti. I pfes to v oblasti existovala cela fada projektd,
jak tuto sit’ jesté dale rozsifit. Svou zelezniéni stanici ¢i zastavku méla mit podle téchto plant
témef kazda obec v této oblasti. V projektech existovalo mnoho plant vystavby piedevsim
mistnich trati, které by v dneSni dobé optimalizace vetfejné dopravy zcela jisté byly
bez pravidelné osobni dopravy.

Stity — Hostejn

Draha vedouci mezi dne$nimi stanicemi Stity a Hostejn méla v dob&é monarchie
umoznit napojeni pruské Wroclawi ke draze Olomoucko - prazské. Projektu,
které by zajistovaly toto spojeni, existovalo vice. Mezi nimi i spojeni Stitii s Lanskrounem.
Trat’ &. 272, vedouci do Lanskrouna z koridorové stanice Rudoltice v Cechach, byla oteviena

v roce 1885. O osm let pozdéji vzniknul plan na 32 km dlouhou dréhu, kterd by vedla z Dolni
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Lipky ptes Stity do Hostejna. K realizaci viak doslo pouze u &asti do Stitd. O n&kolik let

pozdgji se zrodil dalsi navrh, tentokrat §lo o spojeni Stiti s Langkrounem.

V piipadé¢ uskutecnéni jednoho ze zminénych navrhi by vznikla pro tuto oblast
nejkratsi spojnice na koridorovou trat’ Praha — Olomouc. V piipadé realizace vystavby trati
Stity — Lanskroun se nabizi protaZeni vozebniho ramena osobnich vlaki v relaci Ceska

Ttebova — Lanskroun do stanice Kraliky, pfipadné az do Lichkova. (14)

Usti nad Orlici — Hlinsko

Koncesionaiem planované drahy Usti nad Orlici — Litomysl — Hlinsko se v roce 1870
stala spolecnost Rakouské severozapadni draha, samotné realizace vSak byla stale odkladana.
Nejvetsi zdjem na vystavbe trati méli obcané mésta Litomysl, avSak ani pfes jejich snahy
donutit spole¢nost k vystavbé formou petice, nebyla realizace plant nikdy naplnéna. A tak
jedinou trati, ktera spojuje Litomysl se zbytkem Zelezni¢ni sité, je v soucasné dobé trat

Chocen — Litomysl, o které jiz bylo pojednano v kapitole 1.2.5. (14)

Pecky — Hronov — Kladsko

Projekt drahy, ktera by spojovala stfedni Polabi s Néachodskem, patii mezi
nejrozséahlejsi zaniklé¢ projekty vystavby naSi Zelezni¢ni sité. Navrh, ktery byl v koncové
podobé¢ ptedlozen v roce 1895, v sobé sluoval n€kolik dil¢ich projektl vystavby Zeleznicnich
trati. Mezi né patiily useky Pecky — Podébrady ¢i Hofice — Dvir Kralové nad Labem.

Samotny usek Pecky — Podé&brady, ¢i upravena varianta vystavby nové spojky mezi
Velkym Osekem a Cerhenicemi, byl o mnoho let pozd¢ji soucasti uvazované¢ho projektu
na spojeni trati 011 Praha — Kolin s trati (231+020) Praha — Hradec Kralové. V soucasné dob¢
by vSak toto rychlejsi spojeni Prahy s Hradcem Kralové nardzelo na nedostatek volné

kapacity v useku Praha — Pecky. (14)

Mezi dalsi projekty, které se alesponi ¢astecné nachazeji v oblasti Podorlicka, patii

I tyto nerealizované traté: (2)
e Hradec Kralové — Opocno,
e Pardubice — Bohdane¢ — Chlumec nad Cidlinou,

e Noveé Mésto nad Metuji — Solnice.

23



1.2.8 Opava - Fulnek

Kdyz v roce 1869 obdrzelo opavské konsorcium tehdejSich vyznamnych osobnosti
Opavy povoleni na provedeni pfipravnych praci pro vystavbu trati spojujici Prusko ptes
Opavu s Vlarskym prismykem a TrenCinem, zdalo se, ze se Opava stane dulezitym
zelezni¢nim uzlem slezské ¢asti monarchie. Projekt vystavby trati mezi Opavou a Fulnekem
dostal v nasledujicich letech konkrétni podobu. Déle nez jeden rok jiz dokonce probihala
samotna vystavba télesa budouci drahy, které bylo béhem této doby téméi dokonceno.
Pozlstatky zemniho télesa nedostavéné drahy mezi Opavou a Fulnekem jsou patrné i v dneSni
dobé. Velkolepost projektu doklada i fakt, Ze se ve Fulneku zacalo stavét sidlo provozniho
feditelstvi. Konec projektu zavinil burzovni krach v roce 1873. (2)

Je velice pravdépodobné, ze pokud by Kk realizaci projektu doslo, méla by tato trat
diky svym technickym parametrim charakter pouze lokédlni drdhy. S vysokou mirou
pravdépodobnosti 1ze predpokladat, ze nedostavény usek Hradec nad Moravici — Fulnek
by se ocitl na seznamu lokalek, na kterych v poslednich letech doslo k omezeni ¢i zastaveni

provozu. (16)

1.2.9 Vodiiany — Bechyné — Tabor — Kutna Hora — Zabori nad Labem — Sadova

Tento bezesporu velice zajimavy projekt ma sviij pocatek v obdobi vystavby hlavnich
trati na izemi tehdej$i monarchie. Cely projekt byl po provedené revizi schvalen tehdejSim
ministerstvem obchodu roku 1891 s tim, Ze jednani o koncesi zacne hned, jak bude zajistén
potiebny kapital ve vysi necelych 10 miliont zlatych. K realizaci této transverzalni drahy

v pocatku 90. let 19. stoleti seslo. (15)

Po nezdaru vybudovat drahu transverzalni byla reakci ze strany mistnich zajemct
snaha o vybudovani alesponl jedné Casti, a to z Tyna nad Vltavou pfes Bechyni do Téabora.
Prvni z téchto casti je v dneSnim jizdnim faddu oznaCend trat’ ¢. 202, vedouci z Tabora
do Bechyné. Tato dil¢i ¢ast se vroce 1903 stala prvni elektrifikovanou Zelezni¢ni trati na
naSem Uzemi. Poté, co Tyn nad Vltavou ziskal Zelezni¢ni spojeni v opacném smeéru
s Vodnany, ztratil zajem na vybudovani zelezni¢ni trati do Bechyné. Az 25 let od uvedeni
trati 202 do provozu byla trat’ prodlouZena mostem ptes feku Luznici téméf do samotného
centra obce. (15) (1)

Na opacné stran¢ lze do ramce tohoto projektu ptiblizné zatadit i trat” 235 Kutnd Hora
hl.n. — Zru¢ nad Sazavou, byt jeji vznik uZ toto spojeni vychodnich a jiznich Cech jiz ptimo
nesledoval.
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1.2.10 Ceskomoravska draha Plzei — Brno

Projektd na vytvofeni transverzalni zelezni¢ni trati vedouci ve sméru vychod — zapad
vzniklo po vyhlageni samostatné Ceskoslovenské republiky nékolik. Cilem bylo vytvofeni
kvalitni zelezni¢ni infrastruktury pravé ve zminéném smeéru, ale i oziveni takovych oblasti,
kterym se doposud hlavni zelezni¢ni traté vyhybaly. Jednim z takovych projektd je praveé
Ceskomoravska draha Plzen — Brno, vedouci z Plzné pies Spéalené Pofi¢i, Rozmital pod
Tifemsinem, SedlCany, Naceradec, Humpolec, Polnou, Velké Mezifici a Velkou Bites
do Brna. Soucasti projektu méla byt i vystavba piipojek, které mély na tuto trat’ napojit dalsi
vyznamna meésta, predev§im pak Havlicktiv Brod a Pelhfimov. Celé trat’ byla jiz od pocatku

uvazovana jako dvoukolejna. (17)

1.2.11 Blansko — Vys$kov

Projekt na spojeni dvou vyznamnych mést na rozhrani Moravského krasu vznikl
na prelomu 19. a 20. stoleti. V dnesni Zelezni¢ni siti by tak touto zamysSlenou lokalni trati
vzniklo spojeni trati 260 a 300. Na propojeni obou mést bylo vypracovano vice variant,
z nichz tehdej$i Ministerstvo Zeleznic schvalilo tu, vedouci z Blanska pies obce Lazanky,
Jedovnice, Racice a Pistovice do stanice Vyskov.

Planovana draha lokalniho charakteru by v dneSni dob& mohla byt potencidlnim
prostfedkem pro rozvoj dalsi turisticky oblibené oblasti, kterou je severni ¢ast Moravského
krasu. (18)

1.2.12 Magistralni draha Hodkovice nad Mohelkou — Rakovnik — Pisek — Passau

V prvotnim planu, ktery byl koncesovany v roce 1872, se pocitalo s vystavbou trati,
ktera méla zaGinat na jihozidpadni hranici Ceskych zemi a vést v trase Pisek, Piibram,
Rakovnik, Louny, Libochovice, Budyn, Doksany, Terezin, Litoméfice, Ustek, Ceska Lipa,
Zakupy, Cesky Dub do Hodkovic. (2)

Cely bezesporu ambicidzni projekt se jiz v nésledujicim roce omezuje pouze na snahu
o vystavbu drahy Louny — Libochovice. Z celého projektu tak v jeho stopé dochazi k realizaci
pouze tseku Louny — Kostice. V 0se tohoto nerealizovaného Spojeni existuji napiiklad traté
Protivin — Zdice, Beroun — Rakovnik, Litoméfice — C. Lipa, které by jiz v piipadé realizace

tohoto projektu s nejvetsi pravdépodobnosti jiz nevznikly.(19)
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1.3 ZruSené Zelezni¢ni traté

Ceska Zelezniéni sit' zazila od pocatktl své existence obdobi vyrazného rozvoje.
Z riznych davodu ale postupné doSlo na mnoha tratich i k zastaveni provozu, pfipadné
k Gplnému zruSeni a sneseni traté. Vyrazna vina omezeni provozu nastala v porevolu¢ni dobé.
Zatimto rusenim provozu lze hledat spoustu dil¢ich divodii, mezi néz patii predevSim
masivni rozvoj silni¢ni osobni i nakladni dopravy. Spoleénym symbolem téchto lokalek
se v devadesatych letech stala nizka tratovd rychlost a provoz osobnich vlakl v rezii
motorovych vozt tady 810. Takovy stav osobni dopravy se stal predevSim v porovnani
sindividudlni  automobilovou  dopravou ¢i1  linkovou  autobusovou  dopravou
nekonkurenceschopny.

Je velice pravdépodobné, Ze na seznamu zruSenych Zelezni¢nich trati by se ocitlo
I nékolik projektti na vystavbu trati z konce 19. stoleti, jejichz vyznam by byl v dne$ni dobé
pravdépodobné minimalni. Na druhé stran¢ je nutné podotknout, Ze 1ze na naSem izemi najit
I trat, u niz doSlo po mnoha desetiletich k obnové. Jedna se o preshrani¢ni trat’ Dolni
Poustevna — Sebnitz, na které¢ dojde v letosnim roce k obnoveni provozu osobnich vlaku. Tato
trat’ by se méla stat podptirnym prostiedkem pro rozvoj nejseverndjsi ¢asti Usteckého kraje,
kterou je Sluknovsky vybé&zek. Podobnym piikladem obnovené Zelezniéni trati je i usek
Kraslice — Klingenthal, pfipravuje se obnoveni trati AS — Selb. Do jisté miry lze hovotit

0 obnoveni i U trati ¢. 133 Chomutov — Jirkov.

Jablonné v PodjeStédi — Svor

Cela trat’ byla uvedena do pravidelného provozu ve dvou dil¢ich usecich. Tim prvnim
byla trat’ ze Svoru do Cvikova, na niz byl zahdjen provoz v roce 1886. Prodlouzeni trati ze
Cvikova do Jablonného v Podjestédi bylo uvedeno do provozu az v roce 1905. Celd trat’
se vyznacovala naroénymi sklonovymi pomeéry s nejvyssi tratovou rychlosti 40 km/h. (2)

Provozovani osobni dopravy bylo ukonéeno v roce 1973. Usek Cvikov — Svor musel
byt snesen z ditvodu vystavby pielozky silnice prvni tfidy ¢islo 9. (20) V dnesni dobé by tato
trat’ pravdépodobné méla vétsi vyznam predevsim pro obyvatele obce Cvikov, kde existuje
silna vazba na krajské mésto Liberec. Spojeni v relaci Liberec — Cvikov je v soucasné dobé
uskutec¢iiovano pouze v rezii linkovych autobust. Spojeni obci Svor a Jablonné v Podjestédi
je vsouasné dobé realizovano po tratich 080 a 086, s piestupem v Ceské Lip&. Ujeta

vzdalenost je oproti zruSené trati vice nez dvojnasobna. (23)
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Hrochuv Tynec - Chrast u Chrudimi

ZruSeny usek Hrochtiv Tynec — Chrast u Chrudimi byl soucasti dne$ni trati
Z Hefmanova M¢éstce do Borohradku. Provoz na této trati byl zahajen v roce 1899. Jiz n¢kolik
let po konci druhé svétové valky se zacalo mluvit o zastaveni provozu, posledni osobni vlaky
projely po trati vroce 1978. O nékolik let pozd¢ji sice vznikly uvahy o znovuzavedeni
osobnich vlakd v dvoukilometrovém useku Chrast u Chrudimi — Chrast u Chrudimi mésto.

Nicméng¢ i tento posledni usek byl v nedavné dobé snesen. (2) (20)
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2 MODELOVANI V DOPRAVE - METODY

Soucasti diplomové prace je vytvoreni modelu Zelezniéni sitd Ceské republiky. Model
je vytvofen v softwarovém nastroji OmniTRANS. Vytvofen je nejen model soucasné
Zelezni¢ni sité¢, ale predevS§im model Zelezni¢ni sité, ktery je doplnény 0 vybrané
nerealizované projekty na vystavbu Zelezni¢nich trati, které jsou uvedeny v prvni kapitole této
prace.

Pfedmétem modelovani bude vyhradné sitové hledisko. To znamena, ze bude
zkoumano, jaky vyznam by mély tyto nerealizované traté pro soucasny provoz na nasi

zelezniéni siti.

2.1 Modelovani v dopravé

Modelovéani je progresivnim a efektivnim ndastrojem vyzkumu, ktery lze pouzit
ve vSech oblastech lidské ¢innosti, dopravni obory nevyjimaje. Vznik dopravniho modelovani
se datuje od poloviny 20. stoleti, a to jako nastroj dopravniho planovani. Vznik této védni
discipliny byl reakci na stale Castéji se objevujici problémy v silni¢énim provozu. Masivnéjsi
rozvoj zaznamenalo modelovani az s nastupem vypocetni techniky, kterd umoznila vyrazné
zkratit vypracovavani rozsahlejSich tloh. Na nasem tzemi se modelovani Vv dopravnich

oborech zacéalo uZivat v 80. letech 20. stoleti.

Pod pojmem model si lze pfedstavit napodobeninu ¢asti redlného svéta. Zjednodusené
feCeno se jednd o zdmérné zjednoduseni skutecnosti. Pomoci modelu se ziskavaji informace

0 zkoumaném systému. V oblasti dopravy Ize vyuzit velké spektrum druhit modeld.

Modelovani samotné piedstavuje vyzkumnou techniku, kterou se nahrazuje realny
systém jeho zjednoduSenym modelem. Zde dochéazi k zanedbavani nedutlezitych aspektl
sledovanych objektt neboli abstrakci.

Dopravni modely je mozné vyuzit ve vSech dopravnich oborech, jak v osobni,
tak i v nakladni dopravé. Typickou oblasti, vniz se dopravniho modelovani vyuziva,
je progndzovani dopravy, predevsim silni¢ni. Lze tedy fici, ze nejruzn&jsi dopravni modely
jsou vyuzivany k predikcim vyvoje zatizeni dopravni infrastruktury ¢i k testovani piipadnych
uprav jednotlivych casti dopravnich siti a k naslednému vyhodnoceni dopadd jednotlivych

uvazovanych variant.

V oblasti technologie a fizeni dopravy se jednd predevSim o dopravni progndzu,

modelovani interakce dopravnich proudli na kfizovatkach, simula¢ni modelovani provozu
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zelezniéni dopravy, popiipadé modely zaméfené na bezpecnost, kvalitu a feSeni

optimaliza¢nich problému v dopravé. (21) (24)
2.1.1 Druhy dopravnich modeli

Zpasob, jakym je v modelu pocitdno s Casem, patii k dilezitym charakteristikam
modelu. Modely, které v sobé zcela zahrnuji Casové hledisko, jsou modely dynamické.
U modeli, kde neni s ¢asovym hlediskem nijak uvazovano, jsou oznacovany jako statické.

Podle pojeti dopravnich elementii lze dopravni modely clenit na mikroskopické
a makroskopické. Do prvni kategorie spadaji modely mensich prostorti (¢asto i jen n€kolika
komunikaci nebo jejich kfizeni), které pracuji zpravidla s individudlnimi dopravnimi
elementy. Modely makroskopické jsou pouzivany pro modelovani vétSich tizemnich celkl
anamisto detailniho pojeti dopravnich elementi pracuji napiiklad jen se ,,souhrnnymi*
intenzitami ptepravnich a dopravnich proudi. Do této kategorie spada i model, ktery je

vytvofen autorem této prace.

2.1.2 Obecny postup modelovani

Kazdy modelovany systém vykazuje uréita specifika, ktera je nutné v konstrukci
konkrétniho modelu brat v potaz. Lze tedy fici, ze kazdy dopravni systém, ktery ma byt
modelovan, je v mnoha hlediscich original. V ptipad¢€, Ze je pozadovano pouziti jiz diive
vytvofeného modelu na jinou oblast, je nutné ptizptsobit tento model novym podminkam.
Z hlediska presnosti vystupil je piesto vhodnéjsi vytvofeni modelu nového, ktery bude presné
kopirovat modelovany objekt.

Obecny pfistup k tvorbé dopravnich modeld lze stanovit pomoci postupu, jehoz

jednotlivé faze jsou graficky znazornény nize na Obrazku 2.
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Obrazek 2 — Obecny postup tvorby dopravnich modeli
Zdroj: (21), upraveno

Prvni ¢asti procesu dopravniho modelovani je formulace problému, ktery ma byt
pomoci modelu feSen. Problémy lze charakterizovat jako optimalizac¢ni, kde se danym
problémem rozumi rozdil mezi pozorovanim a pozorovanou realitou, ¢i problémy
deskriptivni, kde je nutné stanovit, k jakému ucelu ma vytvafeny model slouzit. Soucasti
prvniho kroku modelovani je konkretizovani pozadovanych vystupti modelu a vybér metody
feSeni.

Mezi klicové faktory, které jsou nutné vytvoieni kvalitniho dopravniho modelu,

patii ziskdni vSech potiebnych vstupnich udaji. Ziskani nékterych vstupnich udaji je vazano
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S vySS$imi finan¢nimi naklady, jako naptiklad ziskani piesnych udajii o pfepravni poptavce
Vv dané oblasti.

Nasledujicim krokem jiz je vytvofeni samotného dopravniho modelu, jeho kalibrace
a validace. Konkrétni podoba vytvareni daného modelu je zavisla charakteristice feSeného
problému a pouzitych metod. Cilem kalibrace dopravniho modelu nastaveni parametrii
modelu, coz se provadi zpravidla na zaklad¢ dopravnich prizkumi ¢i jinych porovnani
s realnou situaci. Pojem validace pfedstavuje testovani spravnosti jiz vytvorené¢ho dopravniho
modelu.

Nasledujici fazi modelovani jsou navrhy posuzovanych opatieni pro vyhledovy stav,
kdy se navrhy opatieni vytvareji variantné. Variantni posouzeni jednotlivych navrhi
predstavuje jednu z hlavnich vyhod dopravniho modelovani, kdy je mozné bez investi¢nich
nakladl na samotnou realizaci posoudit, jak by dand varianta v praxi obstala.

Posledni fazi pfed samotnym uvedenim névrhi do praxe je ovéfeni navrhl opatieni
a vyhodnoceni, kde je posouzena funk¢nost celého systému v ptipad¢ realizace posuzované
varianty. Sou¢asti hodnoceni mize byt i ekonomické analyza.

Implementace feSeni do praxe pfedstavuje samotnou realizaci modelovaného feSeni.
Poslednim krokem, ktery je v oblasti dopravniho modelovani dilezity, je zpétna vazba.

Je vhodné provadét zpetnou vazbu nejen celého projektu, ale i jeho diléich ¢asti.

2.2 Cty¥stupiiovy dopravni model

Zakladni metodou, kterd je pouzivana v dopravnim modelovani, je tzv. Ctyfstupnovy
dopravni model. Nazev modelu vychazi z jeho ¢tyt dil¢ich fazi, pomoci kterych je dopravni
model feSen.

Mezi tyto faze patfi:

e Trip Generation (ur¢eni zdrojovych a cilovych proudu),
e Trip Distribution (smérovani piepravnich proudu),
e Modal Split (vypocet délby ptepravni prace),
e Traffic Assignment (pfid€leni dopravnich proudii nebo jejich ¢asti na konkrétni
useky dopravni sit€).
Trip Generation

Prvni dil¢i casti Ctyistupniového dopravniho modelu predstavuje stupen

Trip Generation, ktery lze charakterizovat jako urCeni zdrojovych a cilovych proudd ¢i

submodel tvorby cest. Cilem této Casti dopravniho modelovani je zjiSténi disponibility
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a atraktivity jednotlivych oblasti v urcitém casovém obdobi. Atraktivita zastupuje vSechny
cesty, které jsou v daném obvodu cilové, tj. udava rozsah cilové dopravy za dané obdobi
Vv po¢tu dopravnich elementi. Opa¢ny vyznam piedstavuje hodnota disponibility, ktera
u daného obvodu piedstavuje vSechny zdrojové cesty, tj. rozsah zdrojové dopravy v poctu
dopravnich elementli za urcité obdobi.

Pro ziskani hodnot disponibility a atraktivity se uziva vice metod. U jednotlivych
metod se 1isi naroky na ziskani vstupnich dat a také vypovidaci schopnost vysledku. Je tedy
dalezité predem stanovit rovnovahu mezi pozadovanou kvalitou vysledkii a naklady
na ziskani potebnych vstupnich tdaju.

Pfi zjistovani hodnot pfepravni poptavky je nutné uvazovat apriorni piepravni
poptavku, ktera vyjadiuje potiebu cestovat a to bez ohledu na to, zda v soucasné dob¢ existuje
nabidka této dopravni sluzby. Jedin¢€ uvazovanim tohoto druhu pifepravni poptavky lze zjistit

ptipadné skute¢né nedostatky daného dopravniho systému.

Ke stanoveni hodnot disponibilit jednotlivych piepravnich okrskli se uziva zpravidla
metody dopravnich prizkumi provaddénych v domécnostech, které se nachézi v daném

okrsku.

Trip Distribution

Druhy stupeni, nazyvany V anglictiné Trip Distribution, pfedstavuje stanoveni poctu
cest mezi jednotlivymi okrsky v modelu. Vysledkem tohoto stupné dopravniho modelu
je vytvoreni matic smérovani piepravnich proudt, neboli OD matice (Origin — Destination
Matrix). Pro ziskani téchto OD matic existuji dv€ metody — syntetické a analogické.

Metody syntetické se vyznacuji tim, Ze jejich vysledkem je zcela nova OD matice.
Pro ucely zjisténi OD matic u syntetickych metod se pouziva naptiklad gravitacni dopravni
model. Tato metoda vykazuje podobnost s principem, kterym se ve fyzice vyjadiuje vzajemné
pusobeni téles gravitaéni silou. Misto silového pisobeni je vSak uvazovano s intenzitou
ptepravniho proudu.

V ideélnim ptipad¢ gravitatniho modelu je intenzita piepravniho proudu zavisld na
atraktivité cilového okrsku, disponibilité vychoziho okrsku a na dopravnim odporu. Dopravni
odpor je vyjadien matematickou funkci dopravni narocnosti pfesunu mezi t€zisti prepravnich
okrskli. Pro vyjadieni dopravniho odporu jsou uvaZzovany se tfemi veli¢inami — vzdalenost,
¢asova narocnost piesunu a naklady na cestu.

Analogické metody je vhodné pouzit v ptipadé, Ze v feSeném uzemi nedoslo k zadné
vyznamné zmén¢ v piepravnich vztazich. Podstatou metody je uprava OD matice, kterd byla
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zjiSténa v pfedchozim obdobi. V ramci analogickych metod se vyuziva napiiklad Detroitsky

model ¢i Fratarova metoda.

Modal Split

Nasledujici diléi ¢asti Ctyfstupnového dopravniho modelu je urceni délby piepravni
prace mezi jednotlivymi dopravnimi obory. Kazda relaéni OD matice je v tomto kroku
roz€lenéna na jednotlivé dopravni obory, v ramci kterych mize dochazet jesté k dalsimu
dil¢imu rozd€leni. Zde miize byt napiiklad meéstskd hromadna doprava rozdélena podle

jednotlivych dil¢ich subsystémi. V tomto kroku tedy vznikne urcity pocet dil¢ich OD matic.

Pro ucely modelovani vefejné hromadné osobni dopravy (VHOD) je vSak spise
zadouci, aby nedochazelo k dil¢imu déleni podle jednotlivych subsystémi. Cilem kazdého
systtmu VHOD by neméla byt vzajemna konkurence mezi jeho jednotlivymi subsystémy,

ale naopak vzajemné doplnovani.

Traffic Assignment

Posledni stupen jiz predstavuje pridéleni dopravnich proudt na konkrétni tseky dané
dopravni sité. V tomto kroku je tedy vytvoiena posloupnost uzlli a hran dopravni sité,
po kterych budou jednotlivé dopravni proudy smétovat.

Zéakladni postup pro Traffic Asignment spociva ve vyuziti metody All-or-Nothing
(VSechno nebo nic). Tato metoda ptifazuje kazdou piepravu z OD matice na nejvyhodné;si
cestu, kterd je presné¢ dana zvolenym kritériem. Tim miZze byt z pohledu dopravni ndro€nosti
délka cesty, pottebny cestovni ¢as ¢i ndkladové vyjadieni ve stanovenych jednotkach.

Toto jednoznacné pfifazeni miZe piesto byt v n&kterych piipadech dosti zavadéjici.
Piedevsim v méstskych oblastech byva vétsi procento cest realizovano po jiné, nez v§eobecné
nejvyhodnéjsi cesté. Poté piichazeji v ivahu metody, které zohlediuji ptid€leni dopravnich
vykonil na vice neZ jednu trasu. V piipad¢€ individudlni automobilové dopravy je vhodné uziti
metody, ktera zohlediiuje moznost vzniku kongesci.

Pti vyuziti dopravniho modelovani nemusi z riznych divodi nelze vzdy vyuzit
kompletni ¢tyfstupnovy dopravni model. V praxi se tak lze setkat s riznymi ipravami tohoto
modelu. Neéktery z dil¢ich stupiii tohoto modelu lze pro specificky kol vyuZit pouze
samostatné, ¢imz vznika jednostupnovy dopravni model. (21)

V modelu, ktery je soucasti této diplomové prace, je vyuzit ¢tvrty stupen, tj. pridéleni
dopravnich proudt na konkrétni Gseky dané dopravni sité. Toto pfidé€leni spociva ve vyuziti

vySe definované metody All-or-Nothing (VSechno nebo nic), kdy je kazda prepravni relace
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z OD matice pfid€lena na nejvyhodnéjsi cestu, a to podle jednoho ze dvou kritérii. Témito

kritérii je kilometricky ¢i ¢asoveé nejkratsi prepravni vzdalenost.

2.3 Vytvoieni modelu Zelezni¢ni sité Ceské republiky

Pro ucely diplomové prace je vytvoren zjednoduseny model soucasné zeleznicni sité.
Nastrojem pro vytvoieni tohoto modelu je software OmniTRANS, ktery je univerzalnim
softwarovym prostiedim pro dopravni planovani a modelovani, pouzivajici progresivnich

technik a metod.

Mezi hlavni vyhody tohoto softwarového néstroje patii fakt, ze dokéze rozpoznat
potfeby rizné zainteresovanych subjektli a mlze slouzit jako prostfedek dorozuméni mezi
analytiky, tvlirci modelu a manaZery. Ve vyspélych evropskych statech jsou rlizné programy
slouzici pro dopravni modelovani a planovani vyuzivany v mnohem vyss§i mife, nez je tomu
v soucasné dobé u nas. Nicméné aleiv CR se jiz dopravni modely objevuji a pouzivaji
(napf. mést Prahy, Brna nebo Ceskych Budgjovic).

Software OmniTRANS slouZzi jako nastroj pro zavedeni dlouhodobych dopravnich
cilt, kdy mize byt pouzit k ohodnoceni riznych variant projektu, a pomaha uzivateli vybrat

tu nejvyhodnéjsi z uvazovanych variant projektu.(22)
2.3.1 Vstupni udaje

Dtlezitou soucasti kazdého dopravniho modelu je ziskani kvalitnich vstupnich udajt,
které charakterizuji dany modelovany dopravni systém. V tomto konkrétnim ptipad¢ se jedna
o model Zelezniéni sité Ceské republiky, kde tvoii veskeré udaje informace o jednotlivych
Zelezni¢nich stanicich a zastdvkach a jejich kilometrickych polohach. Druhou kategorii
vstupnich dat jsou tdaje o hranach na siti, které zastupuji jednotlivé tseky mezi stanicemi

a zastavkami. Informacemi, které je charakterizuji, jsou jejich tarifni délky a tratové rychlosti.

Dopravni sit’

Dopravni sit’ je v modelu zastoupena grafem, ktery je tvofen jednotlivymi vrcholy
a hranami. Vrcholy v modelu piedstavuji jednotlivé Zelezni¢ni stanice, které jsou nezbytné
pro spravnou funkci modelu. Jednd se pfedevSim o sty¢né zelezni¢ni stanice, kde dochazi
ke styku jednotlivych zelezni¢nich trati. Mimo tyto sty¢né stanice jsou dale v modelu
zakresleny stanice a zastavky, které jsou dilezitym tarifnim bodem leZicim na dané Zelezni¢ni

trati. V modelu tedy nejsou uvedeny vSechny tarifni body, které se nachdzeji na Ceské
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zelezni¢ni siti, ale pouze ty, které jsou ze sitového hlediska dulezité pro spravné fungovani
modelu.

Druhym neméné¢ dulezitym elementem modelované Zeleznicni sité jsou jednotlivé
zeleznicni traté, které jsou v modelu zastoupeny hranami na grafu. Tyto hrany tak ptedstavuji
jednotlivé mezistani¢ni useky na Ceské Zelezni¢ni siti. Protoze nejsou kvili zjednoduSeni
modelované Zelezni¢ni sit€¢ v modelu uvedeny veSkeré Zzelezni¢ni stanice a zastavky,
muze néktera z hran zastupovat vice mezistani¢nich usekli na dané trati. Vyfez z vytvorené¢ho

modelu soucasné Zelezni¢ni sité je znazornén na obrazku 3.
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Obrazek 3 — Priklad ¢asti modelované sité
Zdroj: Autor, vytvotreno v softwaru OmniTRANS

o,

Jednotlivé hrany jsou ohodnoceny vzdalenosti v kilometrech, a to podle jejich
soucasné tarifni vzdalenosti. Podkladovou mapou pro vytvofeni co nejvérohodnéjsiho obrazu
skute¢né Zelezniéni sit¢ slouzi mapa Zelezni¢ni sité Ceské republiky v méFitku 1 : 900

000.(31) V modelu jsou zakresleny vsechny Zelezni¢ni traté, na nichz je od zacatku platnosti
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GVD 2013/2014 provozovana pravidelna osobni doprava. Pro ti€ely modelu neni podstatné,

zda je osobni doprava v rezii Ceskych drah ¢i jiného dopravee.

Trat'ové rychlosti v modelu

Pro ucely modelu pouzitého v diplomové praci hraji kliCovou roli predev§im
kilometrické vzdalenosti, kterymi jsou jednotlivé hrany v modelu ohodnoceny. Pro objektivni
nalezeni nejkratSich cest mezi jednotlivymi vrcholy na grafu jsou ale neméné dilezitym
faktorem cestovni rychlosti, kterych vlaky na jednotlivych hranach v modelu mohou
dosahovat. Pokud by v modelu pro vypocet nejkratSich cest bylo vyuzito pouze
kilometrickych vzdalenosti, doslo by u mnoha relaci k nalezeni kilometricky nejkratsi cesty,

Jednotlivé hrany na Zelezni¢ni siti jsou rozdéleny do deviti kategorii, a to podle
nejvyssi tratove rychlosti, které¢ v daném useku mohou vlaky dosahovat. Jednotlivé kategorie

Zelezniénich trati dle tratové rychlosti jsou uvedeny v tabulce 1.

Tabulka 1 — Rychlosti uvaZzované v modelu

Trat'ova rychlost Rychlost v modelu
[km/h] [km/h]
Do 40 35
45 -50 45
55 -60 55
65-70 65
75-80 75
85-100 85
105 -120 105
125 -140 125
145 - 160 145

Zdroj: autor s vyuzitim (5)

2.4 Metoda FeSeni pro uréeni vyznamu posuzovanych trati

Pro uréeni piepravniho vyznamu konkrétni nerealizované zelezni¢ni trati, a dopadu na
provoz dnesni Zelezni¢ni sité¢ na nasem uzemi, bude vyuzit jednostupnovy dopravni model
vytvofeny v softwaru OmniTRANS. Tento model bude porovnavat jednotlivé relace na

Zelezni¢ni siti pomoci nejkratSich prepravnich vzdalenosti mezi nimi.
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Ur€eni vyznamu dané Zelezni¢ni trati tedy bude probihat vyhradné na zékladé
relacniho posuzovani. Pfedmétem modelovani soucasné i doplnéné zelezniéni sité neni prace
S ptepravni poptavkou mezi jednotlivymi Zelezniénimi stanicemi.

Ziskani konkrétnich udaji o smérovani proudt cestujicich tedy nebylo cilem prace.
V piipad¢, zisku takovychto udaji je mozné je do vytvoifeného modelu snadno doplnit
a vyuzit tak model vytvofeny v této praci k dalSimu ucelu. VSechny prochézejici piepravni
relace vyjadii v matici funkce Select Link Matrix. V piipadé ziskani OD matice s udaji
0 pfepravni poptavce a provedeni skalarniho soucinu téchto dvou matic, je mozné ziskat

intenzitu piepravniho proudu na daném useku.

Ukazka prace s prepravni poptavkou je ve vytvofeném modelu uvedena u relace
Pardubice — Havli¢kav Brod. Jednotlivé hodnoty atraktivity a disponibility jsou fiktivnimi
udaji a slouzi pouze pro nazornou ilustraci moznosti prace s piepravni poptavkou v modelu
a dokladaji, Zze model je ipro toto doplnéni piipraven. Ptiklad grafického znazornéni
pfepravni poptavky pomoci kartograml zatizeni na vytvofené dopravni siti je uveden
na obrazku 4.
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Obrazek 4 — Znazornéni prepravni poptavky pomoci kartogramu zatiZeni
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Zdroj: Autor, vytvotreno v softwaru OmniTRANS

Diivody, pro¢ neni piepravni poptavka dale zpracovavana, jsou vysvétleny v Uvodu

této diplomové prace.
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2.4.1 Vyhledavani nejkratsich cest na grafu

Softwarovy nastroj OmniTRANS je vramci této diplomové prace vyuzit pro
vyhledavani nejkratSich cest na dopravni siti. Pro vyhledani nejkrat$i cesty mezi dvéma uzly
na grafu je vyuzivan Dijkstriiv algoritmus. Princip fungovéni tohoto algoritmu je autory
uveden v knize (30).

Vyhledavani nejkratiich cest na grafu, ktery reprezentuje Zelezniéni sitt Ceské
republiky, je provadéno podle dvou kritérii. Tim prvnim je vzdalenost mezi danou dvojici
centroidd, druhym poté cCas, ktery je nutny pro piekonani vzdalenosti mezi dvojici okrskd.
Ve vytvoteném modelu Zeleznicni sité predstavuji centroidy posuzované body. V ramci celé
sit€¢ je v modelu rozmisténo celkem 191 centroidi. Kompletni vycet téchto vytvofenych bodu
je uveden v piiloze A, grafické znazornéni jejich rozmisténi poté v ptiloze B.

Pro ilustraci funkci na vyhledavani nejkratSich vzdalenosti bylo vybrano deset okrskd.
Matice, které znazoriuje nejkrat$i vzdalenosti mezi témito deseti okrsky v kilometrech,

je znazornéna tabulkou 2.

Tabulka 2 — Matice nejkratSich vzdalenosti

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1. Kolin 0 42 29 57 50 37 20 11 42 74
2. Pardubice hl.n 42 0 13 15 34 79 62 53 26 94
3. Pfelouc 29 13 0 28 21 66 49 40 13 103
4. Chrudim mésto 57 15 28 0 49 94 77 68 41 83
5. Prachovice 50 34 21 49 0 87 70 61 8 124
6. Tfemosnice 37 79 66 94 87 0 17, 26 79 71
7. Caslav 20 62 49 77 70 17, 0 9 62 54
8. Kutna Hora hl.n. 11 53 40 68 61 26 9 0 53 63
9, Hefm. Méstec 42 26 13 41 8 79 62 53 0 116
10. Havl. Brod 74 94 103 83 124 71 54 63 116 0

Zdroj: Autor, vytvotreno v softwaru OmniTRANS

Na stejném principu, ktery znazornuje tabulka 2, funguje i vyhledani nejkratSich

vzdalenosti vyjadienych v casovych jednotkach. (ilustra¢ni ptiklad neni uveden).

2.4.2 Vyhledani prochazejicich nejkratsSich vzdalenosti

Softwarovy néstroj OmniTRANS je dale v praci vyuzit pro urceni po¢tu nejkratSich
(nejrychlejSich) cest, které prochazeji danou hranou na siti, a pro identifikaci téchto relaci.

Touto hranou je usek mezi dvéma body, tj. isek mezi dvéma zelezni¢nimi stanicemi.
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V modelu vytvofeném v softwaru OmniTRANS je toto vyhledavani umoznéno diky
vytvorené funkci Selected Link Matrix tfidy OtTraffic. Diky této funkci je mozné pro kazdou
hranu v modelu ptesn¢ urcit, které nejkratsi cesty na grafu prochazeji pravé touto hranou, a to

jak z hlediska vzdalenosti, tak i ¢asové naro¢nosti cest.

Pii vyhledavani nejkratSich prochazejicich cest na orientovaném grafu by u kazdé
hrany bylo nutné respektovat oba dopravni sméry dané hrany. Vzhledem k tomu, Ze v praci je
na graf pohlizeno jako neorientovany, posta¢i pro vyhledani prochazejicich nejkratSich

vzdalenosti uvazovat s jednim dopravnim smérem.

V modelu jsou tyto prochazejici nejkratsi cesty rozdéleny opét na ty dle vzdalenosti
a dle casového hlediska. Pro nazornou ukazku rozdilu vzdalenostniho a ¢asového hlediska
poslouzi relace Pardubice — Havlickav Brod.

U této relace jsou cestujicimi V osobni dopravé vyuzivany dvé trasy. Prvni trasa
je smérovana po trati ¢. 238, vedouci z Pardubic do Havlickova Brodu pfes Chrudim a
Hlinsko. Druha trasa piedstavuje vyuziti trati ¢. 010, v useku Pardubice — Kolin a dale trati
¢. 230, v tseku Kolin — Havlickiv Brod. Pfima trasa ptedstavuje vzdalenost 94 km, zatimco
trasa pfes Kolin vzdalenost 116 km. Z ¢asového hlediska je ale naopak vyhodnéjsi smérovani

pres ZST Kolin.

Jako vstupni hrana pro vyhledavani prochazejicich nejkratsich vzdalenosti je v modelu
vybrana hrana ¢. 218, ktera predstavuje usek mezi Stanicemi Ptelou¢ a Pardubice hl.n.
Pro zvolenou relaci Havlickiv Brod — Pardubice prochdzi hranou ¢. 218 nejrychlejsi
prepravni cesta, zatimco kilometricky nejkrat§i cesta prochdzi hranou ¢&. 220, kterd
predstavuje usek Pardubice - Rosice n. L. — Chrudim.

Matice prochazejicich nejkratSich vzdalenosti pro hranu ¢. 218 (Pardubice — Pfelouc)

je umisténa v piiloze C.

2.5 Hodnoceni dopravnich siti

Pro hodnoceni dopravnich siti s pfesné¢ danymi uzly a jejich prostorového uspotfadani
se vyuzivd zkoumani podle ctyt strukturné morfologickych znaki: Deviatility, hustoty,
konektivity a hierarchie.

Pomoci téchto hodnot Ize hodnotit dopravni sit’ v ramci urcitého regionu ¢i celého
statu. Tyto charakteristiky mohou slouzit také pro porovnani zZelezni¢ni sit€¢ mezi jednotlivymi

statnimi celky, poptipad¢ kontinenty.
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Soucasna podoba nasi Zelezni¢ni sité je ovlivnéna mnoha faktory. Vzhledem k tomu,
ze podoba vétSiny Zelezni¢nich trati vznikla pfedevSim do roku 1914, nemusi parametry
nekterych trati vyhovovat dneSnim pozadavkiim na piepravu.

Castym problémem predevsim nékterych nadich lokalnich trati je nizka tratova
rychlost ¢i takové umisténi stanic a zastavek, u nichz pifesahuje dochdzkova vzdalenost

akceptovatelnou délku.

2.5.1 Deviatilita dopravni sité

Prvnim z morfologickych znakii pro hodnoceni dopravnich siti je deviatilita, kterd
predstavuje vyjadieni neptfimocarosti dopravni sit€. U pozemnich druhii dopravy nemivaji
zpravidla spojnice jednotlivych uzll ptimkovy pribéh, ale vice ¢i méné se od tohoto pribéhu
odchyluji.

Hodnotu deviatility 1ze tedy vyjadfit jako pomér mezi skuteénou délkou dopravni
komunikace mezi danymi uzly (lx) a délkou pfimkové spojnice mezi nimi (1,). (27) Vypocet

hodnoty deviatility je dan vztahem (1)

1
d= =
Ip
1)
kde je: d hodnota deviatility
I délka dopravni komunikace mezi danymi uzly [km]
Iy délka ptimkové spojnice mezi danymi uzly [km]

Grafické vyjadieni deviatility je uvedeno na obrazku ¢. 5. (27)

A l B
Obrazek 5 - Deviatilita dopravni sité

Zdroj: autor
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Hodnota deviatility je ovliviiovana celou fadou riiznych €initelli, mezi ty nejvyraznéjsi
patfi:
o fyzicko-geografické faktory (pfevyseni, vodni plochy),
e socioekonomické pri¢iny (poloha a rozloha mést, rekreacnich aredla,

soukromych pozemk),

e politické pficiny (statni hranice).

Ze vsech druhti dopravy vykazuje Zelezni¢ni doprava zpravidla nejvyssi hodnoty
deviatility. V nasich podminkach to je dano predevSim geografickymi faktory. V dobé
vystavby naSi Zelezni¢ni sit€ byly tyto trat€¢ urCeny pro parni trakci. Snahou tedy byla
vystavba zelezni¢nich trati s co mozna nejmensimi hodnotami prevyseni.

V dnesni dobé je jiz mozné diky provozovani taznych vozidel s dostatecnym vykonem
budovat Zelezni¢ni traté s vy$S§imi hodnotami pfevyseni. Této vyhody se vyuziva naptiklad
u vystavby novych vysokorychlostnich trati, které v mnoha ptipadech kopiruji naptiklad trasu
délnice.

Deviatilita mlze mit v dopravni siti 1 pozitivni ptinos, kdy je diky vyssi hodnoté
nepiimocarosti dopravni sité napojeno na danou dopravni komunikaci napojeno vice uzli,
diky ¢emuz se zvySuje obsazenost dopravnich prostfedkti. Takovym pifipadem mize byt
Zelezni¢ni trat’ €. 238 z Pardubic do Havlickova Brodu. Délka ptimkového spojeni je 50 km,
zatimco vlakové spoje na této trase piekonaji 94 km. Deviatilita v tomto piipadé dosahuje
hodnoty 1,88. Piesto viak pravé diky vyznamnym néacestnym stanicim, napiiklad diky ZST
Hlinsko v Cechach, dosahuji poéty piepravenych osob na této trati vyrazné vyssich hodnot.
Pro tplnost je vhodné uvést deviatilitu u relace Pardubice — Hlinsko v Cechach, ktera

dosahuje hodnoty 1,7. (25) (26)

2.5.2 Hustota dopravni sité

Hustota dopravni sité je ukazatel, ktery charakterizuje dopravni zatiZzeni urcité¢ zeme
¢i dané zvolené oblasti. Nej€astéji pouzivanym ukazatelem hustoty dopravni sité je vyjadieni
hustoty dopravni sit& vii¢i tizemi, tj. délka dopravni sit& v kilometrech na 100 km? rozlohy
daného tizemi. Druhym pouzivanym ukazatelem je délka dopravni sité ptipadajici na 10 000

obyvatel.
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Hustota dopravni sité je zavisla pfedevsim na téchto faktorech:
e rozloze a tvaru statu (oblasti),
e struktufe osidleni,
e zameéteni hospodarstvi a jeho rozmisténi,
e stupni ekonomického rozvoje oblasti a ekonomické struktuie,

e socialn¢-ekonomickych a historickych souvislostech.

Hustotu dopravnich siti je mozné sledovat ve dvou trovnich. Prvni troveil piedstavuje
porovnani hustoty mezi jednotlivymi staty, druhd naopak hustotu dopravni sit¢ uvniti daného

uzemi. (25) (26)
2.5.3 Konektivita dopravni sité

Konektivita dopravni sité je morfologickym znakem, ktery vyjadiuje spojitost
dopravni sité neboli stupent propojeni jednotlivych uzlt. Cim vyssi hodnotu konektivity dana
dopravni sit’ vykazuje, tim vice je k dispozici vzajemnych spojeni mezi danymi dopravnimi
uzly. Konektivita se tedy zvySuje s naristem piimych spojeni uzll sit€. S rostouci hodnotou

konektivity se doprava stava rychlejsi a vykonngjsi.

(a) (b)

Obrazek 6 — Konektivita sité ¢tyr uzli

Zdroj: autor
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Konektivita se s nardstem piimych spojeni uzla sit¢ zvysuje. Piiklad konektivity ¢tyf
uzli je graficky znazornén na obrazku 6. Varianta a) znazorfiuje minimalni konektivitu,

zatimco varianta b) piedstavuje konektivitu maximalni. (25)

2.5.4 Hierarchie dopravni sité

Pti pohledu na dopravni sit¢ Ize snadno urcit, ze n¢které komunikace jsou vyznamnéjsi
nez ty ostatni. U Zelezni¢ni sit¢ se v nasich podminkach jednd ptedevsim o koridorové traté.
Ty obvykle spojuji nejvyznamnéjsi uzly (sidla).

Podobny princip funguje i u dopravnich bodl, znichz nékteré disponuji vétSim
poctem spojeni na ukor uzli ostatnich. V téchto ptipadech se hovoti o hierarchii dopravnich

spojeni a bodu. (26)

2.5.5 Vyuziti ukazateli

Vyse definované ukazatele, které slouzi k hodnoceni dopravnich siti, jsou autorem
vyzity v nasledujici kapitole prace, a to pro hodnoceni ptipadného pfinosu vystavby dané
nerealizované zelezni¢ni traté. Nejdilezitéj§im prvkem pro hodnoceni piinosu vystavby
neuskutecnéné zeleznicni trati je vypocet hodnot deviatility vybranych relaci. Pravé hodnota
deviatility by se diky vystavbé nerealizovanych Zelezni¢nich trati u mnoha relaci vyrazné

snizila.
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3 URCENI TECHNOLOGICKEHO A PREPRAVNIHO
VYZNAMU VYBRANYCH NEREALIZOVANYCH TRATI

Cilem treti kapitoly diplomové prace je snaha o odvozeni vyznamu vybranych
nerealizovanych trati v soucasné Zelezni¢ni siti Ceské republiky. Nastrojem pro uréeni jejich
vyznamu bude pfedevsim relacni posuzovani s vyuzitim metod sitového popisu. Cilem této
kapitoly respektive celé¢ diplomové prace je uréeni vyznamu vybranych nerealizovanych trati
bez pozadavku na znalost intenzit a smérovani piepravnich proudu cestujicich, tj. OD matic
smérovani proud.

U kazdé konkrétni trati bude vybrano nékolik vyznamnych relaci, u kterych bude
provedeno porovnani relacni vzdalenosti pfi soucasném stavu zelezni¢ni sité a Vv piipadé

realizace projektu na vystavbu dané Zeleznic¢ni trati.

Pro posouzeni potencialniho vyznamu dané nerealizované trati tedy jako nastroj
posouzeni nebude bran v potaz vyznam nacestnych stanic a zastavek na zamyslené trati, ale

vyhradné p¥inos trati pro zelezni¢ni sit Ceské republiky, pfipadné dané oblasti.

3.1 Vybér projekti vhodnych k potencialni realizaci

V prvni kapitole této prace bylo uvedeno nékolik projektd nerealizovanych
zelezniCnich trati. V rdmci vybéru trati, které by byly vhodné pro piipadnou realizaci, bylo
autorem vybrdno celkem 6 projekt. Zbylé projekty by sice v ptipadé€ realizace znamenaly
zkraceni a zrychleni pfepravni vzdalenosti u mnoha relaci, jejich celkovy piinos by byl
vV kontextu dneSnich pozadavkli mens$i, nez je tomu u Sesti projektd, které jsou popsany
v kapitolach 3.2 — 3.7.

Dostavba trati mezi obcemi TfemoSnice a Prachovice by ze vSech uvedenych projekta
predstavovala patrné nejnizsi investicni naklady. To délkou trati, kterd by Cinila pouhych 5
km. I ptesto se celkovy piinos jevi jako minimdlni, a to pfedevsim z divodu, Ze navazujici
tratové useky (Caslav — Tiemosnice a Prachovice — Pielou¢) disponuji nizkou tratovou
rychlosti. Vyznam této trati by tedy byl pouze pro obyvatele a navstévniky obci, které lezi
mezi mésty Caslav a Pielouc.

Spojnice trati ¢. 010 a 230 by pfinesla teoretické zkraceni ptepravni vzdalenosti
I cestovnich ¢asti u mnoha relaci. V praxi se vsak jevi vedeni osobnich vlakt napft. v relaci

Kutna Hora — Pardubice, a to mimo ZST Kolin, jako velice nepravdépodobné.
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Témeét totozny argument hovoii i1 proti vystavbé trati mezi stanicemi Pecky a Velky
Osek. Vyznam této spojnice by mohl vyrazné nartst pouze Vv ptipadé vzniku mimotradnosti
(porucha zabezpeCovaciho zafizeni, srazka vlaku s 0sobou v kolejisti) v mezi stanicemi Pecky

a Chocen, kdy by tato trat’ mohla slouzit pro vedeni odklonénych vlaki dalkové dopravy.

Realizace projektu na dostavbu Zelezni¢ni trati mezi obcemi Stity a Lanskroun by
znamenala zlepSeni napojeni oblasti Kralicka se zbylou Zelezni¢ni siti. Nutné je ovSem
poznamenat skuteénost, ze v useku Stity — Mlynicky Dvir jiz v sou¢asné dobé neni
provozovana pravidelna osobni doprava. Vzhledem k tomu, ze hlavni smér dojizd’ky obyvatel
této oblasti je do Usti nad Orlici a Pardubic, jevi se sou¢asné spojeni pies stanice Lichkov
a Letohrad jako vyhodngj§i. K tomu piispiva i skute¢nost, ze ZST Usti nad Orlici prochazi
Vv soucasné dob¢é modernizaci, diky které se z této stanice stane moderni pfestupni uzel.

V ptipadé dvou projektl, ktery by zlepSily dostupnost mésta Litomysl Zelezni¢ni
dopravou, se jevi jako vyhodné&jsi realizace novostavby v iseku Litomysl — Svitavy, a to
predevSim s ohledem na smérovani dojizd’ky do okresniho mésta Svitavy.

Poslednim z projektti, jehoz ptipadny piinos je dle autora prace minimdlni, je vystavba
trati v useku Fulnek — Hradec nad Moravici. Z hlediska regionalni dopravy lezi tato
nerealizovana trat’ na hranici dvou spadovych oblasti (Opava a Novy Ji¢in). V ptipadé
dopravy dalkové dopravy by doslo ke zkraceni kilometrické vzdalenosti mezi stanicemi
Suchdol nad Odrou a Opava vychod 0 14 km. Z hlediska délky cestovniho ¢asu se vsak jevi
jako vyhodngjsi vyuziti smérovani pies ZST Ostrava — Svinov. Cestovni ¢as u nejrychlejsich
spoju dosahuje hodnoty 47 minut. V ptipad¢ realizace novostavby a vedeni vlaki pfes Fulnek

je nutné pocitat s cestovnim ¢asem presahujicim hodnotu 60 minut. (10)

Dilezitym prvkem pro posouzeni potencidlniho vyznamu nerealizované Zelezni¢ni
trati je urceni prochédzeni nejkratsich cest. V softwarovém nastroji OmniTRANS je pro tento
ucel vytvorena funkce Selected Link Matrix tfidy OtTraffic. Na zakladé této funkce je mozné
pro kazdou vybranou hranu v modelu mozné piesné uréit, které nejkratSi cesty na grafu
prochazeji pravé touto hranou, a to jak z hlediska vzdalenosti, tak i ¢asové naro¢nosti cest.

Matice, které predstavuji vedeni vSech nejkratSich (nejrychlejSich) cest po
posuzovanych nerealizovanych Zelezni€nich tratich, jsou z diivodu své velikosti umistény na
pfiloZzeném disku CD, stejné jako model vytvofeny v softwarovém nastroji OmniTRANS.
Vyiez z matice, ktera predstavuje vycet prochazejicich nejrychlejsich cest pro nerealizovanou

Zelezni¢ni trat’ Tfemosnice — Prachovice, je umistén v piiloze D.
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Tabulka 3 piedstavuje souhrnny piehled poctu Casové nejvyhodnéjsich, respektive
kilometricky nejkratSich cest, které by po dané trati v pripad¢ jeji realizace vedly. Jedna
se nejkratsi  (nejrychlejsi) cesty mezi vytvoienymi centroidy. Téchto centroidii je

ve vytvofeném modelu umisténo celkem 191

Tabulka 3 — Polty prochazejicich nejrychlejsich a nejkratsich tras

Relace Pocet nejrychlejsich cest Pocet nejkratsich cest
Vizovice — Valasska Polanka | 194 201
Tepla — Bezdruzice 342 283
C. Budgjovice — Ttebon 33 35
Litomys] — Svitavy 19 54
Blansko — Vyskov 177 287
Ttfemosnice — Prachovice 197 206
Stity — Lanskroun 182 131
Usti n/O — Litomysl 170 43
Pecky — Velky Osek 0 38
Opava — Fulnek 6 205
K. Hora — Zaboti n/L 640 226
Ricany — Kostelec - Koufim | 72 190

Zdroj: autor, na zakladé€ vystupti ze softwaru OmniTRANS

U trati, které jsou autorem vybrany k pfipadné realizaci, je V nasledujicich
podkapitolach pro dokazani jejich potencidlniho vyznamu vybrano u kazdé z té€chto trati vzdy
nekolik nejvyznamnéjsSich prepravnich relaci, u nichZ by v ptipad¢ realizace doslo ke zkraceni

piepravni vzdalenosti.

3.2 Bat'ova draha

Ze vSech nerealizovanych zelezni¢nich trati disponuje pravé Batova drédha nejvetSim
potencidlem pro to, stdit se vyznamnym prvkem pro rozvoj regionu a vhodné doplnit
zelezni¢ni infrastrukturu nejen Zlinského kraje, ale i celé Ceské republiky. Pii porovnani
nasi republiky. Pfi pfepoctu na rozlohu kraje dosahuje hustota Zelezni¢ni sit€¢ hodnoty 9 km
trati na 100 km? rozlohy uzemi kraje. Tato hodnota je pii porovnani s hustotou Zelezni¢ni sité

celé Ceské republiky o &tvrtinu niz§i.(28)
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Pokud se vsoucasné dobé u nas hovofi o vystavbé nové zeleznicni traté,
je vyzdvihovan predevS§im vyznam pro segment osobni dopravy. U Batovy drahy lze vsak
pfedpokladat, ze by jeji vyznam spocival i v dopravé nakladni. V segmentu nakladni dopravy
by pfipadné dostavéni Bat'ovy vize vyrazné zkratilo Zelezni¢ni spojeni logistickych terminald
Zlin a Dunajska Streda.

Hlavni vyznam by piesto V pfipadé realizace projektu trat’ pifedstavovala pro osobni
dopravu, a to pro dalkovou i regiondlni. V soucasném GVD je ptes hranic¢ni pfechod Horni
Lide¢ vedeno celkem 6 parti mezinarodnich vlakt vyssi kvality, které spojuji Prahu a Zilinu.
V piipadé€, ze by byla realizovdna dostavba traté¢ v useku Vizovice — ValaSskd Polanka a
provedena elektrifikace zbylého useku do Otrokovic, bylo by mozné vedeni téchto
mezinarodnich vlaki v relaci Praha — Pardubice — Olomouc — Zlin — Zilina. Timto by ziskalo
piedeviim krajské mésto Zlin kvalitni spojeni nejen s fadou mést v Ceské republice, ale i na
Slovensku. V piipadé smérovani téchto vlaki ptres Zlin by bylo témito vlaky obslouzeno také
mésto Pierov. (10)

Pokud by doslo ke zméné trasovani viech mezinarodnich vlaka v relaci Praha — Zilina
praveé ptes Zlin, ztratily by naopak vyhody spojené s vedenim téchto vlakd néacestné stanice
Hranice na Moravé, Valasské Mezifici a Vsetin. Pravdépodobné by zde tedy musel byt

vytvoten proklad vlaki pres Zlin i Vsetin.

Tabulka 4 — Rela¢ni porovnani trati Vizovice - Valasska Polanka

Relace Soucdasna Nova Prima Soucéasna Nova
vzdalenost | vzdalenost | vzdalenost | deviatilita | deviatilita
[km] [km] [km]

Zlin stied - Vsetin 87 41 27 3,22 1,52

Zlin stied — Valasské | 68 60 36 1,89 1,67

Mezitiéi

Vizovice — Valasské | 82 46 30 2,73 1,53

Mezitiéi

Zlin — Roznov pod 95 73 43 2,21 1,70

Radhos$tém

Olomouc — Horni 114 102 73 1,56 1,40

Lide¢

Praha - Zilina 436 419 324 1,35 1,29

Zdroj: autor, na podkladé (10) (23)
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Tabulka 4 znazornuje porovnani vybranych relaci v ptipad¢ realizace dostavby
Batovy drahy. U vSech uvedenych relaci by v ptipad¢ realizace projektu doslo ke zkraceni
cestovni vzdalenosti. Nejvyraznéj$i uspora piepravni vzdalenosti by piipadala v uvahu
v relaci Zlin — Vsetin. Tato relace je v soucasné dobé v ramci VHOD pln¢ v rezii vefejné
linkové dopravy. Dalkové spoje linkovych autobust, které neobsluhuji vSechny nécestné
zastavky, tuto vzdalenost piekonaji za 45 min. Priméma doba piepravy u vSech spoji
je ptiblizné 60 minut. Délka linky zadina v zavislosti na zajizdéni spoji do jednotlivych
nacestnych zastavek na hodnoté 36 km. Z tohoto vyctu je ziejmé, ze nové vybudovany usek
by byl kli¢ovou soucasti pro nové spojeni obou vyznamnych mést, kterymi jsou sidla Zlin
a Vsetin. Pro dosazeni konkurenceschopnych Casii prepravy je zaroven dulezité¢ uskutecnéni
rekonstrukce tseku Otrokovice — Zlin — Vizovice, spojené s elektrifikaci této traté. Soucasny
stav traté mezi stanicemi Valasska Polanka a Vsetim svymi souasnymi parametry pro vznik
rychlého spojeni mést Zlin a Vsetim vyhovuje. (10)

V tabulce 4 jsou dale porovnany hodnoty deviatility zelezni¢niho spojeni u danych
relaci. K nejvyraznéj$imu sniZeni hodnoty deviatility by doSlo pravé u jiz zminéné relace
Zlin — Vsetin. Soucasné zelezni¢ni spojeni téchto dvou vyznamnych mést vykazuje hodnotu
nepiimocarosti 3,22. Lze tedy témér s urcitosti fici, ze soucasna nabidka zelezni¢niho spojeni
téchto dvou mést je prakticky nepouzitelna. V ptipad¢ realizace Batovy vize by doslo k vice
neZ polovi¢nimu poklesu hodnoty deviatility, ¢imz by se spojeni stalo v porovnani se silni¢ni
dopravou konkurenceschopné. Deviatilita silni¢niho spojeni mést Zlin a Vsetin dosahuje
hodnoty 1,22.

| u ostatnich relaci, které jsou uvedeny v tabulce ¢. 4, by doslo k vyraznému sniZeni
hodnoty deviatility. K nepatrnému sniZeni této hodnoty by doslo také v ptipadé mezinarodni
relace Praha — Olomouc — Zilina, kde by se deviatilita sniZila na hodnotu 1,29.

Soucasna podoba hierarchického uspofadani zelezni¢ni sité Zlinského kraje je
ovlivnéna pfedevsim trasovanim dvou nejvyznamnéjSich Zelezni¢nich trati v kraji, a to trati
¢. 330 a 280, které jsou patefnimi tratémi kraje. Mezi Zelezni¢nimi uzly na Gzemi kraje

vykazuje nejvyssi hierarchicky fad ZST Valaiské Mezifi&i.

3.3 Trat’ Bezdruzice — Tepla

Nerealizovana zelezni¢ni trat’ o délce 13 km méla byt trasovana mezi obcemi

Bezdruzice a Teplad. Vyrazny pfinos této novostavby by spocival ve vytvofeni nejkratSiho
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spojeni krajskych mést Plzen a Karlovy Vary. V soucasnosti je délka spojeni téchto dvou

krajskych mé&st po Zeleznici 158 km, a to v piipadé trasovani pies ZST Cheb.

Pro objektivni relacni posouzeni je nutné uvést i v soucasné dob¢ nejkratsi Zeleznicni
spojeni téchto mést, které se nabizi s vyuzitim trati ¢. 149, v relaci Marianské Lazné — BeCov
nad Teplou — Karlovy Vary. Délka této relace je 132 km. V ptipadé realizace novostavby
zelezni¢ni trati v iseku Bezdruzice — Tepla by doSlo k vyraznému zkraceni Zelezni¢niho
spojeni obou mést, a to na hodnotu 97 km.

Oproti obéma vyse zminénym variantam, které v soucasnosti piipadaji pro cestovani
mezi meésty Plzen a Karlovy Vary vuvahu, by se v pfipadé¢ realizace vystavby trati
z Bezdruzic do Teplé jednalo o vyrazné zkraceni ptepravni vzdalenosti. Takova tspora by
Vv ptipadé realizace projektu Cinila 61 tarifnich kilometrd u trasovani pfes Cheb, respektive 35

km v ptipad¢ porovnani s relaci Plzen — Marianské Lazn¢ — BeCov nad Teplou — Karlovy

Vary. (10)

Tabulka 5 — Rela¢ni porovnani trati Bezdruzice — Tepla

Relace Soucasna | Nova Piima Soucasna | Nova
vzdalenost | vzdalenost | vzdalenost | deviatilita | deviatilita
[km] [km] [km]

Bezdruzice - Tepla 96 13 11 8,73 1,18

Plzen — K. Vary 158 97 66 2,39 1,47

C. Budgjovice — K. Vary | 294 233 182 1,62 1,28

Domazlice — K. Vary 217 156 89 2,44 1,75

Klatovy — K. Vary 206 145 97 2,12 1,49

Zdroj: autor, na podkladé (10) (23)

Zelezni¢ni spojeni mezi sousednimi kraji Plzefiskym a Karlovarskym je
uskute¢iiovano vyhradné pres ZST Cheb, a to prostiednictvim z vétsi ¢asti jednokolejné
koridorové trati ¢. 170 v tseku Plzent — Cheb a dvojkolejné zelezni¢ni trati ¢. 140 v tseku
Cheb — Karlovy Vary. Lze tedy fici, Ze vyjma obci lezicich na této trati v Giseku Plana
U Marianskych Lazni a Marianské Lazné€, je meziregionalni Zelezni¢ni doprava mezi
Plzenskym a Karlovarskym krajem pro obyvatele obci leZicich na hranici téchto dvou krajti

nedostupna.

To by se v ptipad¢ realizace vystavby Zeleznicni trati mezi obcemi Bezdruzice a Tepla

¢asteCné zmenilo. Porovnani kilometrickych vzdalenosti a deviatility sou¢asného a nového
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spojeni u péti vybranych relaci, u kterych by v ptipad¢ realizace projektu doslo ke zkraceni
ptrepravni vzdalenosti, znazornuje tabulka 5.

Grafické znazornéni soucasné situace spojeni Plzeniského a Karlovarského kraje
je uvedeno na obrazku 7. Soucasna Zelezni¢ni infrastruktura je znazornéna zelenou barvou.
Jsou zde zakresleny traté &. 140, 149, 170 a 177. Cervenou barvou je znazornén chybgjici
usek pro realizaci nového spojeni obou krajii mezi stanicemi BezdruZice a Tepld. Silni¢ni

spojeni obou mést je znazornéno modrou barvou.
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Obrazek 7 — Porovnani spojeni mést Plzeni a Karlovy Vary

Zdroj: autor, na podklad¢ (23)

Pfipadna realizace projektu by tedy Vprvni fadé umoznila vyrazné zkraceni
meziregiondlniho spojeni Karlovarského a Plzeniského kraje. DileZzity vyznam tohoto projektu
spociva také ve zkvalitnéni dopravni dostupnosti pro obyvatele v oblasti mezi obcemi
Bezdruzice a Tepld. Svlij vyznam by tento projekt predstavoval i pro rozvoj cestovniho ruchu
regionu.

Ke zrychleni by v ptipadé¢ realizace celého projektu PLEKVAR mohlo dojit 1 u relace
Karlovy Vary — Praha. V soucasné dobé dosahuji vlaky v relaci Karlovy Vary — Usti nad
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Labem — Praha cestovniho ¢asu 3 hod. 22 min, respektive 2 hod 17 min v opa¢ném sméru.
V piipad¢ vytvofeni vhodnych piestupnich vazeb v Plzni by tak mohlo i v pfipadé relace

Karlovy Vary — Praha dojit ke zkraceni cestovniho ¢asu na hodnotu ptiblizné€ 3 hod. (10)

3.4 Trat Ri¢any — Kostelec nad Cernymi lesy — Kou¥im

Tato planovana zelezni¢ni trat’ by v pfipad¢ realizace umoznila spojeni vychodni
ajizni ¢asti zeleznicni sité Stfedoceského kraje, a to mimo Zelezni¢ni uzel Praha. Jeji hlavni
vyznam by vsak v dne$ni dob¢é spocival piedevsim v piiméstské dopravé v relaci Kostelec
nad Cernymi lesy — Ri¢any — Praha. Mésto Kostelec nad Cernymi lesy je v sou¢asné dobé
Sestym nejveétSim méstem v ramcei StfedoCeského kraje, které nema napojeni na zelezni¢ni
dopravu. (28)

Ur¢itou analogii 1ze hledat u trati ¢. 232, ktera spojuje Lysou nad Labem a Milovice.
Tato zelezni¢ni trat, kterd byla pfed nckolika lety rekonstruovdna, je vyuZzivana
pro piiméstské vlaky spojujici Milovice s Prahou. Piiméstské vlaky Ceskych drah piekonaji
vzdalenost mezi obéma mésty V Case 47 minut, coz predstavuje ¢as vhodny pro kazdodenni
dojizd’ku. Mésta Milovice i Kostelec nad Cernymi lesy se nachazeji v piiblizné stejné
vzdalenosti od centra Prahy, ktera ¢ini néco pies 30 km. (10) (23)

Podobn¢ fungujici model ptiméstské dopravy by v ptipadé realizace projektu v useku
Ricany u Prahy — Kostelec nad Cernymi lesy mohl fungovat i na této trati. V useku Ricany u
Prahy — Praha hlavni nadrazi diky silné poptavce po piiméstské dopravé jiz v dnes$ni dobé
jezdi osobni vlaky v ptulhodinovém intervalu v ramci celého dne.

V piipadé relace Koufim — Praha by vystavba nerealizované trati, a zavedeni vlaki
v relaci Koutfim — Kostelec nad Cernymi lesy — Praha, znamenala zkraceni cestovni doby u
relace Koufim — Praha pfiblizn€ o 30 minut. Sou€asna cestovni doba u relace Koufim — Pecky

— Praha je v zavislosti na délce piestupu v Peckach ptiblizné 90 minut. (10)

3.5 Trat’ Ceské Budéjovice — T¥eboi

Mésto Tiebont je piikladem toho, Ze v dobach vystavby nasi Zelezni¢ni sité byl
poZadavek na hierarchické uspofadani Zeleznicnich trati rozdilny, nez je tomu v dnesSni dobé.
ZST Tiebon lezi na ZelezniGni trati &. 226, ktera je vedena v severojiznim sméru v relaci
Veseli nad Luznici — Tieboii — Ceské Velenice. Zde je jasné patrné smérovani tehdejsi

zelezni¢ni sité ve sméru tehdejsiho hlavniho mésta Rakouska — Uherska, kterym byla Videi.
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Mezinarodni vlaky mezi Ceskou republikou a Rakouskem jsou v dnesni dobé trasovany pies

jiné hrani¢ni pfechody, a tak ma trat’ ¢. 226 pfevazné regionalni vyznam.

Tabulka 6 — Relaéni porovnani trati Ceské Bud&jovice — Tieboii

Relace Soucasna | Nova Prima Soucasna | Nova
vzdalenost | vzdalenost | vzdalenost | deviatilita | deviatilita
[km] [km] [km]

C. Budgjovice - Tiebont | 60 28 20 3 1,4

C. Krumlov - Tieboii 91 59 39 2,33 1,51

Kaplice — Ttebon 93 61 36 2,58 1,69

Plzen — Tteboil 196 164 129 1,52 1,27

Strakonice — Ttebon 120 88 68 1,76 1,29

Zdroj: autor, na podkladé (10) (23)

Diky historickému odkazu nasi Zelezni¢ni sité vSak nedisponuje mésto Tiebon pfimym

Zeleznicnim spojenim S krajskym méstem, kterymi jsou Ceské Budé&jovice. Soucasné

zelezni¢ni spojeni téchto dvou mést je vedeno ptres Veseli nad Luznici. Cestujici, ktery

by zvolil pro svou cestu vlak, je nucen urazit vzdalenost 60 km, zatimco ptimkova vzdalenost

meést je 20 km. Ujetd vzdalenost je tak oproti té primkové trojndsobné vyssi, coz je vyjadieno

hodnotou deviatility v tabulce 6. Hodnota deviatility u silni¢niho spojeni téchto dvou mést je

V porovnani se zelezni¢ni dopravou vice neZ poloviéni. (10) (23)

Tabulka 7 — Vycet ¢asové nejkratsich relaci vedoucich z Tieboné

AS Klatovy Rokycany
Becov nad Teplou Lipno nad Vltavou Rybnik
Bezdruzice Marianské Lazné Sokolov
Blatno u Jesenice Nepomuk Strakonice
Bfeznice Nezvéstice Susice
Ceské Budgjovice Nytany Tachov
Cesky Krumlov Pisek Tepla
Cigenice Plzen Vimperk
Domazlice Piovany Volary
Cheb Prachatice Zelezna Ruda
Karlovy Vary Radnice Zlutice

Zdroj: autor, na zakladé vystupti ze softwaru OmniTRANS
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Po nové vzniklé trati z Ceskych Budé&jovice do Ttebong by v piipadé realizace mohlo
vést ¢asove nejkratsi spojeni Tirebon¢ s obcemi, které jsou uvedeny v tabulce 7. Takovych
nekratSich spojeni je celkem 33.

V piipadé uskutenéni projektu na vystavbu Zeleznini trati mezi Ceskymi
Bud¢jovicemi a Treboni by tak byla vhodné doplnéna soucasnd Zelezni¢ni sit’ JihoCeského
kraje. Patefnimi tratémi pro JihoCesky kraj jsou v soucasné dobé Zzelezni¢ni traté Tabor —
Ceské Budgjovice — Horni Dvofi§té a Strakonice — Ceské Budgjovice — Jindfichtiv Hradec.
Na tom by piipadna realizace trati mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Tieboni nic nezménila.
Vyznam této spojnice by spocival pfedevSim v regiondlni dopravé vramci kraje, a to
predeviim s ohledem na kazdodenni dojizd’ku do Ceskych Budgjovic.

Ttebon je také méstem turisticky atraktivnim a i z tohoto divodu by bylo pro mésto
pfinosem, kdyby doslo k realizaci celého projektu. Diky tomu by se tak rapidné zkvalitnila
dopravni dostupnost mésta ze zédpadniho sméru, tj. z jithozdpadni casti JihoCeského kraje,
ptipadné kraje Plzenského. U vSech relaci, které jsou uvedeny v tabulce 7, by doslo ke
zkraceni cestovni vzdalenosti po zeleznici o 32 km, ¢imz by se u vSech téchto relaci také

zasadné snizila hodnota nepfimocarosti dopravniho spojeni.

3.6 Trat’ Litomysl — Svitavy

Pivodni plan na prodlouzeni Zelezni¢ni trati ¢. 018 pocital se spojenim Zeleznicni
dopravou mést Litomysl a Policka. V dnesni dobé se ale s ohledem na smérovani dojizd’ky
obyvatel jako vyhodné&jsi jevi pfimé prodlouzeni traté¢ v useku Litomysl — Svitavy, namisto
diive zamysleného prodlouzeni trati do Policky. Pro tcely této prace je tedy autorem
navrhovana vystavba zelezniéni trati v relaci Litomysl — Svitavy. Poli¢ka navic je jiz

Zelezni¢ni dopravou obslouZena.

Tabulka 8 — Rela¢éni porovnani trati Litomysl — Svitavy

Relace Soucasna | Nova Piima Soucasna Nova
vzdalenost | vzdalenost | vzdalenost | deviatilita | deviatilita
[km] [km] [km]

Litomysl — Svitavy 66 22 17 3,88 1,29

Litomysl — Brno 140 96 79 1,77 1,22

Litomys] — Policka 85 41 18 4,72 2,28

Vysoké Myto — Svitavy 50 38 31 1,61 1,23

Zdroj: autor, na podkladé (10) (23)
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Pii porovnani relacnich vzdalenosti, které je uvedeno Vv tabulce 8, je zfetelné, ze
soucasné spojeni mésta Litomysl s okresnim méstem Svitavy, je diky nepfimocarosti tohoto
spojeni, které je proti pfimkové vzdalenosti bezmala Ctytikrat delsi, prakticky nepouzitelné.
V piipadé realizace projektu by doslo ke snizeni deviatility na tfetinovou hodnotu.
S tim pfimo souvisi v pofadi druha relace, ktera je uvedena v tabulce 8, a to relace Litomys] —
Brno. Tato relace by byla nové uskute¢iiovana s piestupem v jiz vySe zminénych Svitavach,
zatimco v soucasné dob¢ je Zelezni¢ni spojeni mezi Litomys$li a Brnem mozné pouze

se smérovanim pies ZST Chocen a Ceskou Trebovou.

3.7 Trat Blansko — VySkov

Zelezniéni trat, ktera byla projektovana jako spojnice mést Blansko a Vyskov méla
dle tehdejsich plant viceméné kopirovat trasu dnes$ni silnice Il. téidy ¢. 379. Lokalni vyznam
trati by spocival predev§im v napojeni na zelezni¢ni sit’ pro nékolik mensich obci na trase
zamyslené trati.

Z hlediska sitového vyznamu by se jednalo o spojeni obou regionii a to mimo
Zelezniéni uzel Brno. Souéasné spojeni zelezni¢ni dopravou je uskutecfiovano pouze v relaci
Blansko — Brno — Vyskov. Deviatilita tohoto spojeni dosahuje hodnoty témé&i 2,5,
coZ znamena, Ze cestujici pfekona v ptipadé cesty po Zeleznici vzdalenost 2,5 krat vétsi oproti
ptimkové vzdalenosti. Relacni porovnani, a porovnani hodnot deviatility u péti vybranych

relaci, je uvedeno v tabulce 9. (10) (23)

Tabulka 9 — Relaéni porovnani trati Blansko — VyS$kov

Relace Soucasna Nova Piima Soucasna Nova
vzdalenost | vzdalenost | vzdalenost | deviatilita | deviatilita
[km] [km] [km]

Blansko — Vyskov 67 38 27 2,48 1,41

Blansko — Kroméfiz | 102 73 54 1,89 1,35

Boskovice — Vyskov | 88 59 34 2,59 1,74

Letovice — Vyskov 92 63 43 2,14 1,47

Svitavy — Kroméfiz | 148 125 84 1,76 1,49

Zdroj: autor, na podkladé (10) (23)
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U prvnich ¢étyt relaci, které jsou v tabulce uvedeny, by v pripad¢ realizace projektu
doslo ke zkraceni nejkrat$i cesty o 29 km. Pro cestu mezi mésty Svitavy a Kroméfiz se
v soudasné dobé jevi jako nejvhodn&jsi trasovani pres Ceskou Tiebovou a Olomouc.
V piipadé trasovani pies Blansko a Vyskov na Moravé by doslo ke zkraceni o 23 km.

Je ovSem nutné zminit, Ze v soucasné dobé je nejkrat$i Zelezni¢ni spojnici mést
Svitavy a Kroméfiz trasovani pies Moravskou Tiebovou a Kostelec na Hané, kde vSak jiz
doslo v tiseku Moravska Trebova — Dzbel k iiplnému zastaveni provozu osobnich vlaka, a tak

neni toto spojeni v praci uvazovano. Délka této relace je 138 km. (10) (23)
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4 DOPORUCENI PRO PRIPADNOU REALIZACI
VYBRANYCH TRATI V BUDOUCNU

Cilem zavéreéné, navrhové, kapitoly diplomové prace je upiesnéni parametrQ
jednotlivych feSenych trati, kterych by bylo vhodné v ptipad¢ jejich vystavby dosdhnout.
Ptipadna realizace neuskute¢nénych projektd by musela byt pojata jako uplnd novostavba
zelezni¢ni trati. To je také z hlediska dosazitelnych technickych parametrti téchto trati
hlavnim pfinosem, protoze by bylo mozné veskeré parametry konkrétnich Zzelezni¢nich trati
ptizplsobit dne$nim potfebam a pozadavkim.

Vzhledem k tomu, Ze vétSina projektd téchto trati vznikla pted vice nezZ stoletim, bylo
by nutné piizplsobit parametry téchto trati potiecbam dne$nich uZivatelti Zelezni¢ni dopravy.
Nejvyznamnéjsi parametr, ktery by bylo nutné u vétsiny projektu zvysit, je uvaZzovana tratova
rychlost.

Projekty zpravidla vznikaly jako trat¢ lokdlni, kde uvazovana tratovéa rychlost jen
vyjimecné piesahovala hodnoty 60 km/h, vyjimkou vSak nejsou ani traté, kde je uvaZzovana
maximalni hodnota tratové rychlosti 40 km/h. V dobé, byly traté planovany, coz bylo
nejcastéji obdobi pfed prvni svétovou valkou, byla tato rychlost pro potieby tehdejSich
uzivatelil Zelezni¢ni dopravy stale jesté dostacujici.

V dnesni dobé¢ se u nove stavéné trati jevi tratova rychlost dosahujici hodnoty 60 km/h
jako naprosto nedostacujici. Pokud se neuvazuji traté, které jsou primarné ur¢eny pro rychlé
vlaky dalkové dopravy, je vhodné u nové vzniklych regionalnich trati uvazovat tratovou
rychlost v rozmezi 100 — 120 km/h.

Dilezitym parametrem, ktery z velké miry ovlivni budouci obsazenost jednotlivych
spojii, je tak vhodnad poloha zastavek a stanic. Z pohledu dneSniho uzivatele regiondlni
zelezni¢ni dopravy se jevi umisténi zelezni¢ni zastdvky ve vzdalenosti nékolik kilometrii za
hranici obce jako naprosto neatraktivni. Je tedy nutné v maximalni mozné mife ptizpusobit
vedeni trati a umisténi jednotlivych mist uréenych pro vystup a nastup cestujicich potfebam
daného dopravniho systému. Nezbytna je i provazanost v ramci integrovaného dopravniho
systému.

V piipadé rozhodnuti o vystavbé dané Zelezni¢ni trati by tedy bylo nutné pocitat

s aktualni pfepravni poptavkou v ramci daného regionu.
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4.1 Navrhované parametry jednotlivych trati

Jak jiz bylo zminéno v ptedchézejici Casti prace, vystavba ZelezniCni trati mezi
stanicemi Vizovice a Valasska Polanka by vhodné doplnila nejen Zelezni¢ni sit’ Zlinského
kraje, ale pfedstavovala by potenciondlni néstroj ke spojeni Zlinského kraje s ostatnimi

oblastmi Ceské republiky.

Pro dostate¢né¢ vyuziti potencidlu nové vybudované Zelezni¢ni trati je klicovym
parametrem rekonstrukce zelezni¢ni trati ¢. 331, a to v celé délce. Tato trat’ je v soucasné
dobé vcelé délce jednokolejnd a neelektrifikovand. Soucasna hodnota nejvétsi tratoveé
rychlosti je 55 km/h. (5) Pro zajisténi dostatecné kapacity je kromé zvyseni tratové rychlosti
nahodnotu 100 km/h a elektrifikace vhodné vybudovat mezi stanicemi Otrokovice

a Zlin stied druhou tratovou kole;j.

Obrazek 8 — Grafické znazornéni vedeni trati Vizovice — Valasska Polanka

Zdroj: (23), (6), autor — upraveno

Obrazek 8 znazoriuje piiblizné smérové vedeni zamyslené Zelezni¢ni trati v useku
Vizovice — Valasska Polanka. Uvazovana trat’ je na obrazku zndzornéna cCervenou
preruSovanou c¢arou. V useku Vizovice — Jasennd zelezni¢ni by trat’ ptfiblizné kopirovala
smérové vedeni silnice prvni tfidy 1/69. Na samotném jiznim okraji obce Jasenna se smérové
vedeni trati odklofiuje od vedeni vySe zminéné silnice a trat’ je vedena ve sméru obci Ublo a
Bratfejov. Dale jiz zamysSlend trat pfiblizné kopiruje vedeni silnice 1/49, a to az do
planovaného napojeni na Zelezniéni trat’ &. 280. Toto napojeni jizné od ZST Valasska Polanka

je vhodné uskutecnit pomoci kolejového trianglu, ¢imzZ je umoznéno piimé vedeni vlakl ve
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sméru Vsetin i Horni Lide¢, a to bez nutnosti uvratové jizdy. Rozdil nadmotskych vysek
stanic Vizovice a Valasska Polanka ¢ini ptiblizn€ 100 vySkovych metrd. Na trati je z divodi

naro¢nych piirodnich podminek planovana vystavba dvou tuneli. (6) (23)

Vzhledem k tomu, Ze v ¢asti novostavby by tato Zelezni¢ni trat’ méla vést po jiz diive
vybudovaném zemnim télese, odpovidaji tomu i parametry této trati. Caste¢né vyuziti
puvodniho zemniho télesa, které jiz bylo vybudovano Vramci Batova projektu,
bude samoziejmé znamenat snizeni investi¢nich nakladd. Nové vybudovana zelezni¢ni trat’ by

tedy dosahovala nasledujicich parametri: (6)

e délka novostavby 18 km,
e nejvyssi tratova rychlost 90 km/h,
e jednokolejna trat,

o elektrifikace - stejnosmérna trak¢ni soustava 3 kV.

Novy koncept osobni dopravy, ktery povazuje autor této prace za nejvhodngjsi, by
mohl spocivat v zavedeni pfimych osobnich vlaki, které by obslouZzily n¢kolik vyznamnych
mést kraje, a to Vv relaci Otrokovice — Zlin — Vizovice — Vsetin — Valasské Mezifi¢i. Tato
linka by byla provozovana v rezii modernich elektrickych jednotek. Tato linka by se tak stala
pateini zelezni¢ni linkou Zlinského kraje. V sou¢asném GVD je osobni doprava v relaci
Vizovice — Zlin stfed — Otrokovice vyhradné v rezii vlaki, které jsou tvofeny motorovou
jednotkou. Vyjimku predstavuje pouze jeden par expresniho vlaku Zlinsky expres, ktery
spojuje Zlin s Prahou. V pfipadé¢ elektrifikace a nasledného nasazeni modernich motorovych
jednotek by tak doSlo nejen ke zrychleni dopravy, ale pfedev§im ke zkvalitnéni kvality
zelezni¢ni dopravy na tizemi kraje.(10)

Vyuziti nové vybudovaného useku pro vlaky dalkové dopravy by spocivalo
Vv ptipadném zavedeni mezistatnich expresnich vlakt v relaci Praha — Olomouc — Pterov

— Otrokovice — Zlin — Horni Lide¢ a dale ve sméru Slovensko.

Vyznam dobudovani Zelezni¢ni trati mezi stanicemi BezdruZice a Tepla spociva
pfedevSim ve vytvofeni nejkratSiho spojeni krajskych mést Plzen a Karlovy Vary. K tomu,

aby bylo mozné zavést takovéto spojeni, je nutné vybudovat trat’ téchto parametrt:
e délka novostavby 13 km,
e nejvyssi tratova rychlost 100 km/h,
e jednokolejnd, neelektrifikovana trat’.
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Jednim z pivodnich inicidtor vystavby trati mezi Teplou a Bezdruzicemi byli
predstavitelé obce Utery. Jejich pozadavkem bylo, aby nové Zelezniéni trat’ vedla pravé pies
obec Utery, ktera lezi severozapadnd od obce Tepla. Vedeni trati pies obec Utery je
v kontextu dnes$nich pozadavkl povaZzovano autorem préce jako nevhodné.

Za vhodné feSeni je autorem prace povazovan projekt Plzenského kraje, ktery pocita
s vystavbou jednokolejné, neelektrifikované Zelezni€ni trati mezi stanicemi Tepla
a Bezdruzice s celkem Ctyfmi nacestnymi zastavkami. Planované vedeni nové trati v Gseku

Tepla — Bezdruzice je modrou ¢arou znazornéno na obrazku 9.
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Zdroj: (8)

Pro vytvofeni konkurenceschopného spojeni mést Plzen a Karlovy Vary je kli¢ové
provedeni rekonstrukce jiz existujicich tsekt Phovany — BezdruZzice a Tepla — Karlovy Vary.

Spole¢nym znakem téchto dvou usekd je predev§im nizka tratova rychlost, ktera dosahuje
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maximalni hodnoty pouhych 60 km/h. Tato rychlost je pro vytvofeni meziregionalniho
spojeni nedostacujici. V naprosto vyhovujicim technickém stavu je usek Plzenn — Piiovany,

ktery je soucasti koridorové trati, a doslo zde ke zvySeni tratové rychlosti az na hodnotu

160 km/h. (5) (7) (8)

Cilem realizace projektu trati Ri¢any — Kostelec nad Cernymi lesy by bylo
predev§im vytvoreni rychlého a kapacitniho spojeni Prahy s obci Kostelec nad Cernymi lesy.
U této Casti nerealizované zeleznicni trati tedy sice pozbyva sitovy vyznam, ziistava zde vSak
silny vyznam pro ptfiméstskou dopravu.

Pro potieby tohoto spojeni je autorem prace navrhovana novostavba Zelezniéni trati
v délce pfiblizné 15 km, ktera by byla v ZST Ri¢any napojena na Zelezniéni trat’ &. 221.
Koridorova trat mezi Prahou stanici Ri¢any byla rekonstruovana vramci vystavby
zelezniéniho koridoru z Prahy do Ceskych Budgjovic. V piipadé vyraznéjsiho nartistu
ptiméstské dopravy by v tseku Praha — Ri¢any mohlo dojit k situaci, kdy zde jiz nebude
dostatek volné kapacity pro zavedeni dalSich vlakd.

Pro zavedeni priméstskych vlaka ptipadaji v tvahu tyto parametry:

e délka novostavby 15 km,

e nejvyssi tratova rychlost 100 — 120 km/h,

jednokolejna trat’,

elektrifikace - stejnosmérna trakéni soustava 3 kV.

Osobni doprava na nové vzniklé Zelezni¢ni trati by mohla byt provozovana v rtiznych
scénarich. Z hlediska konkurenceschopnosti Zelezni¢niho spojeni se jevi jako nejvyhodnéjsi
zavedeni p¥imych vlaki v relaci Kostelec nad Cernymi lesy — Ri¢any — Praha, a to v rezii
modernich elektrickych jednotek. Takovymi jednotkami by v dneSni dob& byly
pravdépodobné elektrické jednotky fady 471, které jsou Ceskymi drahami provozovany na
elektrifikovanych pfiméstskych tratich v prazské ¢i ostravské aglomeraci.

Druhym moznym scénafem je provozovani vlakt pouze v relaci Kostelec nad
Cernymi lesy — Ri¢any, kde by byl umoznén piestup na osobni vlaky linky Praha — Beneov
u Prahy. Tato varianta by také znamenala zasadni zrychleni spojeni oblasti s Prahou.

Sougasna obsluha mésta Kostelec nad Cernymi lesy vefejnou dopravou je plné v rezii
linkovych autobusii. Tyto autobusy jsou z Kostelce nad Cernymi lesy vedeny pies Ricany

do zastavky Praha Haje. U téchto autobust je v dobé pfepravni $picky zaveden interval mezi
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spoji 15 minut, béhem celého dne potom interval 30, pfipadné 60 minut. Jizdni doba autobust
Vv této relaci je 45 minut. Pro pfepravu do centra Prahy je nutné pfipocitat Cas nutny na prestup
mezi autobusem a metrem a jizdni dobu metra ze zastavky Héje do centra Prahy. Jizdni doba
metra linky C mezi zastavkou Haje a Hlavni nadrazi ptedstavuje casovou naroc¢nost 19 min.
Celkova doba piepravy z Kostelce nad Cernymi lesy do centra Prahy tak dosahuje hodnoty
ptiblizn¢ 70 minut. Problémem u autobusovych spojui jsou témét pravidelné se vyskytujici
kongesce na silnici prvni tfidy 1/2. (10)

Pii porovnani obou variant z hlediska atraktivity se pro kazdodenni dojizd&jici
do hlavniho mésta jevi jako vyhodnéjsi zavedeni piimych spoji, a to bez nutnosti piestupu
v ZST Ricany. Nutné je oviem podotknout, Ze i piipadné zavedeni spoji pouze v relaci
Kostelec nad Cernymi lesy — Ri¢any by znamenalo vyrazné zkraceni doby piepravy do centra
Prahy. Jizdni doba nové zavedenych osobni vlaki v relaci Kostelec nad Cernymi lesy — Praha
hlavni nadrazi by dosahovala hodnoty pfiblizné¢ 45 minut. V porovnani se sou¢asnym stavem
se jedna o Usporu 25 min.

V piipadé realizace vystavby trati by bylo vhodné v Kostelci nad Cernymi lesy
realizovat v tésné blizkosti Zelezni¢ni stanice autobusovy terminal. Pro umisténi Zelezni¢ni
zastavky a autobusového termindlu je vhodné vybrat lokalitu, kterd by nabizela obyvatelim
meésta atraktivni dochazkovou vzdalenost. Zaroven je nutné tuto lokalitu volit s ohledem
na zajizdéni piriméstskych autobust. Touto lokalitou by mohl byt naptiklad prostor
nachazejici se na jiznim okraji mésta, mezi silnici I/2 a ulici Komenského.

Diky vystavbé terminalu a naslednému zavedeni navaznych linkovych autobust by
mohlo dojit ke zlepSeni dopravni obsluznosti pro okolni obce, mezi které patii naptiklad
Jevany. V tésné blizkosti vybudované Zelezni¢ni stanice by bylo dale vhodné umistit

parkovisté P + R (Park and Ride).

V ptipadé realizace neuskuteénéného projektu zelezni¢ni trati vedouciho v relaci
Ceské Budéjovice — Tieboii, by podobné jako u predchozich projektil, bylo nutné upravit
puvodné uvazované parametry této trati. Pivodni zdmeér pocital s vystavbou mistni drahy,
ktera by dnes svymi parametry nepostacovala pro model rychlé pfiméstské dopravy.

Vyznam trati Ceské Budg&ovice — Tfebon by v dnesni dobé spocival predevsim
v piiméstské dopravé mezi mésty Ceské Budgovice a Tiebon. V piipadé vzniku

elektrifikované trati s tratovou rychlosti 100 — 120 km/h by tak vzniklo rychlé¢ a

61



konkurenceschopné spojeni téchto dvou vyznamnych mést. Autorem této prace je navrhovana

novostavba téchto parametri:
e délka novostavby 28 km,

e nejvyssi tratova rychlost 100 — 120 km/h,

jednokolejna trat’,

elektrifikace - stfidava trakéni soustava 25 kV/50 Hz.

Pfipadna vystavba trati vySe uvedenych parametrii by umoznila zavedeni ptimych
vlakii vrelaci Ceské Budgjovice — Tieboii, které by mohly byt vedeny modernimi
elektrickymi jednotkami fady 650, které jsou Ceskymi drahami nasazeny na elektrifikovanych

tratich v okoli Ceskych Budg&jovic. (11)

Vystavba zelezni¢ni trati z Litomysle do Svitav by piedstavovala vytvofeni nové
zelezni¢ni trati, a to ve vyznamném sméru dojizd’ky. Soucasny stav trati ¢. 018 mezi
stanicemi Choceni a Litomysl je nevyhovujici pfedevsim z pohledu nizké tratové rychlosti.
Aby se cela trat’ Chocen — Litomys] — Svitavy stala v porovnani s IAD a linkovymi autobusy
konkurenceschopnou, byla by nutna rekonstrukce soucasné trati 018. Vzhledem k ptiznivym
terénnim podminkdm by neznamenalo zvySeni tratové rychlosti nutnost vynalozeni vysokych
investi¢nich nakladu.

V soucasné dob¢ se jizdni doba piimych vlaki v relaci Chocen — Litomysl pohybuje
v zavislosti na nutnych pobytech v nacestnych dopravnach v rozmezi 46 — 55 min. Cestovni

rychlost u téchto vlakli vramci celé relace tedy dosahuje hodnoty pfiblizn€¢ 30 km/h.
Tato hodnota se jevi jako naprosto nevyhovujici. (10)

Omezujicim faktorem dale mize byt fakt, Ze trat’ je v soucasné dobé provozovana
dle ptedpisu D3, tj. se zjednodusenym fizenim drazni dopravy.

Pivodni zamér ptredstavoval vystavbu Zelezni¢ni trati v iseku Litomys$l — Policka.
Tato trat’ by v dnesni Zelezni¢ni siti S nejvetsi pravdépodobnosti piedstavovala trat’ s malym
pfepravnim vyznamem.

Urcitou analogii lze hledat u Zelezni¢ni trati ¢. 261, ktera vede v relaci Zdarec u
Skutée — Poli¢ka — Svitavy. Tato trat’ je predeviim v useku Zdarec u Skutde — Poli¢ka
charakteristickd nizkou tratovou rychlosti, kterd je zptisobena smérovym vedenim s velkym

mnozstvim obloukli malého poloméru. Trat’ je vybavena dalkove ovladanym zabezpefovacim
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zafizenim, ¢imz se odliSuje od vétSiny regiondlnich trati na naSem uzemi. Presto

se V poslednich letech potykala osobni doprava na trati s vyraznym omezenim nabidky spoju.
Mnoho lokélnich omezeni rychlosti je na trati pfedevsim pied piejezdy vybavenymi

pouze vystraznymi kitizi, a to diky nedostatecnym rozhledovym pomérim. Na takovychto

usecich je trat'ova rychlost omezena na hodnoty v rozmezi 10 — 30 km/h (obrazek 10). (5)

Obriazek 10 — Zelezni¢ni trat’ &. 261

Zdroj: autor

Nové€ vybudovana trat’ mezi mésty Litomysl a Svitavy by dle navrhu autora této prace

m¢éla dosahovat téchto parametri:
e délka novostavby 22 km,
e nejvyssi tratova rychlost 100 km/h,
e jednokolejnd, neelektrifikovana trat’.
V piipad¢ vystavby trati, ktera by dosahovala vySe zminénych parametrii v useku
Litomysl — Svitavy a provedeni rekonstrukce trati ¢. 018, by se tak celd tato trat’ stala

V porovnani s autobusy linkové dopravy plné¢ konkurenceschopnou.
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Obrazek 11 — Porovnani relace Vysoké Myto — Litomysl — Svitavy
Zdroj: autor, na podkladé (23)

Grafické znazornéni soucasné situace spojeni mést Vysoké Myto, Litomysl a Svitavy
je uvedeno na obrazku 11. Existujici Zelezni¢ni infrastruktura je znazornéna zelenou barvou.
Jsou zde zakresleny traté &. 010, 260 a 261. Cervenou barvou je znazornén chybéjici usek pro
realizaci nového spojeni t€chto mést mezi stanicemi Litomysl a Svitavy. Silni¢ni spojeni je
znazornéno modrou barvou. (10) (12)

Spojeni obou mést je v dnesni dobé¢ zajisténo linkovymi autobusy nékolika dopravca.
Jizdni doba autobusii za¢ina v zavislosti na druhu vybraného spoje na hodnoté 18 minut, a to
u dalkovych spoju. U spoju, které obsluhuji i nékteré z nacestnych obci, se jizdni doba
pohybuje v rozmezi 25 — 60 minut. Jizdni doba osobnich vlakd by v pfipadé vybudovani
Zelezni¢ni trati, kterd by dosahovala vySe zminénych parametrd, pohybovala v ¢asovém

rozmezi 20 — 25 minut. (10)

Pivodni plan na vystavbu pifimého Zeleznicniho spojeni mést VySkov a Blansko

pocital s vystavbou drahy lokéalniho charakteru. V tehdejsSim planu bylo schvaleno vedeni trati
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ptes obce Lazanky, Jedovnice, RacCice a Pistovice. Pokud by tedy doslo k vystavbé trati
na zaklad¢ tehdejsich lokalkovych zakont, disponovala by trat’ v dneSni dobé piredevsim
nedostateCnymi parametry pro rychlou osobni dopravu. Tato trat’ by v dne$ni dobé byla
S nejvetsi pravdépodobnosti zafazena mezi linky IDS Jihomoravského kraje. Soucasné piimé
autobusové spoje prekonaji vzdalenost mezi Vyskovem a Blanskem pfiblizné za 60 min.
Doba jizdy osobnich vlakd by se v ptipad¢€ vystavby zeleznicni trati, kterd by dosahovala nize
uvedenych parametri, mohla pohybovat v rozmezi 35 — 45 min, a to v zavislosti na poc¢tu
nacestnych stanic a zastavek. (10)

Pokud by mélo v soucasné dobé dojit k realizaci diivéjsiho planu na vystavbu
zelezni¢ni trati z Blanska do VySkova, musely by byt parametry trati zdsadn& upraveny.
Ptiblizné smérové vedeni trati by bylo mohlo byt zachovano podle pivodnich planii. Trat’ by
ale pro vznik rychlého spojeni obou mést méla dle autora prace disponovat témito
technickymi parametry: (10) (18) (23)

e délka novostavby 38 km,
e nejvyssi tratova rychlost 100 km/h,

e jednokolejnd, neelektrifikovana trat’.

4.2 Shrnuti parametri

V piipadé, Ze by doslo k vystavbé vSech trati, které jsou v této kapitole zminény, doslo
by ke zvySeni konektivity a hustoty nasi Zelezni¢ni sité. Pokud by ale trat¢ byly vybudovany
podle tehdej$im parametrti, vétSina z nich by v dnesni dob& nevyhovovala svymi technickymi

parametry.

Plvodni plany pocitaly vyhradné s vystavbou lokélnich trati. Vyjimku tvoii pouze
Batova draha, jejiZ planovani bylo ale zapocato vyrazné pozdéji, nez tomu bylo u zbylych
péti trati.

Jednotlivé Zelezniéni traté, u nichz by piipadala v uvahu ptipadna realizace, disponuji
ruznymi délkami. Nejkratsi z téchto trati je tisek Tepla — BezdruZzice, zatimco nejdelsi z téchto
trati by v pfipadé¢ realizace byl uUsek Blansko — VySkov. Souhrnné uvedeni délek

nerealizovanych Zelezni¢nich trati je uvedeno v tabulce 10.
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Tabulka 10 — Porovnani délek jednotlivych trati

Zeleznié¢ni trat Délka [km]
Vizovice — Valasska Polanka 18
Tepla — Bezdruzice 13
Ri¢any — Kostelec nad Cernymi lesy | 15
Ceské Budgjovice — Tiebori 28
Litomysl — Svitavy 22
Blansko — Vyskov 38

Zdroj: autor, na zakladé kapitoly 4.1

Délka piipadné novostavby je jednim z klicovych faktord, které by ovlivnily
ptipadnou finan¢ni naro¢nost realizace téchto projekta.

Pokud by tedy byla hlavnim parametrem pro uskuteénéni nékterého z téchto projektt
predevsim planovana délka novostavby, vychdzela by jako nejpravdépodobnéjsi realizace trati
Bezdruzice — Tepla.

V piipadé rozhodovani, zda realizovat néktery z vySe zminénych projektd, by bylo
nutné brat v prvni fad€ v tivahu piedevsim to, jaky by byl pfipadny piinos dané trati pro nasi

zelezniCni sit’, pfipadné zelezniCni sit’ dané oblasti.
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ZAVER

V prvni kapitole prace bylo vyhledano a popsano nékolik nerealizovanych projektti na
vystavbu zelezni¢nich trati. Jedna se vyhradné o projekty, které by na obou svych koncich
navazaly na jiz existujici zelezni¢ni sit’.

Druhd cast prace popisuje nejdiive obecny postup, ktery se uziva v dopravnim
modelovani. V dalsi casti této kapitoly je autorem popséano, jakym zptisobem byl vytvofen
model soucasné i doplnéné Zeleznicni sité v softwarovém nastroji OmniTRANS.

Urceni vyznamu vybranych nerealizovanych trati na zékladé modelu vytvoteného
Vv softwarovém nastroji OmniTRANS je provedeno ve tieti kapitole této prace. Hodnoceni
potencidlniho vyznamu nerealizovanych trati je provedeno piedevS§im pomoci relacniho
posuzovani a néstroji hodnoceni dopravnich siti.

Konkrétngjsi technické charakteristiky trati, které byly hodnoceny v kapitole ¢. 3,
jsou uvedeny v zavérecné Casti této diplomové prace. V kapitole jsou definovany parametry
kazdé z vybranych trati, kterych by v ptipadé realizace projektu, bylo v kontextu dneSnich
pozadavka vhodné dosahnout.

Cile prace, kterym bylo posouzeni prepravniho a technologického vyznamu vybrané
skupiny nerealizovanych zelezni¢nich trati v dne$ni Zeleznini siti, se podafilo dosahnout.
Byly vybrany ty projekty, u kterych by bylo z hlediska potieb dneSnich uZivatelti Zelezni¢ni
sit€¢ pfinosem, tyto projekty realizovat. NejvétSi potencidlni vyznam je autorem prace
spatfovan v projektu vystavby Zelezni¢ni trati mezi Vizovicemi a ValaSskou Polankou. U této
trati se v piipad€ realizace nabizi vyuziti pro regionalni i dalkovou dopravu. Vyraznym
pfinosem by byla i realizace projektu na vystavbu trati v useku Ri¢any — Kostelec nad
Cernymi lesy, kde se nabizi vyuZiti pfedev§im pro rychlou piiméstskou dopravu.

Cilem autora prace nebyla snaha o ziskani dat o pfepravni poptavce. V ptipadé, Ze by
tyto udaje byly k dispozici, je mozné je do vytvoreného modelu vlozit a vyuzit tak model

vytvofeny v této praci k dal§imu ucelu.
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Piiloha A: Seznam vytvofenych centroidii na Zelezni¢ni siti Ceské republiky

Tabulka 1 — Seznam vytvofenych centroida

1. Kolin 2. Pardubice hl.n. 3. Prelou¢

4. Chrudim mésto 5. Prachovice 6. TremosSnice

7. Caslav 8. Kutna Hora hl.n. 9. Hefm. M¢stec

10. Havlicktiv Brod 11. Moravany 12. Hradec Kralové
13. Chocen 14. Velky Osek 15. Nymburk hl.n.

16. Svétla nad Sazavou 17. Zdarec u Skutée 18. Svitavy

19. Litomysl 20. Vysoké Myto 21. Skalice nad Svitavou
22. Usti nad Orlici 23. Ceskd Trebova 24. Chlumec n/C

25. Dolni Poustevna 26. Rumburk 27. Varnsdorf

28. D&Cin hl.n. 29. Ceska Lipa 30. Liberec

31. Bakov nad Jizerou 32. Mlada Boleslav 33. Turnov

34. Frydlant v C. 35. Harrachov 36. Semily

37. Vsetaty 38. Lysa nad Labem 39. Usti n/L hl.n.

40. Teplice v C. 41. Most 42. Chomutov

43. Karlovy Vary 44. Vejprty 45. Zatec zapad

46. Lovosice 47. Roudnice n/L. 48. Blatno u Jesenice
49. Plzein hl.n. 50. Rokycany 51. Beroun

52. Rakovnik 53. Louny 54. Kralupy nad Vltavou
55. Neratovice 56. Rudné u Prahy 57. Becov nad Teplou
58. Tepla 59. Bezdruzice 60. Piiovany

61. M¢lnik 62. AS 63. Cheb

64. Sokolov 65. Marianské Lazné 66. Tachov

67. Klatovy 68. Zeleznd Ruda 69. Domazlice

70. Susice 71. Volary 72. Vimperk

73. Strakonice 74. Breznice 75. Lipno nad Vltavou
76. Rybnik 77. Ceské Budg&jovice 78. Ceské Velenice
79. Ttebon 80. Veseli nad Luznici 81. Tabor

82. Bechyné 83. Jindfichtiv Hradec 84. Pisek

85. Cicenice 86. Prachatice 87. Benesov u Prahy
88. Ceréany 89. Ri¢any 90. Koufim

91. Vlasim 92. Zru€ nad Sazavou 93. Pelhfimov

94. Dobiis 95. Sedl¢any 96. Vrané nad Vltavou
97. Praha Masarykovo n. | 98. Horni Cerekev 99. Praha Smichov
100. Praha hl.n. 101. Stara Paka 102. Vrchlabi

103. Trutnov hl.n. 104. Jaromert 105. Tynisté n/O

106. Jicin 107. Ostromét 108. Broumov

109. Nachod 110. Starko¢ 111. Dobruska

112. Rychnov v/K 113. Castolovice 114. Brno hl.n.

115. Zd’ar n/S 116. Tiebid 117. Mor. Budgjovice
118. Slavonice 119. Jihlava 120. Humpolec

121. Znojmo 122. HruSovany nad Jev. | 123. Stielice

124. TiSnov 125. Breclav 126. Hodonin

127. Veseli nad Moravou | 128. Bzenec 129. Holubice

130. Sakvice 131. Prost&jov 132. Nezamyslice




133. Kromé&fiz 134. Otrokovice 135. Zlin stied

136. Vizovice 137. Horni Lide¢ 138. Luhacovice

139. Pterov 140. Olomouc hl.n. 141. Senice na Hané
142. Hranice na Mor. 143. Ttinec 144. Cesky T&in

145. Frydek-Mistek 146. Havifov 147. Karvina

148. Bohumin 149. Ostrava hl.n. 150. Ostrava Svinov
151. Hluc¢in 152. Opava vychod 153. Hradec nad Moravici
154. Vsetin 155. Valasské Mezifici | 156. Suchdol n. O.

157. Studénka 158. Fulnek 159. Cesky Krumlov
160. Rymarov 161. Bruntal 162. Krnov

163. Tfremesna ve SI. 164. Letohrad 165. Lichkov

166. Mor. Karlov 167. Lanskroun 168. Zabieh na M.

169. Sumperk 170. Kouty nad Desnou | 171. Hanugovice

172. Lipova Lazné 173. Javornik ve SI. 174. Moravska Tiebova
175. Jablonné v Podjestédi | 176. BeneSov nad PI. 177. Litomé&fice mésto
178. Litvinov 179. Postoloprty 180. Zlutice

181. Radnice 182. Nyfany 183. Nezvéstice

184. Nepomuk 185. Kadan 186. Vranany

187. Zadni Tteban 188. Hostivice 189. PeCky

190. Blansko 191. Vyskov

Zdroj: autor




Piiloha B: Grafické znazornéni rozmisténi centroidii na Zelezni¢ni siti Ceské republiky

Obrazek 1 — Grafické znazornéni rozmisténi centroidia
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Piiloha C: Matice prochazejicich nejkratSich a nejrychlejsSich cest v iiseku Pardubice hl. n. — Pfelou¢

Tabulka 2 — Matice prochazejicich nejkratsich cest

1 2 3

[N
o

. Kolin

. Pardubice hl.n

. Prelou¢

. Chrudim mésto

. Prachovice

. Tfemosnice

. Caslav

. Kutna Hora hl.n.

OO (INOLN|DWIN (P

OO0 | |O|F, OO
O |O |0 |00 |~ |O|Fk |O]|N
oO|Oo|lO|0O|O | |O|FL|O]|]LO

. Hefm. Méstec

o|lo|lo|lo|lo|o|r|o|r o
OlR|R|RLR|RLR|kR|O|FR|O|F
o|lo|lo|lo|lo|o|r|o|r o
OlRr|kR|LR|LR|kR|O|FR|O|R]|>
o|lo|lo|lo|lo|o|r|o|r|o]|wn
o|lo|lo|lo|lo|o|r|o|r |o]|w
olo|lo|lo|o|o|o|o|o|o

10. Havl. Brod

o
o
o

Zdroj: Autor, vytvoteno v softwaru OmniTRANS

Tabulka 3 — Matice prochazejicich nejrychlejsich cest
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