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SOUHRN

Préqe za zabyva moznostmi zvySeni tratové rychlosti na trati Hranice na Moravé — Valasské
naro¢nost. Ma doporucit vhodna feseni.

KLiCOVA SLOVA

zeleznice, modernizace trati, tratova rychlost, zvySeni tratové rychlosti

TITLE

Examination of possibilities for increase railway speed in railway section Hranice na Moraveé
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ABSTRACT

The work deals possibilities of increase railway speed in railway section Hranice na Moravée —

ValaSské Meziti¢i. There are suggestions of variants including their effect on riding time and
their investment costingness. This work has recommend acceptable solution.

KEYWORDS

railway, modernizing railway, railway, speed, increasing railway speed
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UvVOD

Tratovy usek Hranice na Moravé — Valasské Meziti¢i je dlouhy 26,5 km a lezi
na celostatni dvojkolejné elektrizované trati CD 280 Valaiské Meziii¢i — Stielna statni
hranice. Byla postavena v roce 1884. Pficemz usek Hranice na Moravé — Hranice na Moravé
mésto byl vroce 1938 pielozen a doSlo tak odstranéni uvraté ze sméru Hranice na Morave.

V roce 1960 byla celd trat’ elektrizovana stejnosmérnou soustavou 3000 V.
Teorie — co ovliviiuje tratovou rychlost

Tratovou rychlost omezuje fada faktorti jako polomér a prevySeni obloukt, stav
svrsku, zabezpeCovaci zafizeni a vnéjSi vlivy prostfedi (napiiklad padéani skal). Z nich
nejvyznamnéjsi je polomér obloukil. Pfi prijezdu obloukem plsobi na vozidlo pticné
zrychleni, které musi byt kompenzovano s ohledem na cestovni pohodli, bezpe¢nosti proti
vykolejeni, silovych G¢inki na trat’ a jeji opotiebeni. Z tohoto diivodu se v obloucich zfizuje
prevyseni, které tyto pficné sily kompenzuje. Toto pievySeni je tfeba volit tak, aby umoZznilo
prijezd vlaku obloukem pozadovanou rychlosti. Takové pievySeni pii kterém dochdzi
k aplnému vykompenzovani ptiénych sil nazyvame teoretické. Jeho hodnotu lze stanovit

ze vzorce (1).
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e  Pt—teoretické pfevySeni [mm]
e  V —rychlost [km/h]
® R —polomér oblouku [m]

Protoze obloukem po trati jezdi rtizné vlaky rozdilnymi rychlostmi, proto neni ani
mozné zfizovat teoretické prevyseni. Pfipousti se aby mohlo na vozidlo plisobit nevyrovnané
pricné zrychleni. Pfi rychlosti vyssi plsobi pficné zrychleni vné oblouku, hovofime tedy
o nedostatku pfevySeni a pii rychlosti nizS§i plsobi pfi¢né zrychleni do stfedu oblouku,

hovotime o pfebytku pfevyseni.

Transformaci vzorce (1) pro teoretické prevysSeni ziskdme vztah pro vypocet
maximalni rychlosti v oblouku, kde Pt rozdélime na P — skute¢né ptrevyseni, které ziidime

v oblouku a Py — nedostatek prevyseni.
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Pokud je v oblouku navrzeno ptevyseni, musi byt v rozmezi 20 — 150 mm. Maximalni

hodnota ptfebytku pievyseni je 70 mm a se souhlasem drdzniho ufadu 100 mm. Velikost

nedostatku prevySeni je omezena maximalni hodnotou 100 mm a se souhlasem drazniho

uradu je mozné tuto hodnotu zvysit na 130 mm. Nutno podotknou nedostatek pievyseni vyssi

nez 100 mm mohou vyuzivat pouze néktera vozidla.

Pro stanoveni rychlosti pro vozidla snaklapéci skiini do vzorce pro vypocet

maximalni rychlosti v oblouku pfidame slozku Pp — dodatecné prevyseni. Jeho vySe zavisi na

uhlu naklopeni y. Dodate¢né ptevyseni ur¢ime ze vzorce.

P, =tgy-28

kde 2S = 1500 je vzdalenost sty¢nych kruznic

11,8

V = \/i (Pmax

+P,+P,)

3)

Nutno podotknout Ze naklapéci vozidla pouze mirni u€inky pticnych sil na cestujiciho

pfi prijezdu obloukem, ale nikoliv jeho piisobeni na trat. Proto se pouziva zvySeni rychlosti

naklapénim maximalné¢ o 20 — 30%. Také¢ je tfeba mit na paméti, Zze zvySovani rychlosti

pomoci naklapéni 1ze jen na dobte udrzovanych obloucich [1].

Tab 1 Maximalni rychlosti v obloucich
Max prevyseni Povoleni DU Naklapéci vozidlo Naklapéci vozidlo
P + PN [mm] 150 + 100 150 + 130 150 + 240 150 + 270
a [m/s2] 0,65 0,85 1,57 1,77
280 77 82 96 100
300 80 84 100 103
350 86 91 108 112
400 92 97 115 119
500 103 109 129 133
650 117 124 147 152
800 130 138 163 169
1000 146 154 182 189
1200 159 169 199 207
1400 172 182 215 223
1600 184 195 230 238
Zdroj: [6]




1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU
1.1  Obecny popis

Tento tratovy usek zahrnuje v sobé stanice Hranice na Moraveé, Hustopece nad
mésto, Teplice nad Beévou, Cernotin, Spi¢ky a Milotice nad Beévou. Tato trat’ patii do sité

TERFN a je vyznamnou spojnici v ose zadpad — vychod.
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v rozmezi 70 — 80 km/h [3]. Maximalni podélny sklon v tomto useku je 9,53 %o. Poloméry
obloukii se pohybuji v useku Hranice na Moravé — Cernotin v rozmezi 275 — 350 m
4000 m. Dovolené tratové zatizeni je v kategorii D4 (22,5 t / 8 t). Tratové zabezpeCovaci
zafizeni v iseku Hranice na Moravé — Hustopece nad Be¢vou je automatické hradlo, pticemz
v useku Hranice na Moravé mésto — HustopeCe nad Bec¢vou je 1 s oddilovymi névéstidly.
Usek Hustopede nad Bedvou — Valasské Mezifi¢i je vybaven tiiznakym automatickym
blokem obousmérnym. Vlakovym zabezpecovacem je vybaven pouze usek Hustopece nad

vvvvv

nad Bec¢vou 700 m, ve zbytku trat¢ 1000 m [2].

Vyznam traté pro osobni dopravu je pfevdzné v dalkové dopravé. Jezdi tudy kategorie
vlakd R, Ex, IC a EC v relacich Praha — Zilina, Praha — KoSice, Praha — Humenné a Praha —
Vsetin. Vlaky kategorie Os zde jezdi v relacich Pierov — Puchov, Prerov — Stielnd, Prerov —

Vsetin, Hranice na Moravé — Vsetin a Hranice na Moravé — Stielna [5].

1.2 Podrobna analyza traté

1.2.1 Analyza iiseku Hranice na Moravé — Cernotin

Tento Usek je hodné stisnén mezi zastavbou, horami a fickou Bec¢vou, mozné jen dilci
posuny os koleji. StaniCeni traté zac¢ind na Ostravském zhlavi stanice Hranice na Morave.
Hned za stanici za¢ina kilometr dlouhy pravostranny oblouk jehoz polomér se méni v rozmezi
295 — 340 m. Nachazi se v zdstavbé, jeho délka a ndsledné pokracovani traté neumoziuje jeho
napiimeni. Nésleduje stfidaveé n€kolik levostrannych a pravostrannych obloukli o polomérech
300 — 360 m. V tomto useku je jiz prostor v zastavbé a je tedy mozné oblouky napfimit.
Je vSak nutné brat ohled na moZznosti napifimeni okolnich obloukii. Oblouk v km 3,666 —
4,102 o poloméru 276 m je s ¢asti v husté zastavbé a neni tak mozné ho vyrazné napiimit.

Nasleduji dva levostranné oblouky o polomérech 446 a 380 m. Tyto oblouky je mozné mirné

8



napiimit ale opét s ohledem na moznost napiimeni okolnich oblouki. Pravostranny oblouk
v km 5,406 — 5,683 o poloméru 309 m se nachdzi stisnén mezi horami, silnici 1/35 a fickou
Bec¢vou, aproto se did osa koleji posunout pouze o par metri. Dalsi dva oblouky maji
dostate¢né poloméry 540 a 1040 m. Tyto oblouky se také nachédzeji mezi horami, silnici
a fekou Be¢vou, vzhledem jejich velkym polomérim a fakt, ze nasledujici levostranny oblouk
v km 6,269 — 6,954 o poloméru 300 m nelze nijak narovnat, neni tfeba osu koleji posouvat.
Navic zvySeni rychlosti napt. o 10 km v useku dlouhém 600 m nemé vyznam. Poté nésleduje
pravostranny oblouk o poloméru 400 m. I tento oblouk se nachéazi ve stisnénych podminkach,

takze posun osy koleji 1ze opét o par metrii.

1.2.2 Analyza tiseku Cernotin — Valasské MeziFi¢i

Tento usek jiz neni stisnén tak jako ptfedchéazejici. Diky tomu je mozné provadet
mnohem v&tsi posuny obloukdl véetné pielozek. V km 8,000 prochéazi obci Cernotin obloukem
o poloméru 496 m, pii jeho napfimovani je proto nutno brat ohled na okolni zastavbu. Dalsi
levostranny oblouk o poloméru 397 m se nachazi v km 8,754 — 9,224. Navic v tomto misté
se nachazi skala, ze které se uvoluji kameny, z tohoto divodu je vkm 9,1 — 9,3 snizena
rychlost v 2. koleji na 30 km/h a v 1. koleji 50 km/h. Tuto skélu proto bude nutno sanovat.
V nasledujicim tseku se nachazi dva oblouky o polomérech pres 600 m. Navic diky vhodnym
podminkdm je moZzno vyraznéji posunout osu koleji. Od km 11,8 jsou trat’ vede rovinatou
krajinou a poloméry obloukl zde piesahuji 1000 m. Pouze v km 13,267 — 13,545 u obce
Milotice nad Beckou je pravostranny oblouk o poloméru 596 m. Aby ho bylo mozné napfimit,
je nutné zboftit nadjezd a postavit ho v nové poloze. Posledni oblouk na sledovaném useku
lezi v km 24,041 — 24,382 a ma polomér 400 m. Tento oblouk se nachazi v husté zastavbe,

proto neni mozné ho napiimit, ale to nevadi protoze se nachazi tésné pied stanici ValaSské

vvvvv

V vyse uvedeného je patrné, ze jen pouhou regeneraci trat€ v km 13,6 — 24,0 dojde
k sluSnému zvysSeni tratové rychlosti a tim 1 zkraceni jizdnich dob. Pficemz mezi stanicemi
Hustopec¢e nad Becvou — Lhotka nad Befvou byla jiz provedena rekonstrukce svrsku
s vyuzitim prazci B91S a pruznymi svérkami Skl 14. Tento svrSek je tedy mozné vyuzit pfi
modernizaci traté¢. Pfi navrhovani pfipadnych ptelozek vtomto tuseku zde nedochazi
k Zddnym kolizim se zastavbou ani chranénymi pfirodnimi rezervacemi. TakZe je mozZné

snadno provést opatfeni pro dosazeni rychlosti az 160 km/h.



1.3 Stanice

V tomto Useku se nachazi stanice Hranice na Moraveé, Hranice na Moravé meésto,
je soucasti II. tranzitniho Zelezni¢niho koridor. Ve stanici je zabezpecovaci zatizeni JOP —
jednotné obsluzné pracovisté a z této stanice je dalkové fizena stanice Hranice na Morave —

mésto. Ve viech ostatnich stanici je reléové staniéni zabezpetovaci zatizeni typ AZD 71 [9].

Hranice na Moravé - mésto

[ 5™ '
AT 3 [ | T,
AT 2' [ | T
T 4 A
Obr.1  Planek stanice Hranice na Moravé — mésto zdroj:[9]
Hustopete nad Becvon
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Obr.2  Planek stanice Hustopece nad Bec¢vou zdroj:[9]

Lhotka nad Beévon
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Obr.3  Planek stanice Lhotka nad Be¢vou zdroj:[9]

V této praci se autor zaméfil na stanice, kterych se Upravy pro zvySeni tratové

rychlosti bezprostiedn¢ tykaji a to Hranice na Moravé — mésto, Hustopece nad Becvou
a Lhotka nad Bec¢vou. Stanice Hranice na Moravé jiz modernizaci prosla, proto neni tfeba
se jiz o ni zajimat. Stanice Vala§ské Mezifi¢i je velmi rozsahl4, jeji soucasti je i1 rozfad’'ovaci

kolejisté. Z téchto diivodu by jeji modernizace bylo téma na samostatnou praci.
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1.4 Rychlostni profil
Soucasna rychlost je v iiseku Hranice na Moravé — Cernotin pouhych 70 km/h. V km
7,000 se rychlost zvysi na 80 km/h, pficemz v km 9,1 — 9,3 je jiz zmifiované trvalé omezeni

rychlosti. Rychlost 80 km/h je az do km 24,000 kde je sniZeni rychlosti na 60 km/h a tato

rychlost je v celé stanici Valasské Mezifici [3]
[m'h] [lemh]
20| | 30
60) 60
40| 40
20) ] 20
0 , , , , , , , , , , , .o
[tem] 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24
Obr.4  Soucasny rychlostni profil zdroj: autor, [3]

1.5 Svriek
Svrsek na této trati je pomérné zastaraly. Tvofen je pfevazné betonovymi prazci SB-8,
vyjimecné¢ dfevénymi prazci. Pozité kolejnice jsou tvaru R-65. Upevnéni kolejnic je

realizovano podkladnicovymi Zebrovymi svérkami.

Na trati je jiz znat zastaralost a podudrzovanost. Na fadé¢ mist jsou styky
v nevyhovujicim stavu, Casté je taky podmaceni spodku a znecisténé Stérkové loze. Pokud
v nésledujicich letech neprobéhnou alespon drobné lokalni rekonstrukce, da se ocekavat dalsi

snizovani tratové rychlosti.

1.6  Soulasné zaméry SZDC

Po provéteni autorova pozadavku na OI, na OKS a na SS Olomouc ve véci planované

zakdzku ani zadné souvislé prace typu modernizace ¢i optimalizace ani jako globalni polozky

v planu investi¢ni ¢innosti ani v rdmci "strategie" nema.
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2 EK’ONOMICKO-TE,CHNOLOGIKA ANALYZA MOZNOSTI
ZVYSENI TRATOVE RYCHLOSTI

Pro zvySeni tratové rychlosti autor navrhnul 3 zakladni varianty. Varianty 1 se striktné
drzi stavajici trasy. Varianta 2 jiz pocita s pfelozkami a posuny obloukii. Posledni varianta 3
pirekonava smérové narocny usek tunelem. Schéma variant je znazornéno na nasledujicim

obrazku.
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Obr.5 Varianty zdroj: autor, [8]

Na obrazku je varianta sanace zndzornéna cCernou barvou, optimalizace modrou

a modernizace ¢ervenou barvou. Podrobnéjsi schéma varianta je v ptiloze I.

2.1 Varianta 1 — Sanace

2.1.1 Zakladni varianta 1A

Tato varianta se drzi stavajici trasy bez jakykoliv ptelozek, ptfic¢emz je mozné provést
nepatrné posuny os koleji v fadech desitek centimetri. Na trati by bylo vyc¢isténo Stérkové
loze, dosypan stérk v mistech kde je ho jiz nedostatek a nasledné by se celd trat’ podbila.
Na trati by se ptredpokladalo zachovani prazcti SB-8, pficemz by se vyménily poskozené nebo
jiz nevyhovujici praZce. Stavajici a jiZ nevyhovujici kolejnice by se vyménily za typ UIC-60
pouzivany na modernizovanych trati. Sou€asné by se zfidila bezestykova kolejnice. Upevnéni
kolejnic by se provedlo pruznymi svérkami Skl 12. Na vyhybkach by se ptedpokladalo
pouziti rovnych predvrtanych betonovych prazci. Trakéni vedeni by pro svoji zastaralost bylo

strzeno a postaveno nanovo.

U této varianty je mozné provést zvySeni rychlosti Gpravou prevyseni az do hodnoty

150 mm. To umozni zvysit rychlost na fadé mist o 5 — 10 km/h. V nékterych ptipadech se
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muze stat ze 1 pfi zfizeni pfevySeni 150 mm by byla maximalni rychlost napt. 79 km/h.
Protoze v naSich podminek pouzivame rychlostniky po 5 km/h, znamenalo to zavedeni
rychlosti 75 km/h. Aby bylo mozné zavést rychlost 80 km/h, posunula by se osa koleji tak aby

bylo mozné tuto rychlost zavést.

Mezi stanicemi Hustopece nad Be¢vou — Lhotka nad Bec¢vou byl v jiz minulosti zfizen
svrSek tvoren prazci B91S a pruznymi svérkami Skl 14. Diky tomu dojde k Gspote nakladi,
protoze bude stacit provést drobné upravy. Aby bylo mozné na trati zavést rychlost vyssi nez

100 km/h je nutno cely usek vybavit automatickym blokem a vlakovym zabezpecovacem.

Diky t&mto tipravam by tratova rychlost v useku Hranice na Moravé — Cernotin byla

75 — 100 km/h pro klasické soupravy a 95 — 115 km/h pro vozidla s naklapéci skiini.

pro bézné soupravy a 115 km/h pro naklapéci vozidla. Rychlostni profil je znazornén na

obrazku ¢ 6
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—— ERwchlost sosfasna

—— Eychlost pro Pon = 100 mm

—— PBEschlost pro Pn= 130 mm
Fachlost N2

Obr.6  Rychlostni profil varianty regenerace zdroj: autor

2.1.2 Modifikovana varianta 1B
Protoze upravy svrsku uvedené ve variant¢ 1A neumoznuji vyssi rychlost nez
120 km/h, autor navrhl jest¢ modifikovanou variantu sanace. Smérové vedeni této varianty je
shodné s variantou 1A pouze s rozdilem ze vkm 9,0 — 24,0 by byla provedena kompletni
sanace spodku a svrsku. Konstrukce svrsku by oproti varianté¢ 1A byla zhotovena pomoci
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prazct B91S a pruznych svérek Skl 14. Na mostech by bylo zfizeno pribézné Stérkové loze.
Tato tprava by umoznila zvyseni tratové v useku Cernotin — Vala§ské Meziti¢i rychlosti az

do 160 km/h. Pribéh trat'oveé rychlosti je zndzornén na obrazku ¢ 7.

[lemh] [lemh]
160} 160
140} 140
120} 120
100} 100
g .
80 N R — 50
- |
60) §0
40| 40
20 i 20
I: 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 I::
[temm] 2 4 § 8 10 12 14 16 18 20 22 24

Exchlost sovtasna

—— ERywchlost pro Pon = 100 mm
—— PRosechlost pro Pn= 130 mm
Exchlost N2

Obr.7  Rychlostni profil modifikované varianty regenerace zdroj: autor

2.1.3 Sanace skaly
Tato skala se nachazi vkm 9,1 — 9,3 a je uz zna¢né poskozena erozi, coz zpusobuje
uvoliiovani kamenii. Z tohoto diivodu je tu trvale snizena tratova rychlost na 30 km/h v koleji
¢.2 a na 50 km/h v koleji ¢.1. Proto uz jen samotné sanace této skaly pfispéje k nepatrnému

zkraceni jizdni doby zhruba do jedné minuty.

Sanace této skaly by probéhla tak, Zze by se odstranily uvolnéné balvany a probraly
naletové difeviny. K vlastnimu zpevnéni horniny by doSlo po vyvrtdni otvorli vsazenim
lepenych kotev. Pocitalo by se také s poloZenim specidlnich plastovych siti vyztuzenych
kovem. Pfipadné by bylo v n&kterych mistech provedeno obetonovani. Sanace tohoto typu
byly v Ceské republice provedeny na jiz hotovych tranzitnich Zelezni¢nich koridorech.

Naptiklad na I.koridou v useku Praha Bubene¢ — Roudnice nad Labem.
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2.2 Varianta 2 — Optimalizace
Varianta optimalizace jiz predpoklada pielozky. Usek Hranice na Moravé — Cernotin
prochazi u Hranic na Moraveé hustou méstskou zastavbou, dale je trat’ stisnéna mezi horami
a Be¢vou a navic tudy soucasné vede silnice 1/35, proto je zde mozné provadet pouze drobné
prelozky a posuny os koleji. Rychlost v tomto useku by oproti uvedeni do normového stavu
byla pro klasickd vozidla 100 km/h se mistnimi omezenimi na 80 km/h a pro vozidla

s naklapéci skiini 100 — 120 km/h.

vvvvv

obloukt, které umozni zvysit rychlost v iseku az na 150 — 160 km/h pro klasické vozidla
a 160 km/h pro naklapéci vozidla. Usek na kterém je mozné dosahnout rychlosti 150 — 160
km/h je dlouhy 16 km coZ ptedstavuje 62 % z celého useku.

Pii optimalizaci by byla provedena kompletni sanace spodku a svrSku s vyuzitim
prazci B91S, pruznym upevnénim Skl 14 a kolejnice tvaru UIC 60. Na mostech by bylo
ziizeno prubézné Stérkové loze. Kompletni modernizaci by proslo i trakéni vedeni. Staré
by bylo strZzeno a postaveno zcela na novo. Trat’ by byla vybavena tfiznakym automatickym

blokem a vlakovym zabezpecovacem.

Oblouk za stanici Hranice na Moraveé neni mozné napiimit, proto by zlstal o stejném
poloméru. Polomér levostranného oblouku v km 1,095 — 1,571 by byl upraven ze souc¢asnych
300 m na 475 m. Nasledujici pravostranny oblouk by byl upraven také na stejny polomér.
Nésledoval by zhruba 400 m piimy usek na ktery by navazoval pravostranny oblouk opét
o poloméru 475 m. Po 100 m piimé by navazoval dal§i pravostranny oblouk o shodném
poloméru jako ptedchazejici. Oblouk v km 3,666 — 4,102 Ize upravit ze soucasného poloméru

276 m na 305 m aniz by doSlo k zdboru okolnich zahrad.

Nésledujici dva levostranné oblouky by se jen mirn€é napiimily na polomér 475 m.
Pravostranny oblouk v km 5,406 — 5,683 o poloméru pouhych 309 m je mozné napiimit
na pozadovanych 475 m pti¢emz je nutné u silnice 1/35 zfidit opérnou zed'. Dalsi dva oblouky
vyhovuji pro rychlost 100 km/h, proto je neni tfeba upravovat. Oblouk za zastavkou v km
6,269 — 6,954 diky své poloze neni mozné pielozit. Aby bylo mozné v ném dosédhnout
rychlosti 80 km/h dojde jen k nepatrné tpraveé poloméru ze soucasnych 300 m na 305 m.

Bezprostifedné navazujici oblouk by byl upraven ze soucasnych 400 m na 530 m.

Pro rozdéleni dlouhého mezistanicniho useku a pro lep$i fizeni sledu vlakl autor

navrhuje vkm 7,5 odbocku ,,Cernotin“. Tvotily by ji dvé jednoduché kolejové spojky pro
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rychlost 100 km/h do odbocky. Tato dopravna by byla dalkové fizena ze stanice Hustopece

nad Bec¢vou.

Dalsi usek bude jiz bohatsi na posuny a pielozky. Za zastavkou Cernotin by doslo
k prvnimu vétsimu odchyleni od stavajici trasy. Soucasné levostranné oblouky v km 7,895 —
8,134 o poloméru 496 m a v km 8,754 — 9,224 o poloméru 397 m by byl nahrazen jednim
obloukem o poloméru 1100 m. Tento oblouk by za¢inal v km 7,895 a kon¢i by v km 9,3.
V km 8,8 — 9,2 by trat’ vedla v zafezu. Tato Gprava by soucasné vyfesila problém ze skdlou
v km 9,1 — 9,3. Dalsi oblouk v km 9,679 — 10,357 by byl upraven na polomér 1300 m coz by
umoziovalo rychlost 160 km/h.

Oblouk za zastiavkou Spitky a oblouk za zastavkou Milotice nad Beévou by byl
rovnéz upraven na polomér 1300 m. Pfi¢emZz by musel byt pfestavén nadjezd, ktery
v napiimeni trat¢ piekazi. Oblouk pied stanici Hustopece nad Bec¢vou smérové vyhovuje
pro rychlost 160 km/h, pouze by doslo k zfizeni pfevySeni. Oblouk v km 17,570 — 17,752
ma polomér 951 m, proto by se upravil opét na polomér 1300 m. Esicko v km 19,425 —
20,344 mé poloméry od 978 m, pro dosazeni rychlosti 160 km/h by bylo nutné ho upravit.
Prvni levostranny oblouk by za¢inal uz v km 19,0, tim by doslo k odchyleni od stavajici trasy.
Naésledujici pravostranny oblouk by koncil v km 20,350. Posledni dva posuny obloukii na
polomér 1300 m by byly vkm 21,149 — 21,439 a 21,955 — 22,159. Pficemz k posunuti

prvniho z nich je tteba provést Upravu Meziti¢ského zhlavi stanice Lhotka nad Be¢vou.
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Obr.8  Rychlostni profil optimaliza¢ni varianty. zdroj: autor

2.2.1 Uprava stanic
Protoze diky uplné rekonstrukci traté vzroste rychlost na hlavnich kolejich, je potieba
provést i1 rekonstrukei stanic vcetné vyhybek. Mezi hlavni koleje je kviili fizeni sledu vlaku

vlozit vhodné vyhybky umoziujici rychlost do odbocky alesponi 80 km/h nebo 100 km/h.

Ve stanice Hranice na Moravé — mésto by se vybudovalo nové ostrovni nastupiste.
Tato tprava je vSak naro¢na na prostor proto by musela byt zruSena manipula¢ni kolej ¢ 5.
Na hranickém zhlavi by stacily kolejové spojky pro rychlost do odbocky 60 km/h, poptipadé
dle financ¢ni situace by spojky mohly byt i na rychlost 80 km/h. Vzhledem k charakteru okoli
by se tyto spojky vysunuly az oblouk pied km 3,6. Spojky na mezificském zhlavi by byly
na rychlost 80 km/h. Ostatni vyhybky by byly na rychlost 50 km/h do odbocky.

Hranice na Moraveé - mésto

[ ]
& e
BT B ——— I 6 AT
e : e
Obr.9 Planek rekonstrukce stanice Hranice na Moravé — mésto zdroj: [9], autor
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Ve stanici Hustopece nad Becvou by se zruSilo nastupisté¢ mezi kolejemi 1 a 2. Misto
toho by se vybudovalo ostrovni nastupisté¢ v misté¢ soucasné koleje ¢ 3 a ta by se posunula.
Kolejové spojky mezi hlavnimi kolejemi by byly na obojich zhlavi na 100 km/h, poptipade
dle finan¢ni situace by na jednom zhlavi stacily spojky na 80 km/h. Ostatni vyhybky by mély
rychlost do odbocky 50 km/h. Vyhybky u manipula¢nich koleji zistaly pivodni.

Hustopede nad Beévon
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Obr.10 Planek rekonstrukce stanice Hustopece nad Be¢vou zdroj: [9], autor

Ve stanici Lhotka nad Be¢vou by z diivodu posunu os hlavnich koleji na mezifi¢ském
zhlavi by doslo k posunu celého zhlavi. Z tohoto divodu by doslo ke zruSeni manipulacnich
koleji 9 a 11. Dvojita kolejova spojka by se prestavéla na dvé jednoduché pro rychlost
80 km/h. Na hranickém zhlavi by se pfidala jest¢ jedna kolejova spojka diky které by byly
umoznény jizdy z odstavného nédrazi na kolej 1. Dvé kolejové spojky by byly navrzeny
na 100 km/h a dalsi jedna by stacila pro rychlost 50 km/h. Rovnéz vétSina vyhybek ve stanici
byly na rychlost 50 km/h do odbodky. Cast stanice by zfstala s ptvodnimi vyhybkami
pro rychlost 40 km/h do odbocky.

Lhotka nad Beévon
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Obr.11 Planek rekonstrukce stanice Lhotka nad Be¢vou zdroj: [9], autor
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2.3 Varianta 3 — Modernizace
Z davodu nemoznosti vyraznéji zvysit tratovou rychlost v tseku Hranice na Moravé —
Cernotin, je oproti optimalizaci na trase navrzena radikalni pielozka s tunelem o délce
2 600 m. Diky této ptelozce je mozné trasu zkratit o celé 3,5 km a dojde tak o zkraceni
tratového tseku ze soucasnych 26,5 km na 23 km a zaroven je tak mozné dosahnout rychlosti

160 km/h na useku dlouhém az 17,9 km coz pfedstavuje 78 % z celého Useku.

Soucasné by byla zachovana stavajici trat’ v jednokolejném provedeni pro osobni
dopravu obsluhujici zastavky Hranice na Moravé mésto, Teplice nad Be&vou a Cernotin.
Na tseku od km 2,6 do km 10,6 by probéhla pouze nutnd rekonstrukce. Poptipadé by byl
upraven podobné jako u varianty 1A, tedy vycisténi Stérkového loze, podbiti, regenerace
prazcit BO1S, pouziti kolejnic UIC 60, pruznych svérek Skl 12 a podbiti. Protoze by soucasna
trat’ byla zachovana pouze v jednokolejném provedeni, tak by sanace skaly vkm 9,1 — 9,3
nemusela byt provedena v tak rozsédhlé formé jako u variant 1A a 1B. Kolej by byla vedena
dal od skaly a doslo by odstranéni uvolnénych ¢asti skaly, nebo ¢asti hrozici v brzké dobé

uvolnénim.

Stejné jako u optimalizace byl by polomér levostranného oblouku v km 1,095 — 1,571
upraven ze soucasnych 300 m na 475 m. Nasledujici pravostranny oblouk by byl tentokrat
upraven na polomér 690 m, jeho délka by byla 600 m. Zde v km 2,6 = 0 by zacinala nova
trasa. Soucasn¢ by tu byla zfizena odbocka ,,Nad kostelickem™ na stavajici trat. Poté by
nasledoval 300 m pfimy usek a nésledné levostranny oblouk o poloméru 1300 m a délce 2200
m. Trat by se vkm 0,5 (dle stani€eni pfelozky) zanofila do 3,2 km dlouhého tunelu
Kobylanka. Za tunelem by nésledoval piimy tsek a po ném by byl levostranny oblouk o délce
400 m a poloméru 1500 m. Za obloukem v km 4,5 = 10,5 by byla odbocka ,,Hluzov*, kde by
se stavajici trat’ napojila na modernizovanou. Za odbockou by byl pravostranny oblouk, diky
némuz se nova trasa dostane na stavajici trat. Dalsi Upravy jsou totozné jako ve varianté

optimalizace.

Odbocka ,,Nad kostelickem* by se nachazela v km 2,6 soucasné trat¢ a zalind zde
nova trasa. Byla by byla tvofena tfemi vyhybkami a vSechny by umoZiovaly jizdu
do odbocky rychlosti 80 km/h. Schéma odbocky je zndzornéno na obrazku ¢ 12. Tato

dopravna by byla dalkové fizena ze stanice Hustopece nad Becvou.
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Odbocka Nad kostelickem
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Obr.12 Kolejoveé usporadani odbocky ,,Nad kostelickem* zdroj: autor
ProtoZe na této trati je silnd nékladni doprava, v ptipadé¢ moznych vyluk a fizeni sledu
rychlych a pomalych vlaki by odbocka ,,Nad kostelickem* mohla byt vybavena jest¢ jednou

kolejovou spojkou.

Upraveni odbocka Nad kostelickem
I

HH"‘E—- _‘=-.___84__=-“"' E-i-__—:-_
2 —

Obr.13 Kolejové uspofadani upravené odbocky ,,Nad kostelickem* zdroj: autor
Odbocka ,,Hluzov* by se nachazela v km 10,5 stavajici traté, ktery je zaroven km 4,5
nov¢ traté. Byla by tvofena celkem Sesti vyhybkami a jednou odvratnou koleji. VSechny
kolejové spojky mimo vyhybky ¢€.2 by byly tvotfeny vyhybkami umoznujici jizdu do odbocky
rychlosti 100 km/h. Vyhybka ¢€.2 by umoziiovala rychlost do odbocky 50 km/h. Tato
dopravna by kromé& napojeni stavajici traté slouzila i ke ktizovani v ptipad¢ vyluk, nebo
k ptfedjizdéni pomalejSich vlakli rychlymi. Stejné jako odbocka ,,Nad kostelickem* by byla

dalkové¢ fizena ze stanice Hustopece nad Be¢vou.

Odbotcka Hluzov

"="‘-na-..___=__ .
=

Obr.14 Kolejové usporadani odbocky ,,Hluzov* zdroj: autor
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Obr.15 Rychlostni profil varianty modernizace zdroj: autor

2.3.1 Tunel Kobylanka
Tento dvoukolejny tunel pro rychlost 160 km/h by byl dlouhy 3,2 km. Tunel by
prochézel vapencovym masivem. Vapenec, ktery by byl vytézen razbou tunelu by mohl byt
dale zpracovan ve vapenkach pro dalsi vyuziti a tim by doslo k uhrazeni ¢asti nakladi. Razba
by mohla byt realizovana obdobn¢ jako u piipravovaného tunelu mezi Prahou a Berounem,

tedy pomoci §titt.

Protoze se vtrase daji ocekdvat krasové jevy, byl by potfeba provést dikladny
geologicky prizkum. V piipad¢ vétsi Cetnosti krasovych jevi by bylo vhodné pouzit novou
rakouskou tunelovaci metodu. Existuje 1 urCité riziko objeveni rozsahlého krasového
komplexu vyznamné hodnoty. Takova lokalita by se tak stala chranénou a tunel by nebylo
mozné v dané trase vyrazit. Poté by bylo tfeba hledat jinou trasu tunelu. Mohlo by se i stat, Ze

by vhodna trasa nebyla nalezena, takze by pripadala v ivahu jen varianta optimalizace.
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3 NAVRH OPATRENI PRO ZVYSENI TRATOVE
RYCHLOSTI

3.1 Jizdni doby
Hlavnim pfinosem navrhovanych opatfeni je zkraceni jizdnich dob. Nasledujici
tabulka ukazuje procentudlni zkraceni jizdnich dob oproti soucasnému stavu, ktery je dan
jizdni dobou vlakl kategorii R a Ex v GVD 2008. V tabulce autor uvedl rychlosti zvlast’ pro
klasické vlaky, vlaky umoznujici vyssi rychlost v obloucich pti nedostatku prevySeni 130 mm
a pro vlaky vybavené naklapéci technikou. Pro vypocet jizdnich dob byla pouzita staticka
metodu vypoctu. Pfirazky na rozjezd, zrychleni, zpomaleni a zastaveni autor zvolil souhrnné

3 min. Podrobny vypocet je v ptiloze III.

Tab 2 Porovnani jizdnich dob

Varianta JD (Pn=100mm) | JD (Pn=130mm) | JD NS | ZKkraceni [%]
Soucasnost GVD 2008 23 - - - - -
Sanace A 18 17,5 16,5 | 21,7 |23,9| 28,3
Sanace B 17 16 15 26,1 [30,4| 34,8
Optimalizace 15 15 14 34,8 |34,8| 39,1
Modernizace 12 12 12 478 147,8| 47,8

zdroj: autor

3.1.1 Varianta 1A
Pro variantu sanace toto zkraceni vychazi zhruba 20 — 30 % pro rizné kategorie vlak.
Coz je oproti soucasnému stavu relativné slusny vysledek, kdy za minimalni finan¢ni

prostiedky by doslo k tspoie 5 — 6,5 minut.

U této varianty by bylo vhodné pouziti vlak s nakldpéci skiini. Oproti pouziti
klasické soupravy je zde uspora o 1 — 1,5 minuty. Konstrukce svrsku v km 10 — 24 by bohuzel
neumoznovala vyssi rychlost nez 120 km/h, takze vlaky s naklapéci technikou v tomto tseku

by mély stejnou rychlost jako klasické soupravy. Tuto nevyhodu fesi varianta 1B

3.1.2 Varianta 1B
Modifikovand varianta sanace vykazuje zkraceni zhruba 25 — 35 %, coz je 6 — 8 minut.
Finan¢ni naroc¢nost této varianty je sice o néco vyssi, ale pouzitim moderngjsich konstrukci
svrsku a spodku by se projevilo niz§imi naklady na udrzbu. Takze po 10 ti letech provozovani
by tato varianta vychdzela finan¢né ptiznivéji oproti pifedchazejici varianté. Ackoliv varianta
1A je ze vSech navrhovanych variant nejlevnéjsi, tento fakt po nékolika letech provozu

prestava platit ve prospéch varianty 1B.
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Nevyhodou této varianty jsou casté vykyvy v tratové rychlosti. Nejvice je tento fakt
znat vkm 10 — 24. Naptiklad rychlost 110 km/h, po ném nasleduje rychlost 140 km/h
a po necelych tfech kilometrech opét snizeni na 110 km/h a nésledné rychlost 160 km/h.
Takovy rychlostni profil k vyraznému zkraceni jizdnich dob pfili§ nepfispéje. Vyuziti tohoto
rychlostniho profilu pro klasické soupravy spoc¢ivd maximalné v kraceni zpozdéni. Snaha

vyuzit kazdy usek s vyssi rychlosti je energeticky nehospodarna.

Tuto nevyhodu fesi vyuziti souprav s naklapéci technikou a dosSlo by tak oproti
klasickym soupravam zkraceni jizdni doby o 1 — 2 minuty. Zatimco u klasickych souprav
je rychlost 160 km/h pouze na useku dlouhém pouhych 3,8 km, tak u souprav vybavené
naklapéci technikou je tato rychlost na useku o délce 13,2 km. Celistvost této rychlosti

je naruSena jen v jednom misté kde je rychlost snizena na 140 km/h.

3.1.3 Varianta 2
Varianta optimalizace zkrati jizdni dobu o 8 — 9 minut, respektive 35 — 40 % zkraceni.

wevr

trasy, dojde k velkému zvyseni tratové rychlosti.

Vyhoda této varianty spociva v pfiznivém rychlostnim profilu. Nedochéazi zde oproti
variantam 1A a 1B k ¢astym zménam rychlosti. Rychlost 150 — 160 km/h na tseku o délce
16 km plati 1 pro klasické soupravy. Vozidla s naklapéci technikou nakldpéni vyuziji jen
v tiseku Hranice na Moravé — Cernotin, proto je zkraceni oproti klasickym soupravam okolo

1 minuty.

3.1.4 Varianta 3
je o témét 50 %, to je 11 minut. Opé&t plati Ze rychlosti 160 km/h zde mohou vyuZivat jak
klasické soupravy, tak i soupravy s naklapéci technikou. Jizdni doba je pro vSechny typy
vlakl téméf stejna, ¢ili 12 minut.

Tato varianta teoreticky umoziiuje rychlost pro naklapéci vozidla az 200 km/h. Jizdni
doba by poté byla necelych 11 minut. AvSak je nutné podotknout, ze vyssi rychlosti nez
160 km/h vyZzaduje moderni zabezpeCovaci zafizeni a na trati by se musely piestavét
uroviiova kfizeni s pozemnimi komunikacemi na mimouroviiova. Tato opatfeni by vsak

stavbu zna¢né prodrazila.
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3.2 Cestovni rychlost
Na nasledujicich dvou obrazcich ¢ 16 a ¢ 17 je zndzornéno srovnani rychlostnich
profill jednotlivych variant. Pro lepsi pfehlednost jsou jednotlivé typy rychlosti na obrazcich
oddéleny. Rovnéz jsou zobrazeny pouze rychlosti pro klasicka vozidla vyhovujici nedostatku
prevyseni 100 mm. Je to z diivodu, Ze rozdil rychlosti pro vozidla vyhovujici nedostatku
prevyseni 100 a 130 mm je minimalni, fadové 5 — 10 km/h a také z diivodu Ze vozidel pro

nedostatek prevySeni 100 mm je vétSina.

U varianty 1 — sanace je znazornéna pouze jeji modifikace 1B, protoze rozdil je jen
vkm 10 — 24 vmaximdlni rychlosti. U varianty 1A je maximalni rychlost 120 km/h
au varianty 1B je mistech kde je mozné pii zachovani stavajiciho smérového vedeni zvysit
rychlost nad 120 km/h diky modernizaci spodku a svr§ku. U varianty modernizace je nutné

si uvédomit, Ze vede v odliSné trase oproti ostatnim variantdm a ze je o 3,5 km kratsi.

[lemh] [tem/h]
160| 160
140| 140
120 120
100| 100
80 H 20
80| |50
40 |40
20 20
l:: 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 l::
[lem] 2 4 6 8 10 12 14 16 12 20 22 24
Sanace
Optimalizace
Wodernizace
Obr.16 Porovnani rychlostniho profilu pro klasické vlaky zdroj: autor

Z vyse uvedeného obrazku je patrny rozdil mezi variantou 1b — sanace a variantou 2 —
optimalizace. Patrné jsou rovnéZ Casté zmény rychlosti u varianty 1, zatimco u varianty 2 jiz

takové zmény nejsou.
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[kem] 2 4 6 8 10 12 14 16 15 20 22 24
Sanace
Optimalizace
Modernizacs
Obr.17 Porovnani rychlostniho profilu pro naklapéci vlaky zdroj: autor

Oproti klasickym soupravam jsou u naklapécich vlaka rozdily mezi jednotlivymi
variantami o néco mensi. Vkm 10 — 24 km jsou rozdily mezi jednotlivymi variantami

minimalni.

3.3 Financni naro¢nost
Pro ziskani pfedstavy o investi¢nich nakladech navrzenych variant a pro potiebu jejich
vzajemného porovnani autor stanovil orientac¢ni investi¢ni néklady pro jednotlivé varianty.
Ceny jednotlivych polozek vychézeji z diplomové prace Ing. Alese Sr$né [8] a jsou uvedeny
v nésledujici tabulce. V kalkulaci nejsou uvazovéany ceny pozemkil potiebnych pro realizaci
prelozek. Jednotkové ceny polozek jsou uvedeny v tabulce ¢ 3. Pro jednotlivé varianty
je zapocitana rezerva 10 % ke kryti ostatnich a mimotadnych nakladd, které mohou vzniknout

behem stavby. Rovnéz je mozné z této rezervy hradit vykupy pozemki.

Protoze vétSina investiCnich prostfedki jdouci do Zzelezni¢ni infrastruktury je
vynakladand na tranzitni Zelezni¢ni koridory a v budoucnu i na vysokorychlostni traté, da se
oc¢ekavat ze k realizaci navrzenych opatfeni dojde ptiblizné¢ za 10 — 20 let. Proto autor
k jednotlivym variantdm stanovil vliv inflace 5% ro¢né. Nasledné pak investi¢ni naklady,

které by bylo tfeba vynalozit v ur€enych letech zacatku realizace.
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Tab 3 Jednotkové ndklady

Polozka Cena

Kolejnice, upevnéni, prazce, Stérkové loze 25 800 K¢/m
Sanace svrsku 18 000 K&/m
Zatez 10 500 K¢&/m
Nasep 7 500 K&/m
Terénni Gpravy u ptelozek 6 000 K¢/m
Tunel 600 000 K¢/m
Vyhybka J60 1:9 — 300 v =50 km/h 2 900 000 K¢/ks
Vyhybka J60 1:12 — 500 v =60 km/h 3 200 000 K¢/ks
Vyhybka J60 1:14 — 760 v = 80 km/h 3900 000 K¢/ks

Vyhybka J60 1:18,5 - 1200 v =100 km/h

4 500 000 K¢&/ks

3.3.1 Varianta 1A

zdroj:[8], autor

Tab 4 Néklady varianta 1A

Polozka Jednotek Jednotkova cena Celkova cena
Sanace svrsku 42 000 m 18 000 K¢/m 756 000 000 K¢
Vyhybka J60 1:9 — 300 33 ks 2900 000 K¢/ks 95 700 000 K¢

Sanace skaly

1 500 000 K¢

Celkem

853 200 000 K¢

Rezerva 10 %

85 320 000 K¢

Celkova cena

938 520 000 K¢

zdroj: autor

Protoze tato varianta se drzi stavajici trasy, predpoklddana cena jiz nebude nijak

ovlivnéna cenou za potifebné pozemky a da se povazovat za konec¢nou.

3.3.2 Varianta 1B

Tab 5 Néklady varianta 1B

Polozka Jednotek Jednotkova cena Celkové cena
Sanace svrsku 18 000 m 18 000 K¢&¢/m 324 000 000 K¢
Novy svrsek a spodek 24 000 m 25 800 K¢&/m 619 200 000 K¢
Sanace spodku 8 000 m 18 000 K¢&/m 144 000 000 K¢
Vyhybka J60 1:9 — 300 33 ks 2 900 000 K¢&/ks 95 700 000 K¢

Sanace skaly

1 500 000 K¢

Celkem

1 184 400 000 K¢

Rezerva 10 %

118 440 000 K¢

Celkova cena

1302 840 000 K¢

zdroj: autor

Stejné jako u varianty 1A 1 u této varianty nebude piepoklddana cena ovlivnéna

cenami pozemkil. Mezi stanicemi Hustopece nad Becvou a Lhotka nad Bec¢vou jiz existuje

novy svrsek tvofen prazci B91S a pruznym upevnénim Skl 14. U tohoto useku dojde k sanaci

spodu a svrsek se znovu pouZije.
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3.3.3 Varianta 2

Tab 6 Néklady varianta 2

Polozka Jednotek Jednotkova cena Celkovéa cena
Novy svrsek a spodek 54 000 m 25 800 K¢&/m 1 393 200 000 K¢
Zatez 300 m 10 500 K¢/m 3 150 000 K¢
Nasep 1 800 m 7 500 K¢/m 13 500 000 K¢
Terénni Gpravy u prelozek 3400 m 6 000 K&¢/m 20 400 000 K¢
Vyhybka J60 1:9 — 300 19 ks 2 900 000 K¢&/ks 55100 000 K¢
Vyhybka J60 1:12 — 500 4 ks 3200 000 K¢/ks 12 800 000 K¢
Vyhybka J60 1:14 — 760 8 ks 3900 000 K¢/ks 31200 000 K¢
Vyhybka J60 1:18,5 — 1200 12 ks 4 500 000 K¢/ks 54 000 000 K¢
Ostrovni nastupisté + podchod |2 ks 8 000 000 K¢/ks 16 000 000 K¢
Celkem 1 599 350 000 K¢&
Rezerva 10 % 159 935 000 K¢
Celkova cena 1 759 285 000 K¢

zdroj: autor
Protoze tato varianta pocitd s nckolika posuny obloukti a pielozkami, pro jejiz

realizaci je potieba zaboru pozemkd, koneéna vyse nikladd bude vyssi. Casto se jedna
o zébor orné a lesni pudy, jejiz vykoupeni neni tak finanéné ndrocné. Tato varianta byla
koncipovana tak, aby nedochazelo k zaboru obytnych ploch jako rodinné domy, chaty,
chalupy a zahrady. Vykoupeni téchto pozemkt je financné naro¢né a Casto zavisi na ochot¢ a

vuli vlastnika, ktefi se nechtéji vzdat svého mista k zivotu.

3.3.4 Varianta 3

Tab 7 Néklady varianta 3

Polozka Jednotek Jednotkova cena Celkova cena
Novy svrSek a spodek 46 400 m 25 800 K¢/m 1 197 120 000 K¢&
Zatez 1 000 m 10 500 K&¢/m 10 500 000 K¢
Nésep 400 m 7 500 K¢/m 3 000 000 K¢
Terénni upravy u prelozek 2 800 m 6 000 K¢/m 16 800 000 K¢
Tunel 2 600 m 600 000 K¢/m 1 560 000 000 K¢&
Vyhybka J60 1:9 — 300 18 ks 2 900 000 K¢&/ks 52 200 000 K¢
Vyhybka J60 1:14 — 760 7 ks 3 900 000 K¢&/ks 27 300 000 K¢
Vyhybka J60 1:18,5 — 1200 21 ks 4 500 000 K¢&/ks 94 500 000 K¢
Ostrovni néstupisté + podchod | 1 ks 8 000 000 K¢/ks 8 000 000 K¢
Celkem 2 969 420 000 K¢
Rezerva 10 % 296 942 000 K¢
Celkova cena 3266 362 000 K¢

Zdroj: autor
Oproti varianté¢ 2 zde diky pfelozce dochazi k vétSimu zaboru pozemki. Kromé

samotného télesa drdhy je zde potifeba i pfistupovd komunikace k tunelu pro zichranna
vozidla. K celkové cené je tieba pfipocist i nutnou opravu stavajici traté¢ v jednokolejném

provedeni.

27



3.3.5 Shrnuti
V tabulce ¢ 8 jsou uvedeny piiblizné celkové naklady potitebné k realizaci jednotlivych
variant. Zarovei je zde uvedena finan¢ni naro¢nost v nékterych dalSich letech. Do roku 2016
budou finan¢ni prosttedky vynakladany prevazné na modernizaci tranzitnich Zelezni¢nich
koridor(, proto autor uvadi rok 2016 jako jeden z moznych pro realizaci. V t¢ dobé by mohly

byt finanéni prostfedky investovany do sit¢ hlavni trati evropského vyznamii TERFN.

Tab 8 Financ¢ni naro¢nost variant

Varianta 2008 2016 2024 2030
Sanace A 0,94 mld K¢ 1,39 mld K¢ 2,05 mld K¢ 2,75 mld K¢
Sanace B 1,30 mld K¢ 1,92 mld K¢ 2,84 mld K¢ 3,80 mld K¢
Optimalizace 1,76 mld K¢ 2,60 mld K¢ 3,84 mld K¢ 5,15 mld K¢
Modernizace 3,27 mld K¢ 4,83 mld K¢ 7,14 mld K¢ 9,57 mld K¢

zdroj: autor

JelikoZ se v Ceské republice uvazuje o stavbé vysokorychlostnich trati, miiZe se stat,
ze financni prostfedky uréené na modernizaci Zeleznic pujdou pievdzné na jejich stavbu.
To v8ak zavisi na budoucich rozhodnuti. Prozatim se uvazuje o stavbach vysokorychlostnich
trati po dokonCeni modernizace tranzitnich zelezni¢nich koridord. Termin dokonceni
vysokorychlostnich trati je zatim neznamy, protoze jeSté neni rozhodnuto kudy a v jakych
parametrech pfesné vysokorychlostni traté¢ povedou. Jejich dokonceni zavisi nejen na rozsahu
a parametrech, ale také na politice statu a zpusobu jejich financovani. Teprve po jejich
dokonceni se daji predpokladat vétsi investice do ostatni zelezni¢ni infrastruktury. Autor
piedpoklada Ze vysokorychlostni traté by v Ceské republice mohly byt dokonéeny zhruba
v letech 2024 — 2030.

Vzhledem k souc¢asnému stavu traté je potieba jeji rekonstrukce co nejdiive, idealné
do roku 2016. Pokud by se prestavba oddalila az na rok 2030, bylo nutné provést nutné
rekonstrukce pro zachovani unosného stavu. Doba od provedeni nutné rekonstrukce
do modernizace by tak mohla byt zhruba v rozmezi 5 — 20 let. V naSich podminkéch se plany
investic do infrastruktury méni velmi Casto. Takze realita miize byt naptiklad takova, ze jedna
vlada bude spiSe podporovat silni¢ni sit a na zeleznici ptijde jen malo prostfedktl a termin pro
realizaci modernizaci jako je v této praci bude 2030 s tim, Ze se provede nutnd rekonstrukce.
Poté po volbach se zacne vyrazné preferovat Zelezni¢ni doprava a k této prestavbé nakonec
dojde po péti letech od nutné rekonstrukce. Takze se u tak kratké doby se investice do nutné

rekonstrukce d& povazovat za zmatenou.
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3.4 Vyhodnoceni

V tabulce € 9 je srovnani ¢asové Uspory oproti soucasnému stavu a finan¢ni naklad

pro jednotlivé varianty. Casové Gispora je vztazena k soudasné jizdni dobé vlaku kategorie R

a Ex, ktera ¢ini 23 minut a je uvedena v rozmezi, které¢ je ureno jednotlivymi typy vlaki jak

je uvedeno v tabulce 2.

Tab 9 Srovnani

Varianta Uspora v procentech | Investié¢ni naklady Cena za min JD
Sanace A 21,7-28,3 0,94 mld K¢ 163 mil

Sanace B 26,1 — 34,8 1,30 mld K¢ 185 mil
Optimalizace 34,8 — 39,1 1,76 mld K¢ 251 mil
Modernizace 47,8 3,27 mld K¢ 297 mil

zdroj: autor

Pfi porovnani a vybéru vhodné varianty je nutné si uvédomit, zZe jeji realizace zafixuje
trat’ ve stavajici poloze a jeji dal§i smérové upravy by byly v nasledujicich 30 — 50 let
ekonomicky nevyhodné. Navic je dobré predvidat do budoucna, neni dobré Setfit za kazdou

cenu.

Typicky piiklad je isek Brno — Ceska Tfebova na I.Tranzitnim koridoru, kde bylo
mozné provést nekolik posunt a ptelozek. Doslo by tak k vyraznému zrychleni zelezni¢ni
dopravy. Misto toho byla zvolena trasa optimalizace, kterd se striktn¢ drzela stavajici trasy.
Soucasna jizdni doba v relacich Pardubice — Brno, Svitavy — Brno je zatim vyhovujici, ale po
dokonceni rychlostni komunikace R 43 jiz nebude oproti silni¢ni dopravé tak zajimava jako
dnes. Takze zhruba po 30 letech od dokonceni vzroste potieba zvySeni rychlosti, které si
vyzadd opét mnoho finan¢nich prostfedki. Potom se takova investice da povaZovat

za zmaienou, protoze bude nutno ud¢lat prakticky kompletni pfestavbu.

Kvalita silni¢ni infrastruktury diky velkym investicim nadale roste a to nejen
na pateinich trasach, zatimco u zeleznice jdou finance pfevazné na pateini trasy. Aby byla
zeleznice konkurenceschopna je potfeba provést opatfeni na zvySeni tratové rychlosti
a zarovei sniZzovat provozni naklady, naptiklad dalkovym fizenim, nejen na pateinich trasach,
ale 1 na ostatnich hlavnich trasach a regiondlnich trati. Rozdil pfinosii mezi jednotlivymi
variantami v lokdlnim meéfitku se muze zdat nizky. Z globalniho hlediska pokud bude
naptiklad uspora 2 minuty na 25 km u varianty modernizace oproti optimalizaci a takto se

vewr

muze projevit napiiklad i ¢tvrthodinou Gspory na 100 km oproti levnéjSim variantdm.
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ZAVER

Dle tabulky 9 miiZeme snadno zjistit jakou ziskdme Casovou usporu jizdni doby
za jaké investi¢ni naklady. U varianty 1A je ispora zhruba 5 minut za necelou miliardu K¢.
Tato varianta vychazi celkem piiznivé v poméru cena za usporu jizdni doby. U varianty 1B
je tspora zhruba 6 — 7 minut za 1,3 miliardy K& Oproti varianté¢ 1A je tu narast ndklada
0 360 milionit K¢. Tyto dvé varianty maji jednu zasadni nevyhodu spocivajici v ¢asté zmény
rychlosti. Tyto varianty jsou sice levnéjsi z hlediska investi¢nich nakladl, ale z hlediska
provoznich ndkladi oproti variantdm 2 a 3 jiz tak vyhodné nejsou. Konstrukce svrsku

v

u variant 1A a 1B vyzaduje ¢astéjsi udrzbu. Navic nepocitaji s ipravami stanic.

Varianta 2 pfinese Gsporu 8 minut za necelou 1,8 miliardu. Tato varianta eliminuje
nevyhody predchdzejicich variant. Prubéh rychlosti je pfiznivy, nejsou zde Casté zmény
rychlosti. Tato varianta oproti piedchozim variantdm neni tak ptizniva z hlediska cena
za uSetfenou jizdni dobu, ale je nutno si uvédomit, Ze provozni ndklady diky konstrukci
svrsku jsou niz8i nez u variant 1A a 1B. Navic se po€itd z modernizaci stanic, vybudovanim
ostrovnich nastupist’ s pristupem podchodem. Tyto opatieni zvysi bezpecnost cestujicich

a ptiznivé ovlivni propustnost trat¢.

Varianta 3 pfinasi Gsporu 11 minut za cenu 3,27 miliardy K¢. Tato varianta je financné
na jizdni dobu, ale i usporu trakéni energie, takze je zde piinos pro nakladni dopravu.
Nevyhoda je v nutnosti zachovat stavajici trat’ v omezeném rozsahu kviili mistni osobni
dopravé, coz prinese dodatecné provozni nadklady. Rovnéz provoz tunelu piinasi dalsi

provozni néklady.

Po zvéazeni vSech pro a proti vychdzi pfiznivé varianta 2, ktera je sice financné
naro¢néjsi nez Usporngjsi varianty, zato ziskdme moderni a bezpecnou trat’ pro rychlost 160
km/h. V uvahu pfipada i varianta 3 diky pfiznivéjsi jizdni dobé€ a zkraceni traté. S realizaci se
da uvazovat nékdy po roce 2016. Zalezi kam bude sméfovat rozvoj Zeleznic v Ceské

republice.
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Ptiloha I1
Kolej € 1 oblouky

ZaCatek Konec Délka(m) Smér Polomér (m)

0,009 0,175 166,00 P 335
0,175 0,239 64,32P 325
0,239 0,403 164,27 P 295
0,403 0,895 492,00P 300
0,895 1,054 159,49P 302
1,081 1,563 482,04 L 304
1,975 2,530 554,77 P 300
2,584 2,851 266,68 L 313
2,889 3,186 297,00P 308
3,326 3,583 256,88 P 356
3,652 4,090 437,79L 278
4,403 4,764 360,81L 451
4,907 5,080 173,26 L 385
5,399 5,673 273,86 P 309
5,769 5,901 132,31P 1046
6,027 6,168 140,96 L 540
6,259 6,953 694,04 L 304
7,055 7,431 375,89P 400
7,895 8,136 240,75L 500
8,755 9,230 474,59L 401
9,252 9,424 171,89P 641
9,684 10,359 674,68P 600
11,798 12,071 273,13P 995
13,267 13,542 275,36 P 596
14,689 14,930 241,45L 1504
17,570 17,752 182,41L 955
19,425 19,694 269,05L 982
19,915 20,340 425,49P 1008
21,178 21,458 279,57P 1025
21,603 21,775 171,50 P 4250
21,955 22,158 203,27P 996
22,719 22,824 104,53 P 1696

24,040 24,382 342,00 P 399




Kolej € 2 oblouky

ZaCatek Konec Délka (m) Smér Polomér (m)
0,007 0,175 168,00 P 340
0,175 0,252 77,00P 329
0,252 0,408 156,00 P 299
0,408 0,895 487,00P 304
0,895 1,068 172,88 P 306
1,095 1,571 476,12L 300
1,983 2,545 561,71P 304
2,599 2,863 263,80L 309
2901 3,201 300,29P 312
3,341 3,600 259,32P 360
3,666 4,102 435,92L 276
4,403 4,761 357,53L 446
4915 5,087 171,78L 380
5,406 5,683 276,86 P 313
5,778 5911 132,76 P 1050
6,027 6,185 157,75L 569
6,269 6,954 685,39L 300
7,066 7,445 379,27P 404
7,895 8,134 239,09L 496
8,754 9,224 470,27L 397
9,246 9,419 172,78 P 645
9,679 10,358 679,01P 604

11,797 12,071 27413P 999
13,268 13,545 277,02P 600
14,690 14,952 261,69L 1530
14,976 15,020 44,24 P 4000
16,098 16,138 40,00L 4000
17,570 17,752 181,76 L 951
19,425 19,693 268,11L 978
19,919 20,344 424,82P 1002
20,486 20,612 126,22L 4000
20,646 20,772 126,44 P 4000
21,146 21,439 293,30P 1033
21,955 22,159 204,01P 1000
22,720 22,825 104,73 P 1700
24,041 24,382 341,00P 400




Piiloha III

Sanace
Usek Délka (m) |V (km/h) Vvyj (km/h)V ns (km/h)|JD (s) JD vyj (s) JD ns (s)
0-3,6 3600 80 85 100 162 152 130
3,6-4,1 500 75 80 95 24 23 19
41-54 1300 90 90 110 52 52 43
54-7,0 1600 80 85 100 72 68 58
70-7,5 500 90 95 115 20 19 16
7,5-8,7 1200 100 100 115 43 43 38
8,7-9,3 600 90 95 115 24 23 19
9,3-10,4 1100 110 120 120 36 33 33
10,4 -13,2 2800 120 120 120 84 84 84
13,2-13,6 400 110 120 120 13 12 12
13,6 -24,0 10400 120 120 120 312 312 312
240-25,0 1000 90 95 115 40 38 31
JD bez pfirazky 882 859 793
JD s pfirazkou (s) 1062 1039 973
JD (min) 17,70 17,31 16,22
JD zaokrouhleno 18 17,5 16,5
Sanace modifikovana varianta
Usek Délka (m) |V (km/h) Vvyj (km/h)V ns (km/h)|JD (s) JD vyj (s) JD ns (s)
0-3,6 3600 80 85 100 162 152 130
3,6-4,1 500 75 80 95 24 23 19
4,1-54 1300 90 90 110 52 52 43
54-7,0 1600 80 85 100 72 68 58
70-7,5 500 90 95 115 20 19 16
75-87 1200 100 100 115 43 43 38
8,7-9,3 600 90 95 115 24 23 19
9,3-10,4 1100 110 120 140 36 33 28
10,4 - 13,2 2800 140 140 160 72 72 63
13,2-13,6 400 110 120 140 13 12 10
13,6-17,5 3900 160 160 160 88 88 88
17,5-24,0 6500 140 150 160 167 156 146
240-25,0 1000 90 95 115 40 38 31
JD bez pfirazky 813 778 688
JD s pfirazkou (s) 993 958 868
JD (min) 16,55 15,97 14,46
JD zaokrouhleno 17 16 15




Optimalizace

Usek Délka (m)|V (km/h) Vvyj (km/h)V ns (km/h)JD (s) JD vyj (s) JD ns (s)
0-11 1100 80 85 100 50 47 40
1,1-3,6 2500 100 105 120 90 86 75
3,6-41 500 80 85 100 23 21 18
4,1-6,2 2100 100 105 120 76 72 63
6,2-7,0 800 80 85 100 36 34 29
70-75 500 105 110 135 17 16 13
75-95 2000 150 160 160 48 45 45
9,5-24,0 14500 160 160 160 326 326 326
24,0-25,0 1000 90 95 115 40 38 31
JD bez pfirazky 705 685 640
JD s pfirazkou (s) 885 865 820
JD (min) 14,75 14,41 13,67
JD zaokrouhleno 15 15 14

Modernizace

Usek Délka (m)|V (km/h) Vvyj (km/h)V ns (km/h)|JD (s) JD vyj (s) JD ns (s)
0-1,1 1100 80 85 100 50 47 40
1,1-1,6 500 100 105 130 18 17 14
1,6-2,6 1000 120 125 155 30 29 23
2,6 - 24,0* 17900 160 160 160 403 403 403
24,0-25,0 1000 90 95 115 40 38 31
JD bez pfirazky 540 533 511
JD s pfirazkou (s) 720 713 691
JD (min) 12,00 11,89 11,51
JD zaokrouhleno 12 12 12

*Usek o0 3,5 km kratsi
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