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ANOTACE 

Bakalářská práce se zabývá analýzou grafikonu vlakové dopravy platného v roce 2022 

na železniční trati číslo 238 spojující Pardubice a Havlíčkův Brod. V úvodní části tato práce 

charakterizuje infrastrukturu, vozidla a jízdní řád této trati. Dále jsou analyzovány některé 

kvantitativní a kvalitativní ukazatele charakterizující grafikon platný pro období roku 2022. 

Ve druhé části je navržen grafikon nový, ve kterém je kladen důraz na pravidelnou nabídku 

dopravy v podobě taktového vedení vlaků. Zavedení nového grafikonu počítá s minimálními 

zásahy do infrastruktury. V závěrečné části práce je uvedeno srovnání ukazatelů navrhovaného 

grafikonu a grafikonu platného v roce 2022 a srovnání jejich kladů a záporů. 
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Introduction of periodical traffic on the line Pardubice – Havlíčkův Brod 

 

ANNOTATION 

The bachelor's thesis deals with the analysis of the train schedule valid in 2022 

on the railway line number 238 connecting Pardubice and Havlíčkův Brod. In the introductory 

part, this work characterizes the infrastructure, vehicles and timetable of this line. Furthermore, 

some quantitative and qualitative indicators characterizing the timetable valid for the period 

of 2022 are presented. In the second part, a new timetable is proposed, in which emphasis is 

placed on the regular supply of transport in the form of periodical traffic of the trains. 

The introduction of a new timetable envisages minimal interventions in the infrastructure. 

The final part of the thesis contains a comparison of the indicators of the proposed timetable 

and the timetable valid in 2022 and a comparison of their pros and cons. 
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ÚVOD 

Železniční doprava se na území České republiky rozvíjí již od 1. poloviny 19. století. 

Největší rozvoj stavba železnic zaznamenala ve 2. polovině 19. století. Původně byla primárním 

účelem stavby železnic přeprava nákladu a přeprava osob byla spíše pozitivní externalitou. 

Později se tento rozdíl začal stírat. 

Od 30. let 20. století se začal ve větší míře rozvíjet automobilový průmysl. To lidem 

pomohlo v přepravě z míst, kam železnice dosud nevedla. Avšak zároveň se automobilový 

průmysl začal stávat konkurencí pro železnici. Výrazně se zpomalila výstavba nových tratí 

a některé málo využívané se začaly rušit. Automobilová doprava se jevila jako flexibilnější 

a levnější. 

Postupem času se však ukazuje, že neustále narůstající automobilová doprava 

je neúnosná. Ať už kvůli emisím, hluku či prachu, které produkuje nebo prostoru, který zabírá. 

Z tohoto důvodu má železnice v přepravě, ať už zboží nebo cestujících, stále důležité slovo. 

Cílem by mělo podle mého názoru být, aby se železnice stala páteřním systémem ať už nákladní 

nebo osobní dopravy a silniční doprava tvořila její doplněk. Aby se však dařilo udržovat počty 

cestujících na železnici a lákat nové, je potřeba, aby železnice splňovala určité standardy. 

Mezi základní standardy se řadí v první řadě bezpečnost. Dále pak rychlost, spolehlivost 

a komfort poskytovaný při přepravě. Je potřeba, aby tyto standardy poskytovala infrastruktura, 

jak stabilní, kam se řadí železniční tratě, nástupiště, zabezpečovací zařízení apod., tak mobilní, 

kam spadají především používaná vozidla. Důležité je, aby při plnění těchto standardů byla 

splněna určitá efektivita a neplýtvalo se veřejnými prostředky při objednávání dopravy. 

S těmito aspekty je úzce spjato zavádění taktové dopravy. Pro cestující je tím zajištěna 

pravidelná nabídka spojení, pravidelně vycházející přípoje a přehlednost nabídky. V minulosti 

se několikrát projevilo, že zavedením taktové dopravy zájem cestujících o přepravu stoupl. 

Je proto nutné tento trend prosazovat na více železničních tratích a ve více oblastech. 

Cílem této práce je analyzovat infrastrukturu a jízdní řád na železniční trati 

Pardubice – Havlíčkův Brod a navrhnout taktový jízdní řád. 
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1 ANALÝZA SOUČASNÉHO STAVU 

Tato kapitola má za cíl analyzovat současný stav, ať už technický nebo provozní, na trati 

z Pardubic do Havlíčkova Brodu s využitím různých technologických ukazatelů. 

1.1 Historie 

Koncese ke stavbě dráhy z Havlíčkova Brodu do Pardubic byla udělena roku 1869 

společnosti Jihoseveroněmecká spojovací dráha (SNDVB). (1) Jelikož koncesní podmínky byly 

jiné, zřídila SNDVB za účelem stavby a provozu nových drah dceřinou společnost Rakouská 

severozápadní dráha (ÖNWB). (2) Samotná stavba byla zahájena ihned v roce 1869, 

slavnostního zahájení provozu se potom trať dočkala 1. června 1871. Vzhledem k tomu, že 

nedošlo ke shodě s konkurenční společností Rakouské státní dráhy (StEG), pod kterou přešlo 

vlastnictví dráhy z Olomouce do Prahy, na zaústění do hlavního nádraží v Pardubicích, a navíc 

preferovaný směr společností ÖNWB a SNDVB byl sever/jih, byla dráha zaústěna do nově 

vzniklé stanice Rosice nad Labem. Tím vznikla úvrať při jízdě z Havlíčkova Brodu do Pardubic 

hl.n., která je na svém místě dodnes. (1) 

Společnost ÖNWB zajišťovala na trati provoz až do jejího zestátnění v roce 1909, 

kdy trať přešla pod státní císařsko-královské státní dráhy, respektive Československé státní 

dráhy v roce 1918. Roku 1897 byla do stanice Žďárec u Skutče zaústěna nová trať od Svitav 

a Poličky, o dva roky později pak byla do Chrudimi přivedena místní dráha z Borohrádku 

a Heřmanova Městce. Ve 20. a 30. letech 20. století docházelo na trati k prodlužování stanic 

za účelem umožnění provozu delších vlaků. V 50. letech pak byla zprovozněna nová železniční 

stanice v Pardubicích a generální přestavbou prošel i uzel v Havlíčkově Brodě v souvislosti 

s výstavbou nové trati Brno – Havlíčkův Brod. Pro lepší napojení nákladního nádraží 

v Havlíčkově Brodě byla realizována stavba spojovací koleje Odb. Kubešův Mlýn 

– Odb. Tunel. Roku 1965 byl zahájen provoz elektrické trakce v úseku Pardubice hl.n. 

– Rosice nad Labem. (1) 

1.2 Současná funkce tratě 

Železniční trať z Pardubic do Havlíčkova Brodu tvoří spojnici mezi prvním železničním 

tranzitním koridorem a alternativní spojnicí Prahy s Brnem přes Havlíčkův Brod. Její dnešní 

význam je ale spíše regionálního charakteru. Spojuje města Pardubice, Chrudim, Slatiňany, 

Chrast, Skuteč, Hlinsko, Ždírec nad Doubravou, Chotěboř a Havlíčkův Brod. Cestujícími je 

využívána především pro dojíždění do velkých měst za prací či do škol. Trasování železniční 
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tratě je vidět na obrázku č.1. Důvodem velkého množství oblouků v okolí Skutče je nutnost 

překonání značného výškového rozdílu.  

         Zdroj: autor s využitím (3) 

Obrázek 1 – Mapa železniční tratě Pardubice – Havlíčkův Brod 

Z pohledu nákladní dopravy je nejvytíženější částí trati úsek Havlíčkův Brod – Ždírec 

nad Doubravou. To je zapříčiněno tím, že se ve Ždírci nad Doubravou nachází pila společnosti 

Stora Enso Wood Products s. r. o. (4), na kterou se naváží dřevo a odváží dřevní štěpka. 

Ve stanicích na zbytku trati se nachází 7 pravidelných odesílatelů jednotlivých vozových 

zásilek. Tranzitní nákladní doprava na trati, vzhledem k absenci elektrifikace a špatným 

sklonovým poměrům, není. 

1.3 Přípojné tratě 

Na trati se nachází pět stanic, kde trať Pardubice – Havlíčkův Brod navazuje na další 

tratě. To je důležité zejména pro analýzu návazností v uzlech a vedení přípojných vlaků. 

V Pardubicích hl.n. je dominantní tratí první tranzitní koridor, který spojuje Prahu 

s Českou Třebovou a Brnem, potažmo Ostravou. Podle počtu vlaků v období 1.1. – 15. 3. 2020 

jde o nejvytíženější trať v České republice. (5) 

Další stanicí, kde je možnost přestupu na další vlaky, jsou Pardubice–Rosice 

nad Labem. Tato stanice je v dalších částech této práce uváděna pro vyšší přehlednost jen jako 
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Rosice nad Labem. Úsek Pardubice hl.n. – Rosice nad Labem je společný pro tratě jak 

do Havlíčkova Brodu, tak do Hradce Králové, potažmo Jaroměře a dále. Frekvence cestujících 

mezi Pardubicemi a Hradcem Králové je, vzhledem k velikosti těchto měst, jejich vzájemné 

blízkosti a atraktivitě železničního spojení, velmi silná.  

Následnou stanicí s možností přestupu je Chrudim. Vychází odtud trať do Moravan. 

V tomto případě se jedná o trať regionálního významu s dvouhodinovým taktem osobních 

vlaků. Počty cestujících na této trati nejsou nijak vysoké, dle pozorování autora je to obvykle 

do 10 lidí na spoj. 

Předposlední stanicí, odkud lze cestovat po navazující trati, je Žďárec u Skutče. Vychází 

odtud trať do Poličky, respektive Svitav. Vzhledem ke svému vedení mimo větší sídla 

a vzhledem k dlouhým jízdním dobám je v úseku Žďárec u Skutče – Polička tato trať využívána 

minimálně. Jsou zde vedeny 4 páry osobních vlaků. Trať slouží v létě především turistům 

a cykloturistům, kteří se vydávají do oblasti Žďárských vrchů, v zimě pak běžkařům. 

Jednou z nejdůležitějších stanic, kde dochází k přestupům cestujících, je Havlíčkův 

Brod. Zde se s tratí z Pardubic setkávají ještě tratě z Kolína, Brna, Jihlavy a Humpolce. Vlaky 

ze všech směrů zde tvoří uzel, kde se pravidelně setkávají vlaky dálkové dopravy s vazbou na 

regionální dopravu. (6) Tato skupina zde vychází v každou sudou celou hodinu. 

1.4 Stanice a zastávky a poskytované služby v nich 

Kompletní přehled stanic a zastávek na trati poskytuje tabulka č. 1. Pod pojmem 

bezbariérový přístup se předpokládá nástupiště s výškou 550 mm nad temenem kolejnice (TK) 

a bezbariérový přístup na něj. Čekárnou je myšlena vytápěná místnost uvnitř budovy, 

přístřeškem je myšlen objekt na nástupišti chránící před větrem nebo deštěm. Parkoviště 

je v daném místě uvedeno, pokud se u stanice či zastávky nachází plocha, která je oficiálně 

označena jako parkoviště. Řádky s tučným textem vyjadřují stanice, zbytek jsou zastávky. 

 V tabulce je uvedena kurzívou i zastávka Orel, která má být v dané kilometrické poloze 

uvedena do provozu v roce 2022. (10) V plánu je rovněž postavit přibližně v km 79,000 novou 

železniční zastávku s názvem Chrudim – U Stadionu. (11) Vzhledem k tomu, že vybudování 

této zastávky není v plánech Správy železnic, není tato zastávka v tabulce uvedena. 

Dále je nutno zmínit výhybnu Cejřov, která už z podstaty výhybny nedisponuje žádnými 

službami pro cestující (proto ji tabulka č. 1 neuvádí), avšak má význam dopravní, jelikož je zde 

možnost křižování, případně předjíždění vlaků. Výhybna Cejřov se nachází v mezistaničním 

úseku Žďárec u Skutče – Chrast u Chrudimi, konkrétně v km 58,477 mezi zastávkami Prosetín 

a Vrbatův Kostelec. (8) 
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Tabulka 1 – Přehled stanic a zastávek na trati Havlíčkův Brod – Pardubice 

Název 
Km 

poloha 

Bezbariér. 

přístup 
Čekárna Přístřešek Parkoviště 

Zastávka 

BUS 

Havlíčkův Brod 0,200 ANO ANO ANO ANO ANO 

Břevnice 5,311 NE NE ANO NE NE 

Rozsochatec 10,332 NE NE NE NE NE 

Chotěboř 17,266 ANO ANO ANO ANO ANO 

Bílek 21,308 ANO NE ANO NE NE 

Sobíňov 23,426 NE NE ANO NE NE 

Ždírecnad Doubravou 27,150 NE NE ANO NE ANO 

Stružinec 31,714 NE NE ANO NE NE 

Vítanov 36,300 ANO NE ANO NE NE 

Hlinsko v Čechách 39,448 ANO ANO ANO ANO ANO 

Holetín 42,934 NE NE ANO NE ANO 

Vojtěchov 47,013 ANO NE ANO NE NE 

Pokřikov 48,011 NE NE ANO NE NE 

Žďárec u Skutče 55,095 NE ANO ANO NE ANO 

Prosetín 56,720 NE NE ANO NE NE 

Vrbatův Kostelec 60,175 NE NE ANO NE NE 

Horka u Chrudimi 65,990 NE NE ANO NE ANO 

Chrast u Chrudimi 68,515 NE ANO NE NE ANO 

Zaječice 71,138 ANO NE ANO NE NE 

Orel 74,825 ANO NE ?? ?? NE 

Slatiňany 76,166 ANO ANO ANO NE NE 

Chrudim 80,513 ANO ANO ANO ANO ANO 

Chrudim zastávka 81,860 NE NE ANO NE NE 

Medlešice 83,857 NE ANO NE NE NE 

Staré Jesenčany 86,808 NE NE ANO NE NE 

Pardubice závodiště 90,030 NE NE ANO NE NE 

Rosice nad Labem 
92,448 

= 2,739 
ANO ANO ANO ANO NE 

Pardubice hl.n. 0,622 ANO ANO ANO ANO ANO 

      Zdroj: autor s využitím (3), (7), (8), (9) 
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Na trati se dříve nacházela zastávka Hlinsko – Kouty, konkrétně v km 37,672. (8) 

Poslední vlaky na této zastávce zastavovaly v roce 2009. Od té doby je zastávka zrušena, 

proto není v tabulce č. 1 uvedena a nebude s ní dále uvažováno. 

Železniční stanice Rosice nad Labem je uvedena jako bezbariérová s přístřešky 

pro cestující. Toto bude splněno po dokončení modernizace stanice. (12) 

1.5 Parametry tratě 

Trať z Havlíčkova Brodu do Pardubic oficiálně končí v železniční stanici Rosice 

nad Labem. Vzhledem k tomu, že všechny vlaky jsou protaženy až do stanice Pardubice hl.n., 

protože jejich ukončení v Rosicích nad Labem by nemělo význam, je do popisu parametrů trati 

zahrnut i tento úsek.  

1.5.1. Úsek Havlíčkův Brod – Rosice nad Labem 

Tato trať je u Správy železnic vedena jako dráha celostátní. Pro účely Správy železnic 

je vedena pod číslem 507A, v knižním jízdním řádu pro rok 2022 pak pod číslem 238. Trať je 

v celé délce jednokolejná a neelektrifikovaná. Délka tohoto úseku je 92,5 km. Stavebně 

i dopravně trať začíná v Havlíčkově Brodě, kde je nultý kilometr této tratě, konec je v Rosicích 

nad Labem. 

Vzhledem k tomu, že v současné době (listopad 2021) probíhá kompletní rekonstrukce 

stanic Pardubice hl.n. a Rosice nad Labem včetně mezistaničního úseku, budou veškeré údaje 

vztaženy pro stav po modernizaci těchto stanic. 

Celkový výškový profil je zobrazen na obrázku č. 2, kde byl vykreslen na základě 

nadmořských výšek jednotlivých stanic a zastávek. 

 

        Zdroj: autor s využitím (3) 

Obrázek 2 – Výškový profil tratě Havlíčkův Brod – Rosice nad Labem 
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Nejvyšší hodnota sklonu na trati je 15,86 ‰. Takového stoupání dosahuje železniční 

trať v mezistaničním úseku Chrast u Chrudimi – Žďárec u Skutče. (13) Vrcholový bod trati 

se nachází mezi stanicí Hlinsko v Čechách a zastávkou Holetín v nadmořské výšce 590 m n. m. 

Maximální rychlost na trati je 100 km·h-1. Důvodem tohoto omezení je relativně malá 

četnost úseků, kde by se vzhledem ke směrovým obloukům dala rychlost zvýšit, dále absence 

vlakového zabezpečovače, který není instalován v žádném z úseků trati a limitující 

je i stanovená zábrzdná vzdálenost 700 m na celé trati. (13) Rychlost 100 km·h-1 lze využít 

na 10,25 km trati, tj. na 11 % z celkové délky. Na většině trati je stanovena traťová rychlost 

v rozmezí 70–100 km·h-1 (94,5 %). Detailně rychlostní profil vykresluje obrázek č. 3. 

 

         Zdroj: autor s využitím (13) 

Obrázek 3 – Rychlostní profil tratě Havlíčkův Brod – Rosice nad Labem 

Železniční trať je v úseku Havlíčkův Brod – Žďárec u Skutče dimenzována pro traťovou 

třídu zatížení D4 tj. 22,5 t na nápravu respektive 8 t na běžný metr. Úsek Žďárec u Skutče 

– Rosice nad Labem má traťovou třídu C3 tj. 20 t na nápravu resp. 7,2 t na běžný metr. (14) 

Největší povolená délka vlaku pro úsek Havlíčkův Brod – Ždírec nad Doubravou je 526 m, 

ve zbývajícím úseku ze Ždírce nad Doubravou do Rosic nad Labem je to pouhých 364 m. 

U vlaků osobní dopravy je normativ délky dálkových vlaků stanoven na 110 m, u zastávkových 

vlaků na 85 m. (13) 

Všechny stanice na trati jsou vybaveny zabezpečovacím zařízením III. kategorie. 

Konkrétně ve všech stanicích mezi stanicemi Havlíčkův Brod a Rosice nad Labem je 

instalováno elektronické stavědlo K–2002 od firmy Starmon s.r.o. ovládané prostřednictvím 

jednotného obslužného pracoviště (JOP). Zabezpečovací zařízení zjišťuje obsazení kolejových 

úseků pomocí počítačů náprav PNS–03. Úsek Žďárec u Skutče – Slatiňany je navíc dálkově 

ovládán prostřednictvím systému MaDOS ze stanice Žďárec u Skutče. Do tohoto systému jsou 
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zahrnuty i stanice Chrudim a Hlinsko v Čechách, avšak kvůli absenci návazného traťového 

zabezpečovacího zařízení (TZZ) v době zprovoznění dálkového řízení jsou tyto dvě stanice 

ovládané místně. (15) Ve všech stanicích vybavených stavědlem K–2002 je rovněž instalován 

systém GRADO, což je aplikace pro automatické vedení dopravní dokumentace. Výjimkou je 

stanice Havlíčkův Brod, která je vybavena reléovým zabezpečovacím zařízením (RZZ) 

se skupinovým stavěním výměn. (13) Druhou stanicí s odlišným typem staničního 

zabezpečovacího zařízení (SZZ) jsou Rosice nad Labem, kde bude při modernizaci instalováno 

elektronické stavědlo, avšak jiného typu než K–2002. (16) 

Na obrázku č. 4 je znázorněna trať z Havlíčkova Brodu do Rosic nad Labem z pohledu 

zabezpečovacího zařízení. 

 

         Zdroj: autor s využitím (14) 

Obrázek 4 – Přehled zabezpečovacího zařízení 

Z obrázku č. 4 vyplývá, že v mezistaničním úseku Havlíčkův Brod – Rozsochatec 

je jízda vlaků zabezpečována pomocí TZZ typu reléový poloautomatický blok (RPB) 

s kontrolou volnosti tratě. V úseku Rozsochatec – Chotěboř a Hlinsko v Čechách – Medlešice 

je trať vybavena TZZ III. kategorie typu automatické hradlo (AHr). (14) Jediný mezistaniční 

úsek Hlinsko v Čechách – Žďárec u Skutče je rozdělen na dva traťové oddíly pomocí 
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AHr Raná. (13) V ostatních úsecích vybavených tímto typem zabezpečovacího zařízení nejsou 

žádná oddílová návěstidla instalována. Úsek Chotěboř – Hlinsko v Čechách je vybaven RPB 

bez kontroly volnosti tratě. V posledním úseku z Medlešic do Rosic nad Labem je jízda vlaků 

zabezpečována pomocí telefonického dorozumívání, avšak v rámci již probíhající rekonstrukce 

žst. Rosice nad Labem se počítá s dosazením TZZ typu AHr. s návěstním bodem Jesenčany. 

V kap. 2 této práce je již počítáno s cílovým stavem. (14) 

1.5.2. Úsek Pardubice–Rosice nad Labem – Pardubice hl.n. 

Tento 2,117 km dlouhý úsek je v jízdním řádu pro veřejnost přiřazen navíc k trati 031 

z Pardubic hl.n. do Jaroměře. Pro účely Správy železnic je veden pod číslem 505C. Stavebně 

i dopravně tento úsek začíná ve stanici Pardubice hl.n., kde je nultý kilometr. (12) 

Maximální sklon v tomto úseku bude mít po rekonstrukci hodnotu 12 ‰. Maximální 

rychlost v tomto úseku je projektována na 100 km·h-1 až po vjezdová návěstidla do stanice 

Pardubice hl.n., odkud je projektována rychlost 60 km·h-1. (12) 

V současné době (rok 2022) je v tomto úseku traťová třída zatížení D4, tj. 22,5 t 

na nápravu, respektive 8 t na běžný metr. Po rekonstrukci se toto nijak nezmění. Maximální 

délka nákladních vlaků v tomto úseku bude 740 m. Osobní soupravy mohou mít maximální 

délku 220 m. (12) 

V obou stanicích bude instalováno (předpoklad: prosinec 2023) nové zabezpečovací 

zařízení III. kategorie, které bude dálkově ovládáno z centrálního dispečerského pracoviště 

(CDP) v Praze. Mezistaniční úsek je pak tvořen pouze jedním oddílem, kde bude instalováno 

TZZ integrované do staničního zabezpečovacího zařízení. (12) 

1.6 Parametry stanic 

Parametry stanic na celé trati jsou podchyceny v přílohách č. 1 a 2. Součástí příloh jsou 

informace o počtu a délkách staničních kolejí (SK), počtu a délkách nástupních hran (NH) 

u jednotlivých SK a přístupu na ně. 

V přílohách č. 1 a 2 jsou uvažovány pouze dopravní koleje. Ve stanici Havlíčkův Brod 

jsou do tabulky zahrnuty pouze SK, které jsou pravidelně využívány osobními vlaky 

a vzhledem ke svému situování v rámci stanice jsou k tomuto účelu vhodné. Při jejich využití 

nedochází ke kolizi vlakových cest vlaků od Pardubic nebo do Pardubic s jinými vlakovými 

cestami v rámci stanice. Obdobný způsob byl uplatněn i v rámci stanice Pardubice hl.n., kde je 

uvedena pouze část kolejí při jejichž použití nedochází ke kolizi s vlakovými cestami vlaků 

ostatních směrů. 
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1.7 Vozidla 

Doprava na trati je v rámci grafikonu pro rok 2022 zajišťována třemi řadami hnacích 

drážních vozidel, konkrétně jde o motorové jednotky (MJ) řad 814.0 a 844 a motorové vozy 

řady 810. V letním období navíc do provozu zasahuje i jedno tažené vozidlo, a sice vůz řady 

Bdtax785. (13) 

V následujících podkapitolách jsou podrobněji uvedeny informace o těchto vozidlech. 

Hmotnost obsazeného vozu je počítána podle (1.7.1) 

 

 𝑀𝑜𝑏𝑠 = 𝑀𝑝 + 𝑁𝑐𝑒𝑠𝑡 · 0,08 (1.7.1) 

kde: 

Mobs [t] = hmotnost obsazeného vozidla; 

Mp [t] = hmotnost prázdného vozidla; 

Ncest [osoby] = obsaditelnost vozidla cestujícími. 

Pro lepší porovnání výkonových možností jednotlivých vozidel byla zvolena veličina 

měrný výkon, kdy byl celkový výkon vozu nebo jednotky vztažen na jednotku hmotnosti. 

Počítáno bylo podle (1.7.2) 

 

 𝑃𝑚 = 𝑃 · 𝑀𝑜𝑏𝑠
−1  (1.7.2) 

 

kde: 

Pm [kW·t-1] = měrný výkon vozidla; 

P [kW] = celkový výkon vozidla. 

1.7.1. Motorový vůz řady 810 
 

Tabulka 2 – Motorový vůz 810 - technické údaje 

Počet míst k sezení: [míst] 55 

Hmotnost prázdného vozu: [t] 20,0 

Hmotnost obsazeného vozu: [t] 24,4 

Délka vozu: [m] 13,97 

Maximální tažná síla na obvodu kol: [kN] 29 

Maximální výkon: [kW] 155 

Měrný výkon: [kW·t-1] 6,35 

Maximální rychlost: [km·h-1] 80 

Průměrné zrychlení: [m·s-2] 0,25 

       Zdroj: autor s využitím (17), (18) 
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Tyto motorové vozy byly vyráběny v letech 1973 – 1984 v podniku Vagonka Studénka. 

Jedná se o dvounápravové, neklimatizované, vysokopodlažní vozy. Interiér vozů je tvořen 

jedním velkoprostorovým oddílem, menším oddílem pro jízdní kola, gravitačním WC a dvěma 

stanovišti strojvedoucího. Hnací agregát vozu tvoří šestiválcový vznětový motor 

LIAZ ML 634, který pohání hydromechanickou převodovku Praga 2 M 70 se dvěma stupni 

měničovými a se dvěma blokovanými. Přes nápravovou převodovku NKR 16 je poháněna jedna 

náprava vozu. Další technické údaje jsou uvedeny v tabulce č. 2. (17) 

1.7.2. Motorová jednotka řady 814.0 

MJ řady 814.0 vznikly přestavbou motorových vozů řady 810 a přípojných vozů řady 

010. Rekonstrukce probíhaly mezi lety 2005 a 2012 ve společnosti Pars nova a.s. 

Jedná se o dvouvozové, neklimatizované MJ, které jsou tvořeny jedním motorovým a jedním 

přípojným vozem. Oba vozy jsou dvounápravové. Motorový vůz je velkoprostorového 

uspořádání s jedním oddílem pro cestující, dvěma nástupními prostory a jedním stanovištěm 

strojvedoucího. Řídicí vůz je ve své střední části upraven na nízkopodlažní pro snadnější nástup 

osob s omezenou schopností pohybu nebo orientace (OOSPO). V tomto prostoru je umístěno 

bezbariérové vakuové WC. Dále jsou v řídicím voze dva oddíly pro cestující a stanoviště 

strojvedoucího. (19) 

Hnací agregát MJ je tvořen vznětovým motorem Tedom M 1.2C ML 640 SE, který 

je spojen s hydromechanickou převodovkou Voith Diwa 864 3E. (U vozidel od čísla 138 

je instalován motor Tedom TD 242 RH TA 25 a převodovka Voith Diwa 884.5). 

Přes nápravovou převodovku NKR 16 je poháněna krajní náprava motorového vozu. Bližší 

specifikace MJ je uvedena v tabulce č. 3. (19) 

Tabulka 3 – Motorová jednotka 814.0 – technické údaje 

Počet míst k sezení: [míst] 84 

Hmotnost prázdného vozu: [t] 39,6 

Hmotnost obsazeného vozu: [t] 46,3 

Délka vozu: [m] 28,44 

Maximální tažná síla na obvodu kol: [kN] 54 

Maximální výkon: [kW] 242 

Měrný výkon: [kW·t-1] 5,23 

Maximální rychlost: [km·h-1] 80 

Průměrné zrychlení: [m·s-2] 0,23 

      Zdroj: autor s využitím (18), (19), (20) 
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1.7.3. Motorová jednotka řady 844 

Tato jednotka je vyráběna od roku 2012 do současnosti (rok 2022) v polské společnosti 

Pojazdy Szynowe Pesa Bydgoszcz. Jde o dvouvozovou, částečně nízkopodlažní, 

klimatizovanou MJ. V prvním voze je umístěno stanoviště strojvedoucího, oddíl 1. třídy, oddíl 

2. třídy, nástupní prostor, bezbariérové WC a druhý oddíl 2. třídy. Ve druhém voze jsou pouze 

dva oddíly 2. třídy oddělené nástupním prostorem a stanoviště strojvedoucího. Každý vůz má 

svůj krajní hnací dvounápravový podvozek a uprostřed jsou vozy spojeny na jednom 

Jackobsově podvozku. (21) 

MJ pohánějí dva vznětové motory MTU 6H 1800 R85L, které jsou uloženy společně 

s hydromechanickými převodovkami ZF Ecolife Rail pod podlahou u hnacích podvozků. 

Poháněné jsou obě nápravy v každém hnacím podvozku. Důležité údaje o těchto MJ přibližuje 

tabulka č. 4. (21) 

Tabulka 4 – Motorová jednotka 844 - technické údaje 

Počet míst k sezení: [míst] 120 

Hmotnost prázdného vozu: [t] 86 

Hmotnost obsazeného vozu: [t] 95,6 

Délka vozu: [m] 43,73 

Maximální výkon: [kW] 780 

Měrný výkon: [kW/t] 8,16 

Maximální rychlost: [km/h] 120 

Průměrné zrychlení: [m·s-2] 0,38 

       Zdroj: autor s využitím (18), (22)  

1.7.4. Osobní vůz řady Bdtax785 

Mezi lety 1973 a 1983 produkoval podnik Vagonka Studénka přípojné vozy řady 

Btax780. V období let 2001–2005 prošlo 45 těchto vozů rekonstrukcí na řadu Bdtax785. (23) 

Tabulka 5 – Osobní vůz Bdtax785 – technické údaje 

Počet míst k sezení: [míst] 26 

Hmotnost prázdného vozu: [t] 15 

Hmotnost obsazeného vozu: [t] 17,1 

Délka vozu: [m] 13,97 

Maximální rychlost: [km/h] 80 

        Zdroj: autor s využitím (24) 
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Mezi lety 1973 a 1983 produkoval podnik Vagonka Studénka přípojné vozy řady 

Btax780. V období let 2001–2005 prošlo 45 těchto vozů rekonstrukcí na řadu Bdtax785. (23) 

Vozy řady Bdtax785 jsou dvounápravové vysokopodlažní vozy, určené k motorovým 

vozům řady 810. Interiér je uspořádán do dvou krajních nástupních prostorů a jednoho 

velkoprostorového oddílu pro cestující, jehož součástí je buňka obsahující gravitační WC. 

Původně vozy měly dvě řady sedaček s uličkou uprostřed, při modernizaci byla jedna řada 

odebrána a místo ní vzniklo 20 míst pro jízdní kola. (23), (24) 

1.7.5. Porovnání používaných vozidel 

Z tabulky č. 6 vyplývá porovnání vlastností jednotlivých vozidel používaných na trati 

č. 238. Je vidět, že ve všech parametrech se do popředí dostává MJ řady 844. To je dáno 

především moderní konstrukcí této MJ. Nevýhodou je její vyšší hmotnost a s tím spojené vyšší 

provozní náklady, konkrétně vyšší spotřeba pohonných hmot (PHM). 

Spotřeba pohonných hmot je v tabulce uvedena pro vlak zastavující ve všech stanicích 

a zastávkách jedoucí z Pardubic do Havlíčkova Brodu / vlak zastavující ve všech stanicích 

a zastávkách jedoucí z Havlíčkova Brodu do Pardubic. 

Tabulka 6 – Porovnání používaných vozidel 

Řada vozidla 810 814.0 844 BDtax785 

Hmotnost obs. vozidla [t] 24,4 46,3 95,6 17,1 

Počet míst k sezení [míst] 55 84 120 26 

Měrný výkon [kW·t-1] 6,35 5,23 8,16 --- 

Maximální rychlost [km·h-1] 80 80 120 80 

Spotřeba PHM [l] 41/35 53/44 97/81 --- 

Průměrné zrychlení [m·s-2] 0,25 0,23 0,38 --- 

        Zdroj: autor s využitím (18) 

1.8 Počty vlaků 

Počty vlaků pro jednotlivé dny v týdnu a úseky tratě přehledně ukazuje tabulka č. 7. 

Hodnoty před lomítkem vyjadřují počty vlaků ve směru Pardubice – Havlíčkův Brod, hodnoty 

za lomítkem reprezentují opačný směr. 

Úseky v tabulkách jsou rozděleny takovým způsobem, aby byly podchyceny všechny 

změny v počtech spojů na jednotlivých částech trati. Údaje do tabulek byly vyplněny pro běžné 

dny, tabulky nezohledňují státní svátky a vánoční období, kdy je doprava na trati omezena. 

Z tabulek vyplývá, že úsekem s největší frekvencí spojů je úsek Chrudim – Pardubice, naopak 
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nejméně spojů jezdí mezi Hlinskem v Čechách a Havlíčkovým Brodem. O víkendech je to 

jen 9 párů spojů. To je způsobeno mimo jiné tím, že dopravu v tomto úseku objednává kraj 

Vysočina, zatímco na zbytku trati je objednávka veřejné dopravy zajišťována Pardubickým 

krajem. To se projevuje i v rozdílech mezi pracovním týdnem a víkendem, kde na území 

Pardubického kraje je rozdíl okolo 5 párů vlaků denně, zatímco na úseku kraje Vysočina je 

doprava zredukována přes víkend téměř na polovinu. 

 

Tabulka 7 – Počet vlaků Pardubice – Havlíčkův Brod / Havlíčkův Brod – Pardubice 

Dny v 

týdnu 

Vyhodnocované úseky tratě 

Pardubice hl.n.–

Chrudim 

Chrudim – 

Slatiňany 

Slatiňany – 

Žďárec u Sk. 

Žďárec u Sk. – 

Hlinsko v Č. 

Hlinsko v Č. – 

Havl. Brod 

Pondělí 26/26 24/23 21/20 16/16 16/16 

Úterý 25/26 23/23 20/20 16/16 16/16 

Středa 25/26 23/23 20/20 16/16 16/16 

Čtvrtek 25/26 23/23 20/20 16/16 16/16 

Pátek 26/27 23/24 20/21 16/16 16/16 

Sobota 18/20 18/18 14/16 13/13 9/9 

Neděle 21/21 20/18 15/14 13/13 9/9 

          Zdroj: autor 

Celkem je na trati Havlíčkův Brod – Pardubice vypraveno 25 315 vlaků ročně. 

Tato hodnota byla vypočtena jako součet dní, ve kterých jednotlivé spoje jezdí s ohledem 

na všechna omezení, jako jsou státní svátky, víkendy apod. 

1.9 Přestupy v žst. Hlinsko v Čechách 

Vlivem rozdílné objednávky Pardubického kraje a kraje Vysočina dochází k častým 

přestupům cestujících mezi vlaky v žst. Hlinsko v Čechách. Přehled spojení, která lze využít 

pro cestu z Pardubic až do Havlíčkova Brodu uvádí tabulka č. 8, respektive tabulka č. 9 

pro opačný směr. V těchto tabulkách je rozlišeno, zda je nutný přestup, či nikoliv. 

Za navazující jsou považovány takové vlaky, kde je čekací doba menší než 30 minut. 

Tabulky č. 8 a 9 nezahrnují spoj, který jede pouze v pondělí ve 3:52 z Pardubic, respektive 

pouze v pátek z Havlíčkova Brodu 17:13. Vzhledem k tomu, že tyto spoje jedou pouze jeden 

den v týdnu, jejich zásah do celkové nabídky spojení je minimální. 
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Tabulka 8 – Spojení Pardubice – Havlíčkův Brod z pohledu přestupů 

Den v týdnu 
Varianty spojení 

Celkem Bez přestupu S přestupem 

Pracovní den 13 5 8 

Sobota 8 1 7 

Neděle 8 0 8 

          Zdroj: autor 

Tabulka 9 – Spojení Havlíčkův Brod – Pardubice z pohledu přestupů 

Den v týdnu 
Varianty spojení 

Celkem Bez přestupu S přestupem 

Pracovní den 13 4 9 

Sobota 8 0 8 

Neděle 8 0 8 

          Zdroj: autor 

1.10 Cestovní doby a rychlosti 

Cestovní doby a rychlosti mezi Pardubicemi a Havlíčkovým Brodem byly shrnuty 

do tabulky č. 10 pro směr Pardubice – Havlíčkův Brod, respektive tabulky č. 11 pro opačný 

směr. V tabulce je uvažován celý úsek z Pardubic do Havlíčkova Brodu. Dílčí úseky nejsou 

v této práci řešeny. Možnosti spojení obou měst byly uvažovány pro běžný pracovní den. 

Pokud je ve žst. Hlinsko v Čechách nutný přestup, jsou čísla vlaků pro každý úsek odděleny 

lomítkem. Úseková rychlost byla počítána podle (1.10.1) (6) 

 

 𝑣ú = 60 · 𝐿 · 𝑇𝑐
−1 (1.10.1) 

kde: 

vú [km·h-1] = úseková rychlost; 

L [km] = délka úseku – v tomto případě 94 km; 

Tc [min] = celkový čas – vypočítán byl podle (1.10.2) (6) 

 

 𝑇𝑐 = 𝑇𝑗 + 𝑇𝑟 + 𝑇𝑧 + 𝑇𝑝𝑜𝑏 (1.10.2) 
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kde: 

Tj [min] = čistá jízdní doba; 

Tr [min] = časová přirážka na rozjezd; 

Tz [min] = časová přirážka na zastavení; 

Tpob [min] = součet pobytů ve stanicích a zastávkách. 

 

Do hodnoty Tpob byl zahrnut i čas na přestup v žst. Hlinsko v Čechách, pokud je nutný. 

Další veličinou, která je v tabulce uvedena je technická rychlost, která byla vypočtena 

podle (1.10.3) (6) 

 𝑣𝑡 = 60 · 𝐿 · (𝑇𝑐 − 𝑇𝑝𝑜𝑏)−1 (1.10.3) 

kde: 

vt [km·h-1] = technická rychlost 

 

Na základě zjištění technické a úsekové rychlosti pak mohl být vypočten jeden 

z kvalitativních ukazatelů a sice koeficient rychlosti β. Koeficient β je bezrozměrné číslo 

a udává poměr mezi úsekovou a technickou rychlostí. Jedná se spíše o srovnávací koeficient. 

Vypočten byl podle (1.10.4) (6) 

 𝛽 = 𝑣ú · 𝑣𝑡
−1  (1.10.4) 

kde: 

β [-] = koeficient rychlosti 

 

Z tabulek vyplývá, že cestovní doba mezi Pardubicemi a Havlíčkovým Brodem 

se pohybuje v rozmezí 1:50 hod až 2:28 hod. Ve směru z Pardubic do Havlíčkova Brodu jsou 

nejrychlejšími spoji spěšné vlaky (Sp) 1457 a 1461. V opačném směru je to kombinace 

osobního vlaku Os 5382 a Sp 1462 s cestovním časem 1:53. Naopak spojení s nejdelším 

cestovním časem je pro směr Pardubice – Havlíčkův Brod kombinace Os 5315 a 5314, 

kde cestovní čas je 2:26 hod. To je způsobeno především dlouhým časem na přestup (26 min) 

mezi vlaky v žst. Hlinsko v Čechách. V opačném směru jsou časově nejnáročnějšími 

variantami spojení Os 5300 a 5302, které jedou v celé trase. V prvním případě je cestovní doba 

2:28, ve druhém 2:27. U vlaku Os 5300 je to způsobeno dlouhými pobyty v žst. Hlinsko 

v Čechách (16 min), Žďárec u Skutče (9 min) a Rosice nad Labem (9 min). U vlaku 5302 je 

důvod stejný jako v předchozím případě, tj. Hlinsko v Čechách (7 min), Žďárec u Skutče (16 

min) a Rosice nad Labem (9 min). Z tabulek dále vyplývá, že koeficient β se pohybuje až na 

drobné výjimky v rozmezí hodnot 0,7 - 0,8. 
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Tabulka 10 – Cestovní doby a rychlosti – směr Pardubice – Havlíčkův Brod 

          Zdroj: autor 

Tabulka 11 – Cestovní doby a rychlosti – směr Havlíčkův Brod – Pardubice 

Číslo vlaku Tc [min] Tpob [min] Tjrz [min]  vú [km/h] vt [km/h]  β [-] 

5370/5314 119 26,0 93,0 47,4 60,6 0,782 

1450 133 36,0 97,0 42,4 58,1 0,730 

5372/1452 114 21,5 92,5 49,5 61,0 0,811 

5374/5320 120 24,5 95,5 47,0 59,1 0,795 

1454 116 21,0 95,0 48,6 59,4 0,818 

5376/5324 130 30,0 100,0 43,4 56,4 0,770 

5378/1458 123 28,0 95,0 45,9 59,4 0,773 

5300 148 48,0 100,0 38,1 56,4 0,676 

5380/1460 114 20,5 93,5 49,5 60,3 0,821 

5302 147 47,5 99,5 38,4 56,7 0,677 

5382/1462 113 17,5 95,5 49,9 59,1 0,844 

5386/5328 120 27,0 93,0 47,0 60,6 0,776 

5390/5330 119 24,5 94,5 47,4 59,7 0,794 

          Zdroj: autor 

Číslo vlaku Tc [min] Tpob [min] Tjrz [min]  vú [km/h] vt [km/h]  β [-] 

1449/5375 117 25,0 92,0 48,2 61,3 0,786 

5315/5377 146 51,5 94,5 38,6 59,7 0,647 

1451 113 17,0 96,0 49,9 58,8 0,849 

5321/5379 114 21,5 92,5 49,5 61,0 0,811 

1453/5381 120 28,0 92,0 47,0 61,3 0,766 

5303 127 24,5 102,5 44,4 55,0 0,807 

1455/5383 118 28,0 90,0 47,8 62,7 0,762 

1457 110 12,5 97,5 51,3 57,8 0,888 

1459/5385 120 28,0 92,0 47,0 61,3 0,767 

1461 110 12,0 98,0 51,3 57,6 0,891 

1463/5387 120 29,5 90,5 47,0 62,3 0,754 

5325/5389 114 19,5 94,5 49,5 59,7 0,829 

5305 115 15,5 99,5 49,0 56,7 0,864 
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Pokud je v žst. Hlinsko v Čechách nutný přestup, jsou čísla vlaků pro každý úsek 

oddělena lomítkem. Úseková rychlost byla počítána podle (1.10.1) (6) 

1.11 Technologické ukazatele 

V období platnosti jízdního řádu 2022 (12. 12. 2021 – 10. 12. 2022, tj. 364 dní) je 

na trati Pardubice – Havlíčkův Brod vypraveno 25 316 vlaků. Nejlépe lze práci vykonanou 

železničními vozidly popsat dopravním výkonem, který se udává ve vlakových kilometrech 

(vlkm). (6) V období platnosti jízdního řádu 2022 najezdí vlaky na trati Pardubice – Havlíčkův 

Brod 1 000 939 vlkm. Tato hodnota byla vypočtena pomocí vzorce (1.11.1). (6) Při výpočtu 

byla zohledněna veškerá omezení v podobě víkendů, státních svátků apod. 

 ∑ 𝑁𝐿𝑜𝑠 = 𝑁𝐷𝐽1 · 𝐿𝑉1 + 𝑁𝐷𝐽2 · 𝐿𝑉2+. . . +𝑁𝐷𝐽𝑛 · 𝐿𝑉𝑛
 (1.11.1) 

kde: 

NLos [vlkm] = dopravní výkon, 

NDJn [dny] = počet dní provozu vlaku n, 

LVn [km] = délka trasy vlaku n. 

Představu o tom, jak je doprava na trati obstarávána jednotlivými vozidly, poskytuje 

tabulka č. 12 

Tabulka 12 – Vozidlové a místové kilometry 

Řada vozidla Vozidlové km Místové km 

810 35 286 1 764 300 

814.0 802 235 67 387 740 

844 370 168 44 420 160 

Bdtax785 2 484 64 584 

         Zdroj: autor 

Suma vozidlových km v tabulce č. 12 se nerovná hodnotě celkových vlakových km. 

To je způsobeno tím, že na některých vlacích jezdí MJ řady 814 zdvojené, případně je souprava 

tvořena MJ řady 814 a motorovým vozem řady 810. Přípojný vůz řady Bdtax785 je navíc vždy 

spojen s motorovým vozem řady 810. 

Dále jsou v tabulce č. 12 zobrazeny počty místokilometrů, které jednotlivé řady vozidel 

zajistí. 

1.12 Přepravní výkon 

Přepravní výkon je definován jako součin počtu cestujících, přepravených v určitém 

úseku za určité období, a vzdálenosti, na kterou jsou tito cestující přepraveni. (26) Hodnoty 
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přepravního výkonu pro jednotlivé úseky tratě z Pardubic do Havlíčkova Brodu jsou zobrazeny 

v tabulce, která je umístěna v příloze č. 3. Pro získání hodnot přepravního výkonu byl použit 

vzorec (1.12.1). 

 
𝑃𝑉 = ∑ 𝑁𝐶𝑛

𝑛

𝑖=1

· 𝐿𝑛
 

(1.12.1) 

kde: 

PV [oskm] = přepravní výkon; 

NCn [osob] = počet přepravených cestujících v úseku n; 

Ln [km] = délka úseku n. 

 

 Z tabulky v příloze č. 3 vyplývá, že celkový přepravní výkon na předmětné trati 

v období jednoho roku činí 37 281 493 oskm · rok-1. Zároveň tato tabulka dokládá, že nejvyšší 

hodnota přepravního výkonu je v úseku Pardubice závodiště – Staré Jesenčany (7 966 oskm 

za pracovní den, respektive 2 816 467 oskm za rok). Naopak nejmenší přepravní výkon 

vykazuje úsek Pokřikov – Vojtěchov (839 oskm za pracovní den, respektive 290 192 oskm 

za rok). To je však způsobeno především malou délkou tohoto úseku (1 km). Při pohledu na 

absolutní čísla počtu cestujících je zřejmé, že nejméně cestujících je přepraveno v úseku 

Vítanov – Stružinec (539 osob za pracovní den, respektive 179 060 osob za rok). (26) 

1.13 Náklady na využití železniční dopravní cesty 

Výpočet cen za použití dráhy byl proveden podle Prohlášení o dráze celostátní a drahách 

regionálních 2022. Cena za přidělení kapacity dráhy je vypočtena podle (1.13.1) (25) 

 𝐶𝑝𝑘 = 𝐾1 + 𝐿𝑣 · 𝐾2 + 𝑁𝐷𝐽 · 𝐾3
 (1.13.1) 

kde: 

Cpk [Kč] = cena za přidělení kapacity; 

K1 [Kč] = koeficient K1; 

Lv [km] = délka trasy vlaku; 

K2 [Kč] = koeficient K2; 

NDJ [dny] = počet dnů jízdy vlaku; 

K3 [Kč] = koeficient K3. 

 

Hodnoty koeficientů K1 – K3 vycházejí z Prohlášení o dráze 2022 a přehledně je uvádí 

tabulka č. 13. Bylo uvažováno s koeficienty pro řádnou žádost o přidělení kapacity dráhy 

do ročního jízdního řádu. 
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Tabulka 13 - Hodnoty koeficientů pro výpočet ceny za přidělení kapacity dráhy 

Koeficient Hodnota koeficientu [Kč] 

K1 1 700 

K2 8 

K3 10 

       Zdroj: autor s využitím (27) 

 Pro lepší představu je proveden vzorový výpočet pro vlak Sp 1463, který je veden 

v úseku Pardubice hl.n. – Hlinsko v Čechách každý den kromě 24. a 31. 12. a pravidelně je 

veden MJ řady 844. 

 𝐶𝑝𝑘 = 1 700 + 54 · 8 + 362 · 10 = 5 752 𝐾č  

 Koeficient K1 se uvažuje jen jednou pro žádost o přídělení kapacity pro všechny vlaky. 

U dalších vlaků už by započítáván nebyl. Cena za příděl kapacity pro vzorový vlak činí 

5 725 Kč, celková cena za přidělení kapacity dráhy pro jízdní řád 2022 pak činí 294 860 Kč. 

 Další položkou, která se podílí na nákladech na dopravní cestu, je samotné užití 

dopravní cesty. Výpočet této položky je opět zakotven v Prohlášení o dráze 2022. Z něj vychází 

vzorec pro výpočet ceny za užití dopravní cesty (1.13.2) (27). 

 𝐶𝑠 = 𝑍 · 𝐿𝑣 · 𝑀 · 𝑃𝑥 · 𝑘𝑒𝑡𝑐𝑠
 (1.13.2) 

kde: 

Cs [Kč] = cena za jízdu jednoho vlaku, 

 Z [Kč·hrtkm-1] = základní cena za jednotku přepravního výkonu, 

 Lv [km] = délka trasy vlaku, 

 M [t] = celková hmotnost vlaku, 

 Px [-] = produktový faktor, 

 ketcs [-] = koeficient vybavenosti vozidel evropským zabezpečovačem ETCS. 

 

Produktový faktor je stanoven na hodnotu 1 u osobních vlaků, koeficient vybavenosti 

vozidel systémem ETCS je rovněž stanoven na hodnotu 1 u vozidel, která vybavena nejsou 

(což jsou všechna, která na trati 238 zajišťují dopravu.) Základní cena za jednotku dopravního 

výkonu je stanovena na 0,07154 Kč. Pro lepší představu je opět proveden výpočet pro vzorový 

vlak Sp 1463. 

 𝐶𝑠 = 0,07154 · 54 · 96 · 1 · 1 = 370,86 𝐾č  
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 Pro Sp 1463 vyšla cena za užití dopravní cesty 370,86 Kč. Tato cena reflektuje užití 

dopravní cesty pouze v rámci jednoho dne. Podle vzorce 1.13.2 byla vypočtena cena za každý 

vlak a tyto sečteny a vynásobeny počtem dní provozu podle (1.13.3). 

 
𝐶𝑢𝑑𝑐 = ∑ 𝐶𝑠𝑛 · 𝑁𝐷𝐽𝑛

𝑛

𝑖=𝑛

 
(1.13.3) 

kde: 

Cudc [Kč] = celková cena za využití dopravní cesty; 

Csn [Kč] = cena za jízdu jednoho vlaku n 

NDJn [dny] = počet dní provozu vlaku n 

 

Vzorově pro vlak Sp 1463: 

𝐶𝑢𝑑𝑐 = 370,86 · 362 = 134 251,32 𝐾č 

 

Roční náklady na užití dopravní cesty vlakem Sp 1463 činí 134 251,32 Kč. Celkové 

náklady za všechny vlaky pro rok 2022 na užití dopravní cesty činí 4 835 284 Kč. 

Poslední položkou, kterou je do nákladů za dopravní cestu nutno započítat, je cena za užití 

přístupových komunikací – tzv. ošlapné. Jeho výše vychází ze vzorce (1.13.4), který je rovněž 

zakotven v Prohlášení o dráze 2022. (27) 

 

 

𝐶𝑗𝑠 = ∑ 𝑧𝑝𝑘𝑛

𝑛=15

𝑛=11

· 𝑀 · 𝑁𝑧𝑛
 

(1.13.4) 

 kde: 

 Cjs [Kč] = cena za zastavování jednoho vlaku v celé trase, 

 zpkn [Kč] = základní jednotková cena za zastavení vlaku na zastávce kategorie n, 

 M [t] = celková hmotnost vlaku, 

 Nzn [-] = počet zastavení vlaku na zastávce kategorie n. 

 

Jednotková cena za zastavení vlaku ve stanici nebo na zastávce vyplývá z kategorie bodu 

zastavení. (26) Přehled bodů zastavení a jejich kategorií je uveden v příloze č. 4. 

Vzorově pro Sp 1463: 

 𝐶𝑗𝑠 = (0,11 + 6 · 0,05) · 96 · 362 = 14 248,32 𝐾č  

 

Cena za užití přístupových komunikací pro vlak Sp 1463 činí 14 248,32 Kč za rok. 
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Pro výpočet celkových nákladů na užití přístupových komunikací je nutno sečíst ceny 

za zastavování všech vlaků, které jsou v období platnosti jízdního řádu 2022 vypraveny, podle 

vzorce (1.13.6). 

 𝐶𝑢𝑝𝑘 = ∑ 𝐶𝑗𝑠
 (1.13.6) 

 kde: 

 Cupk [Kč] = cena za zastavování všech vlaků v období platnosti jízdního řádu 2022. 

 

Celkové náklady na užití přístupových komunikací pro rok 2022 činí 881 799 Kč. Sečtením 

ceny za přidělení kapacity, ceny za užití dopravní cesty a ceny za užití přístupových komunikací 

vyjde celková výše nákladů za využití infrastruktury. Za období platnosti jízdního řádu 2022 

je to 6 011 943 Kč. 

1.14 Potřebný počet vozidel 

Provoz na trati zajišťují vozidla celkem šesti turnusových skupin. Potřebné počty 

jednotlivých řad vozidel jsou uvedeny v tabulce č. 14. 

Tabulka 14 – Potřebný počet vozidel 

Řada vozidla 810 814.0 844 Bdtax785 

Potřebný počet [ks] 3 9 2 1 

         Zdroj: autor s využitím (13) 

Vůz řady Bdtax785 je potřeba pouze k zajištění jednoho obratu z Pardubic do Hlinska 

v Čechách a zpět o víkendech v letní sezoně na vlacích, kde se předpokládá zvýšená frekvence 

cyklistů. Motorové vozy řady 810 zajišťují pouze jeden pár vlaků mezi Pardubicemi 

a Chrudimí. Na ostatních výkonech slouží jako posily v úseku Pardubice – Hlinsko v Čechách 

ve dnech, kdy se předpokládá zvýšená poptávka po přepravě. 

1.15 Spotřeba PHM 

Vozidla, provozovaná na trati z Pardubic do Havlíčkova Brodu, spotřebují během 

platnosti jízdního řádu 2022 celkem 766 486 litrů PHM. Spotřeba jednoho vlaku byla 

vypočtena jako suma jednotkových spotřeb v jednotlivých mezistaničních úsecích odpovídající 

jednotlivým řadám vozidel a místům zastavení. Tyto jednotkové spotřeby jsou uvedeny 

v příloze č. 5. Počítáno bylo podle (1.15.1) 

 

𝑆𝑣𝑛 = ∑ 𝑆𝑗𝑛

𝑛=20

𝑛=1

 

(1.15.1) 



35 

 

kde: 

Svn [l] = spotřeba vlaku n, 

Sjn [l] = jednotková spotřeba vlaku v úseku n. 

 

Pro lepší názornost je uveden vzorový výpočet pro vlak Os 5356. 

 𝑆𝑣𝑛 = 1,75 + 1,13 + 1,2 + 0,96 + 1,61 + 0,24 + 1,36 + 1,12 = 9,37 𝑙  

 

Spotřebu za všechny vlaky v daném období pak lze vypočítat jako sumu spotřeb 

jednotlivých vlaků vynásobených počtem dní provozu těchto vlaků. Počítáno bylo podle 

(1.15.2). 

 
𝑆 = ∑ 𝑆𝑣𝑛

𝑛

𝑛=1

· 𝑁𝐷𝐽𝑛
 

(1.15.1) 

kde: 

S [l] = celková spotřeba, 

NDJn [dny] = počet dní provozu vlaku n. 

 

Vzorově pro vlak Os 5356: 

 𝑆 = 9,37 · 364 = 3411 𝑙   

 

Na hodnotách spotřeby se projevuje kromě nasazování různých řad vozidel, jejichž 

spotřeba PHM je odlišná, také vedení tratě ve sklonu. (viz obrázek č.2) Vlaky jedoucí ve směru 

Pardubice – Havlíčkův Brod spotřebují celkem 432 240 l PHM (56,4 % z celkové spotřeby), 

zatímco vlaky jedoucí opačným směrem spotřebují dohromady 334 246 l (43,6 % z celkové 

spotřeby). 

1.16 Potřebný personál 

Potřebný personál lze rozdělit na strojvedoucí a vlakvedoucí. Vzhledem k tomu, 

že na každém vlaku jezdí jeden strojvedoucí a jeden vlakvedoucí, potřebný počet osob obou 

profesí bude totožný. Počet osob personálu byl stanoven s využitím doby jízdy vlaků, tj. součet 

všech jízdních dob vlaků v rámci týdne. Tyto čisté jízdní doby byly navýšeny o 15 %, aby byly 

zohledněny obraty, nástupy, přípravy vozidel na výkony a další činnosti, které spadají do 

kompetencí personálu, ale nepromítnou se do jízdní doby vlaku. Dále byl počet hodin, které je 

nutno odpracovat, zvýšen ještě o 20 %. Toto navýšení má pokrýt čerpání dovolených nebo 

pracovní neschopnosti zaměstnanců. 
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Fond pracovní doby na týden jednoho zaměstnance na pozici strojvedoucí 

nebo vlakvedoucí je 36 hodin. (26) Z výše popsaného vyšlo, že je zapotřebí 18 zaměstnanců 

na pozici strojvedoucí a 18 zaměstnanců na pozici vlakvedoucí. Hrubá měsíční mzda 

strojvedoucího byla na základě informací z podnikové kolektivní smlouvy Českých drah a.s. 

pro rok 2022 odhadnuta na 40 000 Kč a vlakvedoucího na 30 000 Kč. (28) Pro zjištění 

celkových nákladů dopravce na jednoho zaměstnance je nutno vynásobit hrubou mzdu 

koeficientem 1,338, což představuje započtení sociálního a zdravotního pojištění 

zaměstnanců. (29) Měsíční náklady na jednoho zaměstnance tedy činí 53 520 Kč v případě 

strojvedoucího a 40 140 Kč v případě vlakvedoucího. Z toho vyplývá, že celkové náklady 

na strojvedoucí a vlakvedoucí v rámci jednoho roku činí 20 230 560 Kč. 

1.17 Shrnutí analýzy 

Trať č. 238 spojující Havlíčkův Brod a Pardubice je v celé délce jednokolejná a 97 % trati 

není elektrifikováno. Traťová rychlost je na 94,5 % trati v rozmezí 70–100 km·h-1.  

Počty vlaků v roce 2022 pro jednotlivé úseky tratě uvádí tabulka č. 8. Při pohledu 

na cestovní doby a cestovní rychlosti se ukazuje, že problémem jsou dlouhé pobyty vlaků 

v některých nácestných stanicích. Například u Os 5302 je to 7 minut v žst. Hlinsko v Čechách, 

16 minut v žst. Žďárec u Skutče a 9 minut v žst. Rosice nad Labem. Celková suma pobytů 

u tohoto vlaku je 48 minut. Tyto pobyty prodlužují cestovní dobu a snižují cestovní rychlost. 

Dalším nedostatkem je nutnost přestupu v žst. Hlinsko v Čechách u 8 ze 13 variant spojení 

z Pardubic do Havlíčkova Brodu, respektive u 9 ze 13 variant v opačném směru. Společně 

s nepravidelnou nabídkou spojení může toto vše odrazovat cestující od použití vlaku k cestě 

do práce, školy či za zábavou. 

V období platnosti jízdního řádu 2022 je na trať č. 238 vypraveno 25 316 vlaků, 

které odjezdí 1 000 939 vlkm. K zajištění dopravy na trati je potřeba 3x MV řady 810, 9x MJ 

řady 814.0, 2x MJ řady 844 a 1x přívěsný vůz řady Bdtax785. Dále je pro zajištění provozu 

potřeba 18 zaměstnanců na pozici strojvedoucí a 18 zaměstnanců na pozici vlakvedoucí. 

Náklady, které musí dopravce zaplatit správci infrastruktury za provoz vlaků v období 

platnosti jízdního řádu 2022, činí 6 011 943 Kč. V této sumě je zahrnuta cena za přidělení 

kapacity dopravní cesty, cena za užití dopravní cesty a cena za užití přístupových komunikací. 

Náklady na zaměstnance byly vyčísleny na 20 230 560 Kč. V tom je zahrnuta hrubá 

mzda zaměstnanců a odvody na sociální a zdravotní pojištění. 

Provoz vlaků za období platnosti jízdního řádu 2022 spotřebuje celkem 766 486 l PHM. 
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2 NÁVRH TAKTOVÉHO GRAFIKONU 

 Cílem této kapitoly je vypočet jízdních dob v jednotlivých úsecích tratě Havlíčkův Brod 

– Pardubice a na jejich základě sestavení taktového grafikonu. Druhá polovina této kapitoly 

se zabývá výpočty technologických ukazatelů a vybraných nákladů nového řešení. 

2.1 Výpočty jízdních dob a stanovení pobytů 

Jízdní doby byly počítány pro zjednodušení podle vzorců pro rovnoměrně zrychlené 

a zpomalené pohyby, respektive pro pohyb konstantní rychlostí. Zrychlování jednotky bylo 

počítáno podle (2.1.1) 

 𝑡 = (𝑉 · 3,6−1) · 𝑎−1 (2.1.1) 

kde: 

t [s] = čas, 

V [km·h-1] = rychlost, 

a [m·s-2] = zrychlení vozidla. 

Dráha, která je pro zrychlení potřeba, byla počítána podle (2.1.2) 

 
𝑠 = (𝑉0 · 3,6−1) · 𝑡 +

1

2
· 𝑎 · 𝑡2 (2.1.2) 

kde: 

s [m] = dráha, 

V0 [km·h-1] = rychlost vozidla před začátkem zrychlování. 

Pro brzdění byly použity obdobné vzorce, avšak upravené pro rovnoměrně zpomalený 

pohyb. Výpočet času potřebného pro zpomalení byl proveden podle (2.1.3), dráha, 

na které vozidlo zpomaluje, byla počítána podle (2.1.4) 

 𝑡 = (𝑉 · 3,6−1) · 𝑏−1 (2.1.3) 

kde: 

b [m·s-2] = odrychlení vozidla. 

 
𝑠 = (𝑉0 · 3,6−1) · 𝑡 −

1

2
· 𝑏 · 𝑡2  (2.1.4) 

Čas, po který jede vozidlo konstantní rychlostí byl vypočten podle (2.1.5) 

 𝑡 = 𝑠 · (𝑉 · 3,6−1)−1  (2.1.3) 

Dráha, kterou vozidlo urazí konstantní rychlostí pak vychází z polohy míst zastavení 

ve stanicích a zastávkách (vždy byl uvažován konec nástupiště), poloh rychlostních 

omezení apod. Hodnoty zrychlení a maximálních rychlostí vozidel jsou uvedeny v kap. 1.7. 

Hodnota odrychlení byla stanovena pro všechny vozidla na hodnotu 0,7 m·s-2. Vypočtené jízdní 

doby mezi jednotlivými dopravními body na trati vyobrazuje tabulka č. 15. 
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Tabulka 15 – Jízdní doby 

Úsek 

Směr Havl. Brod – Pardubice Směr Pardubice – Havl. Brod 

Os vlak Sp vlak Os vlak Sp vlak 

814.0 844 814.0 844 814.0 844 814.0 844 

[min] [min] [min] [min] [min] [min] [min] [min] 

Havl. Brod – Břevnice 5,5 5,5 

16,0 16,0 

6,0 5,5 

16,0 16,0 Břevnice – Rozsochatec 6,0 5,5 5,5 5,5 

Rozsochatec – Chotěboř 7,5 7,0 7,0 7,0 

Chotěboř – Bílek 4,5 4,5 

9,5 9,5 

4,5 4,5 

9,5 9,5 Bílek – Sobíňov 3,0 2,5 3,0 2,5 

Sobíňov – Ždírec n. D. 4,5 4,5 4,5 4,0 

Ždírec n. D. – Stružinec 5,0 4,5 

11,5 11,5 

5,0 5,0 

11,5 11,5 Stružinec – Vítanov 5,0 5,0 5,0 5,0 

Vítanov – Hlinsko v Č. 5,0 4,0 4,0 3,5 

Hlinsko v Č. – Holetín 4,0 3,5 

13,5 13,5 

5,5 4,0 

15,5 13,5 
Holetín – Vojtěchov 4,0 3,5 5,5 3,0 

Vojtěchov – Pokřikov 2,0 2,0 3,0 2,0 

Pokřikov – Žďárec u Sk. 7,0 6,5 8,5 7,0 

Žďárec u Sk. – Prosetín 2,5 2,5 

12,5 12,5 

3,5 2,5 

13,5 12,5 
Prosetín – Vr. Kostelec 4,5 3,5 5,0 4,0 

Vr. Kostelec – Horka u Ch. 6,0 6,0 6,0 6,0 

Horka u Ch. – Chrast u Ch. 3,0 3,0 4,0 3,0 

Chrast u Ch. – Zaječice 3,5 2,5 

6,5 6,0 

4,0 3,0 

8,0 7,0 Zaječice – Orel 4,0 3,5 4,0 3,5 

Orel – Slatiňany 2,5 2,0 2,5 2,0 

Slatiňany – Chrudim 4,0 3,5 4,0 3,5 4,5 3,5 4,5 3,5 

Chrudim – Chrudim zast. 2,5 2,0 

11,5 10,0 

2,5 2,0 

10,5 9,5 

Chrudim zast. – Medlešice 3,0 2,5 3,0 2,5 

Medlešice – St. Jesenčany 3,5 3,0 4,0 3,5 

St. Jesenčany – P. závodiště 3,5 3,5 4,0 3,5 

P. závodiště – Rosice n. L. 4,0 3,0 3,0 3,0 

Rosice n. L. – PCE hl.n. 3,0 3,0 3,0 3,0 2,5 2,5 2,5 2,5 

          Zdroj: autor 
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Jízdní doby byly vypočteny pro variantu osobního a spěšného vlaku v obou směrech, 

a navíc pro MJ řady 814.0 a MJ řady 844, aby bylo možné jejich porovnání. Porovnání je 

přehledně ukázáno v grafu na obrázku č. 5 pro směr Havlíčkův Brod – Pardubice hl.n., 

respektive v grafu na obrázku č. 6 pro opačný směr. 

          Zdroj: autor 

Obrázek 5 – Graf porovnání cestovních časů Havlíčkův Brod – Pardubice 

           Zdroj: autor 

Obrázek 6 – Graf porovnání cestovních časů Pardubice – Havlíčkův Brod 
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Pro konstrukci jízdního řádu jsou důležité pobyty v jednotlivých stanicích a zastávkách. 

Minimální pobyt ve stanici Rosice nad Labem byl stanoven na 3 minuty z důvodu nutnosti 

vykonání úvratě a přechodu strojvedoucího na opačný konec soupravy. Ve stanicích, 

s předpokládanou vyšší výměnou cestujících, byl minimální pobyt stanoven na 1 minutu. 

Do této skupiny náleží stanice Chotěboř, Hlinsko v Čechách, Žďárec u Skutče a Chrudim. 

Ve všech ostatních stanicích a zastávkách byl minimální pobyt stanoven na 0,5 minuty. 

Tyto minimální pobyty byly navyšovány v případě dopravní potřeby, tj. zejména při čekání 

na křižování s vlakem opačného směru. 

2.2 Stanovení provozních intervalů 

Pro účely nového grafikonu je potřeba získat pouze provozní interval křižování (PIK) 

pro dopravny, kde se křižují vlaky. Délky provozních intervalů pro jednotlivá místa ohrožení 

jsou uvedeny v tabulce č. 16.  

Tabulka 16 – Provozní intervaly křižování 

Místo ohrožení: 
t1 t2 td TPIK TPIK zaokr. 

[min] [min] [min] [min] [min] 

Rozsochatec (havlíčkobrodské zhlaví) 0,15 0,30 0,70 -0,25 0,0 

Ždírec nad Doubr. (havlíčkobrodské zhlaví) 0,15 0,30 0,60 -0,15 0,0 

Ždírec nad Doubr. (pardubické zhlaví) 0,15 0,30 0,25 0,20 0,5 

Žďárec u Skutče (havlíčkobrodské zhlaví) 0,15 0,40 0,40 0,15 0,5 

Chrast u Chrudimi (havlíčkobrodské zhlaví) 0,15 0,30 0,40 0,05 0,5 

Chrast u Chrudimi (pardubické zhlaví) 0,15 0,30 0,60 -0,15 0,0 

Chrudim (pardubické zhlaví) 0,15 0,40 0,30 0,25 0,5 

        Zdroj: autor s využitím (30) 

Vzhledem k tomu, že jsou všechny dopravny, ve kterých probíhá křižování, vybaveny 

SZZ 3. kategorie typu elektronické stavědlo s ovládáním z JOP, je stanovení provozních 

intervalů ve všech stanicích obdobné. PIK byl počítán podle vzorce (2.2.1) 

 

 𝑇𝑃𝐼𝐾 =  𝑡1 + 𝑡2 − 𝑡𝑑
 (2.2.1) 

kde: 

TPIK [min] = provozní interval křižování, 

t1 [min] = zrušení vlakové cesty po prvním vlaku, 

t2 [min] = příprava vlakové cesty pro druhý vlak, 

td [min] = dynamická složka prvního vlaku. 
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 Pro výpočet byly použity časové hodnoty vycházející ze Směrnice SŽDC č. 104. (31) 

Hodnoty pro jednotlivé úkony jsou uvedeny v příloze č. 7. 

2.3 Volba vozidel 

V návrhu grafikonu je počítáno s nasazením MJ řady 844 na všechny vlaky, které jsou 

v grafikonu uvedeny, případně s nasazením vozidel, která mají obdobné technické parametry 

(maximální rychlost, zrychlení, kapacita apod.) a kvalitativní parametry (bezbariérovost, 

vakuové WC apod.) jako MJ řady 844. Důvodem tohoto výběru je moderní pojetí těchto 

vozidel, přívětivost k cestujícím, která spočívá především v bezbariérovosti a ve vybavenosti 

klimatizací. 

Dále pak MJ řady 844 disponují dle tabulky č. 6 nejvyšším měrným výkonem 

ve srovnání s MJ řady 814.0 a MV řady 810, nejvyšší hodnotou průměrného zrychlení, nejvyšší 

kapacitou a nejvyšší maximální rychlostí. Díky těmto vlastnostem mohou být zkráceny jízdní 

doby. Navíc jako jediná vozidla (viz tabulka č. 6) mají maximální rychlost vyšší než 80 km·h- 1, 

což znamená, že jako jediná umožňují využít maximální traťovou rychlost ve všech úsecích 

předmětné tratě. 

2.4 Návrh grafikonu 

Kompletní navrhovaný grafikon je obsažen v příloze č. 4 této práce. Tabulková verze 

navrhovaného jízdního řádu je v příloze č. 5 pro směr Havlíčkův Brod – Pardubice, respektive 

v příloze č. 6 pro opačný směr. 

Základem navrhovaného jízdního řádu jsou spěšné vlaky (Sp vlaky), které jezdí v celé 

trase ve dvouhodinovém taktu každý den v týdnu. Tyto Sp vlaky jsou vedeny v takových 

časových polohách, aby byly zajištěny výhodné návaznosti na další spoje v koncových 

stanicích (viz kapitola 2.5). Celkem je takto navrženo 9 párů Sp vlaků každý den. 

V prokladu s Sp vlaky jsou ve dvouhodinovém taktu navrženy osobní vlaky (Os vlaky), 

které jsou vedeny rovněž z Pardubic až do Havlíčkova Brodu a naopak. Cílem těchto Os vlaků 

je zajistit obsluhu všech nácestných stanic a zastávek v celé délce trati. Oproti Sp vlakům je 

jejich jízdní doba delší o 29 minut ve směru z Havlíčkova Brodu do Pardubic, respektive o 40 

minut v opačném směru. Takto je vedeno 9 párů Os vlaků. Dále jsou ještě navrženy dva páry 

Os vlaků v okrajových částech dne, které začínají v Havlíčkově Brodě, respektive 

v Pardubicích hl.n. a ukončeny jsou ve stanici Hlinsko v Čechách. Ráno jsou pak výchozí 

z Hlinska v Čechách a rozjedou se do Havlíčkova Brodu, respektive Pardubic hl.n. 

Na trati je největší průměrný denní počet cestujících mezi Rosicemi nad Labem 

a Chrudimí. Pak postupně klesá ke Žďárci u Skutče, kde klesne pod 1 000 osob / den. 
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(viz kapitola 1.12.). Z tohoto důvodu je navrženo ještě 5 párů vlaků mezi Pardubicemi 

a Žďárcem u Skutče, které jezdí ve dvouhodinovém taktu. Dva páry jsou vedeny v ranní špičce, 

tři páry pak v odpolední špičce. 

V grafikonu je navržen ještě jeden pár vlaků mezi stanicemi Pardubice hl.n. a Chrudim 

s odjezdem v 0:55 z Pardubic hl.n. Tento vlak zajišťuje přípoj do Chrudimi od večerního vlaku 

z Prahy hl.n. a zároveň od večerního vlaku z Hradce Králové hl.n. Zpět do Pardubic odjíždí 

z Chrudimi ve 4:02 a zajišťuje tak přípoj na první ranní vlak do Hradce Králové hl.n. 

2.5 Přípojné vazby 

Přípojné vazby nelze porovnat se současným stavem (období platnosti grafikonu 2022), 

jelikož na trati z Havlíčkova Brodu do Pardubic není zavedena taktová doprava. Z toho 

vyplývá, že přípojné vazby vycházejí pokaždé trochu jinak. 

Ve stanici Havlíčkův Brod vznikají v navrhovaném grafikonu přípoje od Sp vlaků 

na spoje rychlíkové linky R9, spojující Prahu s Brnem. Dále je zajištěn přípoj na Sp vlaky, 

spojující Havlíčkův Brod s Jihlavou a Slavonicemi a na Os vlaky spojující Havlíčkův Brod 

s Humpolcem. Přehledně to vyplývá z obrázku č. 7. 

          Zdroj: autor 

Obrázek 7 – Přípojné vazby v žst. Havlíčkův Brod 

Na železniční trati ze Žďárce u Skutče do Svitav je osobní doprava tvořena jen čtyřmi 

páry Os vlaků v pracovní dny, respektive pěti páry o víkendech, které navíc nejezdí v taktu. 

Stanovení pravidelných přípojů tedy není možné. 
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V žst. Chrudim vycházejí v návrhu přípojné vazby nevýhodně. Pro přestup z trati č. 238 

na Os vlak do Moravan vychází přestupní čas 61minut. V opačném případě je to 63 minut. Toto 

je vylepšené ve špičkách díky vlakům v relaci Pardubice hl.n. – Žďárec u Skutče, kdy 

se přestupní doby v žst. Chrudim zkrátí na 20–25 minut v obou směrech. Přípojné vazby v žst. 

Chrudim jsou vyobrazeny na obrázku č. 8. 

          Zdroj: autor 

Obrázek 8 – Přípojné vazby v žst. Chrudim 

V žst. Rosice nad Labem jsou přípojné vazby výhodné. Tyto vazby jsou vyobrazeny 

na obrázku č. 9.          

           Zdroj: autor 

Obrázek 9 – Přípojné vazby v žst. Rosice n. L. 

Z obrázku č. 9 je vidět, že Sp vlaky navržené na trati č. 238 navazují na Os vlaky 

ve směru do Hradce Králové hl.n. a opačně. Přestupní čas je zde navržen na 2–3 minuty, což je 

dostačující. Os vlaky navržené na trati č. 238 navazují na rychlíky linky R14A, které spojují 

Pardubice s Libercem. Přestupní doba činí 16 minut ve směru z Liberce do Havlíčkova Brodu, 

respektive 18 minut v opačném směru. 
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V žst. Pardubice hl.n. je zajištěna přestupní vazba z navrhovaných Sp vlaků 

z Havlíčkova Brodu na vlaky linky Ex2 do Prahy, respektive Kolína (5 minut), na Os vlaky 

do České Třebové (4 minuty) a na rychlíky linky R18 do České Třebové, Olomouce 

a Luhačovic (17 minut) mimo jiné. Naopak na navržené Sp vlaky ve směru do Havlíčkova 

Brodu vycházejí výhodné přestupní vazby od vlaků linky Ex2 ve směru od Prahy (7 minut) 

a od rychlíků linky R18 ve směru od České Třebové (11 minut). Navržené Os vlaky mají 

výhodnou přestupní vazbu na rychlíky linky R19 ve směru do Prahy (13 minut), respektive 

od Prahy (6 minut) a vlaky linky Ex1 ve směru do České Třebové (17 minut), respektive 

od České Třebové (18 minut). Lépe přestupní vazby v žst. Pardubice hl.n. ilustruje obrázek 

č. 10. 

          Zdroj: autor 

Obrázek 10 – Přípojné vazby v žst. Pardubice hl.n. 

Pro znázornění přestupních vazeb byl vybrán vždy úsek mezi 10. a 12. hodinou, 

aby nebyl přehled zatížen množstvím vložených vlaků, které tvoří posily ve špičkách, ale po 

celé období dne reálně nejedou. 

2.6 Počty vlaků 

V navrhované variantě došlo zejména o víkendech k nárůstu počtu vlaků v úseku 

Hlinsko v Čechách – Havlíčkův Brod z 9 na 19 vlaků v každém směru denně. Tím je zajištěna 

pravidelnost přepravní nabídky. Vzhledem k tomu, že některé vlaky jsou spěšné, nedošlo 

k tomuto navýšení pro všechny dopravní body. K dalšímu navýšení spojů došlo v pracovní dny 

v úseku Slatiňany – Žďárec u Skutče ze 20 na 24 v pracovní dny, respektive ze 14 na 19 

ve dnech pracovního klidu. Konkrétní počty vlaků v navrhovaném grafikonu jsou uvedeny 

v tabulce č. 17. 
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Tabulka 17 – Počty vlaků 

Dny v týdnu 

Vyhodnocované úseky tratě 

Pardubice –

Chrudim 

Chrudim – 

Slatiňany 

Slatiňany – 

Žďárec u Sk. 

Žďárec u Sk. 

– Hlinsko v Č. 

Hlinsko v Č. 

– Havl. Brod 

Pracovní dny 25/25 24/24 24/24 19/19 19/19 

Dny prac. klidu 20/20 19/19 19/19 19/19 19/19 

          Zdroj: autor 

2.7 Cestovní doby a rychlosti 

Výpočet cestovních dob a rychlostí byl proveden podle vzorců uvedených v kapitole 

č. 1.10. Výsledné hodnoty jsou uvedeny v tabulce č. 18 pro směr Havlíčkův Brod 

– Pardubice hl.n., respektive v tabulce č. 19 pro opačný směr. Vzhledem k tomu, že vlaky jsou 

rozvrženy do dvou kategorií – Sp vlaky a Os vlaky – a vlaky v každé kategorii jsou vedeny 

ve shodných časových polohách, pouze posunutých o 2 hodiny, je v tabulce uveden vždy 

výpočet pro jednu kategorii vlaků v jednom směru. Všechny vlaky dané kategorie a daného 

směru mají výsledné hodnoty stejné. 

Tabulka 18 – Cestovní doby a rychlosti – směr Havl. Brod – Pardubice (navržený stav) 

Kat. vlaku Tc [min] Tpob [min] Tjrz [min] vú [km·h-1] vt [km·h-1] β [-] 

Os 124 22,0 104,0 45,5 54,2 0,839 

Sp 94 8,5 85,5 60,0 66,0 0,909 

          Zdroj: autor 

Tabulka 19 – Cestovní doby a rychlosti – směr Pardubice – Havl. Brod (navržený stav) 

Kat. vlaku Tc [min] Tpob [min] Tjrz [min] vú [km·h-1] vt [km·h-1] β [-] 

Os 135 32,0 103,0 41,8 54,8 0,763 

Sp 95 9,0 86,0 59,4 65,6 0,905 

          Zdroj: autor 

2.8 Technologické ukazatele 

V navrhovaném grafikonu je počítáno s tím, že bude během období platnosti jednoho 

grafikonu vypraveno 17 808 vlaků. Tyto vlaky najezdí celkem 1 407 952 vlkm. Postup výpočtu 

je obdobný jako v kapitole 1.11. Počet vozidlových km vychází na 1 412 008. Důvodem rozdílu 

mezi vlakovými a vozidlovými km je to, že v pátek na Os 5316 a v neděli na Os 5317 jezdí 

z oběhových důvodů dvě MJ řady 844 spojené (viz kapitola 2.10). Celková přepravní nabídka 

je v navrhovaném grafikonu 169 440 960 místových km za období platnosti grafikonu. 
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2.9 Náklady na využití železniční dopravní cesty 

Postup výpočtu nákladů na využití železniční dopravní cesty je stejný jako 

v kapitole 1.13. Náklady na využití železniční dopravní cesty jsou tvořeny náklady na přidělení 

kapacity dráhy, náklady na užití dopravní cesty a náklady na užití přístupových komunikací. 

Podíl jednotlivých složek nákladů a celkovou sumu zobrazuje tabulka č. 20. 

Tabulka 20 – Náklady na využití dopravní cesty 

 Přidělení kapacity Užití dráhy Užití příst. komunikací Celkem 

Cena [Kč] 211 684,00 9 692 445,24 1 580 951,04 11 485 080,28 

          Zdroj: autor 

2.10 Potřebný počet vozidel 

Pro zajištění provozu na trati č. 238 podle navrhovaného grafikonu je turnusová 

potřeba 7 vozidel řady 844. Vozidla jsou rozdělena do jednoho pětidenního oběhu, který 

pokrývá veškeré Os vlaky a do jednoho dvoudenního oběhu, který pokrývá veškeré Sp vlaky. 

Graficky jsou oběhy vozidel znázorněny v příloze č. 8 

2.11 Spotřeba PHM 

V navrhované variantě je celková spotřeba nafty vyčíslena na 1 248 605 l pro období 

trvání platnosti jednoho grafikonu. Výpočet byl proveden obdobným způsobem jako v kapitole 

1.15 podle vzorců (1.15.1) a (1.15.2). 

2.12 Potřebný personál 

Stejně jako v kapitole 1.16 je personál rozdělen na strojvedoucí a vlakvedoucí. 

V navrhované variantě je počítáno s tím, že na každém vlaku bude jezdit jeden strojvedoucí a 

jeden vlakvedoucí. Jejich počty jsou tedy totožné. Počet potřebného personálu byl stanoven ze 

sumy dob jízdy vlaků v rámci týdne navýšených o 15 % za účelem zohlednění obratů, nástupů 

a přípravy vozidel, a navíc navýšených ještě o 20 %. Těchto 20 % má zajistit pokrytí čerpání 

dovolených a nemocenských. 

Týdenní pracovní doba je stanovena na 36 hodin. (28) Z toho vyplývá, že je potřeba 

22 strojvůdců a 22 vlakvedoucích. Měsíční náklady na jednoho zaměstnance byly stanoveny 

obdobným způsobem, jako v kapitole 1.16. Měsíční náklady na jednoho strojvedoucího činí 

53 520 Kč, v případě vlakvedoucího 40 140 Kč. Celkové náklady na personál pro období 

platnosti jednoho jízdního řádu v navrhované variantě činí 24 726 240 Kč. 
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3 HODNOCENÍ NAVRHOVANÉ VARIANTY 

Tato kapitola má za cíl porovnat navrhovanou variantu se stavem v období platnosti 

grafikonu 2022 a zhodnotit přínosy a negativa návrhu. 

3.1 Počty vlaků 

Porovnání počtů vlaků v jednotlivých úsecích je uvedeno v tabulce č. 21. Pro lepší 

přehlednost byly v části platné pro rok 2022 počty vlaků srovnány v pracovních dnech na stejné 

hodnoty, a to na takové hodnoty, které se během týdne vyskytují nejčastěji. 

Tabulka 21 – Porovnání počtů vlaků 

Úsek 
Pracovní den Sobota Neděle 

2022 Návrh 2022 Návrh 2022 Návrh 

Pardubice hl.n. – Chrudim 25/26 25/25 18/20 20/20 21/21 20/20 

Chrudim – Slatiňany 23/23 24/24 18/18 19/19 20/18 19/19 

Slatiňany – Žďárec u Sk. 20/20 24/24 14/16 19/19 15/14 19/19 

Žďárec u Sk. – Hlinsko v Č. 16/16 19/19 13/13 19/19 13/13 19/19 

Hlinsko v Č. – Havl. Brod 16/16 19/19 9/9 19/19 9/9 19/19 

          Zdroj: autor 

Z tabulky vyplývá, že nabídka spojení v pracovní dny zůstává ve všech úsecích 

prakticky totožná se stavem v roce 2022. V úseku Slatiňany – Havlíčkův Brod lze pozorovat 

nárůst přibližně o 3 páry vlaků denně. O víkendu je nabídka v úseku Pardubice hl.n. – Slatiňany 

opět téměř totožná se stavem v roce 2022. Ve zbývajících úsecích je však víkendový nárůst 

výrazně vyšší. V úseku Hlinsko v Čechách – Havlíčkův Brod počet spojů stoupne o 10 párů, 

což představuje 111 % původní hodnoty. 

3.2 Technologické ukazatele 

Do této kapitoly jsou zahrnuty informace o počtu vypravených vlaků během období 

platnosti jednoho grafikonu a počtu odježděných vlakových kilometrů. Přehledné srovnání 

stavu v roce 2022 a navrženého stavu je uveden v tabulce č. 22 

Tabulka 22 – Porovnání technologických ukazatelů 

Ukazatel 2022 Návrh Δ 

Počty vlaků [vlaky] 25 316 17 808 - 7 508 

Celkem vlakových km [vlkm] 1 000 939 1 407 952 + 407 013 

Zdroj: autor 
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V tabulce č. 22 lze pozorovat v navrhované variantě nárůst počtu vlakových km o 41 %, 

zatímco celkový počet vypravených vlaků klesne o 7 508 tedy o 30 %. To je způsobeno tím, 

že v navržené variantě je 69 % vlaků v pracovní dny a 86 % vlaků o víkendech vedeno v celé 

délce trati z Pardubic až do Havlíčkova Brodu. Vlaky jsou tak vedeny v delších úsecích než 

v grafikonu 2022. Tím je dosaženo rovnoměrnější nabídky spojení, eliminace přestupů 

a efektivnějšího využití vozidel. 

3.3 Počet potřebných vozidel 

Porovnání počtů vozidel potřebných pro zajištění dopravy na trati z Pardubic 

do Havlíčkova Brodu je vyobrazeno v tabulce č. 23. 

Tabulka 23 – Porovnání potřebných počtů vozidel 

Řada vozidla 2022 Návrh Δ 

810 3 0 - 3 

814 9 0 - 9 

844 2 7 + 5 

Bdtax785 1 0 - 1 

Celkem 15 7   - 8 

          Zdroj: autor 

V navržené variantě jsou všechny vlaky vedeny MJ řady 844. Tím je zajištěn jednotný 

standard pro cestující zahrnující nízkopodlažnost, klimatizaci, bezbariérové WC, zásuvky 

pro nabíjení drobné elektroniky, WiFi připojení apod. Zároveň tyto MJ mají vyšší průměrné 

zrychlení a jsou schopny využít maximální traťovou rychlost ve všech úsecích tratě a tím splnit 

navržené jízdní doby. 

V období platnosti grafikonu 2022 je potřeba pro zajištění provozu na trati z Pardubic 

do Havlíčkova Brodu celkem 15 vozidel. V navržené variantě je to pouhých 7 vozidel. 

Obě čísla jsou uvažována bez započítání záloh. Za tímto poklesem stojí mj. to, že v období 

platnosti grafikonu 2022 jsou vozidla, která jsou používána pro zajištění dopravy na trati 

Pardubice – Havlíčkův Brod, využívána i na jiných tratích. To, že jsou zkombinovány oběhy 

na více tratích dohromady, má za následek vyšší potřebu vozidel. Potřebný počet vozidel se 

v navržené variantě snížil i díky efektivnějším oběhům vozidel. 

Nižší potřeba vozidel má za následek jednak nižší náklady na pořízení vozidel a dále 

nižší náklady na údržbu vozidel. To pomáhá snížit fixní náklady na zajištění dopravy 

na předmětné trati.  
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3.4 Cestovní doby a rychlosti 

Porovnání cestovních dob a úsekových rychlostí je vyobrazeno v tabulce č. 24 pro směr 

Havlíčkův Brod – Pardubice, respektive v tabulce č. 25 pro opačný směr. 

Tabulka 24 – Porovnání cestovních časů a rychlostí – směr Havlíčkův Brod – Pardubice 

 
TC 

[min] 

Tpob 

[min] 

Tjrz 

[min] 

vú 

[km·h-1] 

vt 

[km·h-1] 

β 

[-] 

2022 – nejrychlejší spoj 113,0 17,5 95,5 49,9 59,1 0,844 

Návrh – Sp 94,0 8,5 85,5 60,0 66,0 0,909 

Δ - 19,0 - 9,0 - 10,0 + 10,1 + 6,9 + 0,065 

2022 – nejrychlejší spoj 113,0 17,5 95,5 49,9 59,1 0,844 

Návrh – Os 124,0 22,0 104,0 45,5 54,2 0,839 

Δ + 11,0 + 4,5 + 8,5 - 4,4 - 4,9 - 0,005 

          Zdroj: autor 

Tabulka 25 – Porovnání cestovních časů a rychlostí – směr Pardubice – Havlíčkův Brod 

 
TC 

[min] 

Tpob 

[min] 

Tjrz 

[min] 

vú 

[km·h-1] 

vt 

[km·h-1] 

β 

[-] 

2022 – nejrychlejší spoj 110,0 12,0 98,0 51,3 57,6 0,891 

Návrh – Sp 95,0 9,0 86,0 59,4 65,6 0,905 

Δ - 15,0 - 3,0 - 12,0 + 8,1 + 8,0 + 0,014 

2022 – nejrychlejší spoj 110,0 12,0 98,0 51,3 57,6 0,891 

Návrh – Os 135,0 32,0 103,0 41,8 54,8 0,763 

Δ + 25,0 + 20,0 + 5,0 - 9,5 - 2,8 - 0,128 

          Zdroj: autor 

Z tabulek č. 24 a 25 vyplývá, že v případě Sp vlaků došlo k výraznému zrychlení 

(až o 19 min), zatímco u osobních vlaků došlo ke zpomalení. Zpomalení u osobních vlaků je 

pouze relativního charakteru, jelikož tyto jsou porovnávány s vlaky, které v grafikonu 2022 

tvoří nejrychlejší variantu spojení. Vzhledem k tomu, že v grafikonu 2022 jsou jízdní doby 

téměř u každé varianty spojení odlišné, lze těžko definovat, se kterou variantou spojení by měla 

být varianta Os vlaku porovnávána. Díky zavedení spěšných vlaků je zvýšena i úseková 

rychlost (až o 10,1 km·h-1) a vlivem snížení počtu zastávek u Sp vlaků narůstá i koeficient β. 
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3.5 Přestupy v žst. Hlinsko v Čechách 

Z pohledu přestupů v žst. Hlinsko v Čechách dochází v navržené variantě k výraznému 

zlepšení. U žádného spoje není v této ani v jiné stanici nutný přestup. Přehledně je porovnání 

počtu přestupů v původní variantě oproti navrhované variantě vyobrazeno v tabulce č. 26. 

V této tabulce je vždy před lomítkem zapsán počet spojení bez přestupu ve směru Havlíčkův 

Brod – Pardubice a za lomítkem opačný směr. 

Tabulka 26 – Porovnání počtů přímých vlaků 

Část týdne: 2022 Návrh Δ 

Pracovní den 4/5 18/18 +14 / +13 

Sobota 1/0 18/18 +17 / +18 

Neděle 0/0 18/18 + 18 / +18 

          Zdroj: autor 

Z tabulky č. 26 vyplývá, že v navržené variantě dochází ke značnému zlepšení 

pro cestující z pohledu nutnosti přestupů. Například v neděli není v grafikonu 2022, na rozdíl 

od navrhované varianty, veden ani jeden přímý spoj. 

3.6 Náklady na železniční dopravní cestu 

Finanční prostředky, které je nutné vynaložit v roce 2022, respektive, které by bylo 

potřeba vynaložit na pokrytí nákladů na železniční dopravní cestu v navrženém grafikonu jsou 

porovnány v tabulce č. 27 

Tabulka 27 – Porovnání nákladů na železniční dopravní cestu 

Náklad 2022 Návrh Δ 

Přidělení kapacity dráhy 294 860,00 211 684,00 - 83 176,00 

Užití dráhy 4 835 284,22 9 692 445,24 + 4 857 161,02 

Užití přístupových komunikací 881 798,53 1 580 951,04 + 699 152,51 

Celkem 6 011 942,75 11 485 080,28 + 5 473 137,53 

          Zdroj: autor 

Z tabulky č. 27 vyplývá, že v případě navržené varianty dochází k navýšení nákladů 

na dopravní cestu. Důvodem je nasazení MJ řady 844, které jsou těžší než MJ řady 814 

a MV řady 810, na všechny vlaky. Tím dochází k navýšení těch nákladů, jejichž výpočet 

se odvíjí od hmotnosti vozidla, což je cena za užití přístupových komunikací a cena za užití 

dráhy. Navýšení ceny za užití dráhy je způsobeno i tím, že se zvýšil celkový počet odježděných 

vlkm a to o 417 013 vlkm. Naopak došlo k poklesu ceny za přidělení kapacity dráhy. 
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To je způsobeno tím, že je vypraveno méně vlaků a tím pádem se do jízdního řádu konstruuje 

méně jednotlivých tras. V celkovém měřítku však došlo k navýšení nákladů na dopravní cestu 

o 91 %. 

3.7 Potřebný personál 

Přestože počet vypravených vlaků klesl, celková doba během roku, kdy jsou vlaky 

na cestě, vzrostla. To je dáno prodloužením tras vlaků. Pro období grafikonu 2022 

i pro navržený stav je uvažováno, že na každém vlaku bude jeden strojvedoucí a jeden 

vlakvedoucí. Porovnání zaměstnanců a nákladů na ně je uvedeno v tabulce č. 28. 

Tabulka 28 – Porovnání počtu zaměstnanců a nákladů na ně 

Údaj 2022 Návrh Δ 

Počet strojvedoucích/vlakvedoucích 18/18 22/22 +4/+4 

Náklady na zaměstnance 20 230 560 24 726 240 + 4 495 680 

          Zdroj: autor 

Z tabulky č. 28 vyplývá, že pro navržený grafikon by bylo nutno získat 4 zaměstnance 

navíc od každé profese. To představuje nárůst počtu zaměstnanců o 22 %. Vzhledem k systému 

výpočtu nákladů na zaměstnance, jsou tyto náklady přímo úměrné počtu zaměstnanců. 

Navýšením o 4 zaměstnance od každé profese došlo k navýšení nákladů na zaměstnance 

o 4 495 680 Kč za období platnosti jednoho grafikonu. 

3.8 Spotřeba PHM 

V období platnosti grafikonu 2022 je spotřebováno 766 486 l PHM. V navržené variantě 

spotřeba vzroste na 1 248 605 l PHM. Jde o nárůst ve výši 63 %, konkrétně o 482 119 l PHM. 

Tento nárůst je způsoben především nasazením jiné řady vozidel, která disponuje velkým 

výkonem (780 kW). Zároveň je navýšen počet naježděných vlkm, což má opět přímý vliv na 

spotřebu PHM.  
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ZÁVĚR 

Cílem této práce bylo navrhnout grafikon vlakové dopravy pro trať Pardubice 

– Havlíčkův Brod, který zavede taktovou dopravu na předmětné trati s využitím stávající 

infrastruktury, tj bez nutnosti stavebních úprav, zajistí zkrácení cestovních dob a odbourá 

přestupy v žst. Hlinsko v Čechách. 

V rámci provedené analýzy byly vybrány MJ řady 844, což jsou MJ vhodné pro zajištění 

výkonů s přihlédnutím ke komfortu cestujících, výkonovým parametrům vozidel a parametrům 

tratě. Po sérii výpočtů, ve kterých byly stanoveny jízdní doby a provozní intervaly, byl navržen 

taktový grafikon. V navrženém taktovém grafikonu tvoří páteř dopravy spěšné vlaky 

ve dvouhodinovém intervalu proložené osobními vlaky, které jsou vedeny rovněž ve 

dvouhodinovém intervalu. Toto řešení zabezpečuje nové přestupní vazby ve stanicích 

Pardubice hl.n. a Havlíčkův Brod. 

Díky zavedení spěšných vlaků je v návrhu dosaženo zkrácení cestovní doby o 19 minut 

z Havlíčkova Brodu do Pardubic, respektive o 15 minut v opačném směru. Zároveň 

se v navrhovaném grafikonu podařilo odbourat zbytečné přestupy v žst. Hlinsko v Čechách.  

Těchto přestupů bylo odstraněno 8 v každém směru (s drobnými odchylkami v různých dnech 

týdne). Navržený grafikon je taktový, takže nabídka spojení je po celý den rovnoměrná 

a pravidelná. V minulosti se ukázalo (např. v oblasti Broumovska), že pravidelná nabídka spojů 

s pravidelnými návaznostmi dokáže do veřejné dopravy přilákat nové cestující. V kombinaci 

s minimalizací počtu přestupů a zkrácením cestovních dob by to mohl být i případ trati č. 238. 

Vzhledem k navýšení počtu vlkm o 407 013 tj. 40,7 % v navrhované variantě a nasazení 

modernějších, výkonnějších a kapacitnějších vozidel, dochází logicky k nárůstu variabilních 

nákladů na zaměstnance o 22,2 % a na dopravní cestu o 91 %. Zároveň dochází k nárůstu 

spotřeby PHM o 63 %. Je ale potřeba uvážit i to, že se tato práce nezabývá porovnáním fixních 

nákladů vzhledem k jejich obtížnému vyčíslení. Pokud by bylo provedeno porovnání celkových 

nákladů, ukázalo by se, že navržená varianta není výrazně nákladnější. V přepočtu na 1 vlkm 

by mohlo dojít i ke snížení nákladů. Důležitým faktorem je, že v navrhované variantě je potřeba 

pouze 7 vozidel jedné řady, zatímco v současném stavu je potřeba celkem 15 vozidel čtyř 

různých řad. Redukce potřebného počtu vozidel o více jak polovinu by znamenala úspory 

v oblasti údržby a úspory nákladů na vlastnictví těchto vozidel. 

Hlavním cílem by však měla být atraktivita veřejné dopravy pro cestující, čehož lze 

dosáhnout rychlostí, pohodlím a dostatečnou a pravidelnou nabídkou spojení. Lze konstatovat, 

že tyto atributy navržený grafikon splňuje. 
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Příloha A – Parametry stanic v úseku Havlíčkův Brod – výh. Cejřov 

ŽST 
Staniční 

kolej 

Délka SK 

(m) 

Délka NH 

(m) 
Typ nástupiště 

Přístup na 

nástupiště 

Havlíčkův 

Brod 

6d 142 139 úrovňové, vnější  

8 259 176 úrovňové, vnější  

10 175 136 úrovňové úrovňový přechod 

12 172 137 úrovňové úrovňový přechod 

Rozsochatec 
3 599 90 úrovňové, vnější - 

1 606 86 úrovňové úrovňový přechod 

Chotěboř 

5 287 90 poloostrovní centrální přechod 

3 86 - - - 

1 402 90 poloostrovní centrální přechod 

2 361 - - - 

2a 38 - - - 

Ždírec nad 

Doubravou 

3 525 120 úrovňové úrovňový přechod 

1 564 116 úrovňové úrovňový přechod 

2 554 120 úrovňové úrovňový přechod 

Hlinsko 

v Čechách 

3 378 - - - 

1 378 90 poloostrovní centrální přechod 

2 109 96 vnější - 

2a 194 69 vnější - 

Žďárec u 

Skutče 

5 330 - - - 

3 363 110 úrovňové úrovňový přechod 

1 403 135 úrovňové úrovňový přechod 

2 387 114 úrovňové úrovňový přechod 

4 339 113 úrovňové úrovňový přechod 

výh. Cejřov 
3 356 - - - 

1 348 - - - 

        Zdroj: autor s využitím (12), (13) 
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Příloha B – Parametry stanic v úseku výh. Cejřov – Pardubice hl.n. 

ŽST 
Staniční 

kolej 

Délka SK 

(m) 

Délka NH 

(m) 
Typ nást. Přístup na nást. 

Chrast u 

Chrudimi 

3 313 - - - 

1 339 225 úrovňové úrovňový přechod 

1a 91 - - - 

2 344 245 úrovňové úrovňový přechod 

2b 91 - - - 

4 306 225 úrovňové úrovňový přechod 

4a 91 - - - 

Slatiňany 

5 134 - - - 

5a 161 140 poloostrovní centrální přechod 

3 281 - - - 

1 663 140 poloostrovní centrální přechod 

Chrudim 

3 454 - - - 

1 499 275 poloostrovní centrální přechod 

2a 200 157 poloostrovní centrální přechod 

2 96 96 poloostrovní centrální přechod 

4 108 40 vnější - 

Medlešice 
3 550 150 úrovňové úrovňový přechod 

1 505 70 úrovňové, vnější - 

Pardubice – 

Rosice nad 

Labem 

9 279 - - - 

7 305 - - - 

5 777 - - - 

3 428 170 ostrovní podchod 

1 428 170 ostrovní podchod 

2 445 220 vnější, jazykové - 

4 124 100 jazykové - 

Pardubice 

hl.n. 

16 123 112 jazykové - 

14 118 110 jazykové - 

12 215 211 vnější - 

10 215 203/227 ostrovní podchod 

        Zdroj: autor s využitím (12), (13) 
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Příloha C – Přepravní výkon 

Úsek 
Ø Počet osob Ø Přepr. v. [oskm] Ø Roční p. 

výk. [oskm] 
PO–PÁ SO–NE PO–PÁ SO-NE 

H. Brod – Břevnice 879 576 4 393 2 880 1 429 666 

Břevnice – Rozsochatec 857 569 4 287 2 845 1 399 087 

Rozsochatec – Chotěboř 828 552 5 793 3 866 1 892 731 

Chotěboř – Bílek 730 485 2 920 1 939 952 956 

Bílek – Sobíňov 693 431 1 387 862 445 984 

Sobíňov – Ždírec n. D. 646 422 2 583 1 690 840 094 

Ždírec n. D. – Stružinec 549 385 2 743 1 927 906 939 

Stružinec – Vítanov 539 386 2 156 1 544 716 240 

Vítanov – Hlinsko v Č. 550 398 2 201 1 593 732 990 

Hlinsko v Č. – Holetín 816 690 2 447 2 070 848 455 

Holetín – Vojtěchov 825 696 3 299 2 784 1 143 130 

Vojtěchov – Pokřikov 839 703 839 703 290 192 

Pokřikov – Žďárec u Skutče 851 711 5 958 4 980 2 059 269 

Žďárec u Skutče – Prosetín 1 077 960 2 153 1 920 757 711 

Prosetín – Vr. Kostelec 1 135 1 006 3 406 3 018 1 196 151 

Vr. Kostelec – Horka u Chr. 1 176 1 051 7 054 6 309 2 484 125 

Horka u Chr. – Chrast u Chr. 1 207 1 072 3 621 3 217 1 272 725 

Chrast u Chr. – Zaječice 1 392 1 252 4 176 3 755 1 472 888 

Zaječice – Slatiňany 1 444 1 292 7 222 6 459 2 543 374 

Slatiňany – Chrudim 1 737 1 596 6 947 6 385 2 465 645 

Chrudim – Chrudim zast. 2 555 2 345 2 555 2 345 906 405 

Chrudim zast. – Medlešice 2 627 2 383 5 253 4 766 1 857 506 

Medlešice – St. Jesenčany 2 639 2 397 7 918 7 191 2 800 653 

St. Jesenčany – P. závodiště 2 655 2 408 7 966 7 224 2 816 467 

P. závodiště – Rosice n. L. 2 583 2 425 5 167 4 851 1 845 270 

Rosice n. L. – Pardubice hl.n. 1 670 1 622 3 339 3 244 1 204 840 

         Zdroj: autor s využitím (26) 
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Příloha D – Kategorie stanic a zastávek pro výpočet cen za přístupové komunikace 

Název stanice nebo zastávky Kategorie žst. nebo zast. Jednotková cena [Kč] 

Havlíčkův Brod 12 0,07 

Břevnice 15 0,04 

Rozsochatec 13 0,05 

Chotěboř 11 0,11 

Bílek 15 0,04 

Sobíňov 15 0,04 

Ždírec nad Doubravou 13 0,05 

Stružinec 15 0,04 

Vítanov 15 0,04 

Hlinsko v Čechách 13 0,05 

Holetín 15 0,04 

Vojtěchov 15 0,04 

Pokřikov 15 0,04 

Žďárec u Skutče 13 0,05 

Prosetín 15 0,04 

Vrbatův Kostelec 15 0,04 

Horka u Chrudimi 15 0,04 

Chrast u Chrudimi 13 0,05 

Zaječice 15 0,04 

Orel 15 0,04 

Slatiňany 13 0,05 

Chrudim 13 0,05 

Chrudim zastávka 15 0,04 

Medlešice 13 0,05 

Staré Jesenčany 15 0,04 

Pardubice závodiště 15 0,04 

Rosice nad Labem 13 0,05 

Pardubice hl.n. 11 0,11 

         Zdroj: autor s využitím (27) 
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Příloha E – Jednotkové hodnoty spotřeby směr Havlíčkův Brod – Pardubice  

žst. 

zast. 

Osobní vlak Spěšný vlak 

zast. 810 [l] 814 [l] 844 [l] zast. 810 [l] 814 [l] 844 [l] 

Břevnice Ano 2,15 2,91 4,91 Ne 2,31 3,17 5,32 

Rozsochatec Ano 2,73 3,83 6,54 Ne 2,34 3,48 5,59 

Chotěboř Ano 3,64 5,12 8,69 Ano 3,07 4,55 7,33 

Bílek Ano 1,28 1,57 2,46 Ne 1,41 1,79 2,91 

Sobíňov Ano 1,13 1,45 2,60 Ne 0,76 1,08 1,63 

Ždírec n. D. Ano 1,70 2,25 3,82 Ano 1,19 1,65 2,49 

Stružinec Ano 1,51 1,92 3,05 Ne 1,60 2,08 3,37 

Vítanov Ano 1,68 2,22 3,56 Ne 1,37 1,89 2,72 

Hlinsko v Č. Ano 1,74 2,28 4,06 Ano 1,19 1,73 2,74 

Holetín Ano 1,52 2,02 3,65 Ne 1,51 2,00 3,58 

Vojtěchov Ano 0,78 0,93 1,78 Ne 0,33 0,33 0,66 

Pokřikov Ano 0,55 0,67 1,35 Ne 0,11 0,11 0,19 

Žďárec u Sk. Ano 1,11 1,29 2,40 Ano 0,58 0,59 1,24 

Prosetín Ano 0,63 0,67 1,42 Ne 0,61 0,64 1,36 

Vr. Kostelec Ano 0,83 1,02 1,88 Ne 0,40 0,48 0,78 

Horka u Ch. Ano 0,91 1,04 2,09 Ne 0,58 0,63 1,09 

Chrast u Ch. Ano 0,95 1,18 2,30 Ano 0,46 0,58 0,96 

Zaječice Ano 1,08 1,34 2,63 Ne 1,15 1,41 3,18 

Orel Ano 1,23 1,44 3,43 Ne 0,78 0,88 1,81 

Slatiňany Ano 0,70 0,87 1,99 Ano 0,16 0,16 0,25 

Chrudim Ano 1,46 1,75 3,06 Ano 1,46 1,75 3,06 

Chrudim z. Ano 0,93 1,13 2,42 Ne 1,12 1,44 3,22 

Medlešice Ano 0,97 1,20 2,54 Ne 0,48 0,56 0,39 

St. Jesenčany Ano 0,79 0,96 2,04 Ne 0,19 0,18 0,44 

P. závodiště Ano 1,30 1,61 2,60 Ne 1,00 1,25 2,28 

Rosice n. L. Ano 1,32 1,60 3,26 Ano 0,52 0,58 1,77 

PCE hl.n. Ano 1,01 1,12 2,63 Ano 1,01 1,12 1,59 

         Zdroj: autor s využitím (18) 
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Příloha F – Jednotkové hodnoty spotřeby směr Pardubice – Havlíčkův Brod 

žst. 

zast. 

Osobní vlak Spěšný vlak 

zast. 810 [l] 814 [l] 844 [l] zast. 810 [l] 814 [l] 844 [l] 

Rosice n. L. Ano 0,96 1,12 2,01 Ano 0,96 1,12 2,01 

P. závodiště Ano 1,20 1,58 2,78 Ne 1,43 1,79 2,81 

St. Jesenčany Ano 1,40 1,92 3,14 Ne 1,09 1,43 2,46 

Medlešice Ano 1,65 2,28 3,90 Ne 1,60 2,18 3,25 

Chrudim z. Ano 1,11 1,57 2,55 Ne 0,68 0,91 0,99 

Chrudim Ano 0,58 0,87 1,34 Ano 0,14 0,12 0,31 

Slatiňany Ano 1,75 2,54 3,87 Ano 2,00 2,54 3,87 

Orel Ano 0,72 1,06 1,71 Ne 1,05 1,40 2,17 

Zaječice Ano 1,65 2,38 3,77 Ne 1,55 1,97 3,06 

Chrast u Ch. Ano 1,39 1,84 3,25 Ano 0,83 1,10 1,93 

Horka u Ch. Ano 1,35 1,86 3,15 Ne 1,50 2,00 3,43 

Vr. Kostelec Ano 3,28 4,70 8,02 Ne 2,89 4,33 7,20 

Prosetín Ano 2,19 2,95 5,26 Ne 1,85 2,73 4,26 

Žďárec u Sk. Ano 1,16 1,35 2,76 Ano 0,61 0,86 1,45 

Pokřikov Ano 4,09 5,78 9,77 Ne 4,26 6,11 10,25 

Vojtěchov Ano 0,79 0,94 1,97 Ne 0,54 0,78 1,10 

Holetín Ano 2,56 3,44 5,81 Ne 2,18 3,25 4,70 

Hlinsko v Č. Ano 1,59 2,04 3,59 Ano 1,09 1,54 2,00 

Vítanov Ano 0,96 1,01 2,15 Ne 0,93 1,11 2,10 

Stružinec Ano 1,54 1,91 3,11 Ne 1,14 1,51 2,36 

Ždírec n. D. Ano 1,60 2,07 3,33 Ano 1,10 1,46 2,00 

Sobíňov Ano 1,38 1,49 2,98 Ne 0,54 1,30 3,33 

Bílek Ano 1,03 0,98 2,79 Ne 0,43 0,53 1,33 

Chotěboř Ano 2,02 2,39 5,17 Ano 1,27 1,79 3,66 

Rozsochatec Ano 1,55 1,21 3,78 Ne 1,27 1,28 3,79 

Břevnice Ano 1,13 1,11 2,83 Ne 0,57 0,57 0,79 

Havl. Brod Ano 1,69 1,72 3,93 Ano 0,74 1,11 2,62 

         Zdroj: autor s využitím (18) 



62 

 

Příloha G – Časové hodnoty pro výpočty provozních intervalů – pro elektronické SZZ 

Úkon: Typ TZZ Vykonává: Délka trvání [min]: 

Rozpad vlakové cesty --- ZZ automaticky 0,10 

Udělení automatické odhlášky AHr ZZ automaticky 0,05 

Udělení odhlášky RPB výpravčí 0,05 

Změna traťového souhlasu AHr výpravčí 0,10 

Změna traťového souhlasu RPB výpravčí 0,10 

Přestavení jedné výhybky --- výpravčí 0,10 

Postavení vlakové cesty --- výpravčí 0,10 

         Zdroj: autor s využitím (30) 
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Příloha H – Navržený grafikon vlakové dopravy – nákresný jízdní řád 0 – 6 hod 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

           Zdroj: autor  
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Příloha I – Navržený grafikon vlakové dopravy – nákresný jízdní řád 6 – 12 hod 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

           Zdroj: autor  
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Příloha J – Navržený grafikon vlakové dopravy – nákresný jízdní řád 12 – 18 hod 

           Zdroj: autor 
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Příloha K – Navržený grafikon vlakové dopravy – nákresný jízdní řád 18 – 24 hod 

           Zdroj: autor 
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Příloha L – Navržený grafikon vlakové dopravy – TJŘ Havlíčkův Brod – Pardubice  

 

           Zdroj: autor 
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Příloha M – Navržený grafikon vlakové dopravy – TJŘ Pardubice – Havlíčkův Brod 

 

           Zdroj: autor 
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Příloha N – Oběhy MJ – Sp vlaky 

           Zdroj: autor 
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Příloha O – Oběhy MJ – Os vlaky pracovní dny 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

           Zdroj: autor 
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Příloha P – Oběhy MJ – Os vlaky víkendy 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

           Zdroj: autor 


