CESKE VYSOKE UCENIi TECHNICKE V PRAZE
FAKULTA DOPRAVNI

Daniel Boudys
MOZNOSTI UPRAV TRATOVEHO USEKU

CHLUMEC n. C. — HRADEC KRALOVE

Bakalarska prace

2016



CESKE VYSOKE UCENIi TECHNICKE V PRAZE

Fakulta dopravni
dékan
Konviktska 20, 110 00 Praha 1

[CH 1 T i e o oo e VoSl i Ustav dopravnich systémf

ZADANI BAKALARSKE PRACE
(PROJEKTU, UMELECKEHO DILA, UMELECKEHO VYKONW)

Jméno a pfijmeni studenta (vCetné tituld):
Daniel Boudys

K&d studijniho programu a studijni obor studenta:
B 3710 — DOS — Dopravni systémy a technika

Nazev tématu (Cesky):  Moznosti uprav trat'ového useku Chlumec n. C. -
Hradec Kralové

Nazev tématu (anglicky): Options of Reconstructions Railway Line Chlumec n. C. -
Hradec Kralové

Zasady pro vypracovani

Pi zpracovani bakalarské prace se fidte osnovou uvedenou v nésledujicich bodech:
« analyza stavajiciho stavebniho a provozniho stavu tratového (seku ‘
 vyhodnoceni soucasného stavu a zvazeni potencidlu tratového Useku

« rozbor mist zplsobuijicich lokalni propady rychlosti

 navrhy Uprav umozniujici zvyseni tratové rychlosti v nékolika variantach

o dopravni schémata stdvajicho stavu dopraven: Praskacka, Dobfenice, Karanice,
Nové Mésto nad Cidlinou

e navrhy Uprav zvolenych Zel. stanic ve vazbé na zvy$eni tratové rychlosti
» zvazeni zfizeni novych tarifnich bod& pro zkvlalitnéni dopravni obsluhy Gzemi
e zhodnoceni navrzenych variant



Rozsah grafickych praci: stanovi vedouci bakalarské prace

Rozsah prlvodni zpravy: minimainé 35 stran textu (véetné obrazkd, grafl
a tabulek, které jsou soucasti privodni zpravy)

Seznam odborné literatury: CSN 73 6360-1 Konstrukéni a geometrické uspofadani
koleje Zelezni¢nich drah a jeji prostorova poloha -

Cast 1: Projektovani

CSN 73 4959 Nastupidté a nastupistni pristfesky na
drahach celostatnich, regiondlnich a vleckach

Vedouci bakalarské prace: Ing. Martin Jacura, Ph.D.
Ing. Martin Vanék

Datum zadani bakalarské prace: 30. ¢ervna 2015
(datum prvniho zadani této prace; které musi byt nejpozdéji 10 mésicli pfed datem prvniho
predpoklddaného odevzdani této prace vyplyvajiciho ze standardni doby studia)

Datum odevzdani bakalarské prace: 25. srpna 2016
a) datum prvniho predpokladaného odevzdani prace vyplyvajici ze standardni doby studia
a z doporuceného Casového planu studia
b) v pripadé odkladu odevzdani prace nésledujici datum odevzdani prace vyplyvajici z doporuceného
Casového planu studia

T
&,‘3%:& o
g*'{:‘ 1% "‘E\;:gll
i T
v \‘5:'39.: g. 3 a1 ek o e
prof. Ing. Pavel Pfibyl, CSc. prof. Dr. Ing. Miroslav Svitek, dr. h. c.
) vedouci dékan fakulty
Ustavu dopravnich systém{
Potvrzuji pfevzeti zadani bakalarské prace. P

Daniel Boudys
jméno a podpis studenta

VA > Y =R« | L= WU 30. ¢ervna 2015



Podékovani

Na tomto misté bych rad podékoval vSem, ktefi mi poskytli podklady pro vypracovani této
prace. Zvlasté pak dékuji Ing. Martinu Jacurovi, Ph.D. za odborné vedeni a konzultovani
bakalafské prace a za rady, které mi poskytoval po celou dobu mého studia. Déle bych chtél
podékovat panu Ing. Janu Pohankovi za umoznéni pfistupu k dulezitym informacim

a materialim. V neposledni fadé je mou milou povinnosti podékovat svym rodi¢um a blizkym

za moralni a materialni podporu, které se mi dostavalo po celou dobu studia.

Prohlaseni

Predkladam timto k posouzeni a obhajobé bakalarskou praci, zpracovanou na zavér studia

na CVUT v Praze Fakulté dopravni.

ProhlaSuji, Zze jsem predloZzenou praci vypracoval samostatné a Ze jsem uvedl veskeré
pouzité informacni zdroje v souladu s Metodickym pokynem o etické pfipravé

vysoko$kolskych zavére&nych praci.
Nemam zavazny divod proti uziti tohoto Skolniho dila ve smyslu § 60 Zakona €. 121/2000

Sh., o pravu autorském, o pravech souvisejicich s pravem autorskym a o zméné nékterych

zakonu (autorsky zakon).

V Praze dne 20. srpna 2016
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Moznosti uprav trat'ového useku Chlumec n. C. — Hradec Kralové

bakalarska prace
srpen 2016

Daniel Boudys

Anotace

Tato bakalaiska prace se vénuje provéfeni rychlostniho potencialu Zelezni¢ni traté
z Chlumce nad Cidlinou do Hradce Kralové v€etné moznych uprav vybranych Zelezni¢nich
stanic v navaznosti na zvySeni tratové rychlosti. Zaklad prace tvofi analyza sou€asného
stavu trati, z které vyplyvaji nasledné upravy trati s cilem zvy3eni plynulosti a bezpeénosti
Zelezni¢niho provozu. Bezpec€nost i pristup jsou zaklad pro upravy Zelezni¢nich stanic, kde

jednotlivé Upravy jsou porovnany se stavajicim stavem.

Klicova slova:
zvySeni tratové rychlosti, bezpe€nost Zelezni¢niho provozu, modernizace infrastruktury,

zabezpecovaci zafizeni, konkurenceschopnost.

Annotation

This bachelor thesis is devoted to the checkup speed potential railway line from Chlumec
nad Cidlinou to the Hradec Kralové, including possible adjustments to selected railway
stations following increase speed line. Foundation work form the analysis of the current state,
arising from subsequent adjustments to the track to improve the flow and safety of railway
operations. Security and accession are the basis for arrangements of railway stations, where

individual adjustments are compared with the current situation.

Key words:
increasing the speed line, rail safety, modernization of infrastructure, security equipment,

competitiveness.
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1 Uvod

Osobni zelezni€ni doprava prochazi renesanci, kdy jiz Sestym rokem roste pocet
pfepravenych cestujicich a pfepravni vykon v roce 2015 byl 8,3 miliardy osobokilometr(.
Lidé postupné zacinaji ¢im dal vice vyuZivat Zeleznici jako dopravni prostifedek, a proto je
potieba piln& usilovat o rozvoj Zelezniéni dopravy v CR, abychom mohli nabidnout cestujicim
kvalitnéjSi a pfijateln&jSi cestovani po Zeleznici. To samé plati i pro nakladni dopravu, ktera
CasteCné vyuZiva rozvoj z osobni dopravy (pouzivanim Zelezni¢ni infrastruktury) a zlepSit tak
podminky pro konkurenceschopnost nakladni Zelezni¢ni dopravy, ktera trpi diky malé
propustnosti tras. ZvySeni konkurenceschopnosti musime zajistit v8emi dostupnymi
stavebnimi a technickymi moznostmi.

V projektu s nazvem Rozvoj Zelezniéni dopravy v CR jsem mél moznost nahlédnout do
vétSich podrobnosti na pfipravu raznych projekt tykajicich se modernizace €i optimalizace
trati a s vyuzitim téchto znalosti nabytych spole¢né se studiem jsem se rozhodl provéfit i trat
v blizkosti mého bydlisté. V prvni &asti bakalarské prace se snazim najit cesty pro zvyseni
maximalni rychlosti na trati s vyslednym zkracenim jizdni doby pro cestujici. V druhé casti
bakalarské prace jsou provedeny Upravy vybranych zelezniénich stanic, aby vyhovovaly jak
z davodu bezpeénosti, komfortnosti, ale i bezbariérovosti.

Cilem této bakalarské prace bude lokalizovat, vysvétlit a nasledné vyreSit rychlostni
problémy této trati a s pomoci Upravy ZelezniCnich stanic a eventualnim prfesunem tarifnich
bodu dosahnout vy$Si konkurenceschopnosti této trati oproti nize polozenému I. koridoru

a nabidnout tak pfipadnou alternativu s vyuZzitim potencialu k vy8§imu vyuzivani této trati jak
Z hlediska osobni tak nakladni dopravy.

Navrhy obsazené v této bakalaiské praci budou podrobné zpracovany (situace trati, situace
zel. stanic, pficné Fezy, sklonové fedeni) v navazujici diplomové praci, ktera bude navazovat

na tuto bakalafskou praci.



2 Analyza stavajiciho stavebniho a provozniho stavu

tratového useku

Vybrany usek zelezniéni trati vedouci z Chlumce nad Cidlinou do Hradce Kralové je soucasti
celostatni drahy vedouci z Velkého Oseku do Chocné, v kniznim fadu oznacena jako 020.
Vystavba této trati probihala od roku 1870 do roku 1875 na povolovaci list FrantiSka Josefa
Prvniho. Prvnim vlastnikem a zaroven provozovatelem byla spoleCnost Rakouska
severozapadni draha, ktera trat’ vlastnila az do svého zestatnéni (1908).

Dnes je trat’ soucasti pfimého spojeni z Prahy do Hradce Kralové &i poskytuje spojeni se
severni casti Kralovehradeckého kraje a to bud z Chlumce nad Cidlinou (040 - Trutnov)

anebo z Hradce Kralové (041 - Turnov, 031 — Pardubice, Liberec).
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Obrazek 1. Mapa trati z ChnC do HK

Zdroj: http://www.szdc.cz/o-nas/zeleznicni-mapy-cr.html

2.1 Analyza stavajiciho stavebniho trat'ového useku

Jedna se o jednokolejnou zelezni¢ni trat (505 dle GVD) prochazejici pfes nizinny rovinaty
usek Vychodolabské tabule. Tratovy usek Chlumec nad Cidlinou (km 0,000) — Kéranice (km
8,094) — Dobfenice (km 14,938) — Hradec Kralové je 27,380 km dlouhy a v celé svoji délce
se jedna o elektrizovanou trat (1965) o stejnosmérném proudu s napétim 3kV. Po celé délce
je povoleno centralni zasobovani energii bez jakéhokoli omezeni. Maximalni stanovena
tratova rychlost je 100 km/h, ktera plati pro oba sméry. Rozchod koleje €ini 1435 mm

a maximalni tratova tfida zatizeni je na Useku Hradec Kralové — Placice C3/100 a od Placic
do Chlumce nad Cidlinou D4/100. V prvnim pfipadé se jedna o zatizeni 20t/napravu a 7,2t
na bézny metr vozidla. V druhém pfipadé se jedna o zatiZzeni, na které jsou projektovany

koridorové trati v CR (22,5t/napravu a 8t/metr). Skupina pfechodnosti je stanovena na 3



a prujezdny prufez odpovidajici kinematickému obrysu GCZ3 je Z-GCZ3. Zabrzdna
vzdalenost je na celém useku nastavena na 700 m. Vzhledem k rovinatému podlozi je
maximalni podélny sklon 10 %.. Minimalni polomér oblouku nachazejici se na dané trati je
280 m.

2.1.1 Seznam zelezni¢nich prejezdi

Tabulka 1. Seznam zelezni€nich prejezdt

Mezistaniéni Useky s Cisly s . _
L Km poloha Typ kfizené komunikace Typ zabezpeceni
prejezdu

Hradec Kralové —

Praskacka
P 4001 26, 736 MK PZS 3SNI
P 4000 26, 195 MK PZS 3SBI
P 3999 25, 119 UK PZS 3SBI
P 3998 22, 462 UK PZS 3SBI
P 3997 21, 907 111./32326 PZS 3ZBI
P 3996 20, 918 111./32326 PZS 3ZNI
Praskacka - Dobrenice
P 3995 19, 632 UK PZS 3SNI
P 3994 18, 707 UK PZS 3SBI
P 3993 17, 837 111./32319 PZS 3ZBI
P 3992 16, 645 UK PZS 3SBI
P 3991 15, 216 111./32316 PZS 3ZNI
Dobrenice —

Chlumec nad Cidlinou

P 3990 13, 572 11./323 PZS 3ZBI
P 3989 12, 060 UK K
P 3988 11, 614 111./32313 PZS 3ZBI
P 3987 10, 174 UK k
P 3986 9,793 UK PZS 3SBI
P 3985 9, 330 UK k
P 3984 8, 425 111./32731 PZS 3SBI
P 3983 7,578 111./32728 PZS 3ZBI
P 3982 7, 202 UK k
P 3981 5, 915 MK PZS 3SBI
P 3980 0, 324 11./327 PZS 3ZNI

10



Vysvétlivky:

MK

UK

PZS 3SNI

PZS 3SBI

PZS 3ZNI

PZS 3ZBI

mistni komunikace

Uucelova komunikace

svételné prejezdové zabezpeclovaci zafizeni, automatické ovladani,

bez zavor, bez pozitivniho signalu, podavajici informace o svém stavu

svételné prejezdové zabezpeclovaci zafizeni, automatické ovladani,

bez zavor, s pozitivnim signalem, podavajici informace o svém stavu

svételné pfejezdové zabezpelovaci zafizeni, automatické ovladani, se

zavorami, bez pozitivniho signalu, podavajici informace o svém stavu

svételné prejezdové zabezpefovaci zafizeni, automatické ovladani, se

zavorami, s pozitivnim signalem, podavajici informace o svém stavu

pfejezd zabezpecen vystraznymi kfiZi

Z pfedchazejici tabulky vyplyva, Ze se na daném Useku nachazi celkem 22 rtzné urovné

zabezpetenych Zelezni¢nich prejezdl. V nejCastéjSich pfipadech se jedna o svételné

signaliza€ni zafizeni at uz se zavorami, ¢i bez nich. Problematikou poslednich let je velmi

vysoky pocet nehod (smrtelnych) na Zelezni¢nich pfejezdech a z vysledku Setfeni Drazni

inspekce vyplyva, ze pfi kazdé Sesté nehodé zemie jeden Clovék. Statisticky je ale taky

dokazano, ze za 99 % nehod, které se stanou na Zelezni¢nich pfejezdech, muzou FidiCi

silniéni dopravy a pouhé jedno procento pfipada na selhani na strané drazni dopravy.

Na zkoumané ftrati se nachazi celkem Ctyfi pfejezdy nejméné zabezpecCené a to pouze u

kfizeni s uCelovou komunikaci, kde se nepfedpoklada vysoka intenzita (na ucCelove

komunikaci). Dulezity je také fakt, Ze vS8echny Ctyfi pfejezdy se nachazeji v pfimé, a je

zajistén dobry vyhled na oba sméry.
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Obrazek 2. PZS 3ZBI pied zel. stanici Karanice (foto - autor 2016)

2.1.2 Zelezniéni svrsek

Nejvice zastoupenym prvkem na feSené trati jsou kolejnice tvaru R65, které lezi na vice jak
90 % vSech stani¢nich i mezistani¢nich usekl. Tento tvar kolejnice je béZzny na celostatnich
drahach. Hmotnost kolejnice je 65 kg/bm. Kromé tohoto tvaru kolejnice jsou zde vlozeny
jesté dalsi Ctyfi tvary, které se u nas pouzivaji, ¢i pouzivaly. Jedna se o tvary A, T, UIC 60
(60E1) a S49. Kolejnice tvaru A a T se nachazeji pouze ve stani¢nich Usecich, a to ve
stanicich Karanice, Dobfenice a Praskacka. Oba tyto tvary se dnes jiZz nevkladaji a najdeme
je spiSe na neoptimalizovanych ¢&i nemodernizovanych regionalnich tratich. Hmotnost
kolejnic je od 44-50 kg/bm.

Na zrekonstruovanych usecich trati od roku 1970 najdeme mimo R65 posledni dva tvary
kolejnic. S49, ktery se pouZziva na tratich s niZSim zatiZzenim a na na$i trati byl pravé pouZzit
od roku 1970 a UIC 60, ktery byl na tratovém useku pouzit od roku 2005. UIC 60 (60E1) tvofi
zaklad koridorovych trati na uzemi CR a nahrazuje postupn& R65, ktery tvoii jiz
zminovanych vice jak 90% na zkoumané trati. Vaha na bézny metr je u S49 - 50kg a u UIC
60 - 60kg.

Kolejnice jsou na celém mezistanicnim a téméf i na vSech staniCnich Usecich spojeny

a ma kladny vliv jak na samotnou kolejnici, tak na samotné drazni vozidlo.
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Tabulka 2. Upevnéni kolejnice k prazci

Usek Km poloha Upevnéni
Chlumec nad Cidlinou - Nové Mésto nad Cidlinou 0,304 — 4, 254 ZT
zst. Nové Mésto nad Cidlinou 4,254 - 4,266 ZP
Nové Mésto nad Cidlinou - Karanice 4,266 -7, 568 ZT
zst. Karanice 7,568 — 8, 416 BP
Karanice — Dobrenice 8, 416 — 14, 537 ZT
zst. Dobrenice 14, 537 — 15, 131 BP
Dobrenice — Praskacka 15,131 -19, 721 ZP
zst. Praskacka 19, 721 - 19, 864 ZT
Praskacka - Hradec Kralové hl.n. 19, 864 — 23, 963 ZT
Placice - Hradec Kralové hl.n. 23, 963 — 23, 990 BP
Pladice - Hradec Kralové hl.n. 23,990 - 27, 135 ZT
Placice - Hradec Kralové hl.n. 27,135 - 27, 380 ZP
Vysvétlivky:
ZT nepfimé, podkladnicove, tuhé, s Zebrovou podkladnici (K)
ZP nepfrimé, podkladnicové, pruzné, s zebrovou podkladnici (KS)
BP pfimé, bezpodkladnicové, pruzné (W14)

Svérky od firmy Vossloh (upevnéni W14) byly na siti SZDC poprvé zku$ebné uzity v roce
1992 v tratovém Useku Bezpravi — Usti nad Orlici, kde se nachazi velmi zatizené smérové
oblouky o malych polomérech. Prvni Usek na koridoru s timto typem upevnéni

(Pofigany — Cesky Brod) byl zprovoznén v roce 1994. Toto bezpodkladnicové upevnéni, ;.
systém W14 se svérkou Skl 14, umozfiuje ménit rozchod koleje vyménou plastovych vioZzek
v rozsahu £10 mm, v krocich po 2,5 mm. Svérna sila dosahuje 10 kN pfi zdvihu svérky

13 mm. Pfi extrémnim stavu namahani, napf. pfi podbijeni, se pata kolejnice opfe o nos

Sveérky.
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Tabulka 3. Typ a druh pouzitého prazce

Usek

Chlumec nad Cidlinou — NMnC
Chlumec nad Cidlinou — NMnC
Chlumec nad Cidlinou — NMnC
Chlumec nad Cidlinou — NMnC
Chlumec nad Cidlinou — NMnC
Chlumec nad Cidlinou — NMnC
Chlumec nad Cidlinou — NMnC
Chlumec nad Cidlinou — NMnC
Chlumec nad Cidlinou — NMnC
Nové Mésto nad Cidlinou
Nové Mésto nad Cidlinou
Nové Mésto nad Cidlinou
Nové Mésto nad Cidlinou
Nové Mésto nad Cidlinou - Karanice
Nové Mésto nad Cidlinou - Karanice
Nové Mésto nad Cidlinou - Karanice
Karanice
Kéranice
Karanice — Dobfenice
Kéranice — Dobfenice
Karanice — Dobfenice
Dobfenice
Dobfenice
Dobfenice
Dobtenice — Praskacka
Dobtenice — Praskacka
Praskacka
Praskacka
Praskacka — Placice
Praskacka — Placice
Placice - Hradec Kralové hl.n.

Pladice - Hradec Kralové hl.n.

Km poloha

0,304 -0, 830
0,830-0, 878
0,878 - 0, 887
0, 887 -0, 919
0,919 -1, 981
1,981 -1, 989
1,989 - 2, 692
2, 692 — 2,700
2,700 - 3, 358
3,358 — 3, 379
3,379 -4, 234
4,234 - 4, 254
4,254 - 4,332
4,332 - 4,345
4,345 -7, 484
7,484 7,568
7,568 — 8, 417
8, 417 — 8, 503
8,503 - 8, 514
8,514 — 11, 807
11, 807 — 14, 452
14, 525 — 14, 537
14, 537 — 15, 131
15, 131 — 15, 201
15, 201 — 19, 696
19, 696 — 19, 763
19, 763 — 20, 803
20, 803 — 20, 884
20, 884 — 23, 905
23, 905 — 23, 909
23, 909 — 23, 990
23, 990 - 25, 861
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SB6
SB6
SB6
SB6
SB6
SB6
SB6
SB6
B
SB6
SB8
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SB8
SB8
SB8
SB8
BO1
BO1
SB8
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Plagice - Hradec Kralové hl.n. 25, 861 — 25, 873 SB8

Placice - Hradec Kralové hl.n. 25,873 - 27, 376 SB8 B
Placice - Hradec Kralové hl.n. 27,376 - 27, 380 D

Vysvétlivky:

SB6 monoliticky prazec z pfedpjatého betonu, 272 kg, do 80 km/hod. L = 2420mm

SBS8 monoliticky prazec z pfedpjatého betonu, F = 250kN, V = 160km/h

B dfevény prazec, buk

VPS vyhybkovy prazec - betonovy

D dfevény prazec, dub

B91 monoliticky prazec z pfedpjatého betonu, 304 kg, do 300km/h (za urcitych

podminek). L = 2600 mm

Stejné jako v pfipadé tabulky upevnéni kolejnic k prazci, tak i v pfipadé tabulky prazci bylo

zkoumano upevnéni a nasledné i druhy prazce pouze z hlavni dopravni koleje. Na

predjizdnych a ostatnich dopravnich kolejich v€etné vleCek jsou pouzity starSi typy upevnéni

vCetné starSich typl prazcu. Z duvodu zvySeni rychlosti na trati jsou pro nas kliCové

parametry hlavni dopravni koleje.
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Obrazek 3. Pohled na zelezni¢ni svrSek smérem k Zel. stanici Karanice
(foto — autor 2016)

Obrazek 4. ZP upevnéni kolejnice k prazci (foto — autor 2016)
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2.1.3 Staniéni vyhybky

Celkovy feSeny pocet zelezninich stanic a zastavek, které lezi na sluzebné oznacené trati
Cislo 505, je sedm. Mimo téchto sedmi stanic &i zastavek se zde nachazeji jesté dvé nejvétsi
zelezni¢ni stanice a to Chlumec nad Cidlinou a Hradec Kralové hl. n. Tyto dvé stanice
nebudou v této bakalarské praci feSeny z divodu velké rozsahlosti.

Jmenovity seznam feSenych stanic a zastavek scita Nové Mésto nad Cidlinou, Karanice,
Kratonohy, Dobfenice, Lhota pod Lib&any, Praskacka, Hradec Kralové — Kukleny. Ve vSech
pfipadech se jedna o mezilehlé prlijezdné stanice/zastavky lezici v tratovém useku. VSechny
jsou smiSené, kdy stanice Karanice, Dobfenice a Praskatka maji vétSi podil nakladni

pfepravy nez ostatni stanice &i zastavky.

SN X

&
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M

B

Obrazek 5. Vyhybka J60 na druhou kolej v NMnC, vzadu MUK s 1/11 (foto — autor 2016)
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Tabulka 4. Vyhybky

_ . Rychlost
Stanice M?ZI ) wm Typ Polomer hlavni/do
kolejemi poloha oblouku
odbocky
Nové Mésto

nad Cidlinou 1-2 4,332 J60-1:18,5 1200 m 100/100 km/h

1-2 3,293 OBLJR65-1:185 1200 m 90/90 km/h
Karanice 1-3 8, 503 JR65-1:12 500 m 100/60 km/h
1-2 8, 461 JR65-1:9 300 m 100/50 km/h

3-5 8, 455 OBLO S49-1:9 190 m 40/40 km/h

3-5 8, 382 JS49-1:7,5 190 m 40/40 km/h

3-vie. 7,664 JR65-1:9 300 m 40/50 km/h
1-2 7,535 JR65-1:9 300 m 100/50 km/h
1-3 7,493 JR65-1:12 500 m 100/60 km/h
Dobrenice 1-3 15, 201 JR65-1:11 300 m 100/50 km/h

5a—-7a | 15, 201 JS49-19 300 m 40/40 km/h
1-2 15, 167 J R65-1:9 300 m 100/50 km/h

3-5 15, 129 JR65-1:9 190 m 40/40 km/h

3-5 15, 059 JS49-1:9 300 m 40/50 km/h

5b-3 | 14,611 JS49-1:9 300 m 40/50 km/h

3-5 14, 537 JR65-1:9 300 m 40/50 km/h
1-3 14, 492 JR65-1:9 300 m 100/50 km/h
1-2 14, 459 JR65-1:9 300 m 100/50 km/h
Praskacka 1-3 20, 884 J60-1:12 500 m 100/60 km/h
1-2 20, 836 J60-1:9 190 m 100/40 km/h

3-5 20,826 OBLO R65-1:9 300 m 40/40 km/h

3-5 19,778 OBLO R65-1:9 300 m 40/40 km/h
1-3 19, 721 J60-1:12 500 m 100/60 km/h

Takrka ve vSech pfipadech se jedna o vyhybky poloZené na betonovych praZcich s elektro —
motorickym pfestavnikem ve vlastnictvi SZDC. Zavéry vyhybek zajidtuji haky a celisti.
Zvlastnosti je zde vyhybka OBLJ R65 — 1:18,5 s polomérem oblouku 1200 m, ktera se
nachazi pred stanici Nové Mésto nad Cidlinou. Vlozena byla v roce 1997 a umozriuje vjet
vlaku rychlosti 90 km/h do druhé dopravni koleje. V této stanici se nachazi i nejnové;si
vyhybka vloZena v roce 2007, kterda umozhuje jizdu do odbocujici vétve rychlosti 100 km/h.

Rychlost hlavni znazornuje u prvni koleje hlavni tratovou rychlost a u ostatnich koleji
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maximalni rychlost na dané koleji ve stanici. Oproti tomu rychlost do odbo¢ky znazornuje
maximalni konstrukéni rychlost dané vyhybky. V takovém pfipadé u nékterych vyhybek
dochazi k situaci, kdy rychlost na hlavni je menSi nez do odbocujici koleje z duvodu

omezené rychlosti kvali uroviiovym nastupistim ve stanicich.

2.1.4 Nastupisté zelezni¢nich stanic a zastavek

Tabulka 5. Nastupisté

) Mezi i »
Stanice - Typ Délka Pristup
kolejemi
Nové Mésto nad Cidlinou pred 2 urovnové, vnegjsi 209 m urovnovy
Urovnoveé, vnitini,
1-2 . . 209 m arovriovy
jednostranné
. Urovnoveé, vnitini,
Karanice 3-5 . . 213 m arovnovy
jednostranné
urovnoveé, vnitini,
1-3 _ . 213 m drovnovy
jednostranné
Kratonohy pred 1 urovnove, vnéjsi 200 m urovnovy
L. urovnové, vnitini,
Dobfenice 3-5 . . 100 m drovnovy
jednostranné
droviove, vnitini, L
1-3 . . 174 m urovnovy
jednostranné
. y mimouroviove, L
Lhota pod Lib¢any pied 1 L 100 m droviovy
vnéjsi
Praskacka pred 5 urovnove, vnéjsi 218 m urovnovy
urovnoveé, vnitini,
1-3 . . 170 m drovnovy
jednostranné
HK — Kukleny pred 1 urovioveé, vnéjsi 152 m uroviovy
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Obrazek 7. Uroviiovy pfechod v Zel. stanici Praskaéka (foto — autor 2016)
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2.1.5 Tratové a stani¢ni zabezpecovaci zarizeni

Tratové zabezpeceni po celé délce trati z Chlumce nad Cidlinou do Hradce Kralové zajistuje
Automatické hradlo typu AH — 88 (prvni polovina trati) nebo AH — SSA — P (druha polovina
trati). Témér ve vSech Castech je zabezpedovaci zafizeni bez navéstniho bodu, pouze usek
od Karanic do Dobfenic je vybaven oddilovymi navéstidly. Oddilova navéstidla jsou umisténa
vkm 11, 256 pred Zelezni¢ni zastavkou Kratonohy. ZjiStovani konce vlakl je zajisténo
samocinnou ¢innosti zabezpefovaciho zafizeni.

Automatické hradlo je obousmérné tratové zabezpeCovaci zafizeni slouzici k Fizeni jizd
vlakdi mezi stanicemi. Cinnost automatického hradla je plné automatizovéana a je zavisla na
obsazeni a uvolnéni tratového oddilu bez vlivu lidského Cinitele. Jedna se o zafizeni Il
kategorie, které se pouziva na tratich, kde neni mozné z ekonomickych a udrzbovych

dlvodu zfidit autoblok nebo na tratich, kde je nizky stupen provozu.

Na mnou zkoumaném Useku se nachazi celkem dva typy stani¢nich zabezpe€ovacich
zafizeni (SZZ). Stanice Nové Mésto nad Cidlinou a Praskacka jsou vybaveny reléovym
zabezped&ovacim zafizenim — AZD 71 (tlagitkova volba) a stanice Karanice a Dobfenice jsou
vybaveny elektronickym stavédlem ES typ K — 2000. Oba dva typy SZZ jsou lll. kategorie,
kdy je zajiSténa plna zavislost mezi volnosti vlakové cesty, polohou navéstidel a polohou
vyhybek. Zjistovani volnosti koleje je pomoci kolejovych obvodl ¢&i pocitacl naprav.
Zjistovani konce vlaku je stejné jako u TZZ tedy samocinnou ¢innosti SZZ. Vyprava vlaku
s pfepravou cestujicich u reléového zabezpe&ovaciho zafizeni probiha podle &l. 505 SZDC
D1.
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Obrazek 8. Prvni polovinatrati s hradlem typu AH 88 (foto — autor 2016)

2.2 Analyza stavajiciho provozniho stavu tratového useku

2.2.1 Osobni preprava

V ramci nabidky osobni pfepravy je na vybraném Useku za den vypraveno celkem 56 vlaku.
Z toho je 31 dalkovych vnitrostatnich vlak(i (dotovanych statem), 24 osobnich a 1 spésny
vlak, ktery v rannich hodinach spojuje Chlumec nad Cidlinou a Hradec Kralové. Celkova
nabizena kapacita na trati pro oba sméry je podle vypoctu kapacity jednotlivych viaka
necelych 19 000 mist k sezeni. Souprava nasazena na trat je vétSinou sloZzena z lokomotivy
fady 163, ktera ma 2 — 8 vozl (nejCastéji Bpee, B, BDs, ABpee). Dale jsou zde vyuzivany
motorové jednotky fady 814, elektrické jednotky fady 440 a v neposledni fadé i motorové

vozy fady 854.

VSechny dalkové spoje se kfizuji s osobnimi vlaky ve stanicich, kdy osobni viak Ceka na
predjizdné koleji na projeti vlaku kategorie R. Vnitrostatni dalkové spoje jezdi v hodinovém
taktu vzdy ve XX.30 z Chlumce nad Cidlinou a XX.09 z HK. Pouze v no¢nich hodinach, kdy
je mala poptavka jezdi v dvouhodinovém taktu. Celkova jizdni doba mezi ChnC a HK je 21
minut. Na vlaky kategorie R jsou nasazeny zmifiované lokomotivy fady 163, které maji

maximalni rychlost 120 km/h a plIné tak vyhovuji stavajici maximalni tratové rychlosti.
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U osobnich vlaku dochazi téméfr vzdy ke kfizovani s dalkovymi spoji. Pouze u Os 5202,
5225, 5238 je zajistén volny prujezd. Nejcast&jSi mista kfizovani jsou Zelezni¢ni stanice
Praskacka, Karanice a v ojedinélych pfipadech stanice Dobfenice. Celkova jizdni doba je 35
minut a vlaky jezdi v taktu kazdé dvé hodiny. V odpoledni a ranni SpiCce je frekvence o néco
vy$Si. Maximalni rychlost osobnich vlaki se odviji od nasazeni rGznych typl vlaku
od 80 km/h — 160 km/h.

Obrazek 9. Prijizdéjici osobni vlak veden lokomotivou fady 163 do stanice ChnC
(foto — autor 2016)

2.2.2 Nakladni preprava

Podle GVD za cely den na trati projede celkem 22 nakladnich vlaku. Jedna se celkem o 20
pribéznych nakladnich vlakl (Pn), které spojuji vlakotvorné stanice pro nasledné slozeni
rychlych nakladnich vlaki a 2 manipulaéni vlaky (Mn) zacinajicich ¢&i koncicich v
Dobrenicich, které svazi zatéze do vlakotvornych stanic.

Cast nakladnich vlaki je vyuzivana pfedevsim v noénich hodinach, kdy dochazi k upinému
utlumu osobni pfepravy a je zde mozZnost vyuziti volné kapacity trati bez kfizovani

a zbyte€né ztraty Casu zpusobenych ¢ekanim na volnost koleje. Ostatni nakladni vilaky
jezdici od rannich do vecernich hodin museji kfizovat. Kfizovani probiha ve stejnych
stanicich jako u osobni pfepravy s vyjimkou vySSi frekvence kfizovani v stanici Dobfenice.

Z celkového poctu 22 nakladnich vlaku jich 13 kfizuje.
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NejCastéjSi vychozi Ci konecCné stanice, kam sméfuji vlaky pfes tuto trat, jsou sefadovaci
nadrazi v Nymburku a v Ceské Trebové, které se nachazeji v ,nedaleké” blizkosti zkoumané
trati. Dulezitou roli zde hraje také pfitomnost blizké elektrarny — Opatovice, kde denné
sméfuje 10 vlakl. Proto také nejCastéji pfepravovana surovina je uhli. Rozmezi celkové
jizdni doby od Chlumce nad Cidlinou po Hradec Kralové (elektrarna — Opatovice) se
pohybuje od 26 minut po 145 minut, kterych dosahuje vliak Pn 66399.

Obrazek 10. Kontejnerovy nakladni viak veden lokomotivou fady 386 projizdéjici
stanici Dobfenice (foto — autor 2016)
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3 Vyhodnoceni sou€¢asného stavu a zvazeni potencialu

tratového useku

3.1 Vyhodnoceni sou¢asného stavebniho a provozniho stavu

SoucCasny stavebni stav dané trati neodpovida normovému stavu, v némz by se méla trat
z hlediska svého postaveni nachazet. Ddvodem mulzou byt pouze malé Upravy Ci opravy,
kterych se zadany usek v minulosti doCkal. Posledni uprava byla provedena v roce 2011
v useku Zst. Praskatka — odb. Placice, kdy byla vyménéna €ast stavajiciho Zelezni¢niho
svrsku.

Zasadni problém nastava u nékterych ¢&asti tratového useku, kdy nejsou zajiStény
dostatecné poloméry smérovych obloukl spole¢né s prfevySenim a délkou prechodnic
potfebnych pro dosazeni maximalni tratové rychlosti. Ani samotny ZelezniCni svrSek
nedosahuje potfebnych kvalit pro lepSi vyuziti dané trati. Z prvku tvoficich Zelezni¢ni svrsek
bychom mohli hovofit o kolejnicich tvaru A a T, tuhém upevnéni s zebrovou podkladnici

a drevénych praZcich, které se také nachazeji na nékterych usecich. Vsechny vyhybky mimo
vyhybky vkm 3, 293 odpovidaji v pfimém sméru maximalni povolené rychlosti. Pri
pfipadném zvySovani rychlosti by ovSem muselo dojit k vyméné téchto vyhybek.
V zelezni€nich stanicich mGzeme vidét takika ve vSech pfipadech Uroviiova nastupisté, ktera
se jiz v dnedni dobé nezfizuji a dneSnim pozadavkl nevyhovuji. Pouze stanice Lhota pod
LibCany ma modernizované vnéjsi nastupisté s vySkou 550 mm nad TK. Pfistup ve stanicich,
které disponuji vice nez jednou dopravni koleji je uroviovy, ktery nevyhovuje bezpecnosti
provozu.

Provoz zabezpecuji vzhledem k maximalni rychlosti dostate¢né vybavené PZZ, kde zaklad
na dulezitych drovnovych kfizenich je svételné prejezdové zabezpelovaci zafizeni bud se
zavorami, Ci bez nich. SZZ je Illl. kategorie a odpovida potfebnym pozadavkim pro
bezpe€nost ve stanicich pro nynéjsi situaci. Automatické hradlo, jako TZZ lll. kategorie
stejné jako SZZ odpovida souCasnému vytizeni trati a zajisténi bezpeclnosti pro pfesun viaku
mezi stanicemi. Pokud by ovSem doSlo k navySeni rychlosti nad 100 km/h, tak bychom
museli vymeénit stavajici zabezpeCovaci zafizeni za zafizeni zajistujici vy8Si bezpelnost
provozu.

Kapacita trati je z davodu jedné tratové koleje velmi omezena. Nasazenim vlakl kategorie R
v obousmérném provozu v hodinovém taktu je tratovy usek na hranici kapacity a neni zde
témér zadné misto pro lepSi nabidku osobnich viakl zastavujicich ve vSech stanicich.
Pfestoze u trati nebyla jiz dlouhou dobu navySovana tratova rychlost pomoci vétsi
modernizace, tak v porovnani s individualni automobilovou dopravou a autobusovou

dopravou ve spojeni HK a ChnC vychazi celkova jizdni doba rychlikovych spoju jako
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nejrychlejSi mozné spojeni. IAD ma jizdni dobu 29 minut a autobusova doprava 32 minut.
Osobni vlaky uz nejsou svoji jizdni dobou tak konkurenceschopné, ale zde musime
pfihlédnout k Castému zastavovani ve stanicich a Castému kfizovani, kdy vlaky Cekaji na
volnou tratovou kolej. Nakladni doprava zde taktéz trpi a diky malé kapacité a nizké rychlosti

nemuze byt fe€ o kvalitnim a rychlém vyuziti nakladni dopravy.

3.2 Zvazeni potencialu tratového Useku

Poloha trati, ,pfimé“ napojeni na hlavni a krajské mésto a blizkost sefadovacich nadrazi. To
vSechno jsou aspekty pro velky, zatim nevyuzity potencial zkoumané trati. S pomoci
modernizace, s kterou by doSlo k soustavnému navyS$eni jizdni rychlosti a kapacity bychom
mohli nabidnout novou alternativu pro nakladni a osobni dopravu vtéto oblasti.
Konkurenceschopnost zelezni¢ni dopravy by v takovém pfipadé vyrazné stoupla

a v porovnani s ostatnimi druhy dopravy by mohla stoupnout az na nejvyssi misto.
Nasazenim vice dalkovych a osobnich viakd by vedlo k vy$Si poptavce po vyuziti Zzeleznini
jsou ostatni druhy dopravy. Ulevilo by se i silniéni dopravé, ktera je vtéto cCasti hojné
vyuzivana. Nové elektrické jednotky by zvySily komfortnost a pohodinost pfi cestovani a pfi
upravé Zelezniénich stanic (nastupni hrany 550 mm nad TK, mimouroviiovy pfistup, alespon
jeden bezbariérovy pfistup, elektronicky informacni systém, prvky pro nevidomé

a slabozraké) bychom mohli dosahnout parametr(i, které maiji koridorové traté v CR. Dulezité
je takeé lepSi napojeni na severni ¢ast Kralovehradeckého kraje a rychlejsi spojeni mezi HK

a Prahou, které je v tuto dobu zcela nevyhovujici. Z divodu vysSi nabidky kapacity se da
oCekavat i vySSi poptavka firem dopravujicich zbozi i suroviny po Zeleznici. Vlaky by
nemuseli ¢ekat na volnou cestu a uSetfeny ¢as by zmensSil naklady na prepravu. NarUst

nakladni dopravy vSak podmiriuje Uprava az ke stanici Velky Osek.
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Obrazek 11. Cekajici nakladni vlak na volnou kolej na levé strané a na pravé strané
nakladni obvod ve stanici Dobfrenice (foto — autor 2016)

4 Rozbor mist zpUsobujicich lokalni propady v rychlosti

Tabulka 6. Mista zpusobuijici lokalni propady rychlosti (ChnC — HK)

Délka Délka

Rychlost Davod Polomér Prevyseni

Km poloha prechodnic  vzestupnic
[km/h] propadu [m] [mm]
[m] [m]
0, 304 -
80 D 690 66 - -
0, 310
1, 600 - 126, 23 126, 23
90 R 473 136
2, 060 111, 16 111, 16
3,145 - 122, 03 122, 03
90 pfech 1180 74
3,530 142, 05 142, 05
23, 900 - 85, 00 85, 00
90 R 500 140
24, 240 85, 00 85, 00
27,127 - 68, 00 84, 70
70 R 280 121
27, 359 68, 00 84, 70
27, 359 — 300 -
40 R, D - - -
28, 380 510
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Vysvétlivky:

R nedostateény polomér oblouku

D nedostatecné prevyseni koleje v oblouku
prech nedostateCna délka pfechodnice

bez kruznicovy oblouk bez pfechodnic

Tabulka zobrazujici mista propadu rychlosti zobrazuje celkem 6 problémovych mist, kde
dochazi ke snizeni rychlosti. Na vSech ostatnich Usecich je povolena maximalni rychlost 100
km/h.

Na km (0, 304 — 0, 310) a (27, 359 — 27, 380) je uvedena pouze ¢ast useku, ktery spada do
feSeného mezistani¢niho useku.

Uvedené rychlosti plati pro oba sméry provozu a odpovidaji rychlostnikiim typu N, které plati
pro vSechny vlaky kromé vilakl s naklapéci vozovou skfini. Na tratovém Useku se nachazeji

i rychlostniky typu 3, které odpovidaji vozidlim s tfidou pfechodnosti 3. Konkrétné se jedna

o km (1, 600 — 2,060), kde dochazi ke snizeni rychlosti na 70 km/h a na km (23, 900 — 24,

240), kde je rychlost taktéz snizena na 70 km/h oproti vozidlim s tfidou pfechodnosti 1 &i 2.

V pfipadé prvniho oblouku se snizenou rychlosti km (1, 600 — 2, 060) je divodem malého
poloméru vyhybani nesouvislému lesnimu porostu, ktery se nachazi po levé strané trati

a zelezni¢ni pfejezd pFes vodni tok Bystfice v tésné blizkosti 1/11. V ramci oblouku je zde
taktéZz mimourovnové kfizeni s u€elovou komunikaci. U druhého oblouku km (3, 145 — 3,
530) je problém s nedostate¢nou délkou prechodnice, ktera neodpovida minimalni délce
prechodnice pro stanoveny polomér Ci prevySeni. Rovnéz je zde problém i se samotnym
pfevySenim. Oblouk km (23, 900 — 24, 240) ma pocatek za kfizenim s komunikaci 1/333

a diivodem malého poloméru je vyhybani z levé strany SUS Kralovehradeckého kraje

a z pravé strany vytéZenému pisniku. Posledni oblouk km (27, 127 — 27, 359) ma opétovny
problém s malym polomérem 280 m. Trat je jiz vedena v pfiméstské Casti Prazské

Pfedmésti, kde z levé strany stoji primyslova zéna a z pravé strany je obytna ¢ast.
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Obrazek 12. Rychlostniky na 40 km/h pred za¢atkem zhlavi HK hl.n. (foto — autor 2016)
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5 Navrh uprav umoznujici zvysSeni tratové rychlosti v nékolika

variantach

5.1 Zasady modernizace a optimalizace vybrané zelezniéni sité

>

zavedeni vyS$Si tratové rychlosti na dostatecné dlouhych usecich tak, aby bylo mozno
zvySenou rychlost efektivné vyuzit,

dosazeni tratové tfidy zatizeni D4 UIC pro uroven trat'ové rychlosti 120 km/h
véetné (ij. 22,5t/napravu a zaroven 8t/bézny metr délky vozidla),

zavedeni prostorové pruchodnosti pro loznou miru UIC GC a Sirsi vozidla podle
CSN 73 6320, tj. zakladni prafez Z-GC s vlivem SirSich vozidel,

zajisténi pozadované kapacity drahy pfi sou¢asném stanoveni optimalizovaného
rozsahu zelezni¢ni infrastruktury,

vybaveni traté takovym technickym zarizenim, ktera zajistuji plnou bezpecnost
provozu pfi tratové rychlosti do 160 km/h,

vybaveni Zelezni¢nich stanic nastupisti v souladu s vyhlaskami €. 177/1995 Sb.
a 369/2001 Sb. v platném znéni,

dosazeni dostate¢né uzitecné délky dopravnich koleji v Zelezni€nich stanicich:
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pokud uzite€na délka dopravnich koleji (alespon jedna pfedjizdna
kolej) dosahuje min 650m, nebude stanice prodluzovana,

v pfipadé neumérné vysokych investi¢nich nakladd na prodlouzeni
stanice se ve vyjimeénych pfipadech pfipousti ponechani uzite¢né
délky mensi nez 650m — kazdy takovy pfipad musi byt samostatné

posouzen na zakladé feSeni stanic v uceleném tratovém useku,

» zlep3eni stavu uarovnovych kfizeni trati s pozemnimi komunikacemi:

u prejezdl na tratich s tratovou rychlosti nad 120 km/h pfednostné
navrhovat jejich nahradu mimourovniovym kfizenim, zejména

u prejezdd silné frekventovanych, silnic |. Tfidy a pfejezdd se
zvySenou nehodovosti,

vramci  vefejnopravnich  fizeni  prosazovat zruSeni  malo
frekventovanych prejezdl nebo jejich pfevedeni na pfechody,
ponechana stavajici uroviiova kfizeni je potfeba zabezpedit pro
zavedeni tratové rychlosti do 160 km/h, pfiblizovaci useky je nutno
prodlouzit na maximalné povolenou tratovou rychlost (véetné
uvazovani rychlosti pro jednotky s naklapécimi skfinémi),

je nutno zajistit rozhledové poméry na uroviiovych piejezdech podle
CSN 73 6380 pro pripad poruchy PZZ,

nové uroviiové prejezdy vramci modernizace a optimalizace trati
zasadné nezfizovat (pozn.: tato podminka se netyka pro pési a posunt
stavajicich uroviovych prejezdd do nové polohy),

veSkeré stavebni Upravy a upravy technologickych zafizeni v ramci
modernizace a optimalizace trati musi byt navrzena a realizovana
v souladu se zakony na ochranu Zivotniho prostiedi,

veSkeré navrhované prace, konstrukce a zafizeni musi byt v souladu
s Technickymi kvalitativnimi podminkami staveb statnich drah

a Technickymi kvalitativnimi podminkami staveb pozemnich
komunikaci,

mohou byt navrhovany pouze vyrobky a zafizeni odpovidajici
pfedpisim a koncepénim dokumentim vlastnika a provozovatele
drahy, které byly ovéfeny v souladu se zakonem 22/1997 Sb.
v platném znéni a systémy Fizeni jakosti vlastnika a provozovatele

drahy.
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Tyto hlavni zasady slouzi jako pomucka projektantovi a ¢astecné investorovi k upfesnéni

naplné dil€ich staveb. Je dllezité si uvédomit, zda trat' ,modernizujeme* &i ,optimalizujeme®,

nebot pfisnéjsi kritéria jsou vzdy pro modernizované trati.

5.2 Zakladni vztahy pro stanoveni minimalniho poloméru
v zavislosti na pozadované rychlosti, prevyseni a minimalni

délce prechodnice

Stanoveni minimalniho poloméru oblouku zavisi na spole¢né interakci tfi parametrd. Prvnim
parametrem je maximalni rychlost, na kterou je dana trat projektovana. Druhym neméné
dilezitym parametrem je prevySeni, které vyrovnava boéni sily pasobici na kolejové vozidlo
ve smérovém oblouku. Pfevydeni musi byt v intervalu od [20 - 150Jmm. Pomoci téchto dvou
parametrl se zjiStuje minimalni polomér oblouku potfebny pro bezpecny prijezd kolejového
vozidla.

V nasledujicich vzorcich budou uvedeny vztahy pro vypocet minimalniho poloméru,
minimalniho pfevySeni, minimalni délky mezipfimé, ktera souvisi s minimalni délkou oblouku
a stanoveni minimalnich délek pfechodnic, ktera vyplfiuje prostor mezi &asti pfimou

a kruznicovou.

5.2.1 Minimalni prevyseni, nedostate¢né prevyseni, minimalni polomér

oblouku, rychlost projeti obloukem

11,8 * V? 11,8 * V? :
P m— - —_— P m— -
min R max min Dmax
V2
R, =71"%
min1 Dmax
v2
R ino=6,5 *
min2 Dmax
V2
R.i3=5,3*
min3 Dmax
V,=4,601*VR
V,=4,869* VR
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Vysvétlivky:

Dmin/max minimalni/maximailni pfevyseni
[ nedostate¢né prevySeni, dosazujeme 100 mm pro V<80 km/h a 130 mm
pro 80 <V <230 km/h

Rmin1 koeficient urCeny pro V <120 km/h

Rmin2 koeficient ur€eny pro 120 <V <160 km/h
Rmin3 koeficient ur€eny pro 160 <V <230 km/h
V, koeficient pro 1 = 100 mm a D = 150 mm
V, koeficient pro 1 =130 mm a D = 150 mm

Vzorce znacCené R, .43 Vyplyvaji zvypoCtu pro teoretické prevySeni, kde se pouziva
koeficient 11,8, ktery plati pouze na tratich se stejné rychle jedoucimi vlaky. Jelikoz se ale
navrhuji traté, kde jezdi rizné vlaky od osobnich az po nakladni, je tento koeficient snizen na
pfedchozi koeficienty, které plati pro realny provoz na Zeleznicich. Vzorce V,a V, vyplyvaji

pro zménu z minimalniho prevyseni.

5.2.2 Minimalni délka mezipfimé a minimalni délka smérového oblouku

Lonin=0,25*V (V <120 km/h A min. 20 m)

Limin= 0,50 * V (120 <V < 230 km/h)

Lmin=0,75*V (230 <V < 300 km/h)

Taktéz i v tomto pfFipadé jsou koeficienty zavislé na rychlosti. Pro minimalni délku smérového

oblouku plati stejné hodnoty jako pro vypocet minimalni délky mezipfimé.
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5.2.3 Minimalni délka prechodnice

Stanoveni této hodnoty zavisi na vybéru nejvétsi hodnoty z vypoctu pro délku vzestupnice,

X i

délku prechodnice a délku ,kvili adrzbé®.

L= n*D
P~ 1000
L = 10*V=*I
K™ 1000
Lg= 0,7* VR
Vysvétlivky:
Lp délka vzestupnice (n = 10 * V; D = pfevysSeni koleje)
Lk délka prechodnice
| nedostatek prevySeni [mm] (I = 0,66 * D pro V <120 km/h)
(1=0,81* D pro 120 <V =160 km/h)
Ly délka ,kvuli udrzbé®
R polomér smérového oblouku [m]

Obrazek 13. Oblouk za zel. stanici ChnC s patrnou prechodnici spojujici pfimou a

kruznicovou ¢ast (foto — autor 2016)
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5.3 Provéreni trati na zvyseni rychlosti v riiznych variantach

5.3.1 Rychlost 100 km/h

Pro dosahnuti plynulé rychlosti 100 km/h by muselo dojit k eliminaci mist

s rychlostnimi propady, které byly zaznamenany v kapitole Cislo 4. U oblouku zacinajiciho
km 1,600 by muselo dojit k navyseni pfevySeni na 150 mm. Oblouk zacinajici pfed Novym
Méstem nad Cidlinou (km 3, 145) ma dostate¢ny polomér, ale nedostatecné délky
pfechodnic, které nevyhovuji vzorcim vychazejicich pro nejmensi délku prfechodnice.
Oblouk lezici v Placicich (km 23, 900) ma sice oproti pfedeslému oblouku vy3Si prevyseni,
ale pro rychlost 100 km/h by muselo dojit k navy3eni jest¢ o 10 mm, abychom mohli
zachovat stavajici polomér. Posledni problémovym mistem vyjma &asti oblouku patficiho do
Zel. stanice HK je oblouk tésné pfed touto stanici. Ten se nachazi jiz v obytné ¢asti mésta
Hradec Kralové. Pro dosaZeni poZzadované rychlosti bychom museli vyuzit prevyseni

150 mm a poloméru alespof 500 m nebo zvysit polomér a snizit maximalni prevyseni. Pro
vSechny pfipady by musely byt zachovany minimalni délky pFfechodnic vychazejicich
Z predchozich vzorc(.

Proveditelnost téchto opatfeni, ktera zajisti eliminaci mist s propady je kladna. Na dotéenych

mistech jsou mista pro Upravy oblouku a ziskani tak potfebnych poloméru.

5.3.2 Rychlost 120 km/h

NavySenim rychlosti na stalych 120 km/h s sebou pfinasSi vznikajici problémy dalSich
oblouku, které pro rychlost 100 km/h byly jesté dostacujici. Jedna se hned o prvni dva
oblouky za Zel. stanici Chlumec nad Cidlinou zacinajici km 0, 352 a km 0, 981. Stavajici
poloméry jsou 690 a 610 m. PfevySeni je u obou stejné, a to 95 mm. Stavajici stav by musel
byt upraven na prevySeni 150 mm u prvniho a navySeni poloméru u druhého oblouku (navrh
pocita 750 m polomér a 130 mm pfevyseni).

Stejné parametry (R = min 750 m a D = 130 mm) by musel mit i nasledujici oblouk, ktery byl
jiz zminén jako problémovy pro rychlost 100 km/h, zacinajici vkm 1, 600. Oblouku
v zelezniéni stanici Dobfenice, u kterého je polomér 2250 m a pfevySeni 25 mm, by musely
byt prodlouzeny pfechodnice alesport na 30 m ze stavajicich 26 m.

Oblouk km 23, 900 — 24, 224 lezici v Placicich, kterému byl v pfedchozi varianté upraven
polomér, bude v této varianté jes$té navySen. Nova hodnota poloméru pro prevyseni 130 mm
by méla byt alespori 750 m nebo muize dojit k navySeni pfevy$eni na 150 mm a potom by
minimalni hodnota poloméru byla 700 m. Pro tuto variantu je opét problémovy stejné jako pro
V100 oblouk lezici pfed stanici HK hl.n., kterému by musel byt navySen polomér na 750 m
pfi pfevySeni 130 mm. Sou€asnych 280 m pfi 121 mm je vysoce nedostatecnych, a z tohoto

dlvodu se jedna o nejpomalejsi mezistani¢ni Usek zkoumané trati.
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Pozitivni u tohoto navrhu na zvySeni rychlosti je fakt, Ze i tyto upravy by Sly zrealizovat ve
stavajici stopé bez ,velkych“ zasahu do okoli trati. | zde ovSem musi platit zachovani
minimalnich délek pfechodnic, obloukll a mezipfimych, které budou platit i pro nasledujici

varianty.

5.3.3 Rychlost 140 km/h

Varianta vedeni traté, ktera nam umozni dosahnout této rychlosti ve ,stavajici“ stopé, jiz neni
mozna. Vznika zde problém s dodrzenim minimalnich délek mezipfimych a minimalni délkou
pfechodnic u prvnich tfech oblouku za stanici Chlumec nad Cidlinou. Problém by nastal

i s obloukem tésné pred stanici HK hl.n., kde minimalni polomé&r 950 m pfi maximalnim
prevyseni potfebny na rychlost 140 km/h by zasahoval jiz do malé ¢asti priimyslovych ¢asti

a minimalni prostor na obou ¢astech by znemoznil zdvoukolejnéni trati.

Mozné vedeni trati by z Chlumce nad Cidlinou vedlo pfimo, kde by vznikal pouze jeden velky
oblouk o poloméru 950 — 1500 m pfed stanici Nové Mésto nad Cidlinou. Touto stavebni
upravou bychom mohli dosahnout poZadované rychlosti a zkraceni trati. Problém pFed
stanici Hradec Kralové je mozny vyfeSit pouze vét§im zasahem do okrajovych €asti, kde by
poté vznikl potfebny prostor pro Upravy.

U oblouku tésné pfed stanici Nové Mésto nad Cidlinou v km 3, 132 se navysi pfevySeni na
110 mm spole¢né s délkou pfechodnic. U ,Karanického* oblouku v km 8, 207 dojde poprvé
k navy3eni prevySeni na 70 mm oproti zatim Zadnému prevySeni. U ,Dobfenického “ oblouku
vkm 15, 051 navySime délku pfechodnic na 35 m. Ostatni oblouky trpici nedostatkem
prevySeni ¢ malym polomérem jsou uvedeny v tabulce nize pod textem. Neuvedené oblouky
vyhovuji svymi sou€asnymi parametry a neni tfeba zasah do jejich parametra ¢i jejich

Uprava.

5.3.4 Rychlost 160 km/h

Posledni varianta tykajici se navySeni rychlosti dosahujici na koridorovych trati je bez
vétSich uprav nemyslitelna. Nejvice problémovymi useky jsou oblouky na zacCatku a konci
tratového useku. MenSi problém vznika i ve stanici Karanice, kde dosavadni polomér 2000 m
byl az do rychlosti 120 km/h bez pfevySeni. Pro tuto rychlost uz bude muset byt zfizeno
minimalni pfevySeni dosahujici hodnoty alespori 90 mm, které nam zaruci bezpecny prujezd
a zaroven budou staCit souCasné délky pfechodnic, které Cini 52 m. VétSim problémem je
odbocka Placice km 23, 900, kdy se v blizkosti sloZzeného levého oblouku nachazi pfilehla
budova. ,Novoméstskému® oblouku v km 3, 132 zasahujici aZz do stanice navySime polomér
a prevySeni, kdy polomér bude mit hodnotu 1300 m a pfevySeni 140 mm, kde nasledné
upravime délku pfechodnic, ktera bude Cinit 240 m. Dobfenickému oblouku v km 15, 051

bude upravena délka pfechodnic na vypocétenych minimalnich 40 m spole¢né s navySenim

35



prevySeni na 50 mm. Minimalni polomér pro tuto rychlost byl stanoven na 1250 m pfi
maximalnim pfevySeni 150 mm.

Reseni u prvnich tfech oblouk je stejné jako pro rychlost 140 km/h, kde by nové vedeni trati
umoznilo dosahnout tizeného efektu. Reseni konedného Useku je taktéZz podobné, kde by
ziskany prostor hlavné na levé €asti trati smérem od Chlumce nad Cidlinou umoznil navySeni
poloméru. Ekonomicka naroénost téchto opatfeni by byla ovSem pomérné vysoka. Pro
Plagicky problém by bylo FfeSenim pfipadnou budovu odstranit (zdemolovat) a zajistit tak
potfebny prostor pro oblouk.

Zbyla ¢ast obloukl jiz nema problémy s prostory, a po Upravé by mohlo dojit k navySeni
rychlosti a dosahnout tak potfebného konkurenceschopného stavu. Tyto oblouky jsou opét
uvedeny nize.

Nasledujici tabulka zachycuje prehledné zobrazeni Uprav obloukl v zavislosti na zvySeni
rychlosti ve v8ech feSenych variantach. Burnky s pomi¢kou znaci, ze dany oblouk nema
s danou rychlosti problém a nebude dochazet k zadné upravé. Slovni spojeni nové vedeni
znaci vybudovani nového zemniho télesa mimo stavajiciho z divodu nedostatecnych
prostorovych pozadavkl. Poloméry a prevySeni pro nové téleso plati stejné, jaké jsou

uvedeny jako minimalni pro kazdou variantu feSenou vyse.
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5.3.5 Upravy obloukd na riizné varianty tratové rychlosti

Tabulka 7. Upravy obloukt v R a D koleje

Km
poloha Soucasna V100 V120 V140 V160
oblouku rychlost
R \Y, R D R D R D R D
[m]  [km/h]  [m]  [mm] [m] [mm] [m] [mm] [m] [mm]
0, 352 -

0, 839 690 100 s = 690 150 nové vedeni  nove vedeni
0,981 - ’

1, 309 610 100 - - 750 130 nové vedeni = noveé vedeni
1, 600 -

2 060 473 90 473 150 750 130 nové vedeni  noveé vedeni
3,132 -

3, 530 1180 90 - - - - 1180 110 1300 140
8, 207 —

8, 368 2000 100 - - = - 2000 70 2000 90
1{’5701758' 2250 100 - - - ; ) . 2950 50
23, 900 -

24 240 500 90 500 150 750 130 1000 140 1300 140
27,127 -

27 359 280 70 500 150 @750 @ 130 nové vedeni = noveé vedeni

5.4 Upravy navazujici na zvyseni rychlosti

Tratovy usek Chlumec nad Cidlinou — Hradec Kralové je celostatni trati, a proto musi
splfiovat pozadavky na interoperabilitu a dalSi opatfeni, které jsou uvedeny v Zasadach
modernizace a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sit¢ CR (smérnice GR SZDC 16/2005).
Jedna se o parametry, které uz byly zminény dfive.

Trat bude vybavena v tratovych a hlavnich stanicnich kolejich novym Zzelezni¢nim svrSkem
UIC 60 na betonovych prazcich typu B91S s pruznym bezpodkladnicovym upevnénim.
Rovnéz v predjizdnych kolejich bude Zelezni¢ni svrSek vybaven UIC 60 respektive 49E1 na
betonovych prazcich. Kolejové loze bude tloustky 35 mm (kamenivo drcené fr. 31,5/63).
VSechny vyhybky (mimo Nové Mésto nad Cidlinou), lezici na pfedjizdnych kolejich budou
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nové s polomérem oblouku 500 — 1200 m a tang. 1:12 — 18,5 pro 80 - 100 km/h (plati pro
rychlost 140 a 160 km/h). Ostatni vyhybky budou zanechany, & vymeénény podle rychlosti

v dopravni ¢i manipulaéni koleji. Pfi optimalizaci na varianty V100 ¢i V120 (plati mimo
varianty navrhu s centralnim udroviiovym pfechodem) budou pouZity vyhybky pro rychlost
v odbocné vétvi na 60 - 80 km/h.

Podstatnou slozkou ve variantach od 120 km/h je uprava PZZ, TZZ, SZZ a VZZ.

Pro variantu V120 budou vyhodnoceny rizikové a ¢asto nehodové prejezdy, které nejsou
zabezpeteny PZS 3ZBl a budou jimi nové zabezpecCeny. U ostatnich prejezdl dojde
k odstranéni zabezpeeni vybavenych pouze vystraznym kfizem a nové tam bude zfizeno
PZS 3SBIl. Pro V140 a V160 budou pfejezdy upraveny na PZS 3ZBI, které zaijisti
dostate€nou bezpeCnost pfi Urovhovem kfizeni s pozemni komunikaci. Dojde také
k vyhodnoceni prejezdil s vysokou intenzitou silniénich vozidel a zvaZi se vybudovani MUK.
Mozny prejezd, u kterého by doslo k MUK je prvni za stanici Chlumec nad Cidlinou (P3980),
kde je vysoka intenzita jak silni¢nich, tak draznich vozidel.

Tratové zabezpeCovaci zafizeni bude pro vSechny varianty zastupovat automaticky blok, kde
bude zajistén pfimy pfenos navésti na vlak.

Staniéni zabezpelovaci zafizeni bude zastupovat elektronické stavédlo (ESA), kde bude
dochazet k tvorbé vlakovych cest a kontrolou volnosti pomoci kolejovych obvodua &i pocitacu
naprav.

VZZ bude Fidit systém spole¢ného evropského zabezpeCovate ETCS L1 a vysSi, kdy bude
probihat vzajemna komunikace mezi balizami.

Pro varianty feSeni od rychlosti 140 km/h se pocita se zdvoukolejnénim tratového useku
v 100 % rozsahu nebo zdvoukolejnénim v celé délce trati mimo tratového useku zaCinajiciho

za zastavkou HK — Kukleny az k hlavnimu nadrazi v HK.
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Obrazek 14. B91S + UIC 60 + PB upevnéni v jiz modernizovanych tratich

(foto — autor 2016, zastavka Ceperka)

6 Popis stavajiciho stavu dopraven Praskacka, Dobfenice,
Karanice, Nové Mésto nad Cidlinou a navrh upravy zel.

stanic ve vazbé na zvyseni rychlosti.

Dopravni schémata stavajiciho stavu dopraven véetné jejich schématickych Uprav jsou
znazornény v pfiloze Cislo 1 az 20. Ve vSech pfipadech se jednd o mezilehlé stanice
s prUjezdnym uspofadanim kolejisté, kde stavajici nastupisté a SZZ jsou feSeny jiz dfive
v popisu stavebniho a provozniho stavu a nebudou zde jiz zminény. VSechny stanice spadaji
do IDS IREDO a VYDIS. Mimo uprav tykajicich se pfevazné stavebniho stavu, dojde
v zavislosti na upravach stanice k vybudovani nového informacniho systému pro cestujici.

Stavajici stav dopraven neodpovida z hlediska bezpecnosti podle nasledujicich dvou

parametr(:
» kolejové uspofadani Zelezni¢nich stanic: stavajici stav neodpovida bezpecnosti

pohybu cestujicich, a to jak z ddvodu uroviiového pfistupu na nastupisté, tak

nedostate¢né vysky nastupni hrany.
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» nepovolené pési prestupy: problém je pohyb cestujicich mezi viaky a vypravni
budovou, ale i nepovolené pfechazeni koleji. Na to navazuje i stavajici pocet

manipulaénich koleji, které nepfispivaji k bezpeénosti.

6.1 Nové Mésto nad Cidlinou

Zelezniéni stanice Nové Mésto nad Cidlinou lezi v t&sné blizkosti mésta Chlumec nad
Cidlinou mezi obcemi Nové Mésto (401 ob.) a Pisek (235 ob.). Dochazkova vzdalenost
zjisténa pomoci izochron je pro Pisek 600 m a pro Nové Mésto 680 m, kdy stanice ma slouzit
jako bod dopravni obsluhy pravé pro tyto dvé obce. Stanice je vybavena pfilehlym
parkovi§tém, na které vede odbocka z mistni komunikace, ktera spojuje jiz zminéné obce
Nové Mésto a Pisek. Chybi zde stojan pro kola a cestujici jsou tak nuceni vyuzivat pro kola
prilehlé zabradli, které ma slouzit k bezpe¢nostnim ucelim. Na zacatku pred zhlavim od
sméru CHnC je mimouroviové kfizeni komunikace s Zelezni¢ni drahou. Ve vypravni budové
se nachazi dopravni kancelaf s jednim vyprav€im, ktery zajiStuje vypravu vilaku podle
predpisu D2 a Cekarna, ktera je pFistupna od 4:30 do 23:30 od pondéli do nedéle.

Samotna stanice ma pouze dvé dopravni koleje, kdy prvni kolej je brana jako hlavni dopravni
kolej a druha slouzi jako pfedjizdna pro oba sméry. Pfichod na nastupidté je umoznén
pomoci dvou centralnich uroviiovych pfechodu, které jsou v km 3, 839 a km 3, 789. Stanice
je bez sefadovacich navéstidel a ma dvé vjezdova navéstidla a celkem Ctyfi odjezdova

navéstidla.

6.1.1 V120

PFi upravé stanice pro rychlost na 120 km/h ve varianté V1 se zachovanim jedné hlavni

a jedné predjizdné koleje dojde k upravé nastupist, a to jak v jejich délce, ktera bude
sjednocena na 150 m, ale hlavné v pfesunuti druhého nastupisté za hlavni dopravni kole;j.
Mezi nastupisti bude vybudovan mimourovriovy podchod, do kterého bude pfistup z prvniho
nastupisté hned vedle VB. Vzniknou nam tak dvé vnéjsSi nastupisté s vySkou nastupni hrany
550 mm nad TK.

Druha varianta nabizi posunuti obou nastupist smérem od VB k jiZ vybudovanému podchodu
v km 3, 360. Tato varianta se vyhyba vybudovani pfipadnému podchodu s tim, zZe vyuzije
stavajici, kdy pfistup na nastupisté bude vzdy z jedné strany podchodu. V ostatnich prvcich
se nebude liSit od pfedchozi varianty.

U obou variant dojde k snizeni osové vzdalenosti prvni a druhé koleje z plvodnich 6 m na

5 m. V pfipadé snizeni ekonomickych narokd je mozné zachovat stavajici osovou
vzdalenost, kdy bude vyménéna pouze vyhybka vkm 3, 293, ktera v souCasné dobé
umoznuje maximalni rychlost po hlavni staniéni koleji 90 km/h. U této stanice bude jak pro

varianty V120, tak V160 vybudovano chybéjici stani pro kola s pfistfeSkem.
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6.1.2 V160

Rychlost 160 km/h si nebude vyzadovat tolik Uprav ve stanici, nebot stanice nema zadny
nakladovy obvod a nebude mit zadny vyznam v kfizovani s dalkovymi spoji jedoucimi jak
Z jednoho tak z druhého sméru. Stejné tak jako ve varianté V120 budou obé nastupisté
vnéjsi. Byvala druha predjizdné kolej bude nové jako druha hlavni dopravni kolej pfevazné
pro smér od Hradce Kralové. Tim dojde ke zdvoukolejnéni ve stani¢nim useku. Mezi
hlavnimi kolejemi budou umistény spojky pro rychlost 50 km/h, pfed kterymi dojde
k navySeni osové vzdalenostize 4 mna 5 m.

Druha varianta pro tuto rychlost se li§i od té prvni stejné, jako tomu bylo ve variantach pro
V120. Opét dojde k posunuti k jiz zbudovanému podchodu. | zde je moznost zachovani

osové vzdalenosti koleji z ekonomickych divodu.

Obrazek 15. Zelezniéni stanice NMnC, v poradi zleva VB, prvni nastupisté, kolejisté
(foto — autor 2016)

6.2 Karanice

Druhou v poradi feSenou je zelezni¢ni stanice Karanice. Stanice, umisténa svym stfedem na
km 8, 094 dle trati je vzdalena 400 m od samotného centra obce Karanice, které maji 215

obyvatel. V blizkosti se nachazeji jesté obce Chudefice (225 ob.) Stara Voda (130 ob.)

41



a Obédovice (285 ob.), kde dochazkova vzdalenost téchto obci k nadrazi v Karanicich je
v rozmezi od 1 do 2,5 km. Z hlediska dopravni infrastruktury se na severu od trati nachazi
silnice 1/11 a na jihu dalnice D11 vzdalena 2,7 km.

Vypravni budova této stanice je nové zrekonstruovana a v jejich utrobach se nachazi
dopravni kancelar v Cele s jednim vypraveim, prostory pro cestujici, které jsou otevieny ve
vSedni dny od 4:30 do 23:30 a bezbariérové WC. Z bezbariéroveho pfistupu na WC vyplyva,
ze i samostatna budova ma bezbariérovy pfistup. V prostoru pfednadrazi se nachazi verejné
parkoviété s autobusovou zastavkou a stary kryty pfistfesek pro kola. CD zde nabizeji prodej
vnitrostatnich jizdenek a dalSim zajimavym bonusem je moznost vyzvednuti a zfizeni In
Karet, které jsou v dnesni dobé tolik popularni.

Jak na levé, tak pravé strané za zhlavim dochazi ke kfizeni koleji s pozemni komunikaci. Je
tomu tak vkm 8, 426 a km 7, 678. Stanice disponuje tfemi dopravnimi kolejemi, jednou
manipulaéni koleji (sméfujici do ménirny) a jednou vle€¢kou. Dopravni koleje jsou rozdélené
na dvé predjizdné (2 a 3 kolej) do vSech sméru a jednu hlavni stani¢ni kolej (1 kolej) o uzitné
délce 774 m. Manipulacni kolej ma uzitnou délku 406 m a umozfuje jizdu vlaku do ménirny.
Vlecka &. 4232 je zaUsténa do tfeti dopravni koleje a vede z firmy IZOMAT KARANICE, ktera
se zabyva vyrobou bytovych souc€astek. Pfichod na prvni a druhé nastupisté je stejny jako ve
stanici Nové Mésto nad Cidlinou pomoci dvou uroviiovych centralnich pfechodu v km 8, 094
a km 8, 059. Poprvé se zde setkdvame se sefadovacimi navéstidly a to celkem se Ctyfmi.

Odjezdovych navéstidel je tady vzhledem k poctu dopravnich koleji Sest.

6.2.1 V120

vvvvvv

pfiléhajici manipulaéni koleje v blizkosti VB. Mala osova vzdalenost mezi patou koleji
(manipulacéni) a treti koleji, ktera je 5 metrQ, neni dostateéna pro vybudovani jednostranného
ostrovniho nastupisté s vySkou nastupni hrany 550 mm nad TK. Jako zajimava

a perspektivni varianta se zde jevi odstranéni prvni koleje i s vyhybkami z obou stran
s vysledkem nalezeni potfebného prostoru pro vybudovani nastupisté. Vznikly prostor majici
10 m na Sifku bude vyuzit pro vybudovani oboustranného ostrovniho nastupisté s Sifkou

6,1 m. Tim bude obslouzena prvni a druha kolej pro potfeby osobni dopravy. Manipulaéni
kolej bude zachovana ve stavajici podobé. Pfistup na nastupisté bude zajistén podchodem,
do kterého bude vchod z VB. Délka nastupisté bude sjednocena na 150 m a uzitna délka
koleji bude zachovana ve stavajici podobé. Rychlost obou koleji bude upravena po upravé
vyhybek na 120 km/h.

Druhd varianta pocita se zkracenim uzitné délky manipulaéni koleje na 270 m a ¢asteCnym

presunutim tfeti koleje misto zkracené manipulaéni, kde nam vznikne prostor mezi prvni
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a treti koleji k vybudovani ostrovniho nastupisté se stejnymi parametry jako ve varianté 1.
Mozna doplnujici tfeti varianta jiz graficky nefeSena vychazi z druhé, kdy bychom mohli
misto oboustranného ostrovniho pouzit jednostranné ostrovni doplnéné o vnéjsi umisténé
pfed VB. Tato varianta by zajistila krat§i a pohodIné&jsi pfistup na prvni vnéjsi nastupisté,
které by bylo umisténo v blizkosti VB. Cestujici by tak nemuseli pfechazet ani podchazet

Zzadnou kolej.

6.2.2 V160

Nejkonkurenceschopnéjsi varianta V160 se bude od prfedchozi liit tim, ze druha kolej, ktera
byla v pfedchozi varianté pro rychlost V120 pouzita v prvnim pfipadé jako odstavna a ve
druhé varianté dopravni pro smér Chlumec nad Cidlinou, bude zménéna na druhou hlavni
stani¢ni kolej pro smér ChnC. Rychlost v obou hlavnich dopravnich koleji bude nastavena na
160 km/h. Pro zvlastni mimoradné udalosti a kfizovani zde bude mimofadné oproti ostatnim
stanicim vyjma stanice Praskacka a druhé varianty stanice Dobfenice vybudovana ¢&tvrta
kolej, ktera bude primarné vyuzivana pro osobni a spésné vlaky sméfujici ze stanice HK,
které zde budou kfizovany s vlaky kategorie R. Rychlost na této koleji je 80 km/h a uzitna
délka této koleje je stanovena na 300 m. Rychlost ve spojkach mezi koleji islo 1. a 2. bude
50 km/h.

Druha varianta pocita s vybudovanim dvou vnéjSich nastupist u tfeti a druhé koleje. Opét
bude zkracena manipulaéni kolej a vysledkem bude vyhoda, Ze vlaky jedouci z obou stran
nebudou muset vyuzivat kolejovych spojek pro pfijeti k nastupisti. Nastupisté budou spojena

bezbariérovym podchodem a na prvni nastupisté bude pfistup pomoci pfechodu z VB.
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Obrazek 16. Zel. stanice Karanice, vlevo prednadrazni prostor s autobusovou

zastavkou (foto - autor 2016)

6.3 Dobrenice

Pfedposledni feSena stanice na vybrané Zelezni¢ni trati v Kralovehradeckém kraji se nazyva
Dobfenice. Stanice se nachazi v tésné blizkosti obce Syrovatka (416 ob.). Samotna obec
Dobfenice (568 ob.), po které je stanice pojmenovana se nachazi 1,6 km vzdusSnou ¢arou

a jen diky své vétsi historické a dnesni vyznamnosti je stanice pojmenovana po této
vzdalenéjsi obci, ve které se nachazi i barokni zamek ze 17. stoleti. Pobliz Zel. stanice se
z hlediska dopravy nachazi stejné komunikace jako v pfipadé Karanic.

Za vypravni budovou, ktera v minulych letech proSla rekonstrukci je v pfednadraznim
prostoru vefejné parkovisté pro cestujici, na které opodal navazuje zastavka linkovych
autobust, odkud sméfuji autobusy jak do Rohovladové Bélé, tak do Pardubic. Nalevo od VB
je umistén stojan pro kola s pfistfeSkem. Uvnitf v suterénu se nachazi dopravni kancelafF
s jednim vypravéim, prostory pro cestujici, které jsou otevieny ve vSedni dny od 4:30 do
23:10, bezbariérové WC a piepazka pro vnitrostatni jizdenky s moznosti zfizeni In Karet.
V prvnim patfe jsou poté socialni zafizeni, sklady a kancelare.

Stanice, ktera ma sv(j stfed vkm 14, 938 se smérem k Hradci Kralové kfizi s pozemni
komunikaci, ktera spojuje obce Roudnici a Syrovatku. Ve stanici se nachazi celkem ffi
dopravni a dvé manipulacni koleje, kdy manipulac¢ni kolej u VB je doplnéna o vytaznou kolej.

Dopravni koleje se stejné jako ve vSech ostatnich pfipadech déli na jednu hlavni stani¢ni
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kolej a dvé predjizdné pouzivané pro oba sméry. Hlavni staniéni kolej ma uzitnou délku 517
m a pfedjizdné maiji 548 a 431 m. Z pohledu nakladni dopravy zde dochazi k nakladce dfeva
na manipulaéni vlaky, které pak dale pokrac¢uji do Hradce kralové k viakotvorbé. Na dvé
uroviiové jednostranné vnitfni nastupiSté pfichazeji cestujici po dvou uroviiovych
pfechodech v km 14, 938 a km 14, 920. K vétsi Cetnosti manipulacnich koleji navazuje i vétsi
poCet sefadovacich navéstidel, kterych je zde Sest stejné jako odjezdovych navéstidel.
Vjezdova navéstidla vzhledem k poctu hlavnich stani¢nich koleji jsou zde dvé a to na

zaCatku a konci trati pfed zhlavim.

6.3.1 V120

Stejné tak jako v Karanicich pro variantu V120, tak i zde budou slozitéjSi upravy z davodu
umisténi manipulaéni koleje (vyuzivana) v blizkosti VB. Osové vzdalenosti, které jsou ve
vSech pfipadech pét metrd, nenapomahaji situaci, a tak dojde k vypusténi dopravni koleje
Cislo 3, ktera je hned za manipulaéni koleji. Timto krokem ziskame novy prostor pro
vybudovani dvou novych vyhovujicich vnéjSich nastupist s vySkou hrany 550 mm nad TK.
Obé nastupisté svirajici prvni a druhou kolej budou mit délku nastupni hrany 150 m, ktera
bude dostate¢né vyhovovat nejdelSimu viaku zastavujicimu v této stanici. Oba urovriové
pfechody budou zruSeny a vznikne novy mimouroviiovy s vchodem z VB (poskytujici
bezbariérovy pfistup), ktery je jiZz pfi upravach stanic samozfejmosti. Rychlost pfedjizdné
koleje bude synchronizovana s rychlosti do odbocky pfislusnych vyhybek.

Druha varianta pocita s vybudovanim ostrovniho nastupist€ mezi kolejemi 1 a 2
s polomérem 650 m. Duvod vybéru zaobleného ostrovniho nastupisté s Sitkou na konci
nastupnich hran 3,2 m spociva v co nejvétsim udetieni mista za druhou koleji, kdy druha
kolej bude svym polomérem kopirovat nastupisté. USetfeni mista je potfebné z divodu

primyslového podniku a pfilehlé polni cesty za druhou koleji.

6.3.2 V160

Varianta 1 pro V160 se od pfedchozi neli§i zadnymi vyznamnymi upravami. NejvétsSi uprava
je v pouziti pfedjizdné koleje jako druhé hlavni stani¢ni koleje s rychlosti 160 km/h a zruSeni
tak stavajicich vyhybek 3 a 9 a vybudovani kolejovych spojek na rychlost 50 km/h. Stejné tak
jako v Karanicich, tak i zde budou zachovany manipulacni kolej a vlecka.

Varianta 2 kopiruje druhou variantu pro V120 v Karanicich s rozdilem v poctu hlavnich
staninich kolejich. Varianta vychazi za pfedpokladu, ze zkraceni manipulacni koleje nebude
mit vliv na provoz v nakladovém obvodu.

Pro tuto stanici byla zfizena i tfeti varianta, ktera se od druhé li§i zfizenim jednoho vnéjsiho

nastupisté za druhou koleji. Vyhoda této varianty oproti pfedchozi spociva v tom, Ze vlaky
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jedouci od sméru HK nebudou muset vyuZivat kolejovych spojek pro pfijeti k nastupisti, ale

budou moci zustat na koleji Cislo 2.

sy I
Y MR

Obrazek 17. Zel. stanice Dobfenice, vlevo uroviiové prechody a vpravo stani na kola
(foto - autor 2016)

6.4 Praskacka

Posledni dopravna s kolejovym rozvétvenim, ve které probihalo podrobnéjsi zkoumani je
Praskacka. Tato stanice na tratovém km 20, 570 lezi necelych 7 km jihozapadné od stanice
HK hlavni nadrazi mezi obcemi Urbanice (345 ob.) a Praskacka (1039 ob.). Blizkost stanice
a tim i kratka dochazkova vzdalenost od zmifiovanych obci zaru€uje dobré spojeni mistnich
obyvatel jak smérem na Hradec Kralové, tak smérem na Chlumec nad Cidlinou. Ve vétsi
vzdalenosti od stanice se nachazi obec VICkovice, kde mistni obyvatelé taktéz vyuzivaji
Zelezni€ni bod v Praskacce. Trat v této oblasti uzaviraji blizka silnice 1/11 a dalnice D11,
které obé mifi k Hradci Kralové bud z Prahy (D11) nebo z Chlumce nad Cidlinou (I/11).

K samotné staré vypravni budové, ktera je na seznamu SZDC pro planované rekonstrukce
priléha vefejné parkovisté pro najemniky, personal a cestujici. Pro najemniky z divodu
vyuzivani ¢asti velké VB jako bydleni pro socialné slabé. Na parkovisté vede odbocka z obce
Praskacka. Stanici obklopuji z obou stran prejezdové zabezpecovaci zafizeni, kde dochazi
ke kfizovani s komunikaci 111/32326 ze sméru od HK z jedné strany a z druhé strany

s UCelovou komunikaci. Stanice je vybavena ¢ekarnou pro cestujici. Odlozeni a ulozeni kol je

mozné na krytém poniCeném stojanu pro kola, ktery by zaslouzil bud renovaci &i celkovou
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obménu. Uvnitf vypravni budovy je mimo zminéné Cekarny jesté dopravni kancelaf pro
vypravciho, ktery zde zajiStuje stejné funkce jako v ostatnich zkoumanych stanicich.

Dopravu, a to jak osobni, tak nakladni zde zajistuji tfi dopravni koleje a jedna manipulacni
kolej pfiléhajici k byvalému malému nakladovému obvodu. TFi dopravni koleje se déli na dvé
predjizdné (3 a 5 kolej) o délce 910 m a jednu hlavni stani¢ni kolej (1 kolej). Pfichod na
nastupisté je umoznén stejné jako ve vSech predchozich pfipadech, a to pomoci tfi
uroviiovych centralnich prfechodl v km 20, 678, km 20, 628 a km 20, 584. Stanice je stejné
jako Nové Mésto nad Cidlinou bez sefadovacich navéstidel a ma dvé vjezdové a Sest

odjezdovych navéstidel.

6.4.1 V120

PFi upravé stanice ve varianté 1 pro rychlost na 120 km/h se zachovanim jedné hlavni

s dvémi pfedjizdnymi kolejemi dojde k upravé nastupist, a to jak v jejich délce, ktera bude
sjednocena na 150 m, ale hlavné ke zruSeni druhého nastupisté a pfesunuti prvniho
nastupisté za predjizdnou dopravni kolej. Diky stavajici osové vzdalenosti mezi kolejemi pét
a tfi je zde dostateCné misto, aby se dudroviiové prvni nastupisté stalo ostrovnim
oboustrannym nastupistém posunutym blize k VB. Posunuti je z divodu vybudovani
mimouroviiového pfistupu na nastupidté, kde vchod bude sméfovat ze stavajici VB.
Vzniknou nam tak nastupisté, které vyhovuji dnesnim pozadavkim, a neni u néj zapotrebi
vétSich zasahG do kolejového vedeni. Samoziejmosti je i vybudovani bezbariérového
pfistupu na nastupisté. Mimo uUprav tykajicich se pfesunu a Upravy nastupisté dojde k upravé
rychlosti v predjizdnych kolejich po upravé vyhybek na 80 km/h. Osova vzdalenost koleji
bude ve vSech pfipadech zachovana.

MozZnou alternativou k této varianté je moznost umisténi jednoho vnéjSiho nastupisté pred
VB spole¢né s jednostrannym ostrovnim mezi tfeti a patou koleji. Ob& nastupisté budou
propojena centralnim urovhovym pfechodem. Tato varianta pracovné oznacena jako druha
je graficky znazornéna v pfiloze 18. Tato varianta ovSem pocita, ze v budoucnu budou

povoleny centralni pfechody na celostatnich tratich.

6.4.2 V160

Upravy na zvySeni rychlosti na 160 km/h jsou obdobné jako ve varianté V120. Oproti
varianté V120 dojde ke zméné u 3 koleje, ktera bude nové hlavni stani¢ni pro smér Hradec
Kralové. Taktéz i zde budou vybudovany kolejové spojky na 50 km/h. Byvald manipulacni
kolej bude bud' podle potfeb zachovana, nebo dojde k jejimu odstranéni. Prvni varianta je
doplnéna jesté o vnéjSi nastupisté za druhou hlavni staniéni koleji z davodu zvySeni
propustnosti pfes trat a druha varianta kopiruje variantu z V120 s rozdilem zvétSeni Sirky

nastupisté na 4 m z divodu vys$si bezpecnosti.
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Obrazek 18. Jedina neopravena VB Zel. stanice Praskacka (foto — autor 2016)

6.5 Doporué€ené varianty pro V120 a V160

Pro kazdou stanici bude doporucena jedna z variant pro Upravy na rychlost 120 km/h a jedna
varianta s hlavni tratovou rychlosti 160 km/h. Pro stanici Nové Mésto nad Cidlinou jsou
doporu€eny navrhy jak pro variantu V120, tak V160 tykajici se vyuziti jiz zbudovaného
podchodu. Oproti pfedchozim dvéma variantam dojde k snizeni finanénich narokd s jedinou
nevyhodou a to oddalenim nastupist od VB. Jelikoz je ale pfichod cestujicich z okolnich obci
pravé po silnici s podchodem, tak neni tfeba zachazet az k VB. U stanice Karanice je
doporu€ena pro V120 varianta 2, ktera zachova tfi dopravni koleje pfi pfipad nutného
kfizovani. Pro rychlost 160 km/h je opét doporu¢ena druha varianta, ktera ma vyhodu i

v kratkém pfichodu na prvni nastupisté s vyhodou nizSi ekonomické narocnosti. Pro
Dobrenice je lepsi druha varianta pro V120 z dlvodu zachovani dopravnich koleji za
predpokladu uSetfeni mista a pro V160 je doporu€ena prvni varianta, ktera pocita s vy3s§im
podilem nakladni pfepravy na manipulaéni koleji.

U posledni stanice Praskatka nese doporuceni prvni varianta pro V120, ktera zvysSuje
bezpecénost cestujicich i za pfedpokladu vy$sich nakladd a pro V160 je doporu¢ena druha
varianta, ktera spojuje vyhody jak ze snadnéjSiho pfistupu na prvni nastupisté, tak

bezpeéného pfistupu na druhé nastupisté pomoci mimouroviiového podchodu.
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6.6 Navrzené upravy v navaznosti na tratovou rychlost

Jak je zfejmé z vySe uvedenych popisU, tak pro kazdou stanici byly vytvofeny dva navrhy
(mimo Dobfenice) po dvou, které navazuji na pfipadné zvySeni tratové rychlosti. Prvni navrh
s rychlosti v hlavni dopravni koleji 120 km/h pocita se stejnou rychlosti po cely hlavni tratovy
usek, tudiz navazuje na variantu V120. Navrh se zdvoukolejnénim a rychlosti v hlavnich
dopravnich kolejich 160 km/h navazuje na variantu V160. Pro variantu V140 bude pouZit
stejny navrh jako pro V160 s tim rozdilem, Ze dojde k upravé rychlosti v hlavnich dopravnich

kolejich. Jinak budou pouzity stejné prvky.

7 Zvazeni zrizeni novych tarifnich bodt pro zkvalitnéni

dopravni obsluhy uzemi.

Cilem zvazeni zfizeni novych tarifnich bodd &i pfesunuti je provéreni lokalit na zkoumané
zeleznicni trati, které by mohly byt vhodné pro zfizeni novych tarifnich bodu (zelezniénich
stanic Ci zastavek) &i prfesun stavajicich, kde vysledny efekt by pfinesl pozitivni vliv na
uskuteCnéné prepravni vazby a zvysil tak potencial Zzelezni¢ni dopravy v této regionalni ¢asti.
Z duvodu prehlednosti o aktualni situaci byly vytvofeny izochrony dochazkovych vzdalenosti,

které jsou zobrazeny v pfiloze izochrony stavajicich dopraven.

Rychlost chodcli (potencionalnich cestujicich) byla stanovena na 1,2 m*s™ a &asovy interval

byl stanoven na hodnoty 5, 10 a popfipadé 15 minut.

7.1 Nové Mésto nad Cidlinou

Prvni stanici na trati z Chlumce nad Cidlinou je stanice Nové Mésto nad Cidlinou, ktera po
zakresleni vyslednych izochron obslouzi vt = 15 min obce Pisek a Nové Mésto v celé
katastralni Sifi a jelikoz se v okoli nenachazi zadna neobslouzena obec, tak muzeme
s klidnym srcem tvrdit, Ze umisténi stanice je vyhovujici. Vyhovujici je i vzdalenost

zminovanych obci, kdy kraje obci jsou obslouzeny do 5 min ve vzdalenosti 360 m od stanice.

7.2 Karanice

Stanice Karanice lezici dale po trati za dopravnou Nové Mésto nad Cidlinou po zakresleni
izochron primarné obsluhuje obce Karanice, Chudefice a Obédovice, kdy celou obec
Karanice obslouzi od 5 — 10 minut a obec Chudefice obslouzi od 15 do 20 minut. Obé&dovice
vzdalené 1,8 km jsou obslouzeny po prepoCtu za necelych 25 minut. Z tohoto pohledu
nemuze byt stanice polozena Iépe, nebot pfi pfesunuti vice smérem k Chlumci nad Cidlinou
bychom sice zkratili dochazkovou vzdalenost pro Chudefice, ale zaroven zvétsili vzdalenost
ke Karanicim. Jedina obec, ktera ma dosud horsi obslouZeni je obec Stara Voda, kterda ma

dochazkovou vzdalenost do Karanic 2 km tj. necelych 30 minut.
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7.3 Kratonohy

Zastavka, lezici ve vétSi vzdalenosti od obsluhovanych obci je zast. Kratonohy, kterou
jsou Kratonohy. Podle izochron v ¢asovém intervalu 15 min tato zastavka neobslouzi tuto
obec. Pfipadné obslouzeni této obce by vedlo k zvétSeni izochron az na 20 — 23 minut.
Informaci od vlakového personalu se obrat cestujicich v této zastavce pohybuje v fadu
jednotek, takZe vyvstava otadzka, zdali je tato zastavka nezbytna pro obsluhu a jestli by efekt
shizeni jizdni doby pomoci vynechani této zastavky nebyl vétsi, nez samotny pfinos pro
vzdalenou obec.

Na druhou stranu musime pfiznat, Ze obec ma 574 obyvatel, coz v této lokalité neni malo

a takty autobusové linky projizdé&jici obci se pohybuji okolo 2 hodin.

7.4 Dobrenice

DalSi stanici po sméru jsou Dobfenice, které dopravné obsluhuji obce Syrovatku, Dobfenice
a Travnik. Stanice je umisténa v obci Syrovatka, kde maximalni dochazkova vzdalenost
Z kraje obce je 1080 m. Obec Dobfrenice je vzdalena 1500 m a Travnik je vzdalen 2300 m.
Casova vzdalenost se pohybuje pro tyto obce od 0 — 30 minut. Stanice je rovnéz dobie
umisténa, nebot' jakékoli posunuti stanice bud smérem blize k Hradci & Chlumci zvétsi
dochazkovou vzdalenost pro dvé obce ze tfi a to je nezadouci, i kdyz se da predpokladat, ze

Dobfenice budou mit vétsi poptavku nez mala obec Travnik.

7.5 Lhota pod Libéany

Snad nejlépe poloZenou zastavkou (z hlediska dochazkové vzdalenosti) je Lhota pod
Lib&any, ktera pokryva v 15 min izochroné obé okolni obce, které ma obsluhovat. Jmenovité
se jedna o obce Lhota pod Libéany a Hubenice. JelikoZ jedna obec lezi na severu, druha na
jihu a zastavka je mezi obcemi, tak neni Zadna moznost jak zlepSit dochazkovou vzdalenost.

Proto mGzeme prohlasit, Ze obsluha tohoto uzemi touto zastavkou je bezpe¢né spinéna.

7.6 Praskacka

Pfedposledni stanice Praskacka obsluhuje obce Urbanice, Praskacka a VICkovice. Vytvoiené
izochrony zfetelné naznacuji, ze na pokryti prvnich dvou obci staCi 15 min izochrona.
Posledni obec vzdalena 2,2 km potifebuje 31 minut na obsluhu. Z tohoto zjisténi vyplyva, ze
posunuti stanice o 700 m smérem k Hradci Kralové by vzhledem k aktualnimu polozZeni,
které je nalevo od vSech obci neprodlouZzilo dochazkovou vzdalenost do Praskacky

a VICkovic, ale zkratilo by to vzdalenost do VICkovic alespo o 8 minut. Otdzka ovSem
zustava, jak velka ekonomicka naroénost by tomuto opatfeni predchazela, a zdali 8 minut je

dostacujicich pro tak velkou operaci.

50



7.7 HK - Kukleny

Posledni jiz méstskou zastavkou jsou Kukleny, které pini funkci obsluhujici méstskou Cast
Hradec Kralové — Kukleny. Vysledné izochrony ukazuji, ze umisténi této zastavky v oné
lokalité je idealni a neni tfeba se zabyvat otazka, zdali by nebylo lepSi umisténi pro tuto
zastavku. Nejvétsi izochrona ve vzdalenost 1080 m zasahuje svym krajem jiz do zhlavi HK

hlavni stanice.

U jedinych dvou stanic (zastavek) by se dalo uvazovat o vétSim a dikladnéjSim prozkoumani
polohy. Na druhou stranu je dulezité si uvédomit, ze zadné feSeni nepfinese vyznamny
posun, protoZe stavajici polohy vSech stanic a zastavek jsou na dobrych mistech a nebylo
zde odhaleno ani misto, které by si Zadalo vytvofeni alespon zastavky a pfineslo vétsi
pozitivni efekt. Jedinym snadnym krokem, by bylo zruSeni zastavky Kratonohy. OvSem
jediné za pfedpokladu velmi malé poptavky po prepravé ztéto zastavky za pouze malé

negativity ze strany obsluhované obce.

8 Zhodnoceni navrzenych variant

V této kapitole bude stézejni porovnani tratovych variant v riznych aspektech. Hned v Gvodu
je dulezité pfipomenout, Zze varianty nad 120 km/h pocitaji bud se 100 % zdvoukolejnénim,
nebo zdvoukolejnénim v celé délce trati mimo tratového useku zacinajiciho za zastavkou HK
— Kukleny az khlavnimu nadrazi v HK. Zakladnim parametrem bude pocet viaki
s naslednym vypoc¢tem nabizené kapacity pro danou trat’ a vypoctené jizdni doby pro riizné
varianty v zavislosti na kategorii viaku a nasledné porovnani s IAD a autobusovou dopravou.

Investicni naklady, které jsou dnes mozna tim nejstézejnéjSim parametrem pro vybér

a nasledné provedeni zde nebudou blize specifikovany ani vypocteny z ddvodu vysoké
narocnosti. Pouze odhadem z naCerpanych znalosti je zfejmé, Ze varianty V100 a V120
budou z divodu zachovani ve stavajici stopé oproti V140 a V160 ekonomicky méné naro¢né
stejné tak jako varianty na upravu stanic na V120. Dulezité je taky zminit, Ze tyto dvé méné
naroc¢né varianty se netykaji zdvoukolejnéni, které je navrzeno az od 140 km/h, a které by

vyrazné prodraZilo pfipadnou modernizaci.
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8.1 Jizdni doby

Tabulka 8. Jizdni doby — osobni doprava

stav. stav _ _ _ )
druh vlaku min] V100 [min] V120 [min] V140 [min] V160 [min]
min
kategorie R 21 19 17 15 13
Spésny viak 28 27 25 22 20
Osobni viak 35 34 32 30 27
Rozdily
kategorie R - -2 -4 -6 -8
Spésny vlak - -1 -3 -6 -8
Osobni viak - -1 -3 -5 -8

Jizdni doby pro varianty od V100 byli vypoéteny pro modelové vozidlo Skoda 7Ev, které je
jako moderni elektrickd jednotka s maximalni rychlosti 160 km/h vyuzivano na
elektrifikovanych tratich. Vypoc&et probihal na zakladé zjisténi adhezni tazné sily, z které bylo
nasledné vypocteno zrychleni. Zrychleni bylo nadale pouzito (jako konstantni) pro vypocteni
rozjezdl a brzdéni okolo stanic a zastavek. Zbyly usek byl dopocten jiz z maximalni rychlosti.
U spéSnych vlaku se zastavovalo v 5 zastavkach po 1 minuté a u osobnich vlaku ve vSech
po 1 minuté. Tyto Casy byly nasledné pfipolteny k predeSlym vypocétenym vysledkim.
Vzhledem k tomu, Ze vlak nedosahuje konstantniho zrychleni a vzdalenost zastavek neni
dostatecna pro potfebny rozjezd na maximalni rychlost, tak jsou tyto vysledky brany
s odhadnutou odchylkou (+- 1,5 minuta). Pro pfesné zjisténi zrychleni by musely byt jizdni

doby provéfené dynamickym modelem.
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Obrazek 19. Elektricka jednotka 440 (nové nasazena na trati)

Zdroj: http://pardubicky.denik.cz/galerie/g-regiopanter-pce.html?mm=4033818

8.2 Porovnani jizdnich dob s ostatnimi prostredky

V porovnani s ostatnimi prostfedky budou porovnany jizdni doby z Chlumce nad Cidlinou -
Hradec Kralové jako celek tratového useku. Porovnany budou vSechny navrhované varianty
spolecné s jiz feCenou IAD, autobusovou dopravou a zastupce z nemotoroveho spektra tady
bude zastupovat dnes &im dal vice popularni cyklisticka doprava, ktera zde bude slouzit
spiSe nez pro porovnani pouze pro predstavu.

Jizdni doba osobniho automobilu z Chlumce nad Cidlinou (namésti) do Hradce Kralové C&ini
26 min, kdy automobil nejdfive jede po silnici I. tfidy 1/36, kde na mimouroviové kfizovatce
najizdi na D11 a nasledné z D11 jede pfes Opatovice nad Labem 1/37 az do HK. Do
budoucnosti se da predpokladat, Zze tato hodnota bude jesté snizena pfiblizné o 4 min po
dostavbé dalnice D11 az k samotnému Hradci Kralové. Pocet linek autobusu jezdici nasim
smérem (Chlumec nad Cidlinou — HK) je dva, a tudiz budou brany v potaz dvé jizdni doby.
Prvni linka, ktera projizdi pfes vSechny okolni obce a vyhyba se dalnici, ma celkovou jizdni
dobu pfiblizné 58 minut. Linka, ktera vyjizdi z Prahy a od Chlumce ma stejnou trasu jako
automobil ma celkovou dobu 28 minut. Pro srovnani nemotorovy prostfedek, tudiz jizdni kolo
ma celkovou jizdni dobu 135 min.

V tabulce, ktera byla vytvofena vySe, vidime pfi porovnani se souasnymi hodnotami, ze
spésny vlak s 28 minutami je uz v sou¢asném stavu konkurenceschopny s automobilem.
Vlaky kategorie R jsou v tuto chvili rychlejSi o 5 min a pfi jakémkoli zvySeni tratovy rychlosti

jsou €im dal vice atraktivngjSi a ziskavaji vy$Si naskok oproti vSem prostfedkim. Jediny
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osobni vlak je vtuto chvili pomalejSi a to o 7 minut v porovnani s autobusem a o0 9 min
v porovnani s automobilem. Dosahnutim tratové rychlosti nad 140 km/h ziskame uz nizSi
jizdni doby nez ostatni doprava.

U téchto hodnot je dllezité podotknout, jaké mame zdroje a cile pfepravy. Pokud budou jak
zdroje, tak cile vzdalené od Zelezniéni stanice, tak nam vyvstava pfibyvajici cestovni doba
na vazbach zdroj — stanice a stanice — cil, ktera neni zohlednéna v porovnani s ostatnimi
prostfedky.

8.3 Pocet vlaku na trati, nabizena kapacita a takty

Pro vSechny tfi varianty byla zfizena stejna koncepce vedeni vlaku a jejich takt. OdliSnosti
predstavuji pouze rozdilné jizdni doby a s tim souvisejici ¢asy na obrat jednotlivych souprav.
Z davod( minimalizace poctl potfebnych souprav a snizeni narok na pocty ¢lenu obsluhy
vlakli, byly pro dany usek zvoleny vratné soupravy pro spé&Sné a osobni vilaky. Vlaky
kategorie R budou popsany jako by k modernizaci (optimalizaci) doSlo na celém useku az od
Prahy a podle toho bude proveden i vybér soupravy. Pro variantu V100 budou zachovany

stejné soupravy, jako ma stavajici stav.

Tabulka 9. Poéty vlakil po modernizaci na V120

Nabizena Pocet

Relace Typ soupravy kapacita ~ souprav
Prahahl.n. 362 (162)+Aee+Bbdgmee+Bee+Bee+ )
- Bee+WR+Bfhpvee 330 neurceno
Hradec Kralové hl.n.
SIS =InlEelEE 471 (City Elefant) 310 2

Kralové hl.n.

Tabulka 10. Poéty vlakii po modernizaci na V140 a V160
Nabizena Pocet

Relee T SEURITE kapacita = souprav
Prahahl.n. 371+Aee+Bbdgmee+Bmz+Bmz+ .
s Bmz+Bmz+WRmee 354 neurceno
Hradec Kralové hl.n.
Elnm(E= e O 440 (RegioPanter) 241 2

Kralové hl.n.
Pozn: Typ soupravy pro dalkové vlaky zajistuje kmenova souprava bez posilovych vozl pro

Spickove viaky
Podle navaznosti spoju, propustnosti trati a pfepravni poptavce byl zvoleny takty nasledovné:

Tabulka 11. Takty v jednotlivych dennich dobach

Druh Casovy usek [h]
4-8 8-12 12-19 19-24
Os 60 min. 90 min. 60 min. 90 min.
Sp 90 min. 120 min. 90 min. 120 min.
Kategorie R 45 min. 45 min. 45 min. 60 min.
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Celkova nabizena kapacity pro vlaky bude uvedena pro osobni a spéSné vilaky. Celkovy

pocet kategorie R se neda z divodu Upravy pouze Casti trati urcit.

Celkova nabizena kapacita pro
Os a Sp

mPocet Vlaki  m Celkova nabizena kapacita

10540

6266

8060 8194
34 26 I 34 26
Os Sp

| V120 | V140 a V160

| Os Sp

Obrazek 20. Graf nabizené kapacity (zdroj - autor)
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Obrazek 21. Vlak kategorie R jedouci smérem od ChnC pies vytizeny zel. prejezd

(foto - autor 2016)
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9 Zaver

Jiz delSi dobu se setkavam s nazory castych cestujicich, kterym pfipada zelezni¢ni
infrastruktura v CR véetné stanic ponékud zastarala, nemoderni a nejsou spokojeni ani se
sluzbami, které nabizi na$ ,narodni dopravce®. Tento nazor se jisté zaklada z pomérné
velké ¢asti na pravdé, ale je dulezité si uvédomit, Ze za poslednich par let dochazi k velkym
zménam a vznikaji velké projekty, které pomahaiji tento stav pomalu, ale jisté zvratit.
Pfikladem muze byt prilomovy rok v oblasti nabidky cestovani. Psal se rok 2011 a své prvni
pravidelné linky postavila firma RegioJet, kterou nasledovali postupné dalsi firmy, které
nabidly nové moznosti v sluzbach béhem cestovani vlakem. Jsou tu ale i dalSi patrné zmény,
které budou mit v budoucnu velky vliv na posun dopravy. Mizeme jmenovat kupfikladu vice
financi, vice studii proveditelnosti na modernizace, anebo tfeba vice investovanych penéz do

vozovych parkd.

Malokdo ovSem vi, jak dlouha cesta trva od samotného zaméru az po konetné zhotoveni
novych modernich trati, které by nas mohli vice posunout k zapadu jako je Italie, Némecko Ci
Francie, kde jezdi v souasné dobé vlaky i 300 km/h. Tyto vlaky jezdi po tzv. VRT
(vysokorychlostnich tratich) a nabizi tak novou dimenzi jak v rychlosti, tak v ¢ase. Vlaky
tohoto typu mohu byt i vurCitych pfipadech konkurenceschopné letecké dopraveé.
Budoucnost a vize spocita ve vybudovani tranzitnich Zelezni¢nich koridort napfi¢ Evropskou
Unii, kde zaklad budou tvofit pravé tyto traté a nabidnou tak moznost kvalitniho spojeni
jednotlivych statt. Zabezpeceni bude jednotné a bude ho tvofit ETCS, které ma v dnesni

dobé riizné stupné na kterych se usilovné pracuje.

Tato bakalafska prace ovsem nehovofi o budoucnosti spojeni v evropském méfitku, ale
snazi se pfedstavit navrh na zlepSeni konkrétni celostatni trati, ktera svym stavem
v souCasné dobé& nevyhovuje. Cilem bylo provéfeni trati na zvySeni rychlosti a vycCet
moznych variant, na které navazuje rekonstrukce dopraven s kolejovym rozvétvenim.
Celkem byly navrzeny C&tyfi varianty oproti stavajicimu stavu: V100, V120, V140 a V160.
Nejsnadnéjsi byla varianta na vyrovnani rychlostnich propadu, kde doSlo u tfi oblouku
k navySeni pfevySeni a u jednoho k navySeni poloméru. Tato varianta se ovSem s vyhledem
do budoucnosti nejevi jako perspektivni. LepSi varianta se zda byti uz V120, kde by u Sesti
obloukt doslo ke zvySeni pfevySeni a u nékterych k navySeni poloméru. Stejné tak jako

u V100 by vedeni zUstalo ve stavajici stopé. Razantni zmény by pfinesly az varianty V140

a V160, kde by doSlo k vystavbé druhé koleje a v nékterych Castech k novému vedeni
z dvodu malych prostorl pro Upravy ve stavajici stopé. Vyhledové nejlepsi varianta je V160,

ktera zajisti rychlé spojeni dvou mést i za cenu dosti vysokych investi¢nich nakladi.
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Je vcelku smutny fakt, Ze cestujicim sméfujicim z Prahy do HK se vyplati cestovat z Prahy
do Pardubic a nasledné az do HK, misto pfimého spojeni z Prahy. A pravé dosahnutim této
rychlosti se nam podafi tento fakt zvratit i s asovou rezervou a zaroveh pfimét cestujici,
ktefi vyuzivaji rychlejSi autobusové dopravy se alespori zamyslet nad moznosti cestovat
vlakem za jinych podminek. Bylo by ale vcelku nerozumné si myslet, Ze kousek moderni trati
z ChnC — HK nam zméni razantné jizdni dobu. Muselo by se jednat o Upravu vétSiho celku.
Jak jsem jiz zminil vySe, tak druhou ¢asti bakalaiské prace byla Uprava stanic, navazuji na
tratovou rychlost. Podrobné jsou vSechny navrhy popsany v kapitole 6 anebo jsou graficky
znazornény v pfilohach. Jedna se o varianty, které se snazi vyuzit co mozna nejvice
stavajici kolejové vedeni ve stanicich a pfitom zvySit co nejvice bezpecnost cestujicich. Ke
kazdé varianté a stanici jsou dva (tfi) rozdilné navrhy na moznou Upravu stanice. Vzhledem
ke zvolené nejoptimalnéjsi tratové rychlosti V160 budou i stanice navrzeny na tutéz rychlost
v hlavnich dopravnich kolejich. Pro vSechny stanice je samoziejmosti alespori jednoho
bezbariérového pfistupu pro OOSPO a novy informacni systém.

Na uplny zavér bych rad zminil snad myslenku, ze budoucnost Zelezni¢ni dopravy ma kladny
vyraz, ktery doplni tvafe &im dal vice pFepravenych a spokojenych cestujicich, nebot

nevyuzité rezervy jsou vétsi, nez kde jinde. Zavér doplnim o citat:

,C0 odév je jednotlivému €lovéku, to jest budova roding, to vefejna staveni, mosty, silnice,
Zeleznice a mésta jsou celému narodu.”
(Karel Slavoj Amerling,1870)

Pro zpracovani vykresové dokumentace stanic spoleéné s izochronami byl pouZit program
Autodesk AutoCAD 2013 a textova &ast byla zpracovana v programu MS Word. Fotografie,
které jsou umistény vySe v textu a nasledné pod textem jsou ve valné vétSiné pofizeny
autorem bakalarské prace pomoci fotoaparatu NIKON D3300 pfi zkoumani trati v roce 2016.
Mapové podklady pro izochrony stanic a zastavek byly pfevzaty od spole¢nosti Google.
Véfim, Ze veSkeré ziskané informace pfi tvorbé bakalarské prace a navrzena feSeni vyuziji

i v budoucnosti ve své dalsi praci.
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10 Doplnujici fotodokumentace

£
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Obrazek 22. Pohled na traté smérujici od ChnC smérem k HK a Turnovu (foto — autor
2016)

Obrazek 23. PristieSek pro cestujici v zastavce HK - Kukleny (foto - autor 2016)
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Obrazek 25. Pohled na manipulaéni kolej v Karanicich smérujici do ménirny + kolejisté
(foto - autor 2016)
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