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ABSTRAKT

Pfedmétem diplomové prace ,Modernizace zelezniéni stanice Nymburk® je analyza
stavajiciho a vyhledového Zelezni¢niho provozu vtéto stanici, posouzeni stavajiciho
usporadani infrastruktury a vypracovani navrh uprav. Hlavnim cilem je zlepSeni podminek
pro vlaky osobni a nakladni dopravy, zvySeni bezpec€nosti provozu, bezpeCnosti cestujicich a

zlepSeni provoznich mozZnosti stanice.






ABSTRACT

The object of this diploma thesis , Modernization of Railway Station Nymburk® is an
analysis of a current and prospective railway operation, an analysis of a state of infrastructure
and proposal for modifications of this state. The main objective is to improve conditions of

passenger and freight trains, conditions of passenger and railway operation safety and
conditions of railway operation scenarios.
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Seznam pouzitych zkratek:

hl. n. — hlavni nadrazi

TEN-T - Trans-European Transport Networks

sef. n. — sefadovaci nadrazi

€. —Cislo

CR — Ceska republika

ONWSB - Osterreichische Nordwestbahn — Rakouskéa severozapadni draha
SNDVB - Sud-norddeutsche Verbindungsbahn - Jihoseveronémecka spojovaci draha
StEG - Staatseisenbahn-Gesellschaft - Spole¢nost statni drahy

kkStB - kaiserlich-konigliche Staatsbahnen - Cisarsko-kralovské statni drahy
zst. — zelezniCni stanice

GVD - grafikon vlakové dopravy

PID - Prazska integrovana doprava

Ropid - Regionalni organizator prazské integrované dopravy

St. — Stavédlo

JR — jizdni Fad
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Uvod

Zelezniéni stanice Nymburk naleZi do kategorie vyznamnych Zelezniénich uzl Ceské
republiky, pfedevsim co se tyCe nakladni dopravy. Osobni doprava prochazejici timto uzlem je
spiSe povahy meziregionalni nez celostatni ¢i mezistatni, pfesto ji Ize povazovat v ramci

Ceské republiky za dllezitou soudast nabidky prepravnich kapacit.

Pro nazornost jsou na nasledujicich obrazcich znazornény symbolicky relativni vykony dle
jednotlivych trati. Nelze je interpretovat absolutné, vypovidaji spiSe o relativnim rozloZeni
vykonu v ramci celé sité (2). Data pouZitd pro tvorbu kartogramud jsou sice postarSi, pro
zakladni seznameni se situaci jsou presto dostacujici. Pro pfehlednost je vyznadena Cervené

pfiblizna poloha Zelezni¢niho uzlu Nymburk.
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Obrazek 1: Symbolicky kartogram relativniho rozlozeni vykonl nakladni dopravy na siti

sestaveny dle dat o poctu prepravenych tun na jednotlivych tratich z roku 2002 (2).
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Obrazek 2: Symbolicky kartogram relativniho rozlozeni vykonu osobni dopravy na siti

sestaveny dle dat o poctu pfepravenych osob na jednotlivych tratich z roku 2002 (2).

Pro uplnost je nutno dodat, Ze od roku 2002 prochazi nabidka spojli osobni dopravy na
zeleznicni trati €. 231 (Praha — Lysa nad Labem — Kolin) pozitivnim vyvojem, pfedevsim
v oblasti pfiméstské dojizdky do hlavniho mésta Prahy. V posledni dobé narlista objem
zelezni¢ni osobni dopravy hlavné v relaci Praha — Lysa nad Labem — (Milovice). Pozitivni
vyvoj je zfetelny z nasledujiciho obrazku vypovidajiciho o mnozstvi pfepravenych osob na
Zelezniéni siti CR z roku 2005. Je mozné, Ze oba uvedené kartogramy znazorfiujici po&ty
prepravenych osob vznikly dle odlisné metodiky, pfesto pro zakladni pfedstavu o problematice

je uzite€né je uvest.
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Obrazek 3: Kartogram zatiZzeni Zeleznice pfepravou osob z roku 2005 (3).

Ve sméru od Prahy dochazi v denni dojizdce u osobnich viaki ke skokovému poklesu poctu
pfepravovanych osob v Lysé nad Labem a u rychlikové dopravy v Nymburce a Podébradech.
Je to dano jednak cestovni dobou (cestujici jsou ochotni denné dojizdét maximalné do jedné
hodiny stravené na cesté), a potom také rozdilnosti intervall obsluhy (z Prahy do Lysé nad
Labem a Milovic je interval obsluhy 30 minut, smérem dale k Nymburku pak uz jen 60 minut).
S vySSi cestovni rychosti, vy$Sim komfortem cestovani a zkracenim interval( obsluhy Ize na
této trati predpokladat dal$i narlst poptavky, coz pfimo souvisi s u¢elem této prace. Kvali
témto popsanym faktorim je dulezité kromé zvySeni komfortu souvisejiciho s pfepravou ve
vlastni Zelezni¢ni stanici nezbytné posoudit a pfipadné zménit FeSeni kolejového usporadani
stanice v€etné rozmisténi nastupist tak, aby stanice umoznila dalSi narust poc¢tu pravidelnych

spoju predevsim v osobni dopravé.

Nakladni doprava na této trati je dalSim dulezitym tématem, Uzce souvisi s mnozstvim
pravidelnych spoju osobni dopravy. Je logické, ze pokud Zelezni¢ni trat disponuje urcitou
kapacitou, ktera i po vSech planovanych uUpravach zlstane na zhruba stejné Urovni, znamena
narust vlak( osobni dopravy ubytek kapacity pro vlaky nakladni dopravy. Pokud od celkové
kapacity trati odecteme potfebnou kapacitu pro osobni dopravu, je podstatna mira vyuZiti této

zbylé kapacity nakladni dopravou.

Nedostatku navrh( na rozvoj infrastruktury pro sektor nakladni Zelezniéni dopravy nahrava i
jeji urcita stagnace ¢i jen mirny rist. Rozvojem prochazi mezinarodni kombinovana preprava,

ktera mlGze napf. pravé po této trati proudit z namornich pfistavi Severniho more do stfedni

15



Evropy — napt. do terminalu kombinované dopravy v Ceské Tiebové. Alespofi obecny vyvoj

Zelezni¢ni nakladni dopravy dokladaji nasleduijici grafy:

Prepravni vykony nakladni dopravy dle
jednotlivych druht dopravy, CR

60

50 VAN
L~V

N \ /\/
mid. tkm 30 e Silni¢ni

e ZelEZNICNT

20 \—\,_\’___ = Ostatni

10
J I -
O T T T T —T—— 17— 17" 1T 1T T T T T T T "T T T T T 1 Zdroldat'
ocNmTLWONOIODdNOMTIWONOO—SN®  MDCR
NN NOO0O0OO0O000O0Odddd
DD NDNDNOOOOO0OOOOOO0O0 OO
AdAddAddIdd A AAANAAANAACAA N

Obrazek 4: Graf prepravni vykony nakladni dopravy dle jednotlivych druhti dopravy, CR, (zdroj
dat: https://issar.cenia.cz)

Podil jednotlivych druhti nakladni
dopravy na celkovych prepravnich
vykonech nakladni dopravy
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Obrazek 5: Graf podil jednotlivych druht nakladni dopravy na celkovych pfepravnich
vykonech nakladni dopravy, (zdroj dat: https://issar.cenia.cz)
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Obrazek 6: Zelezniéni nakladni doprava — pfepravni vykony, (zdroj dat:

https://www.czso.cz/csu/czso/nakladni_doprava_casove_rady)

Vzhledem k tomu, Ze se v Lysé nad Labem stykaji dvé dvoukolejné traté, jedna silné zatizena
osobni dopravou z a do Prahy (trat’ €. 231) a druha zatizena nakladni dopravou od a smérem
k Usti nad Labem (trat &. 072), a az do Velkého Oseku pokraduje jen jedna dvoukolejna trat
(€. 231), kde odbocuje jednokolejna trat (€. 020) do Hradce Kralové, je trat pravé mezi Lysou

nad Labem a Velkym Osekem silné provozné zatizena.

Poptavka po nakladni Zelezni¢ni pfepravé v souhrnu spiSe stagnuje Ci klesa, poptavka po
nékterych druzich ZelezniCnich pfeprav naopak postupné roste (multimodalni kontejnerova
pfeprava). Proto bude v této praci zaméfena pozornost spiSe na potfeby stavajiciho a
vyhledového stavu osobni dopravy, jejiz obrysy jsou z rznych zdrojl dostupné a u nakladni

dopravy bude vychozim bodem sougasny rozsah provozu.

Alespon pro uplnost Ize z nasledujicich grafl ziskat zakladni predstavu o vyvoji zelezni¢ni

osobni dopravy:
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Prepravni vykony osobni dopravy dle
jednotlivych druhti osobni dopravy, CR
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Obrazek 7: Pfepravni vykony osobni dopravy dle jednotlivych druhd osobni dopravy, CR,
(zdroj dat: https://issar.cenia.cz)

Podil jednotlivych druhti osobni dopravy
na celkovych prepravnich vykonech
osobni dopravy, CR
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Obrazek 8: Podil jednotlivych druhli osobni dopravy na celkovych pfepravnich vykonech

osobni dopravy, CR, (zdroj dat: https://issar.cenia.cz)
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1. Historie sidelniho utvaru a prichod drahy

1.1 Déjiny mésta Nymburk

Osidleni je prokazano jiz od doby neolitické. Prokazano bylo kolem soutoku Mrliny a Labe,
kde se pobliz nachazel brod pfes Labe. Historicka cesta vedla od jihu na sever (Zitavska
cesta) — od Koufimi pfes Nymburk a Mladou Boleslav dale na sever. Pozdéji vznikla cesta

zapadnim smérem — z Nymburka na Starou Boleslav a také vychodnim smérem na Hradec

Kralové, Kladsko a do Slezska.

Obrazek 9: Historické jadro mésta Nymburka (5)

Mésto bylo pravdépodobné zaloZzeno ke konci vliady Pfemysla Otakara Il. kolem roku 1276.
Kral nechal napfiklad vyméfit pozemky bratfim fadu kazatelského (Dominikandm), aby si zde
mohli zfidit klaster. Po konci vlady braniborské bylo mésto budovano v politicky klidné&jSim
obdobi za vlady krale Vaclava Il. a posléze Jana Lucemburského. Dulezitou udalosti byla
stavba hradeb kolem mésta s pravidelné rozmisténymi bastami, t&ch bylo kolem padesati, a
Ctyfmi, resp. péti branami. Kazda brana byla chranéna vézovou nadstavbou a padacimi mosty

pfes pfikopy. V tomto obdobi byl Nymburk privilegovanym, strategickym méstem. Tato éra
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byla ukonlena fficetiletou valkou (1618 — 1648). DalSi vétsi rozvoj zazZilo mésto az

s pfichodem Zeleznice.

Obrazek 10: Hradebni opevnéni v novodobé podobé (6)

Zminku si zaslouZi rovnéz archeologicky nalez v centru mésta z roku 1994, kdy byl odkryt
hrob s kamennym obloZenim, starym zhruba pét a pul tisice let. Pro archeology se jedna o

vrv

vyjime¢ny nalez megalitického skfinového mohylového hrobu.

Obrazek 11: Hrob s kamennym oblozenim (7)
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1.2 Rakouska severozapadni draha

Rakouska severozapadni draha ONWB (Osterreichische Nordwestbahn) bylo oznadeni
soukromé spolecnosti, jez postavila a provozovala soubor drah v letech 1869 — 1909. Na
nasledujicim obrazku je vyznadeno schéma trati, které ONWB pfimo vlastnila (silng), na
kterych pouze zajitovala provoz (slabé), které patfily do sité ONWB (&erné) a které patfily do
sité materské spole€nosti - Jihoseveronémecké spojovaci drahy SNDVB (Sud-norddeutsche

Verbindungsbahn) — Cervené.
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Obrazek 12: Schéma sité Rakouské severozapadni drahy (8)

Spoleénost ONWB ziskala od monarchie koncesi na stavbu a provoz trati se statni zarukou na
pétiprocentni Cisty zisk spolu s odpusténim platby dani po dobu deviti let. Tyto traté
(oznaCované jako hlavni sit) tvofil hlavni tah z Vidné pfes Znojmo, Jihlavu a Nymburk do

Mladé Boleslavi, na néjz navazovaly traté z Havlickova Brodu do Rosic nad Labem, z Velkého
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Oseku do Trutnova a Pofi&i, z Trutnova do Svobody nad Upou, z Kunéic nad Labem do

Vrchlabi a z Ostromére do Ji¢ina.

Ke koncesi na stavbu té&chto trati ziskala spoleénost ONWB jesté koncesi na stavbu a provoz
doplikové sité, spojené s odpusténim platby dani po dobu tficeti let. Soucasti této sité byly
traté z Nymburka pfes Mélnik do Dé&g&ina, z Lysé nad Labem do Prahy, z Usti nad Labem-
Stfekova do Usti nad Labem-zapad, z Dé&ina do Dé&gina-Loubi, z Chlumce nad Cidlinou do

Lichkova a z Usti nad Orlici do Letohradu.

Stavba trati ONWB je spojena se jménem rakouského inZenyra Wilhelma Hellwaga, jenZ byl

predtim jednim ze tfi hlavnich inzenyr( na stavbé drahy pres Brenner.

Divodem pro vytvofeni Zelezni¢ni sité zabihajici az do Podkrkonosi byla skute¢nost, ze
v tomto dnes ekonomicky slabsim regionu tehdy vznikaly hlavné tovarny zpracovavajici textil

a sklarny, které pro svou €innost vyuzivaly Zeleznici.

Souvisly tah z Kolina do Déc¢ina Prahu minul, dokonce s odboc¢nou trati do Prahy plvodné
nebylo ani pocitano. Nakonec, mozna i kvilli natlaku prazskych vlastencl, byla vystavba
odbocéné vétve do Prahy zahrnuta do planu. Trat vede z Lysé nad Labem a v Praze byla
ukon€ena nadrazim na Rohanském ostrové, posléze byla prodlouZena na Severozapadni
nadrazi (Tésnov). Budova tohoto nadrazi byla architektonicky velmi zdafila, plsobila velmi

honosné. Ov8em roku 1985 byla odstfelena.

Obrazek 13: Severozapadni nadrazi v Praze (8)

Dulezitym momentem pro mésto Nymburk bylo rozhodnuti spole¢nosti ONWB vybudovat
provozni zazemi pfi zdejSim nadrazi. Nymburk byl strategickym bodem - Zelezni¢ni
kfizovatkou. Znamenalo to zfidit zde vytopnu, dilny pro opravy a revize lokomotiv a rovnéz
architektonicky hodnotnou obytnou kolonii pro 200 rodin zaméstnancu drahy. Tento krok byl
udajné motivovan snahou o potlaeni rizika vzniku socidlnich nepokoji ze strany

zaméstnancu drahy.
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Zajimavym faktorem pro Zeleznici ve mésté Nymburk byla i rivalita mezi Zelezni¢nimi
spole¢nostmi, zde konkrétné mezi ONWB a StEG (spole¢nosti statni drahy), kdy ONWB
blokovala pfipojeni lokalni drahy StEG z PofiCan na Nymburské nadrazi. Timto vzniklo mistni

nadrazi Nymburk-mésto.

Zajimavosti tykajici se drahy z Caslavi pfes Nymburk do Dé&¢&ina je i fakt, Ze stat spole¢nosti
ONWAB nafidil tuto trat zdvoukolejnit, ovdem ONWB toto nafizeni bojkotovala, aby neohrozila

nepriznivé své hospodareni.

Rozhodnuti o zestatnéni drahy pfislo roku 1909, kdy byly zestatnény krom spoleénosti ONWB
i StEG a SNDVB. Nové preSel majetek pod spole¢nost kkStB (Cisarsko-kralovské statni
drahy), (8).

2. Analyza vyznamu zelezni¢ni stanice z hlediska vSech segmentu

zeleznicni dopravy

2.1 Seznameni s umisténim stanice

Nymburk hl. n. na zelezni€ni siti

Zelezniéni stanice Nymburk hlavni nadrazi tvofi vyznamny dopravni bod v Zelezniéni siti
Ceské republiky. Odboé&na stanice Nymburk hl. n. spojuje tfi, resp. &tyfi Zelezniéni trati.

(Nymburk — Mlada Boleslav), dale trat €. 060 (Pofi¢any — Sadska — Nymburk) a nakonec trat
€. 061 (Nymburk — Kopidino — Ji¢in). Posledni z vyjmenovanych trati vede v ¢asti useku
Nymburk hl. n. — Veleliby v soubé&hu s trati €. 071 (Nymburk — Mlada Boleslav). Prvni tfi vySe
zminéné traté patfi do kategorie celostatnich drah, posledni (trat' €. 061 Nymburk - Ji€in) mezi
regionalni drahy (viz. obrazek 2). Cast trati &. 231 mezi Lysou nad Labem a Kolinem navic
nalezi do transevropské dopravni sit€ TEN-T (Trans-European Transport Networks).

Cislovani a kategorizace trati jsou patrné z nasledujicich obrazka.
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Obrazek 15: Vyfez z mapy SZDC MO02 Kategorie drah a provozovatelé drah (9)

2.2 Dalkova osobni doprava

Na nasledujicim obrazku je znazornéno Uzemni rozmisténi vyznamnéjsich sidel CR. Tato
Uzemni analyza slouzila jako jeden z vychozich podkladl zpracovateli Planu dopravni obsluhy
tuzemi viaky celostatni dopravy (4) pro Ministerstvo dopravy pfi rozvaze nad rozsahem a
smérovosti linek dalkové osobni Zzelezni¢ni dopravy. Tento material je dale struéné

analyzovan a popsan.

Obr. I: Hlavni metropolitni regiony a turistické oblasti v CR a vyznamnd sidla nad 10 tisic obyvatel

metrepolitni regiony
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Obrazek 16: Mapa vyznamnych sidel (4)

Logickym krokem pfed vymezenim struktury linek dalkové dopravy na stavajici Zelezniéni siti
by byla i analyza rozsahu stavajici zelezni¢ni sité a nasledné stanoveni potfeb rozsahu
zelezni¢ni sité a kvalitativnich vylepSeni stavajici sité bez ohledu na dosavadni vyvoj. Tento
pristup by mozna ved| k navrhu zcela jiné Zeleznicni sité, nez jak ji zname dnes, alespon co

se tyka kvalitativnich parametrd jednotlivych trati.

Takovy postup by znamenal jisté zménu v pojeti Zeleznice, nicméné pro naplnéni vzniklého
planu by tento pfistup znamenal mozZnou realizaci ve velmi vzdaleném horizontu. Pro
investora by si tento pfistup vynutil rozhodovani o rentabilit€ navrzenych investic. Proto se

material Ministerstva dopravy kromé drobnych vylepSeni stavajici sit€ nevénuje vétSim
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upravam. Je to pochopitelné i z Casového hlediska, kdy je material Ministerstva dopravy

zaméfen pfedevSim na léta 2012 — 2016, tedy na blizky ¢asovy horizont.

Pro uplnost je nutno dodat, Ze Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty se vénuje tvorbé koncepce
tzv. sité Rychlych spojeni, ktera by v pfipadé realizace tvofila novou nadfazenou vrstvu
Zelezniéni sité CR slouzici pro rychlou Zelezniéni dopravu. Casti této sité by bylo mozné
vyuZivat i konvenéni Zelezniéni dopravou stfedni rychlosti, a tak by Rychla spojeni mohla
pomoci Fesit i problémy stavajici zelezni¢ni sité.

Velikost sidel CR a vedeni Zelezniénich trati je ve vzajemné historické souvislosti, a tak
nastésti neni tfeba tolik badat nad novymi zelezni¢nimi propojenimi, ackoliv urcité vyjimky Ize

nalézt, jako je spiSe potfeba zaméfit pozornost na kvalitativni parametry jednotlivych trati.

Takovym smérem se ubira koncepce Ministerstva dopravy. Rozmistuje linky dalkové osobni
dopravy na stavajici sit a stanovuje potfebna drobna vylep$eni infrastruktury. Nicméné i zde
je tfeba poznamenat, Zze v mnohych pfipadech je pfedpokladana pouze optimalizace Ci
revitalizace stavajici infrastruktury, tedy v podstaté rekonstrukce ve stavajicich parametrech.
Takovy pfistup je v podstaté variantou minimalistického rozvoje &i konzervaci a nepfinese
vétSi zmény v objemech pfepravenych cestujicich a v ndhledu na ulohu Zeleznice. Je ale
v soucasnych podminkach velmi pragmaticky a realisticky a muze odstartovat alespon drobny

komplexni pozitivni vyvoj na Zelezniéni siti CR.

Dokument je vystavén na principu taktového jizdniho fadu, pfi¢emz zdUrazriuje dulezitost
vhodného kolejového uspofadani v taktovych uzlech pro umoznéni sou€asnych vjezdu a
odjezdl pokud mozno nesnizenou rychlosti v oblasti staniCnich zhlavi. Zaroven je
upozorfiovano na nutnost projektovani uprav infrastruktury dle maximalnich vyhledovych
pozadavkl na rozsah provozu, tak aby nedoSlo v urcité dobé po zprovoznéni upravené
infrastruktury k omezovani rozvoje Zelezni¢niho provozu z duvodu nedostatecné kapacity

infrastruktury.

Na nasledujicim obrazku je znazornéno vedeni linek dalkové osobni Zelezni¢ni dopravy na
uzemi CR, které ve svém materidlu predstavuje Ministerstvo dopravy, jez tyto vlaky

objednava.
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Obr. 5: Linkové vedeni vlaku dalkové a nadregionalni dopravy
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Obrazek 17: Schéma vedeni zelezni¢nich dalkovych linek osobni dopravy (4)

Pro mésto Nymburk je pozitivni historicky vzniklé kvalitativné relativné dobré Zeleznicni
spojeni s Prahou, Kolinem, Hradcem Kralové, Mladou Boleslavi a Ustim nad Labem. P¥i
rekonstrukcich téchto trati budou jejich parametry dale zlepSovany a bude tak posilovan
vyznam této infrastruktury. Na vSech téchto tratich je rovnéz zavedena dalkova osobni

doprava a uvazovan jeji rozvoj.

2.3 Prehled stavajicich linek dalkové osobni

dopravy s rozvojovym vyhledem

2.3.1 Linka R10

Rychlikova linka R 10 je nejvyznamnéjSim spojenim prochazejicim skrze stanici Nymburk
hlavni nadrazi. Spojuje Nymburk s Prahou a Hradcem Kralové, jejim zakladnim intervalem je
60 minut mezi Prahou a Hradcem Kralové a 120 minut mezi Hradcem Kralové a Trutnovem.
Pro mésta lezici na trase tohoto zZeleznicniho spojeni zajiStuje i rychlé spojeni v ramci
regionu. Kromé& Nymburka a Podébrad vlaky této linky zastavuji jesté v Lysé nad Labem a
Chlumci nad Cidlinou, coz vede Kk prodluzovani cestovni doby a poklesu
konkurenceschopnosti, hlavné co se tyka cesty z Prahy do Hradce Kralové, kdy rychlejsi

spojeni pfedstavuji nyni autobusy vyuzivajici dalnici D11.
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Mezi Hradcem Kralové a Trutnovem zastavuji vlaky této linky v Jaroméfi, Ceské Skalici,
Starkogi, kde Ize prestoupit na vlaky ve sméru Nachod, dale v Cerveném Kostelci, v Rtyni

v PodkrkonoS$i a Malych Svatonovicich.

Nejvice je linka vyuzivana mezi Prahou, Nymburkem a Podébrady. Mezi Podébrady a
Hradcem poptavka v posledni dobé mirné klesa, mezi Hradcem Kralové a Trutnovem naopak

mirné roste.

Zakladni usporadani soupravy je tvofeno péti vozy s 280 misty v druhé tfidé a 50 misty

v prvni. Ve $picce je souprava posilovana az o ¢tyfi vozy v useku Hradec Kralové — Praha.

Dnes vlaky linky R 10 odjizdi z Nymburka v x:56 ve sméru Hradec Kralové, naopak do
v x:00, ale pred ni vx:58, dvé minuty po odjezdu vlaku ve sméru Hradec Kralové od
nastupisté v zst. Nymburk hl. n., a dvé minuty pfed pfijezdem vlaku k nastupisti Zst. Nymburk
hl. n. ve sméru Praha. Situace se muze zménit vystavbou tzv. Kaninské spojky, kdy dojde ke
zkraceni jizdni doby mezi Chlumcem nad Cidlinou a Podébrady. Kfizovani v x:00 ve stanici by

ulehéila plna peronizace zst. Nymburk hl. n.

V zst. Nymburk je zajiSténa jednostranna prestupni vazba od vlaki z Mladé Boleslavi ve
sméru Hradec Kralové a opacné. Dale je moznost prestoupit do osobnich viaki ve sméru

Kolin a do nékterych viaki smér Ji¢in.

U linky R 10 je pfedpoklad zachovani stavajiciho feSeni v useku Praha - Hradec Kralové
s moznosti pfesunu Casové polohy linky o pal doby taktu, takze v Zst. Nymburk hl. n. by
dochézelo ke kfizovani v x:30. PFi zmé&né provazani s linkou R 23 (Kolin — Usti nad Labem) ve
smyslu pfesunu prestupni vazby z Lysé nad Labem do Nymburka muze dojit k vypusténi

zastavovani v Lysé nad Labem. (4)

2.3.2 Linka R22

Daldi linkou objednavanou Ministerstvem dopravy je linka R22. Je vedena jako rychlikové
spojeni Kolina s Mladou Boleslavi, Ceskou Lipou a Rumburkem s intervalem 120 minut a 240

minut v sedlovych ¢astech dne.

Linka je provazana v zst. Kolin ve sméru Pardubice, Brno, v zst. Nymburk je navazana na
pfestup na vlaky linky R10 ve sméru Hradec Kralové, v Mladé Boleslavi je umoznén prestup
ve sméru Turnov a v Ceské Lipé ve sméru D&gin. Vlaky této linky dale obsluhuji sidla
Podébrady, Bakov nad Jizerou, Béla pod Bezdézem, Bezdéz (pouze v letni sezoné), Doksy,
Staré Splavy (rovnéz jen v letni sezéné&), Novy Bor, Svor, Jedlova, Rybnisté a Krasna Lipa.
S vyuzitim pfestupu mezi linkou R21 (Praha — Mlada Boleslav — Turnov — Tanvald) a R22 je

mozné realizovat cesty mezi Prahou a Ceskolipskem. Zaroveri jako v pfede$lém pFipadé linka
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slouzi i rychlé dopravé v ramci regionu. Linka je znatelné vyuzivana i pro volnoCasové aktivity

v oblastech Machova jezera, Luzickych hor a Ceského Svycarska.

Linka je z hlediska poctu pfepravenych osob jednou z nejméné zatizenych v ramci dalkovych
linek objednavanych statem. ZatiZeni linky je nejvysSi v useku Nymburk — Mlada Boleslav,

patrny je narust poctu cestujicich v obdobi svatkd a vikendu.

Usporadani kmenové soupravy je tvofeno jednim motorovym a pfivésnym vozem s kapacitou
120 mist k sezeni. V obdobi pfepravnich $pi¢ek je souprava posilovana dalSim pFivésnym

vozem na celkovou kapacitu 200 mist k sezeni.

Casova poloha linky je vazana na prestup v zst. Nymburk na linku R10 (uzel x:00), dale na
prestup na linku R21 v Mladé Boleslavi v jednom sméru a v Bakové nad Jizerou ve sméru

opacnem.

V budoucnu bude dilezita otazka finanéniho zajiSténi pro udrzeni provozu linky. Rovnéz je

mozné, ze dojde k posunu ¢asové polohy linky. (4)

2.3.3 Linka R23

Posledni linkou dalkové rychlikové dopravy vedenou Zst. Nymburk hl. n. je linka R23 Kolin —
Usti nad Labem s intervalem obsluhy 120 minut. V Zst. Kolin je mozny pfestup ve sméru
Olomouc a Havlickiv Brod. V zst. Nymburk hl. n. je zajiSténa vazba s linkou R10, ve
Vsetatech pak s linkou R21.

Vlaky této linky zastavuji kromé& vySe uvedenych sidel dale ve Velkém Oseku, Podébradech,
Lysé nad Labem, Staré Boleslavi, VSetatech, Mélniku, Steti a Litoméficich. V oblasti Usti nad

Labem zastavuiji vlaky v Zst. Usti nad Labem — Stifekov a Usti nad Labem — zapad.

NejvysSi pocet pfepravenych osob je detekovan v useku Kolin — Lysa nad Labem a v Useku
VSetaty - Mélnik. V druhém zminéném Useku je narust zdivodnén pristupem cestujicich

sméfujicich z Prahy do Mélnika ve VSetatech.
Na lince je nejCastéji nasazovana souprava o Ctyfech vozech s kapacitou 280 mist k sezeni.
Casova poloha linky je odvozena od zajisténi pfestupni vazby v Koliné a ve Vetatech.

V budoucnu je mozna drobna uprava casové polohy linky. (4)

2.4 Regionalni osobni doprava

Osobni vlaky jsou objednavany StfedoCeskym krajem. Vzhledem k tomu, ze zst. Nymburk hl.
n. se nachazi v denni dojezdové vzdalenosti do Prahy (cestovni doba cca 1 hodina), bude
snaha dfive Ci pozdéji organizovat regionalni osobni dopravu ve spolupraci s organizatorem

PraZské integrované dopravy (PID), jimZ je organizace Ropid (Regionalni organizator prazské
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integrované dopravy). V dalSim textu jsou predstaveny linky regionalni dopravy (sefazeny

sestupné podle dulezitosti).

2.4.1 Linka S2

s Kolinem pfes Nymburk. Zakladnim intervalem linky je 60 minut, ve SpiCce pak 30 minut.
Linka je provozovana patrovymi tfivozovymi soupravami, jez byvaji v potfebnych obdobich
zdvojovany. Zakladni kapacita pro sezeni je 287 mist v druhé tfidé a 23 mist v prvni.
V pfipadé zdvojeni soupravy se jedna o dvojnasobek uvedenych poctd mist. Délka jedné
tfivozové soupravy je 80 metr(l. Linka je navazana na taktovy uzel x:00 v zst. Nymburk hl.n.
(10)

2.4.2 Linka S12

Dalsi linkou s oznaenim S (Cast trasy zaintegrovana v ramci Prazské integrované dopravy) je
linka S 12 z Pofi¢an pfes Sadskou do Nymburka hl. n. Je provozovana obdobné v intervalu 60
minut a 30 minut ve SpiCce. Je zajistovana zpravidla dvouvozovymi soupravami celkové délky
30 metr pro 84 sedicich cestujicich nebo tfivozovymi soupravami délky 80 metri pro 287
sedicich cestujicich vdruhé a 23 sedicich cestujicich v prvni tfidé. Pfijezdy do stanice
Nymburk hl. n. jsou v rannim obdobi okolo x:26 doplnény o pfijezdy okolo x:56. Odjezdy se
uskuteCriuji okolo x:30 a x:59 v ranni Spicce. V sedlovém obdobi se pfijezdy a odjezdy

soustfedi neostfe okolo uzlu x:30.(10)

2.4.3 Osobni vlaky Nymburk - Mlada Boleslav

Daldi relaci obsluhy osobnimi vlaky je Nymburk — Mlada Boleslav. Vlaky jsou vypravovany
v zakladu ve 120 minutovém intervalu v prokladu s rychliky linky R22. Vlaky jsou sestavovany
zpravidla ze dvouvozovych souprav s kapacitou 84 mist k sezeni délky 30 metri. Odjezdy a
pFijezdy do Zst. Nymburk hl. n. jsou uspofadany nepravidelng, ale lze vysledovat, Ze jsou

ponejvice uskutehovany okolo uzlu x:00. (11)

2.4.4 Osobni vlaky Nymburk - Ji€in (Méstec Kralové)

Pfevazujicim spojenim ve sméru Kfinec jsou vlaky Os a Sp z Nymburka do Ji€ina a zpét
s intervalem pfevazné 60 minut rano (pouze ve sméru z Ji€ina, v opaéném sméru 120 minut),
120 minut dopoledne, a 60 minut odpoledne. Tyto vlaky jsou tvofeny pfevazné dvouvozovou

Nymburk hl. n. nepravidelné, ale Ize vysledovat volné svazani s uzlem x:00.

Doplrikové v prokladu s vlaky do Jiina a zpét jsou vedeny Ctyfi vlaky denné do Méstce
Kraloveé a tfi vlaky zpét. Odjezd z Nymburka je uskutec¢novan po x:00 a pfijezd do Nymburka
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pfed x:00. Vlaky jsou provozovany jednim motorovym vozem délky 14 metr( s kapacitou 55
sedicich. (11)

2.4.5 Nahled na mozny budouci rozvoj regionalni osobni dopravy

Dle materialu Regionalniho operatora prazské integrované dopravy (12) je mozné uvazovat
vloZeni spésnych vlakl do grafikonu vychozich z Podébrad &i Kolina ve sméru do Prahy. Tyto
spoje by mély interval 60 minut a byly by v prokladu se spoiji linky R10. Od Podébrad do Prahy

by tak existovalo rychlé regionalni spojeni s intervalem 30 minut.

V zst. Nymburk hl. n. je zamySleno zavedeni obratu posilovych souprav v relaci Nymburk -
Praha ve $pic¢kach pracovniho dne. Nékteré posilové vlaky by byly pfesto vychozi ze Zzst.
Kolin. Ve $pic¢ce je sledovan interval 30 minut. Nemélo by dochazet k prostojum posilovych

souprav pfi obratech.

Organizace Ropid uvazuije i o prodlouzeni vybranych spojli stavajici linky S7 (Beroun — Praha

— Uvaly) do Ceského Brodu nebo az do Nymburka. (1)

2.4.6 Analyza poctu potirebnych koleji a nastupnich hran

Dle modelového jizdniho fadu zroku 2014/2015 je na nasledujicich grafech znazornén
potfebny pocet koleji a nastupnich hran ve stanici. Vzhledem k tomu, Ze osobni doprava se
ma soustfedit hlavné kolem uzlu x:00, jako je tomu jiZz dnes, je v podstaté stavajici potieba
nastupistnich hran a koleji ve stanici velmi podobna té vyhledove, kdy ma dojit pouze k tvorbé
doplikového uzlu x:30 v pfepravni SpiCce a pfipadné k pfesunuti pfestupni vazby mezi linkou
R10 a R23 z Lysé nad Labem do Nymburka, coz by znamenalo zafazeni linky R23 do uzlu

x:00 v Nymburce a potfebu jedné nastupni hrany navic v kazdém sméru.
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Obrazek 18: Graf poget potfebnych koleji dle modelového JR — licha skupina, zdroj dat: GVD
2014/2015

Pocet potrebnych koleji dle
modelového JR - licha skupina
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Na grafu je vidét, ze potfebné usporadani koleji liché skupiny (smér Podébrady) a nastupnich
hran pro dobu pfepravni Spicky dle modelového jizdniho fadu zroku 2014/2015 ma
v soucasnosti podobu alespon ¢tyf koleji a nastupnich hran (vylou€ime-li jeden extrém v dobé

kolem cCtvrté hodiny ranni).

Obrazek 19: Graf potfebnych koleji dle modelového JR — suda skupina, zdroj dat: GVD
2014/2015
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Z grafu je patrné, Ze minimalni potfebny pocet koleji a nastupnich hran sudé kolejové skupiny
(smér Lysa n. L.) je v souCasnosti Ctyfi az pét.

Grafy vychazeji z nasledujici tabulky, jez byla sestavena na zakladé analyzy GVD 2014/2015:
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Obrazek 20: Tabulka analyza potfebného poctu koleji a nastupnich hran, zdroj dat: GVD
2014/2015

Analyza potiebného poctu koleji a hran ve stanici dle JR 2014/2015
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* Tento sloupec je pouze informativni. Lze z néj vyCist mnozstvi kfiznych vjezdl od Lysé nad Labem ¢i
Pofi¢an do obvodu sefad'ovaciho nadrazi.

** Tento sloupec je pouze informativni. Udava hodnoty o celkovém mnozstvi vlakd jedoucich na/z
sefadovaci(ho) nadrazi z nebo ve sméru Pofiany, Lysa nad Labem, Mlada Boleslav.

Na nésledujicim grafu je znazornéno rozlozeni dopravy pfes osobni nadrazi zst. Nymburk hl.
n. v prab&hu dne. DullezZité je zminit, Ze se jedna o maximalni mozné mnozstvi viakd. Reéalné
je absolutni hodnota niZ8i, jelikoz nékteré nakladni vlaky jezdi jen dle potfeby, néktere jsou

omezeny jen na provoz v nékteré dny atd.
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Obrézek 21: Graf denni variace dopravy — osobni nadrazi Zst. Nymburk hl.n. (JR 2014/2015),
zdroj dat: GVD 2014/2015
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Z grafu vyplyva, Ze 3pi¢kovy provoz se odehrava po paté a Sesté hodiné ranni, kdy by stanici

mohlo byt provezeno az 22 vlaku za hodinu.

Hodnoty uvedené v grafu jsou zpracovany na zakladé analyzy jizdniho Fadu 2014/2015 dle
nasledujici tabulky. Opét je tfeba zminit, Ze se jedna o maximalni mozné mnozstvi vlakd. Jsou
zapoditany i vlaky jedouci dle potieby ¢&i jen nékteré dny v tydnu. Realny objem provozu je
tedy nizsi.

Obréazek 22: Tabulka pocty vlaku dle JR 2014/2015, zdroj dat: GVD 2014/2015

Pocty vlaka dle JR 2014/2015
Hod | Ex, R, Sp | Os, Sv | Nex | Pn, Mn, Vle¢, Sluz

0 0 2 5
1 0 2 4
2 0 0 5
3 1 1 1 3
4 0 8 2
5 2 1 3
6 3
7 9 1 0
8 8 2 2
9 8 3
10 7 1 2
1| 2 7 H 3
12 2 6 3
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Obrazek 23: Schéma modelového obsazeni osobniho nadrazi ve $pi¢kovych hodinach dle

soucasného rozsahu provozu, zdroj dat: GVD 2014/2015

Schéma modelového pobytu/prijezdu vlak ve stanici v paté a Sesté hodiné ranni dle JR 2014/2015

V kazdé hodiné je znazornéno v hornich radcich obsazeni v sudé kolejové skupiné, ve spodnich radcich v liché
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min

PEN h hisl P
| |

hl= hlavni nadraZi (zkratka oznacuje vychozi/cilovy bod trasy vlaku)

P = Pofi¢any, B = Mlada Boleslav, J = Ji¢in, L = Lysa nad Labem, V = Velky osek (zkratka oznaduje z/do jakého sméru vlak jede)

Druh vlaku je znazornén tloustkou a barvou pisma - Ex, R, Sp - Os, Sv - Nex - Pn, Mn, Vle¢, Sluz
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Ze schématu modelového obsazeni stanice je patrna uréita potfeba Ctyf €i dokonce péti
nastupnich hran pro sudou kolejovou skupinu (osobni viaky Sedé, rychliky ¢erné, nakladni

doprava modfe).

Licha kolejova skupina vyzaduje dle schématu 4 nastupni hrany, z nichz dvé mohou slouzit

pro trat od Pofi¢an.

Shrneme-li aktualni stav Ci potfeby a vyhled ve stanici podle konkrétnich linek v uzlu x:00, Ize

konstatovat nasleduijici:

V liché skupiné se uplatni jedna nastupni hrana pro linku R10 od Lysé nad Labem, druha
nastupni hrana pro linku S2 od Lysé nad Labem, tfeti nastupni hrana pro linku S12 od Pofi¢an
a Ctvrta nastupni hrana pro vlak linky S12 do Pofi¢an (z divodu nevyhovuijicich jizdnich dob
nestaci pro vlaky od/do Pofi¢an jedna kolej — nelze stihnout obrat s jednou soupravou v zst.
Nymburk hl. n., proto jsou prozatim potfeba dvé koleje pro dvé soupravy pfi taktovém uzlu
x:00). Celkem jsou to &tyfi koleje s nastupnimi hranami pro lichou kolejovou skupinu, pficemz
dle analyzy GVD je potfeba, aby alespon tfi z téchto koleji byly prijezdné. V jedné hodiné
z celého dne by bylo potfeba dokonce péti koleji (Etyfi z nich s hranou a alespon ffi

prajezdné).

Ve vyhledu by bylo mozné redukovat potfeby pro vlaky od Pofi¢an, pokud by trat PofiCany —
Nymburk proSla rekonstrukci a jizdni doby by se na této trati zkratily. Naopak je mozne, Ze
vznikne pozadavek na umoznéni pobytu vlaku linky R23 v taktovém uzlu, coZ by znamenalo
potfebu jedné nastupni hrany navic — v pfipadé snizeni potfeb pro vlaky od Pofi¢an by zustal
nutny pocet nastupnich hran stejny (Ctyfi koleje s hranou, alespon tfi z nich prjezdné),
v opatném pfipadé by byla potfeba jedna nastupni hrana navic, celkem tedy 5 koleji s

nastupnimi hranami (alespon tfi koleje prajezdné).

Pro sudou skupinu je pro sjezd vlakl v taktovém uzlu v soucasnosti potfebna jedna kolej
s nastupni hranou pro vlaky linky R10 od Velkého Oseku, druha kolej s nastupni hranou pro
vlaky linky S2 z Kolina, tfeti kolej s nastupni hranou pro vlaky linky R22 do a z Mladé
Boleslavi a osobni vlaky téhoz sméru. Ctvrta kolej s nastupni hranou se uplatni pro osobni a
spésné vlaky ve sméru Ji¢in (Méstec Kralové) a zpét. | za stavajiciho stavu Ize nalézt vyuziti
pro patou kolej, ktera by mohla byt rovnéz vybavena nastupni hranou, takova situace ale

nastava u modelového GVD pouze v jedné hodiné z celého dne.

Ve vyhledovém stavu je mozné pocitat se stejnym rozsahem kolejového usporadani. Pokud
by ale vyvstal pozadavek na pfesunuti prestupni vazby mezi linkou R10 a R23 z Lysé nad
Labem do taktového uzlu v zst. Nymburk hl. n., bylo by tfeba pocitat s péti kolejemi, u vSech

s nastupni hranou.
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Pro vyhledové uspofadani je tfeba vzit v ivahu i poZadavek Regionalniho operatora prazské
integrované dopravy (Ropid) na zfizeni obratové koleje pro umoznéni rychlého obratu souprav

ve 3pi¢kovych hodinach pro relaci Praha — Nymburk.

3. Analyza dosud zpracované projektové dokumentace a z ni
vyplyvajicich zavéru

Nejprve je zadouci predstavit zaméry a projekty z SirSiho Uzemniho okruhu s vazbou
k feSenému Uzemi. Posléze bude mozné pfejit k detailngjSi analyze projektu pfimo pro zst.
Nymburk hl. n.

3.1 Obecné zaméry a pozadavky na
infrastrukturu se souvislosti k zst.
Nymburk hl. n.

V nasledujicim textu budou zminény projekty fesici infrastrukturu v okoli Zst. Nymburk hl. n.

vybrané ze Sektorovych strategii Ministerstva dopravy (13)

3.1.1 Zaméry zminéné v sektorovych strategiich Ministerstva dopravy (13)

Casti trati z Nymburka hl. n. do Odbo¢ky Babin se tyka navrhovana budouci Gprava pro
zménu tfidy tratového zatizeni na vy$Si hodnotu stavebni Upravou, jez je nyni na urovni D3
(maximalni mira zatizeni pro tuto kategorii je 22,5 tuny na napravu a 7,2 tuny na bézny metr
vozidla). Tato hodnota je pro tuto trat se silnym zatiZenim dalkovou nakladni dopravou

hodnocena ve strategii jako nedostacuijici.

Daldim zaznamenanym omezujicim parametrem na trati Praha — Lysa nad Labem — Nymburk
je nedostateCna kapacita trati, zplsobena usporadanim nastupist ve stanicich (chybéjici
peronizace). NedostateCna kapacita limituje provozovatele trati v uspokojovani potreb

objednatell dopravy.

DalSi navrhované upravy se tykaji racionalizace fizeni provozu na celostatnich tratich
z Nymburka hl. n. do Pofican a do Mladé Boleslavi hl. n., dale také fizeni provozu na
regionalni trati z Ji¢ina do Nymburka mésta. Na v8ech téchto tratich je sou€asna forma Fizeni

provozu zajiStovana dle pfedpisu D2 (telefonické dorozumivani).

Mezi Nymburkem a Mladou Boleslavi je dulezité rovnéz zminit probihajici investici zaméfenou
na zvyseni kapacity trati rozdélenou na prvni a druhou stavbu. Projekt spociva ve vystavbé
dvou novych vyhyben Bezdé&Cin a Straky, peronizaci a upravé zst. Dobrovice, Lusténice a

Cachovice spolu s modernizaci zabezpe&ovaciho zafizeni. (1)
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Zaméry zminéné v materidlu PoZadavky na Zelezni¢ni infrastrukturu na Uzemi Prahy a

StfedoCeského kraje (1)

Material uvadi nékteré konkrétni zamyslené projekty, z nichZz relevantni je zminit napf.
uvedeny zamér na zfizeni novych spojek Stratov a Vavfine¢ (trat z Nymburka pfes Lysou nad
Labem do Usti nad Labem). Tyto spojky by mély slouzit zvySeni kapacity pfi vylukach

v tratovych usecich Kostomlaty nad Labem — Lysa nad Labem a V3etaty — Mélnik.

Uvazovan je i projekt vystavby Kaninské spojky (zkraceni jizdni doby mezi uzly Nymburk hl. n.

a Chlumec nad Cidlinou pro vlaky v trase Praha — Hradec Kralové).
Uveden je projekt zvyseni kapacity trati Nymburk hl. n. — Mlada Boleslav hl. n.

Modernizace trati Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen by méla poslouzit odlehéeni 1.
koridoru v useku Kolin — Pardubice — Chocen pfevedenim Casti nakladni dopravy do stopy

pres Hradec Kralové.

Vystavbou vyhybny Bartousov na trati z Nymburka do Ji€ina spolu se zvysenim tratovych
rychlosti by mohlo byt dosazeno zkraceni cestovni doby v dané relaci do 60 minut, ¢imz by

bylo umoznéno provozovat na trati osobni dopravu v pravidelném intervalu 60 minut.

Neposlednim, byt velmi vzdalenym zamérem je stavba tzv. Rychlého spojeni z Prahy do
Hradce Kralové podél dalnice D11 se zastavkami Mochov a Podébrady. Variantné by mohlo
byt uvazovano i zfizeni spojek na trat Poficany — Nymburk. Tim by byla vytvofena moznost
rychlejiho spojeni Nymburka a Podébrad s Prahou. Daldi variantou jsou i spojky na trat
Nymburk — Kolin, které by umoznily rychlou obsluhu Kolina, Kutné Hory a Caslavi. Tim by

byla uvolnéna stavajici trat Praha — Kolin &i Praha — Nymburk od dalkové osobni dopravy.

3.1.2 Analyza dosud zpracované projektové dokumentace pro optimalizaci traté Kolin

v wr

— VSetaty - Décin a z ni vyplyvajicich zavéra

Analyzovana dokumentace je studii proveditelnosti optimalizace traté Kolin — V3etaty - Dé&¢in

z dilny Sudop Praha a vyplyvaji z ni dulezité poznatky k feSené oblasti. (15)

Uzlova zst. Nymburk hl. n. je mezilehlou stanici hlavni trati a odboc¢nou stanici pro traté ¢. 060
(Nymburk hl. n. — Pofi€any), €. 071 (Nymburk hl. n. — Mlada Boleslav hl. n.) a & 061 (Nymburk

hl. n. — Ji€in). Déli se na osobni a sefadovaci nadrazi.

V osobnim nadrazi je provozovano 9 dopravnich koleji délky 500 — 780 metru. Pfipojné traté
€. 061 a ¢. 071 maji k dispozici dvé ostrovni nastupisté na odvracené strané od vypravni
budovy, ovSem hlavni trat’ Kolin — Lysa nad Labem disponuje pouze 200 mm vysokymi
nastupisti pfistupnymi uroviové, coz podvazuje kapacitu hlavni trati a brani tvorbé taktového

uzlu v x:00. Do liché kolejové skupiny hlavni traté, jez je tvofena pouze hlavni, pfedjizdnou a
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manipulaéni koleji, je zapojena trat & 060. Licha skupina tedy nedosahuje dostatecnych
dimenzi a nékteré vlaky musi kfizovat zhlavi a stanicovat v sudé kolejové skupiné, coz

podvazuje kapacitu stanice. Licha skupina neni vyhovujici ani pro potfeby odstavu souprav.

Predjizdné koleje pro nakladni vlaky dosahuji délky 650 m a nachazeji se jak v osobnim
nadrazi (pfedevsim koleje €. 4 a 6), tak v pfedsunutém predjizdném nadrazi mezi OdbocCkou
Babin a osobnim nadrazim. Koleje €. 4 a 6 jsou navic vyuzivany k pfepfahim mezi trakcemi u
vlakll ve sméru Mlada Boleslav — Déc¢in a opacéné. V predjizdném nadrazi se nachazi dvé
predjizdné koleje délky cca 750 metra v liché kolejové skupiné. Zde dochazi predevSim
k pfeprahim z motorové trakce (nakladni vlaky od Mladé Boleslavi ve sméru Kolin) na
elelektrickou trakci. Hlavni koleje jsou urCeny pro rychlost 120 km/h s omezenim na 60 — 70
km/h v oblouku za stanici (Kostomlatské zhlavi). Rychlost do odboc¢ky na predjizdné koleje je
40 — 50 km/h. V &asti pfedjizdného nadrazi se nachazi zastavka Nymburk depo. Tratova tfida

zatizeni je D4 s pruchodnosti GC.

Z hlediska technologie provozu muze stanice vypravovat vozové zasilky ve vnitrostatni i
mezinarodni pfepravé. V zst. Nymburk hl. n. existuje vSeobecna nakladkova a vykladkova
manipulaéni kolej €. 7 a 9 se sou€asnym objemem posunu v podobé desitek vozl ro¢né. Do
stanice jsou napojeny vleéky podnik( oprav Zelezniénich vozidel (ZOS Nymburk, OKV
Nymburk a DPOV Nymburk, kde posun je v fadu stovek vozl ro¢né. MenSi mnozstvi

posunovacich praci produkuji vieCky Zasobaren Nymburk a sloZidté pohonnych hmot.

Prvky kolejisté jsou staré zhruba 25 az 40 let. Hlavni koleje spolu s kolejemi vedoucimi do
sefadovaciho nadrazi jsou typu R65, ostatni koleje jsou typu S49. V dopravnich kolejich se

nachazi fada vyhybek na rychlost 40 km/h poloméru 190 metru.

Umélé stavby (most pfes Mrlinu, propustky, podchod osobni a nakladni) jsou v relativné

zachovalém stavu.

V Casti trati od Odbocky Babin pres zst. Nymburk hl. n. az do Zst Kostomlaty nad Labem je
tratové zabezpeCovaci zafizeni (autoblok) a stani¢ni zabezpelovaci zafizeni 3. kategorie
zastaralého typu u konce technické zivotnosti. V ¢asti Zst. Nymburk hl. n. je provoz dokonce
zabezpecCovan elektromechanickym zabezpefovacim zafizenim 2. kategorie z roku 1960.
Ackoliv bude nutné tratové zabezpeCovaci zafizeni modernizovat, zlstane parametricky
pfiblizné stejné jako doposud — na trati vznikne obousmérny autoblok zachovavajici stavajici
kapacitu trati z divodu umisténi navéstidel do stejnych poloh jako doposud. Rovnéz i u
stani¢niho zabezpec€ovaciho zafizeni se pfedpoklada vyména za nové 3. kategorie. Trat’ do
Nymburka mésta je zabezpeCena automatickym hradlem bez hradla na trati, tedy
zabezpecCovacim zafizenim 3. kategorie. To samé plati pro usek trati do Velelib. Ve stanici se
nachazi Zelezniéni pfejezdy v km 321,180, v km 322,039 a v km 323,638.
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Pocita se s obnovou dalSich objektl, napf. trakéniho vedeni &i ménirny.

Z pohledu dopravni technologie je nejzasadnéjsi na trati Kolin — Dé&c&in zajistit vhodné
uspofadani zst. Nymburk hl. n. umoznujiciho tvorbu taktového uzlu osobni dopravy. Byla
analyzovana propustnost kostomlatského zhlavi Zst. Nymburk hl. n. a na zakladé
vysledku vypoctu bylo konstatovano, Ze i ve stavajicim stavu je zhlavi dostatecné propustné a
skyta znaénou rezervu pro dalsi vlaky. Z toho byl vyvozen zavér, Ze hlavnim problémem Zst.
Nymburk hl. n. neni nedostateéna propustnost, nybrz bezpecnostné — provozni aspekty
soucasného usporadani stanice a z nich vyplyvajici problémy pro tvorbu uzlu osobni dopravy
v x:00 a x:30.

3.1.3 Analyza dosud zpracované projektové dokumentace Modernizace ZST Nymburk

hl.n. (Zamér projektu a pripravna dokumentace stavby (16)) a z ni vyplyvajicich zavéru

Mimo okruhy uvedené v pfedchozich studiich tato nejnovéjSi a nejpodrobnéjsi dokumentace
poukazuje na rostouci vyznam Zelezniéni stanice lezici na transevropské dopravni siti TEN-T,
tedy ze neni potieba klast dliraz jen na aspekty osobni zelezni¢ni dopravy, ale soustfedit
pozornost i na funkénost stanice pro prujezdnost nakladnich vlak(, napf. mezinarodnich
kontejnerovych (Nex). Velmi vyznamnym faktorem je obsluha tovarny Skoda Auto, jez
znamena viakotvorbu a vytiZzeni sefadovaciho nadrazi (ackoliv neni tak vyznamné jako

v minulosti).

Oproti pfedchozim uvaham v oblasti osobni dopravy je jeji vyznam zfetelnéjSi a Ize oCekavat
dal$i narast prepravnich vykonu a objednavek vlaki odvozeny od sou€asného pozitivniho
ristového trendu v prepravé cestujicich. V souvislosti se zamérem optimalizace celého
ramene DéCin — VSetaty — (Praha) — Lysa n. L. — Kolin a ramene Velky Osek — Hr. Kralové —
Choceni vyvstava uvaha o mozném zavedeni expresniho segmentu dopravy v relaci Praha —
Hr. Kralové (cilem je dosaZeni takového stavu traté Praha — Hr. Kralové pfes Lysou n.L., aby
se cestovni doba co nejvice pfiblizila Sedesati minutam. Z pfedbéznych zavéru vyplyva, ze
dosazeni systémoveé jizdni doby Sedesat minut nemusi byt ani optimalizaci celého tratového

systému dosaZitelné.

Zatizeni tratovych uUsekd vstupujicich do Zst. Nymburk je sou€asti posouzeni provozu a
potvrzuje pfedpoklad, Zze se jedna o velice vytiZzenou nakladni pfepravni trasu, tedy Ze se mezi
Nymburkem a sousednimi stanicemi ro€né proveze ve sméru od namornich pfistavi do
vnitrozemi (smér Kostomlaty n. L. — Podébrady) pfes 22mil. tun ro¢né&, v opatném sméru pak
pfes 17mil. tun ro¢né. Z toho vyplyva, Ze je tfeba tento fakt pfi navrhu kolejovych prvki

zohlednit a nenavrhovat pfevyseni kolejovych past v obloucich vyssi nez 120mm.
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Kromé technologie provozu osobni dopravy spocCivajici ve vyctu linek osobni Zelezniéni
dopravy a sumarizaci potfebnych nastupnich hran (uvedeno minimalné 7) se udava i
zhodnoceni narokd na odstavovani vozidel osobni dopravy. Odstavovano je pravidelné
v kolejich 10, 16 a 20-26 a u nastupidté €. 2 a 3 dvanact pfiméstskych jednotek a dvé

soupravy klasické.

V technologii provozu nakladni dopravy je zdivodnéno, pro¢ téméF vSechny nakladni viaky
zastavuji v zst. Nymburk hl. n. Ddvody pro toto pravidelné vyruSovani provozu jsou pfedevsim
pro pritomnost depa kolejovych vozidel — stfidani lokomotiv nejen mezi trakcemi, stfidani
lokomotivnich Eet, pfedavani rozkazl a predjizdéni osobni dopravou. Jako fakt studie uvadi,
Zze v no¢nim obdobi (22-6hod.) je provezeno stanici stejné mnozstvi nakladnich vlakd jako ve

zbylé ¢asti dne kvuli ruseni osobni dopravou.

Navrh dle studie uvazuje se dvéma hranami pro linku S12 Pofi¢any — Nymburk hl. n. (a
moznosti odstavu az tfi jednotek na kazdé koleji v no€nich hodinach). Hlavni dopravni koleje
jsou predpokladany pro linky Ex Praha — Hr. Kralové, R10 Praha — Hr. Kralové, R23 Usti n. L.
— Kolin a Sp vlaky nové linky R2 Praha — Kolin. Dvé hrany koleje jsou uvazovany pro linku Os
S2 Praha — Kolin spolu s obratovou koleji. Jedna kolej je vymezena pro uc€ely nakladni
dopravy, dvé koleje maji slouzit pro relaci do MI. Boleslavi a Ji¢ina. Pro odstavovani souprav

bude ureno Sest dalSich koleji.

Ve stavebné-koncepéni roviné navrh pracuje s unosnymi Upravami vjezdd do stanice
predevSim od zapadu, tedy se zlepSenim zausténi tratového Useku od Kostomlat n. L. a
zvysSeni mozné vjezdové rychlosti az na 80km/h oproti stavajicim moznostem (60km/h).
Vyjezd ve sméru MI. Boleslav i PofiCany zlstava jednokolejny. Napojeni vjezdového
(sefadovaciho) nadrazi je za cenu lokalnich sniZzeni rychlosti feSeno bez nutnosti
vyznamnéjSiho zasahu do stromkového zhlavi a navic oproti sou¢asnému stavu umoznuje
soucasné jizdy dvou vlaku do vjezdového nadrazi. Navrh zafizeni pro cestujici pocita s tfemi
ostrovnimi nastupisti, novym podchodem s vytahy, dvéma kusymi kolejemi s jazykovym
nastupistém pro vlaky od Pofi¢an. Jedna kolej zUstava Cisté prujezdna bez moznosti nastupu
a vystupu cestujicich. Navrh pocita s dvéma prijezdnymi kolejemi ve sméru Lysa n. L. v liché
skupiné a Sesti prujezdnymi ve sméru opacném. Hlavni kolej ve sméru Podébrady je vedena
pfi vypravni budové s navrhem vnéjSiho nastupisté. Navrzena obratova kolej je umisténa mezi
smérovymi skupinami na urovni prvniho ostrovniho nastupisté od vypravni budovy.
V pfedjizdném nadrazi je navrhovano doplnéni dvou predjizdnych koleji pro nakladni vlaky od
Podébrad. Rychlost v hlavnich kolejich je uvazovana 120/80km/h, v prvnich pfedjizdnych pak
80km/hod. Rychlost vijezdu do pfedjizdnych koleji pro nakladni dopravu je 60km/h ve sméru
od osobniho nadrazi a 50km/h (60km/h) ve sméru od Podébrad. UziteCna délka Kkoleji
v pfedjidzném nadrazi ¢ini 700-800m.
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4. Technicko-technologicky popis stavajiciho stavu zeleznicni

infrastruktury ve stanici a v navazujicich tratovych usecich

4.1 Umisténi a ¢lenéni zelezni€niho uzlu
Nymburk
Zelezniéni stanice Nymburk hl. n. je hlavni sougasti celého Zelezniéniho uzlu Nymburk, ktery

je tvofen stanici Nymburk hl. n., Nymburk mésto, Nymburk sefadovaci nadrazi a Odboc¢kou
Babin, viz obrazek 24.

Veleliby

NYMBURK

Nymburk ser.n.

Nymburk hl.n.

“7U BSAT \

Nymburk mésto

Velky Osek

Odb Babin
Poric¢any

Obrazek 24: \/yfez z mapy SZDC M02 Kategorie drah (9)

4.1.1 Polohaadruh stanice

Zst. Nymburk hl. n. lezi v km 322,663 dvoukolejné trati Kolin — Nymburk hl. n. - D&g&in. Dle
povahy prace je stanici smiSenou a vlakotvornou po provozni strance. Je odbo&nou stanici
pro jednokolejnou trat Nymburk hl. n. — Mlada Boleslav hl. n. v km 0,000 i pro jednokolejnou
trat Nymburk hl. n. — Pofi¢any v km 1,962 useku Nymburk mésto — Nymburk hl. n. Je rovnéz
trati dispoziéni pro trat&: Nymburk hl. n. — Kolin, Nymburk hl.n. — Steti, Nymburk hl.n. —
M.Boleslav hl.n., Veleliby — Ji¢in, Nymburk mésto — Veleliby, Nymburk hl.n. — Pofi¢any, Kfinec

— Chlumec n.Cidlinou.
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4.1.2 Clenéni stanice

ZST Nymburk hl. n. se déli na obvod osobniho nadrazi a na obvod sefadovaciho nadrazi.
Soucasti osobniho nadrazi je i pfedjizdné nadrazi — napojuje se na osobni nadrazi u St. 2 na
vychodnim zhlavi (smér Kolin).

Sefadovaci nadrazi je dale rozdéleno na vjezdové nadrazi (koleje €. 101 — 109), smérovou
skupinu (koleje €. 1 — 29), odjezdovou skupinu sudého sméru (koleje €. 30 — 34), odjezdovou

a objizdnou kolej €. 110, objizdnou, odjezdovou a vjezdovou kolej €. 0, vjezdovou a objizdnou

kolej €. 300, vytaznou kolej €. 50 a vytaznou kolej €. 51.

Schéma stavajiciho uspofadani zst. Nymburk hl. n. je vidét na nasledujicim obrazku:
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Obratek 25: Schéma Zst. Nymburk hl.n. (stavajici stav)
4.1.3 Vle€ky

Vleéka ZOS Nymburk odboéuje z koleje &. 110 vyhybkou &. 406 v km 3,188.

Vlecka Zasobarna Nymburk odboduje z vlecky ZOS Nymburk vyhybkou &. Z1, Z3, D31 z

koleje €. 1.

Vle¢ka PROBO TRANS Praha odboduje z vle€ky Zasobarna Nymburk vyhybkou ¢&. Z9 z koleje
¢. 8.

Vletka URSETA spol. s r.o. Nymburk odboduje z vletky ZOS Nymburk vyhybkou &. Z0 z

koleje €. 8.

Vle€ka OKV Nymburk odboCuje z vjezdového nadrazi vyhybkou €. 370 a vyhybkou €. 803

v obvodu sefadovaciho nadrazi.
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Vlecka ucelového kolejisté Nymburk — RSM Praha odbocuje v obvodu osobniho nadrazi
vyhybkou &. 6 koleji &. 8a a vyhybkou &. 364 z koleji SZDC &. 10a, 98. Daéle je Ucelové
kolejisté zausténo do vliecky OKV Nymburk vyhybkami €. 367, 833 a 811.

VleCka DPOV Nymburk odbocCuje z uCelového kolejisté Nymburk — RSM Praha vyhybkami
€. 354B, 356, 351c, 341, 333ab a z vleCky OKV Nymburk vyhybkou €. 805.

VleCka kolejisté DKV Praha PP Nymburk je zausténa vyhybkou €. 24 v km 322,142 do
kolejisté¢ ZST Nymburk hl. n. v obvodu osobniho nadraZi a je ukoneno vyhybkou &. 36XA
v km 322,610.

Pracovni koleje SDC ST odboduji v obvodu St. 2 osobniho nadrazi vyhybkou ¢&. 24.

Pracovni koleje SDC SEE odbocuji v obvodu St. 2 osobniho nadrazi z koleje &. 6a vyhybkou
¢. 369. (14)

4.1.4 Hilasky (hradla), odbo¢ky, nakladisté, kolejové krizovatky, kolejové splitky a
zastavky az k sousednim stanicim

ZST Nymburk je pfidélena zastavka Velké Zbozi na trati Podébrady — Nymburk hl.n.

Odboc¢ka Babin lezi na téze trati, je blize Nymburku a odboduje z ni 3. a 4. tratova kolej ve

sméru Nymburk sefadovaci nadrazi. Na odbocce Ize prejizdét mezi 1. a 2. tratovou koleji.

Kratce za odbockou Babin ve sméru Nymburk sef. n. se napojuje z 3. tratové koleje vleCka

ménirny Babin.

V obvodu predjizdného nadrazi ZST Nymburk hl.n. leZi zastavka Nymburk — depo. Neslouzi
pro cestujici vefejnost a neni tarifnim bodem, je urena pro nastup a vystup poucenych
zaméstnancd CD (SZDC).

Zastavka Kamenné Zbozi se nachazi na trati Nymburk hl. n. — Kostomlaty n. L. a je pfidélena
ZST Nymburk hl. n.

4.1.5 Nastupisté

V osobnim nadrazi se nachazi tfi nastupisté.

Prvni nastupisté disponuje pfistfeSkem u vypravni budovy. Ma tfi 200 mm vysoké, nekryte,
Sesti uroviiovymi pfechody pfFistupné nastupni hrany z betonovych panelt u koleje €. 2 délky

387 metrq, u koleje €. 1 délky 387 metrd a u koleje €. 3 délky 317 metr.

Druhé nastupisté je ostrovni mezi kolejemi €. 8 a 12. Je dlouhé 333 metrt, vySka nastupni
hrany z betonovych panelt je 300 mm nad temenem kolejnice. Nastupisté je v Casti své délky

zastreSeno.
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Treti nastupisté je opét ostrovni mezi kolejemi €. 14 a 18 s délkou 238 metr. Nastupni hrana
z betonovych panelu je ve vySce 300 mm nad temenem kolejnice. Nastupisté je Castecné

zastreSeno.

Nastupisté jsou pfistupna podchodem pro cestujici, samostatnym tunelem s vytahy pro

manipulaci se zbozZim a pfejezdem pres koleje pro ru¢ni voziky.

V pfedjizdném nadrazi je umisténa zastavka Nymburk - depo pouze pro sluzebni potfebu.

Zastavce slouzi dvé vnéjsi nastupisté o délce 194 m u koleji €. 201 a 202.

4.1.6 Zabezpec€ovaci zafizeni

Stanice je vybavena zabezpelovacim zafizenim druhé kategorie — elektromechanickym
zabezpeCovacim zafizenim v kombinaci se zabezpeCovacim zafizenim tfeti kategorie —

reléovym zabezpeCovacim zafizenim s rychlostni navéstni soustavou.

Stavédloveé elektromechanické pfistroje St. 2, St. 3 a St. 6 a reléové zabezpelovaci zafizeni
St. 8 jsou zavislé na fidicich elektromechanickych pfistrojich v dopravni kancelafi osobniho
nadrazi. Naopak St. 1 a St. 4 nejsou zavisla na fidicim pfistroji a jsou stale obsazena
vypraveimi.

St. 1 disponuje reléovym zabezpeCovacim zafizenim s individualnim stavénim vyhybek a je
napojeno na tratové zabezpecCovaci zafizeni ve sméru Babin. Také je souhlasové zavislé na

St. 2, s kterym je reléové propojeno.

Ve St. 2 a St. 3 slouzi elektromechanické zabezpeCovaci zafizeni s elektromotorickymi
prestavniky. Stavédlové pfistroje jsou vybaveny indikacnimi kolejovymi deskami s kontrolnimi

prvky stavénych vyhybek a navéstidel.

St. 4. je vybaveno elektromechanickym zabezpe€ovacim zafizenim bez zavislosti na fidicim
pFistroji. Pfistroj je doplnén kolejovou deskou. Pro odjezdy vlaki slouzi dvé skupinova
navéstidla S 0-15 a S 16-34.

St. 5 vykonava svou funkci diky automatickému spadoviStnimu zabezpeCovacimu zafizeni
KOMPAS.

St. 6 slouzi diky elektromechanickému zabezpelovacimu zafizeni s elektromotorickymi
pfestavniky. Stavédlovy pfistroj je dopInén bubnovym pfistrojem a indika¢ni kolejovou deskou.
Kromé stavéni vlakovych cest slouzi v soucinnosti se St. 5 k zabezpeceni posunovych cest ke

spadovisti.
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St. 8 pracuje na zakladé reléového zabezpefovaciho zafizeni s hradlovymi zavéry zavislymi
na fidicim pfistroji.

V dopravni kancelafi v osobnim nadrazi jsou umistény dva fidici pfistroje. Prvni slouzi
k zabezpecleni jizd do vjezdového nadrazi a druhy k zabezpec€eni jizd do osobniho a
predjizdného nadrazi od zapadu. Pfistroje jsou vybaveny kolejovou deskou s kontrolnimi
prvky hlavnich navéstidel, s tlaCitky pfivolavacich navéstidel a s indikaci obsazeni koleji

predjizdného nadrazi.
4.1.7 Koleje, jejich uréeni a uzite€na délka

Predjizdné nadrazi

Kolej | Uzite€na . . o
Omezena polohou Ucel pouziti aj.

Cislo | délka [m]

Dopravni koleje

Hlavni stani¢ni kolej, prijezdna,

201 599 S201-Lc201 trakéni vedeni v celé délce

202 464 S 202 - Lc 202 HIavnlvstgnlcnl k'oIeJ, p’rUngdna,
trakéni vedeni v celé délce

203 728 S 203 - Lc 203 Prujezdna, trakéni vedeni v celé délce

205 728 S 205 - Lc 205 Prujezdna, trakéni vedeni v celé délce

Manipulacni koleje

Odvratna, pro odstavovani hnacich vozidel,

203 a 30 Se 102 - zarazedlo v . , P
trakéni vedeni v celé délce

Pro odstavovani hnacich vozidel,

207 75 Se 103 - zarazedlo - , . iz
trakéni vedeni v celé délce

Osobni nadrazi

Uziteéna
délka Omezena polohou Uéel pouziti aj.

[m]

Kolej

cislo

Dopravni koleje

Hlavni stani¢ni kolej, prijezdna vSemi
1 712 Scl-L1 smery,
trakéni vedeni v celé délce

Hlavni stani¢ni kolej, prdjezdna vemi
2 786 Sc2-L2 smery,
trakéni vedeni v celé délce

46




Hlavni stani¢ni kolej, prijezdna vSemi

3 328 Sc3-L3 smery,
trakéni vedeni v celé délce
3a 391 Sc3a-Sc3 Prujezdna, trakéni vedeni v celé délce
3a 220 Sc 3a- Se 26 Prljezdna, trakéni vedeni v celé délce
3b | 184 | Namezniky vyhybek &. 43 - 66 | ' ruezdna dojze sméru Nymburk mésto,
trakéni vedeni v celé délce
Hlavni stani¢ni kolej, prijezdna vsemi
4 746 Sc4-L4 sméry,
trakéni vedeni v celé délce
Prijezdna vSemi sméry,
6 672 Sc6-L6
trakéni vedeni v celé délce
Prljezdna vSemi sméry,
8 644 Sc8-L8 o ) o
trakéni vedeni v celé délce
Prijezdna vSemi sméry,
12 692 Sc12-L12
trakéni vedeni v celé délce
Prljezdna vSemi sméry,
14 576 Scl14-L14
trakéni vedeni v celé délce
Prljezdna vSemi sméry,
18 505 Sc18-L18
trakéni vedeni v celé délce
: i ’ = - | Spojovaci kolej mezi kolejemi ¢. 14 a 6b,
90B 62 namezniky vyhybek ¢. 44ab po) J J

53

trakéni vedeni v celé délce
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Osobni nadrazi

Kolej Uzitecna
. délka Omezena polohou Uéel pouziti aj.
Cislo
[m]
Manipulaéni koleje
5 402 Hrot vyh. €. 34XA - Nakladkova a vykladkova, bo¢ni rampa,
nameznik vyh. ¢. 45 skladisté, obrysnice, bez trakéniho vedeni.
5a | 85 nam. vyh. €. 34XA - | 54y ratna, odstavna, bez trakéniho vedeni
zarazedlo
5b 138 nam. vyh. ¢. 46 - Odstavna, bez trakéniho vedeni
vykolejka Vk 7 ’
6a 299 namezniky vyhybek [ Vytazna, odvratna, pfipojna pro ucelové koleje
11ab - 369 SDC - SEE, trakéni vedeni v celé délce
6b 36 Se 40 - zarazedlo Odvratna a odstavna’, trakéni vedeni do 1/2
délky
8a 292 Se 5 - Se 903 Nastupova kolej z DKV, trakcni vedeni v cele
délce
. I Nakladkova a vykladkova, bocni a Celni
nam. vyh. €. 45 -
! 74 zarazedlo rampa,
bez trakéniho vedeni
nam. vyh. &. 36XA - Nakladkova a vykladkova, bo¢ni a €elni
o | 28 zarazedlo rampa,
bez trakéniho vedeni
10 216 Se 20 - zarazedlo Odstavna, trakéni vedeni v celé délce
10a 304 Se 4 - Se 902 Odstupova kolej do DKV, trakéni vedeni v celé
délce
16 220 Se 21 - zarazedlo Odstavna, trakéni vedeni v celé délce
Se 22 - . . ,
20 327 nam. vjh. &. 40XA Odstavna, bez trakéniho vedeni
Se 23 - . . ,
22 302 nam. vyh. & 39XA Odstavna, bez trakéniho vedeni
nam. vyh. €. 41ab
22a 13 Odvratna, bez trakéniho vedeni
- zarazedlo
Se 24 - . . ,
24 288 nam. vyh. & 39XA Odstavna, bez trakéniho vedeni
26 207 Se 25 - Se 30 Objizdna, trakéni vedeni v celé délce
Se 18 - . _ ,
28 274 nam. vyh. &. 35XA Odstavna, bez trakéniho vedeni
30 274 Se 19 - Odstavna, stabilni umyvac¢ vozovych skfini,
nam. vyh. €. 35XA bez trakéniho vedeni
32 106 Se 17 - zarazedlo Odstavna,
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bez trakéniho vedeni
hrot vyh. €. 40XA - Odstavna, odvratna pro kolej SDC &. 42,
34 46 ‘s . .
zarazedlo bez trakéniho vedeni
36 namezniky WhYbek S | Utelova kolej SDC, bez trakéniho vedeni
38 nameznél;y_vly;ybek C. Ucelova kolej SDC, bez trakéniho vedeni
4 nam. vyh. ¢. 40XB - Ugelova kolej SDC, (odstavna pro vozidlo
Oa . ] . o ,
zarazedlo lomové pohotovosti) bez trakéniho vedeni
" nam. vyh. & 40XA - Ugelova kolej SDC,
zarazedlo bez trakéniho vedeni
Spojovaci kolej mezi koleji €. 26 a zhlavim St.
90D 43 Se 32 - Se 34 3,
trakéni vedeni v celé délce
. Vytazna, odstavna a odvratna,
204 343 Se 8 - zarazedlo L ] o
trakéni vedeni v celé délce
(14)

4.1.8 Navazujici tratové useky

Tratové useky navazujici na zst Nymburk hl. n. umoziiuji rychlosti ve sméru Podébrady a
Kostomlaty nad Labem az do 120 km/h, ve sméru Veleliby a MI. Boleslav az 100 km/h, ve
sméru Nymburk mésto az 70 km/h, od této stanice dale do Pofi¢an az 100km/h. Ve sméru

Ji¢in je mozné vyuzit tratovou rychlost az 70 km/h.

Tratové zabezpeCovaci zafizeni na trati Podébrady — Kostomlaty nad Labem je 3.
kategorie (autoblok tfiznaky obousmérny. Trat do Nymburka meésta a Velelib je
zabezpeCena zabezpeCovacim zafizenim 3. kategorie - automatickym hradlem bez

hradla na trati. Trat’ do Ji€ina je zabezpecena telefonickym dorozumivanim.

Dovolené tratové tfidy zatiZzeni jsou pro hlavni trat (Podébrady — Kostomlaty n/L) 22,5 t
na napravu a 8 t na bézny metr (tfida D4), pro trat' do Velelib i Pofi¢an 20 t na napravu a
7,2 t na bézny metr (tfida C3), Trat do Ji¢ina dovoluje zatizeni 20 t na napravu a 8 t na
bézny metr.

Vyjma hlavni trati (Podébrady — Kostomlaty nad Labem) jsou ostatni traté zausténé do

uzlu Nymburk jednokolejné.
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5. Problémové okruhy a navrhy reseni

Problémové okruhy a otazky k feSeni byly prvné nastinény jiz v kapitole 2. Licha kolejova
skupina neni dostateéné dimenzovana a nema dostatek nastupnich hran. Ve stavajicim
stavu slouzi v liché skupiné dvé nastupistni hrany — jedna pro zde obracejici vlaky od

Pofi¢an a pro osobni vlaky ve sméru Kolin, druha pro rychliky ve sméru Hradec Kralové.

Idealné, dle analyzy sou€asného jizdniho fadu a uvazovanim budouciho rozsahu
provozu, by bylo vhodné zfidit v liché skupiné alespori ¢tyfi koleje, jedna z nich mize byt
pfipadné i kusa s nastupni hranou pro vlaky od Pofi¢an, tak by byly zachovany alespon tfi
prajezdné koleje. Dle JR dochazi k ptipaddm, kdy pfijizdi vlak od Pofigan kratce pred
odjezdem jiné soupravy ve sméru opacném. Potfeba dvou nastupnich hran pro vlaky od
Pofi¢an by mohla byt redukovana na jednu nastupni hranu v momenté, kdy jizdni doba
vlaku z Pofi¢an do Nymburka hl. n. se zapo¢itanim dvou polovin doby obraty nepfekroci

15 minut. V souc€asnosti se pohybuje jizdni doba okolo 20 minut.

Dvé koleje s nastupnimi hranami by mohly byt prijezdné v podobé hlavni a predjizdné
koleje pro vlaky Lysa nad Labem — Velky Osek, kdy bude dochazet k sou¢asnému pobytu
rychliku a osobniho vlaku stejného sméru v taktovém uzlu. Ve vyhledovém stavu se Ize
zabyvat i pozadavkem na stanicovani vlaku linky R23 v uzlu x:00, to by vyvolavalo
potfebu &tvrté nebo paté koleje s nastupni hranou (dle provoznich potfeb vlaki Nymburk -

Poficany).

Mezi lichou a sudou skupinou by bylo vhodné zfidit obratovou kolej s napojenim
k nastupni hrané sudé kolejové skupiny pro posilové viaky v relaci Nymburk hl. n. — Praha

ve $pi¢kovych hodinach, pokud k tomuto zbyde prostor.

Vzhledem k rGznym manipulacim ve stanici (napf. pfepfahim lokomotiv u vlaki z Mladé
Boleslavi ve sméru Kolin) Ize uvazovat i o uplatnéni dalSi pfedjizdné, pfevazné nakladni
koleje v liché kolejové skupiné. Nicméné podobné potfeby mohou byt realizovany i v sudé
skupiné. Pokud zlstane prostor pro kolej mezi sudou a lichou kolejovou skupinou, Ize ho
kromé zfizeni koleji potfebnych pro obrat vyuZit i ke zfizeni dvou jednosmérnych ¢i jedné
obousmérné nakladni pfedjizdné koleje pro manipulace s vlaky mezi hlavni trati a trati do
Mladé Boleslavi, a pro pfedjizdéni nakladnich vlak(l osobni dopravou. Pravé tyto stfedni
koleje disponuji nejvétsi délkou. Tyto potfeby lze vyporfadat i v prostoru predjizdného
nadrazi.

U sudé kolejove skupiny je opét potfeba uvaZovat alespori Ctyfi koleje se Ctyfmi

nastupnimi hranami, jako tomu je ve stavajicim stavu, nicméné dle analyzy jizdniho fadu
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ve SpiCce vyvstava potfeba C&i uplatnéni i péti prijezdnych Kkoleji s péti nastupnimi
hranami. K tomu dochazi z dlvodu vloZeni posilového spoje z Nymburka hl. n. do Prahy v
uzlu x:30 a stanicovani osobniho viaku od Velkého Oseku smérem do Pofi¢an v témze
uzlu x:30. Kromé téchto dvou vlakl jsou ve stejné dobé nastupisté obsazena jesté viaky
do Mladé Boleslavi, Ji¢ina a Lysé nad Labem. Takovych situaci bude pravdépodobné se
zvySovanim objemu objednavané osobni dopravy pfibyvat. Pro takové situace by bylo
vhodné disponovat dal§i nastupni hranou. Ta mlze vzniknout i mezi lichou a sudou
skupinou v ramci vytvoreni dispozic pro obraty posilovych viakl. Ve vyhledu je uvazovan i
pozadavek na umoznéni pobytu vlaku linky R23 v taktovém uzlu x:00, coz by vyvolavalo

potfebu paté koleje s nastupni hranou.

Proto by tedy mélo v sudé kolejové skupiné slouZzit jedno nastupisté s dvéma hranami
vlakim od Mladé Boleslavi a Ji€ina, tak jako doposud, dal$i nastupisté s dvéma hranami
bude slouZit pro vlaky na hlavni trati, kdy bude dochazet k pobytu rychliku i osobniho
vlaku ve sméru Praha ve stanici sou€asné v ramci taktového uzlu. Do navrhu Uprav by

bylo vhodné zakomponovat dalSi (patou) nastupni hranu sudé kolejové skupiny.

Vzhledem k mnozstvi vlakl nakladni dopravy a manipulacim s nimi souvisejicimi je
potfeba zajistit alespofl stejné mnozstvi predjizdnych koleji slouzicich nakladni dopravé
jako je tomu doposud (dvé pFedjizdné koleje v kazdém sméru hlavni trati), pfip. mnozstvi
predjizdnych koleji navysit pro vytvoreni rezervy, zlepSeni podminek pfi operativnim Fizeni

provozu, pfip. pro zlepSeni podminek tvorby jizdniho Fadu.

Pro shrnuti Ize konstatovat, Zze v Zelezni¢ni stanici Nymburk hl. n. je v liché skupiné tfeba
pocitat se tfemi nastupnimi hranami (pouze ve vyhledu po rekonstrukci trati od Pofi¢an)
nebo ¢tyfmi nastupnimi hranami pro uspokojeni sou¢asnych a vyhledovych potieb ¢&i péti
nastupnimi hranami pro uspokojeni maximalnich vyhledovych potfeb, které jsou

v souCasnosti znamy.

V sudé skupiné je v souCasném stavu nutno zachovat alespon Ctyfi nastupni hrany, ve

vyhledu je vhodné zajistit pét nastupnich hran.

Obecné Ize pfistoupit k zhodnoceni problémovych okruh(i i z delSiho ¢asového horizontu,
tedy pfihlédnout ke stavajicim pozadavkim stran uvaZovaného kratkodobého a
stfednédobeého vyvoje, ale zaroven je nutné sledovat univerzalitu a takové uspofadani,
které dokaze zabezpedit co nejvice moznych budoucich scénarl, obzvlasté u zelezni¢ni
stanice na mezinarodnim nakladnim koridoru s vysokou ¢etnosti zmén poradi sledu viaka.
Zelezniéni stanice a uspofadani kolejovych prvki by mélo udrzet pfedevSim co nejvétsi
prijezdnost a propustnost stanice. Takové funkce zajisti usporadani Zelezniéni stanice

predevsim s ostrovnimi nastupistmi, které sice znamenaji zabor potencialnich dopravnich
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koleji, na druhou stranu prostorové efektivngjSi uspofadani s uroviiovymi nastupistmi
(poloperonizace) se nesetkalo s historickym uspéchem pro postupné navySovani
zelezni€ni dopravy a tim hustéjSi sled vlaku, pro zasadni vliv na kapacitu trati a pro
shizovani bezpeénosti cestujicich. Mezi zasadni problémové okruhy patfi pfedevsim
geometrické usporadani zapojeni trati do uzlu, pfedevsim od zapadu, nemoznost stavéni
poptavanych vlakovych cest, nemoznost celkového urychleni Zelezni¢niho provozu,
podvazovani kapacity a naruUstajici bezpecnostni rizika pro cestujici. Zasadnim vlivem na
podobu uzlové stanice, respektive alespon poptavanou podobu osobni stanice, by mél byt
sledovany dlouhodoby koncept provozu osobni dopravy. Jelikoz tento koncept je
nezkomplikovat az neznemoznit nékteré mozné vyhledové stavy. Vychodiskem z takové
situace muze byt prakticky rozbor stavajici zelezni¢ni dopravy a jeji vyuzivanosti v Case.
NarUst ¢i ubytek poctu obyvatel v okolnich méstech a vétSich sidlech mize byt rovnéz
signalem pro ocekavani vyssiho zatizeni a vySsSich kvalitativnich narokd na zelezni¢ni
stanici. K tomuto je mozné jiz konkrétné zhodnotit stavajici stav infrastruktury napojené na
uzel a stfednédoby vyvoj v pfilehlém uzemi. Situace ve Stfedoleském kraji obecné je
paradoxné dobra i Spatna zaroven pro provozovatele Zelezniéni dopravy se jevi vyhodné.
Trendem poslednich dekad je bydleni v aglomeracich velkych mést a pravidelné denni
dojizdéni do nich. Vzrusta tak tlak na veSkerou (nejen Zelezni¢ni) infrastrukturu, zaroven
se zvySuji vynosy z této Cinnosti podnikani. Ve velmi dlouhodobém vyvoji, pokud se
neodehraje vicero strukturalnich zmén, je tento stav neudrZitelny na této urovni pro
lidskou podstatu — lenost a neochotu dojizdéni v delSich ¢asech. Neni mozné predikovat
vyvoj v tomto sméru, nicméné Zeleznice v ném hraje naprosto zasadni roli. | v ramci
StiedoCeskeého kraje a konkrétné okoli mésta Nymburka je mozné spatfit naprosto odlisné
vyvinuté sidelni Utvary, ty, které jsou v blizkosti fungujiciho Zelezni€niho spojeni, zazivaji
rozvoj, ostatni nemalo vzdalené stagnuji, coz muze vést i k jejich zaniku. Proto bylo
pristoupeno k zevrubnému popisu stavajici osobni dopravy v okoli Zst. Nymburk a taktéz
navrzen teroretickyvyhledovy koncept osobni dopravy, ktery by znamenal oproti vSem
doposud oficialné navrzenym feSenim doplnéni dal$iho ostrovniho nastupisté do sudé
skupiny v sou€asnosti jako rezervniho pro nepodvazani rozvoje dopravni obsluhy na

pomezi StfedoCeského a Kralovehradeckého kraje (oblast kolem Ji€ina).
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5.1 Koncept osobni dopravy
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Obrazek 26: Vyfez ze schématu stavovych jizdnich dob (sitova grafika)
Pro ucely ziskani pfedstavy o mozném konceptu byl sestrojen model konceptu osobni
dopravy v okoli Zst. Nymburk s uzitim sitové grafiky.
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Obrazek 27: Detail navrh ¢asovych poloh pfijezdl a ojdezd( do uzlu Nymburk

Byly uzity teoretické primérné cestovni rychlosti odvozené od jinych modernizovanych a

optimalizovanych trati. Tyto pramérné cestovni rychlosti
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teoretickych jizdnich dob mezi stanicemi. Koncept osobni dopravy byl odvozen od
stavajiciho stavu rozsifeného o vyhledové pozadavky Ministerstva dopravy a organizatora
regionalni dopravy Ropid s modifikacemi (pfesmérovani vyhledového spésného vlaku
Praha — Kolin do stopy Praha — Chlumec, ackoliv smér Kolin je jasné siln&jSi) a doplnény
o vlastni koncept vyhledového mozného stavu Zelezniéni dopravni obsluhy v okoli uzlu.
Tento uvazovany vyhled pocita zkpfedevSim se zvySenim dopravni obsluZnosti od
Nymburka ve sméru na sever, pfiemz uvazuje, ze traté v tomto sméru by musely projit
rekonstrukci. Zména oproti stavajicimu stavu spociva v doplnéni rychlejSiho segmentu
dopravy mezi Nymburkem a Ji¢inem a zkraceni cestovnich dob. Rychly segment
v podobé spésného vlaku jedouciho po regionalni trati viceméné bez zastaveni, aby se
opakoval napfiklad kazdé dvé hodiny v ranni SpiCce i Castéji. V prokladu by zlstala
stavajici obsluha osobnim vilakem kazdé dvé hodiny. Mésto Nymburk ma cca 15 tisic
obyvatel a Ji¢in ma cca 16 tisic obyvatel, k tomu je vhodné pfipomenout, Ze lokalita kolem
Jiina je turisticky velmi atraktivni i napf. pro dojezd z Prahy. Osobni viaky by bylo
zadouci pro prestupni vazby v Ji¢iné dopravit do tohoto sousedniho uzlu do jedné hodiny
a rovnéz tak spésné vlaky, ale ty by mély fakticky cestu zvladnout rychleji. Pfedpokladem
k takovému vyhledovému scénafi jsou kratké, rychlé, dynamické motorové jednotky a
optimalizace stavajici trati se zaméfenim i na potiebné umisténi mist kfizeni (v
soucasnosti je sledovano obnoveni dopravny Bartousov, nicméné pro zminény koncept
by vhodné umisténi dopraven bylo Zadouci provéfit). Koncept samoziejmé& nemusi
znamenat realny scénaf pro kazdodenni provoz, nicméné se jedna o vyhled, kterému by
bylo vhodné se pfiblizit. Dle této analyzy je napfiklad teoreticky mozné dosahnout linkou
R10 Nymburk do tficeti minut. Na druhou stranu neni mozné dale dosahnout Hr. Kralové
do dalSich ftficeti minut. Napfiklad linka S12 Nymburk — PofiCany se nejevi ani ve
stavajicim stavu infrastruktury jako problémova, protoze uvazované cestovni doby jsou
totozné s témi stavajicimi. Proto by pfi hodinovém taktu mohla na lince stacit jedna
souprava (polovina doby obratu do tficeti minut). V relaci z Nymburka do MI. Boleslavi i
VSetat nepusobi stavajici podminky pro takovy koncept problémy, naopak pro smér do
Prahy a Kolina by dosazeni navrzenych cestovnich dob znamenalo velmi ostré obraty,
kratké pobyty v zastavkach a stanicich, dokonce pro linku R10 projizdéni stanici Lysa n.L.
(linka R23 by méla pfelozeno kfizovani do Nymburka a do polohy taktového uzlu x:00.
DalSim problémem jiz nastinénym by mohla byt pravé trat ve sméru JiCin, ktera by
pravdépodobné i po upravach méla problémy s dosaZenim cilové stanice pro vlaky osobni
dopravy do Sedesati minut a znamenalo by to napfiklad nutnost provéfovani nutnych
opatieni, napfiklad v podobé& ruseni =zastavovani a podobné (mimo nasazeni

vvvvvv

Prahou a Nymburkem by nemusela byt obracena jiz v Nymburce pro dlouhy obrat a
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neefektivni vyuziti vozidla, ale mohla by byt obracena (velmi rychle) az v Podébradech,

k takovym ucelim by samoziejmé& muselo pfedchazet posouzeni moznosti obratu

soupravy v této stanici.

5.2 Koncept nakladni dopravy
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Obrazek 28: Vyfez z grafické analyzy stavového nakresného jizdniho fadu (dopoledne)
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Obrazek 29: Vyiez v pfiblizeni z grafické analyzy stavového jizdniho fadu (dopoledne)

Vzhledem k tomu, ze Zat. Nymburk disponuje kromé dalSich zafizeni pro nakladni

dopravu i samostatnym obvodem pojmenovanym piedjizdné nadrazi, ktery slouzi pravé

pro zmény poradi sledu nakladnich vlakl a jejich predjizdéni a ve stavajicim stavu pouze

s dvéma predjizdnymi kolejemi ve sméru Podébrady. Bylo zadouci ovéfit potfebné pocty

7 vz

predjizdnych koleji. Nakresny jizdni fad tak poslouzil k podrobnéjSimu zkoumani pobytu

nakladnich vlakl v zst. Nymburk. VétSina nakladnich vliaku v zst Nymburk zastavuje

zaroven i z jinych nez Cisté dopravnich divodud. Bylo zjisténo, zZe dvé predjizdné koleje
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v kazdém sméru by nemusely dostaCovat, pokud by byly Cisté teoreticky vyuzity vSechny
volné trasy pro nakladni dopravu, ale jen v obdobi dopravni 3pi¢ky. V tomto obdobi by
pravdépodobné pfi nepretrzitém pfijezdu nakladnich vlakd dochazelo k jejich hromadéni
az napriklad k pobytu péti viakd zaroven v kazdém sméru ke konci dopravni Spicky. Tento
scénai samoziejmé neni realisticky, nikdo by grafikon vlakové dopravy nenavrhl, nicméné
jedna se o urcité zjisténi, ze nemulze byt plné vyuzita kapacita dopravni cesty i z dlivodu
pfipadného nedostatku predjizdnych koleji ve stavajicim stavu. Rovnéz byly analyzovany i
pobyty ostatnich vlaku (osobnich), zjiSténi z této analyzy ale nejsou tak obecna jako pro

nakladni dopravu.

Podébrady
Velké Zbozi z
Odb Babin

Nymburk sef.n.
Nymburk vjezd.n.
Nymburk pfedjizd.1

Nymburk hl.n.

Kamenn¢ ZboZi z

Kostomlaty nad Lat

Obrazek 31: Vyfez v pfiblizeni z grafické analyzy stavového jizdniho fadu (odpoledne)

vlaky Nex (pobyt ve stanici, obsaz. koleje)
vlaky Pn, Mn (pobyt ve stanici, obsaz. koleje)
—— vlaky R, Sp (pobyt ve stanici, obsaz. kolgje)
. —— vlaky Os (pobyt ve stanici, obsaz. koleje)

Legenda' ————— manipulace - (odstav/pfistaveni soupravy)
souprava odstavena
teoretické (volné) trasy pro vlaky Nex, (Mn, Pn)

- symbolizace teor. hranice mezi osobnim a pfedjizdnym nadraZim

Obrazek 32: Legenda
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Obrazek 35: Vétsi detail vyfezu navrhu teoretického jizdniho fadu
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teor.vlaky Mex, Pn, Mn (jizda)

viaky R, Sp (jizda)

viaky Os (jizda)

vlaky R, Sp (pobyt ve stanici, obsaz. koleje)

. ——— vlaky Os (pobyt ve stanici, obsaz. koleje)
Legenda. — teoreticke dal3i (volng) trasy pro viaky Mex, (Mn, Pn)

------------------------------- symbolizace teor. hranice mezi osobnim a pfedjizdnym nadrazim

Obrazek 36: Legenda

Priblizeni uvazovaného konceptu technologie Zelezni¢niho provozu byl navrzen teoreticky
nakresny jizdni fad a rozpracovan pro ranni $picku. Tento navrh vychazi z pfedem
pfiblizeného konceptu pro osobni dopravu a je doplnén volnymi cestami pro nakladni
dopravu. Z navrhu vyplyva, Ze pfi sesazeni osobnich viakl co nejblize k sobé kolem
taktoveého uzlu v x.00 nemusi byt potom pro nakladni dopravu osobni doprava tolik
omezujicim faktorem. Nakladni vlaky nemusi byt tolik pfedjizdény a ackoliv k pfedjizdéni
pfedevSim kolem uzlu x.00 dochazet musi. Dle navrZzeného fadu by (se zkracenim
nasledného mezidobi nakladnich vlakl o jednu minutu z péti na ¢tyfi minuty) je mozné

v useku Velky Osek — Lysa n.L. provést az devét vlak(l nakladnich v kazdém sméru za

hodinu s jednou trasou navic v iseku od Nymburka do Velkého Oseku.

6. Navrh variant reSeni (peronizace) zelezni¢ni stanice, vybér

optimalni varianty

ianta 1 volnd sklidka 1 2
' varianta Osobni nadrazf . 8
Kolin e E
S PP . =
Predjizdné nadrazi o =
. 33 238m- =1
N £
F 11— 11b S5m 11c 2T m =

T eerm e ———

72m 5 740m
k- B - 2z 23mi ‘ rdstupiSte £ 2 oiky 200 m |
100 821 1 340m =&

251 2 _2Em P

a1 \\ ______ 2 263m] rdstupEtE E 3 c€ky 300m
~ -3

881 m

5,
G

- ~ |
_____________ - N . 8 &05m
- T, N emmmmm - 10a 188mo ‘ nastupBtEE 4 délky 280 m |
[

L 33 ERRE]
Sy T mmemm----—4a 294m——ﬂx—145 2m

Obrazek 37: Schéma Zst. Nymburk hl.n. (navrhovy stav - varianta 01)
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Schema obsazeni koleji v uzlu x:00 - varianta 1

volna skladka

Osobni nadrazi -

s

VB .
- 134
7 [ nastupisté Z délky 180 m

IS
11b 95 m —Eermnany M1c 271m

F —t1a— ——
Sa 228m ‘
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T40 m <— B 23 - smerikKolin 1
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1 840 m =€—{_E il _smiimiec KEnee /
2 806m >—{_E Il smérbmhanin )
,,,,,,, 42 263m | ‘ néstupists & 3 délky 300 m ‘
\ 6 681m »— (EZEsmalanl
. I T — =R
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. Lo 12a 313m B
N N T T T T T T 14a 294m ~ 7 14b  81m P 4

Obrazek

Obrazek 38: Schéma obsazeni koleji v takovém uzlu (navrhovy stav — varianta 01)

wvarianta 2

Kolin
Predjizdné nadrazi

Osobni nadrazi
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Obrazek 39: Schéma Zst. Nymburk hl.n. (navrhovy stav — varianta 02)
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Schema ohsazeni koleji v uzlu x:00 - varianta 2 s
volna skdadka

Osobni nadrazi L E—‘_ L
VB e AN
L sklad sklad ~
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Obrazek 40: Schéma obsazeni koleji v takovém uzlu (navrhovy stav — varianta 02)

6.1 Popis navrhu

6.1.1 Variantal, 2

Principem zpracovani navrhu (varianty 1 a 2 se liSi pouze minimalné po¢tem nastupnich
hran) byla v prvni fadé snaha o dosahnuti maximalnich moznych rychlosti v hlavnich
dopravnich kolejich. PFi popisu navrzenych prvkl Ize postupovat ve sméru stani€eni, tedy
ve sméru od Kolina k Lysé nad Labem. Prvnimi oblouky v hlavnich dopravnich kolejich
v prostoru pfedjizdného nadrazi trat pfichazi z jihovychodniho sméru a staci se zapadnim
smérem. Oblouky jsou parametricky na nejvy$Si Urovni ve srovnani s ostatnimi oblouky
v hlavnich stani¢nich kolejich. S navrhovymi parametry polomér( obloukd 1125 a 1130
metru s prevySenim 113 — 114mm Ize pro klasické soupravy uvazovat rychlost 140 km/h,
pro soupravy s vy§8im moznym nedostatkem prevySeni Ize uvazovat rychlost 150, resp.
155 km/h, a pro soupravy s naklapénim az 160 km/h. V €asti pfedjizdného nadraZzi jsou
zachovany obé dvé predjizdné koleje ve sméru Kolin, ve sméru z Kolina byly pfidany dvé
nové predjizdné koleje. Do vSech je mozné odbocit z hlavnich dopravnich koleji rychlosti
alespori 50 km/h. Celé pfedjizdné nadrazi umoznuje zastavovani vlaki dlouhych az
750m. NavySeni uzite€nych délek koleji bylo dosazeno diky pfesunuti Zelezni¢niho
prejezdu depo Nymburk na okraj zhlavi. V obvodu pfedjizdného nadrazi bylo navrzeno

zruSeni stavajici zastavky Nymburk — depo.

60



V prostoru zapadniho zhlavi pfedjizdného nadrazi, kde trat' pfechazi ve vychodni zhlavi
hlavniho nadrazi, jsou navrZzeny Ctyfi prubezné koleje pro usnadnéni pohyb( vlaki ve
stanici a navySeni moznych sou€asnych vlakovych cest. Hlavni dopravni koleje byly
v oblouku pfedjizdného nadrazi vyoseny oproti stavajicimu stavu tak, aby 2. stani¢ni kolej
navazovala k sou¢asnému 2. ostrovnimu nastupisti (v navrhovém stavu k 3. nastupisti).
Vyoseni hlavnich koleji na zapadnim zhlavi bylo provedeno nadvakrat, k prvnimu posunu
dochazi v oblouku hlavnich dopravnich koleji na zacatku zapadniho zhlavi pfi viezdu od
Lysé nad Labem, k druhé korekci pak pouzitim kolejovych es v prostoru mezi zapadnim
zhlavim a nastupisti. Postupné dochazi k snizovani rychlosti mozného prujezdu v hlavnich
dopravnich kolejich pfedev§im z prostorovych ddvodu. Kolejova es jsou dalSimi
omezujicimi oblouky ve sméru staniCeni po zmifiovanych obloucich v pfedjizdném
nadrazi. Jsou tvofena protismérnymi oblouky bez pfevyseni o poloméru 1200 metru, které

je mozno pojizdét klasickymi soupravami rychlosti 100 km/h.

Za vyjezdovym zhlavim ve sméru stanieni (ve sméru Lysa nad Labem) jsou navrzeny
nejvice omezujici oblouky v hlavnich dopravnich kolejich o polomérech 345 a 340 metrud
s prevydenim 101 — 103mm. Klasickymi soupravami je zde mozné pojizdét rychlosti 70
km/h. Soupravy, jez snesou vysSi nedostatek prevySeni, mohou témito oblouky projizdét
rychlosti 80 km/h. Takto omezujici navrh je vyvolan pfedevSim polohou podpér silni¢niho

nadjezdu nad zapadnim zhlavim hlavniho nadrazi a pivodnim trasovanim zeleznice.

Vjezd od Pofi¢an a Mladé Boleslavi je uvazovan na rychlosti prijezdu 50 km/h.
Specifikem predevSim zapadniho zhlavi Zelezni¢ni stanice je nedostatek prostoru pro
pfesmyk hlavniho dopravniho sméru pro viaky od Pofi¢an na sefadovaci nadrazi a
opacné. Tyto podminky si vyZaduji usporny pfistup, proto jsou v zapadnim zhlavi pouzity

ve znacné mife kfizovatkové vyhybky i kolejové kfiZovatky.

Moznosti vlakovych cest jsou patrny ze schématu dopravniho feSeni i ze situacniho
vykresu. V oblasti zapadniho zhlavi je mozné stavét vlakové cesty podobné jako dosud,
naopak vychodni zhlavi doznalo zjednodusSeni, kdy uz se napf. vlaky ze sudych stanicnich
koleji hlavniho nadrazi dostanou jen na 1. kolej pfedjizdného nadrazi ve sméru Kolin,
resp. kolej €. 100 dle navrhu. Stejné tak opacné viaky od Kolina v sudych kolejich
pfedjizdného nadrazi nemaji dle navrhu moznost postaveni vlakové cesty do liché

kolejové skupiny.

StéZejnim motivem navrhu v oblasti osobni dopravy je zajisténi dostateCného poctu
nastupnich hran v obou variantach. Dle varianty 1 lze stanicovat u nastupnich hran 5
osobnich vlaki v kazdém sméru, ¢imz by mélo byt zajisténo uspokojeni i vyhledovych

zameérl objednatell dopravy. Dle varianty 2 Ize v kazdém sméru stanicovat 4 vlaky osobni
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dopravy, coz je ve stfednédobém horizontu dostate¢ny pocet, zaroven odstranuje
stavajici bezpecnostni rizika a kapacitni omezeni stavajiciho stavu pouZitim ostrovnich
nastupist. Jedinym prvkem, ktery se nepodafilo zakomponovat v navrhu, je obratova kolej
pro vlaky osobni dopravy z Prahy a opacné. | to bylo jednim z pozadavku &i zamér(
objednavatelll, resp. organizatoru osobni dopravy. V nasledujicim resumé Ize z tabulek

vyCist parametry jednotlivych navrhu.

6.1.2 Varianta 3

Koncepéni odliSnosti varianty 3 spocivaji pfedevsSim ve zkvalitnéni parametr( pro rychlost
vjezdu vlakll od Kostomlat n. L., od MI. Boleslavi a Pofi¢an. Podafilo se navrhnout
oblouky pro rychlosti 80km/h u hlavni trati od Kostomlat n. L., dale 80km/h u trati od MI.
Boleslavi a Ji¢ina a 60km/h pro trat od Pofi¢an. Navrhovou rychlost 80km/h pro vjezd a
vyjezd ve sméru MI. Boleslav — Nymburk nelze plné vyuzit, respektive nasleduje ve zhlavi
jen jedna kolej s rychlosti 60km/h. V pfipadé uvazovani stavajiciho zabezpec€ovaciho
zafizeni a jeho navésténi rychlosti je proto mozné vyuzit maximalni rychlost vjezdu a
vyjezdu 60km/h (pouze pro jednu kolej), nicméné komfort jizdy se zvySi, bude mozné
dfive akcelerovat/brzdit a zaroven pfi budoucim mozném zabezpeleni provozu jinou
technologii (ETCS) je mozné uvazovat pribézny dohled nad rychlosti vozidel a jejim
pribézném navésténi pfimo do vozidla. Tyto Upravy spocivaly ve slozitém hledani
optimalniho feSeni pfi stavajicim usporadani pevnych stavebnich objektd, jako jsou
Zeleznicni a silniéni nadjezdy nebo téleso trati vymezené zastavbou. Taktéz byl prefeden
navrh odpojeni do vjezdového nadrazi (sefadovaciho) s tim, ze varianta 3 umozniuje vjezd
do tohoto nadrazi rychlosti 50km/h a to pfi tfech mozZnych sou€asnych vlakovych jizdach
(dvé vjezdové cesty, jedna vyjezdova). Rovnéz tak vjezd/vyjezd je mozny soubézné od
MI. Boleslavi i Kostomlat n. L. Soucasti dopracovani varianty 3 by muselo byt i pfefeseni
zhlavi vjezdového nadrazi, coz jiz nemélo byt souCasti této prace, ale fakticky reSeni
zhlavi muselo byt upraveno a je mozné, Ze tato uprava by méla vyrazny vliv na celou
koncepci vjezdového nadrazi, respektive na délky predjizdnych koleji. Nicméné, pro
dosazeni krajnich koleji (blize osobnimu nadrazi) vjezdového nadrazi je mozné si pomoci
navrzenou dvojitou kolejovou spojkou. Navrh pocita se soubéznymi vlakovymi cestami na
kostomlatském zhlavi pro sou€asné jizdy po hlavni trati i po tratich od Pofi¢an a MI.
Boleslavi. Odboceni do pfedjizdnych koleji v osobnim nadrazi na kostomlatském zhlavi je
fedeno na niZsi rychlosti vzhledem k excentrickému umisténi nastupist. Naopak odboceni
do predjizdnych koleji na zhlavi mezi osobnim a pfedjizdnym nadrazim je feSeno pro
vySSi rychlosti (az 100km/h). Tyto rychlosti do odbocnych vétvi vyhybek nejsou navrzeny

bezdivodné, nékteré elektrické jednotky jsou schopny pfi rozjezdu a brzdéni v mistech
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vyhybkovych konstrukci téchto rychlosti dosahovat. Ve varianté nejsou zkresleny
odstavné kusé koleje za konci ostrovnich nastupist mezi nimi a pfedjizdnym nadrazim,
nicméné je mozné s jejich vlozenim uvazovat, ackoliv jejich uziteCna délka by byla nizsi
nez v ostatnich variantach. K tomuto je mozné podotknout, Ze pasmové Zelezni¢ni stanici
v prazské aglomeraci by sluselo (po podrobné&jSim posouzeni) navrZzeni samostatného
odstavného kolejisté s ostrahou, osvétlenim, a tak dale. Je provéfeno vioZzeni patého
ostrovniho nastupisté, které by v budoucnu mohlo byt uziteéné v pfipadé pfiblizeni se
k vySe popsané uUpravé konceptu osobni dopravy. Délky jeho nastupnich hran jiz jsou
limitovany pro oblouky bezhlavi a pro umisténi vyhybkové konstrukce pro odboceni do
manipulaéni koleje, aby mohl viak stanicit i na zminéné vyhybce, bylo by zapotfebi toto
oSetfit zabezpeCovacim zafizenim. Vyznamnou koncepCni zménou je vysunuti
podébradského zhlavi pfedjizdného nadrazi a dosazeni vétSich uziteCnych délek
predjizdnych koleji, které mize vyhovét novym evropskym standarddm a novym
parametrickym omezenim zabezpec€ovaciho zafizeni ETCS. V navrhu je dosazeno délek

pfes 1000m v pfedjizdnych kolejich.

6.1.3 Parametry navrhu

Tabulka 1: Uzite€né délky koleji — varianta 01

UZitec¢né délky koleji - navrh - varianta 01

kolej uZitecnd délka . viir s .
gislo [m] ucel pouZiti a jiné poznamky
dopravni koleje - predjizdné nadrazi
100 822 hlavni, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
200 861 hlavni, prijezdnad pro vsechny viaky, trakcni vedeni v celé délce
300 780 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
400 825 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
500 777 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
600 775 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
dopravni koleje - osobni nadrazi
1 840 hlavni, prijezdnad pro vsechny viaky, trakcni vedeni' v celé délce
2 806 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
5 740 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
6 681 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
7 667 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
8 605 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
9a 228 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
11b 95 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
11c 271 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
12a 313 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
12b 120 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
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13a 238 kusd, trakcni vedeni v celé délce
14b 81 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
vybrané manipulacni koleje - osobni nadrazi

3a 343 kusd, trakcni vedeni v celé délce

4a 263 kusd, trakcni vedeni v celé délce

10a 186 kusd, trakcni vedeni v celé délce

1la 76 odvratnd kusd bez trakéniho vedeni

14a 294 prijezdnd, bez trakéniho vedeni

Tabulka 2: Uzite¢né délky koleji — varianta 02

UZitecné délky koleji - navrh - varianta 02

I;?slle; uzitecna délka [m] ucel pouZiti a jiné pozndmky
dopravni koleje - pfedjizdné nadrazi
100 822 hlavni, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
200 861 hlavni, prijezdnad pro vsechny viaky, trakéni vedeni v celé délce
300 780 predjizdnd, prujezdna pro vsechny viaky, trakéni vedeni' v celé délce
400 825 predjizdnd, prujezdna pro vsechny viaky, trakéni vedeni' v celé délce
500 777 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
600 775 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
dopravni koleje - osobni nadrazi
1 840 hlavni, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
2 806 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
5 740 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
6 681 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
7 667 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
8 605 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
9a 228 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
11b 95 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny viaky, trakcéni vedeni v celé délce
11c 187 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
12 500 predjizdnd, prijezdna pro vsechny viaky, trakéni vedeni v celé délce
vybrané manipulaéni koleje - osobni nadrazi
3a 343 kusa, trakcni vedeni v celé délce
4a 263 kusa, trakcni vedeni v celé délce
10a 186 kusd, trakcni vedeni v celé délce
11a 76 odvratnd kusd bez trakcniho vedeni
14 461 prijezdnd, bez trakéniho vedeni

Tabulka 3: Uzite¢né délky koleji — varianta 03

UZitec¢né délky koleji - ndvrh - varianta 03

kolej

uZitecna délka [m]

‘ ucel pouZiti a jiné poznamky
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Cislo

dopravni koleje - predjizdné nadrazi

100 822 hlavni, prijezdnad pro vsechny viaky, trakcni vedeni v celé délce
200 861 hlavni, prijezdnad pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce
300 780 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
400 825 predjizdnd, prujezdna pro vsechny viaky, trakéni vedeni v celé délce
500 777 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
600 775 predjizdnd, prujezdna pro vsechny viaky, trakéni vedeni v celé délce
dopravni koleje - osobni nadrazi

1 658 hlavni, prijezdnad pro vsechny viaky, trakéni vedeni v celé délce

2 647 hlavni, prijezdnd pro vsechny viaky, trakéni vedeni v celé délce

5 662 predjizdnd, prujezdna pro vsechny viaky, trakéni vedeni' v celé délce

6 686 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce

7 534 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce

8 529 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny viaky, trakcni vedeni v celé délce
11la 466 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny viaky, trakéni vedeni v celé délce
12 490 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakcni vedeni v celé délce
14 438 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny viaky, trakéni vedeni v celé délce
16a 150 odstavnd, kusd

18 312 predjizdnd, prijezdnd pro vsechny vlaky, trakéni vedeni v celé délce

Tabulka 4: Nastupisté — varianta 01

Tabulka ndstupist - ndvrh - varianta 01
oznaceni cislo délka vyska ndstupni oznémka
ndstupisté | koleje | ndstupisté [m]| hrany [mm] P
V4 13a 180 550 jednostranné poloostrovni ndst.
11b+11c 300 550 L .
1 ostrovni nastupiste
7 300 550
2 5 300 550 L .
ostrovni nastupiste
1 300 550
3 2 300 550 o .
ostrovni ndstupisté
6 300 550
8 260 550
4 12a 105 550 ostrovni ndstupisté
12b 105 550

Tabulka 5: Nastupisté — varianta 02
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Tabulka ndstupist - ndvrh - varianta 02

oznaceni cislo délka vyska ndstupni .
. . , . vy x poznamka
ndstupisté | koleje | ndstupisté [m] | hrany [mm]
11b+11c 300 550 L, .
1 ostrovni ndstupisté
7 300 550
5 300 550 L, .
2 ostrovni ndstupisté
1 300 550
2 300 550 L .
3 ostrovni nastupiste
6 300 550
8 260 550 ., .
4 ostrovni nastupiste
12 260 550

Tabulka 6: Nastupisté — varianta 03

Tabulka ndstupist - ndvrh - varianta 03

oznaceni cislo délka vyska ndstupni oznémka
ndstupiité | koleje |ndstupisté [m]| hrany [mm] P
z 13a 215 550 jednostranné poloostrovni ndst.
11 300 550 o .
1 ostrovni ndstupisté
7 300 550
2 5 300 550 o .
ostrovni ndstupisté
1 300 550
3 2 300 550 o .
ostrovni ndstupisté
6 300 550
8 300 550 o .
4 ostrovni ndstupisté
12 300 550
16 250 550 o .
5 ostrovni ndstupisté (rezerva)
20 250 550

Tabulka 7: Smérové poméry hlavnich koleji — shodné pro varianty 01, 02

Tabulka parametrt obloukt v hlavnich dopravnich kolejich (kolej ¢. 100, 200, 1, 2)

R v D I nil Lk1 n2 Lk2
k.¢ Li[m Typl Typ2
[m] | fken/b] | ] | feomp | ST vy | mp | P vy | gmy | TP
1 | 6500 160 0 47 37,484 | 10 0 10 0

66




2 |6500| 160 0 47 122,508 10 0 10 0
1 |6500| 160 0 47 | 25,59 | 10 0 10 0
2 |6500| 160 0 47 |34,402| 10 0 10 0
1 |1125| 140 114 92 |378,16| 10 | 159,6 |klotoida| 10 | 159,6 |klotoida
2 |1130| 140 113 92 |381,83| 10 | 1582 |klotoida| 10 | 158,2 |klotoida
1 |1200| 100 0 99 |84,688| 10 0 10 0
2 |1200| 100 0 99 |84,688| 10 0 10 0
1 (1200 100 0 99 |84,688| 10 0 10 0
2 |1200| 100 0 99 |84,688| 10 0 10 0
1 | 340 70 103 68 |149,56| 7 50,47 | klotoida| 7 50,47 | klotoida
2 | 345 70 101 67 |156,67| 10 32 | klotoida| 10 60,6 | klotoida
1 |6500| 160 0 47 23,541 10 0 10 0
2 |6500| 160 0 47 123,541 10 0 10 0
1 |6500| 160 0 47 123,541 10 0 10 0
2 |6500| 160 0 47 123,541 10 0 10 0

Tabulka 8: Smérové poméry hlavni koleji — varianta 03

Tabulka parametri obloukt v hlavnich dopravnich kolejich (kolej ¢. 1, 2) - varianta 03

v 74 D I Li nl Lk1 n2 Lk2
K&\ RN\ g | fmm | fmmy | i | qvi | gmp | P2 v |y | P2
1 | 16000 160 0 19 (40,37 10 0 10 0
2 | 16000 160 0 19 |101,8| 10 0 10 0
1 | 16000 160 0 19 [69,65| 10 0 10 0
2 | 16000 160 0 19 |131,1| 10 0 10 0
1 1126 140 114 92 |3785| 10 | 159,6 | klotoida| 10 | 159,6 | klotoida
2 | 1126 140 114 92 |3785| 10 | 159,6 | klotoida| 10 | 159,6 | klotoida
1 1700 120 0 100 | 113 10 0 10 0
2 | 1700 120 0 100 | 113 10 0 10 0
1 1700 120 0 100 | 113 10 0 10 0
2 | 1700 120 0 100 | 113 10 0 10 0
1 | 383,6 80 119 78 |171,8| 8 76,16 | klotoida| 8 76,16 | klotoida
2 | 388,9 80 117 78 |176,4| 8 74,88 | klotoida | 8 74,88 | klotoida
2 | 2035 130 0 99 |117,8| 10 0 10 0
1 | 2023 130 0 99 |117,2| 10 0 10 0
2 | 16000 160 0 19 60 10 0 10 0
1 | 16000 160 19 0 60 10 0 10 0
2 | 16000 160 0 19 60 10 0 10 0
1 | 16000 160 19 0 60 10 0 10 0
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Tabulka 9: Vyhybkoveé konstrukce - varianta 01

Parametry vyhybkovych konstrukci - ndvrh - varianta 01

Cislo | Druh | Svrsek | Uhel |Polomér Transformace Smér | PF. | Pr.
1 J 60 1:09 300 L p|b
2 J 60 1:09 300 L p|b
3 J 60 1:09 300 P I | b
4 J 60 1:09 300 P I b
5 J 60 1:12 500 P |p|b
6 J 60 1:11 300 L I b
7 J 60 1:11 300 P | p|b
8 C 549 1:11 300 I b
9 J 60 1:11 300 P I b

10 J 60 1:11 300 P I | b
11 J 60 1:11 300 P | p|d
12 J 60 1:11 300 L I | b
13 J 60 1:11 300 P | p|b
14 J 60 1:11 300 L I | d
15 J 60 1:11 300 P I | b
16 J 60 1:11 300 P | p|b
17 J 60 1:11 300 P | d
18 K S49 |01:05,5 p|b
19 J 60 1:11 300 P | p|b
20 J 60 1:11 300 L p|b
21 J 60 1:11 300 P | b
22 J 60 1:11 300 P | p|b
22 J 60 1:11 300 P | p|b
23 J 60 1:09 300 P | p|d
24 J 60 1:11 300 L b
25 J 60 1:11 300 P | d
26 J 60 1:09 300 P |p|d
27 J 60 1:11 300 P | p|d
28 J 60 1:11 300 P | d
29 J 60 1:11 300 L | d
30 J 60 1:09 300 P | p|d
31 J 60 1:11 300 L b
32 J 60 1:09 300 L | d
33 J 60 1:12 500 L p|d
Obl-
34 o) 60 1:11 300 (1360,967/385,003) L | d
35 J 60 1:11 300 L p|d
36 J 60 1:11 300 L p|d
37 J 60 1:09 300 P | p|b
38 J S49 |01:07,5| 190 P | p|d
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39 J 60 1:09 190 L I |d
40 J S49 |01:07,5| 190 P | d
41 J 60 1:09 300 P b
42 J 60 1:09 300 P | d
43 J 60 1:09 300 P b
44 J 60 1:11 300 P I | b
45 J 60 1:09 190 P | p|b
46 C 60 1:11 300 I | b
47 J 60 1:14 760 P | p|d
48 J 60 1:11 300 L b
49 K S$49 |01:05,5 p|b
Obl-
50 ) 60 1:12 500 (1200,000/857,761) | P | d
51 J 60 1:09 300 P | p|d
52 J S49 |01:06,6| 190 L | b
53 J 60 1:09 300 L I b
Obl-
54 o) 60 1:11 300 (1200,000/400,206) | P | p | d
55 J 60 1:11 300 P I | b
56 C 60 1:11 300 I b
57 | K | S49 |01:05,5 plb
58 C 60 1:11 300 p|b
59 C 60 1:11 300 | b
60 J 60 1:11 300 L p|b
61 J 60 1:11 300 P | b
Obl-
62 o) 549 1:.06 150 (301,027/300,000) L p|d
63 |Obl-j| 60 1:14 760 (691,000/361,483) P | b
64 J 60 1:11 300 P | b
65 J 60 1:11 300 L | b
66 J 60 1:11 300 P | d
67 J 60 1:11 300 L p|b
68 J 60 1:11 300 L p|b
140 | J 549 1:09 300 L p|d
141 J 60 1:11 300 L p|d
142 | J 60 1:11 300 P |p|d
143 | J 60 1:09 190 P | p|d
Tabulka 10: Vyhybkové konstrukce - varianta 02
Parametry vyhybkovych konstrukci - ndvrh - varianta 02
Cislo | Druh | Svrsek | Uhel |Polomér Transformace Smeér | PF. | Pr.
1 J 60 1:09 300 L pl|b
2 J 60 1:09 300 L pl|b
3 J 60 1:09 300 P | b
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o
51 J 549 |01:06,6| 190 P |p|d
52 J 549 |01:06,6| 190 L | b
53 J 60 1:09 300 L I 1b
54 O:I- 60 1:11 300 |(1200,000/400,206)| P | p | d
55 J 60 1:11 300 P | b
56 C 60 1:11 300 I 1b
57 K 549 |01:05,5 p|b
58 C 60 1:11 300 p|b
59 C 60 1:11 300 I |b
60 J 60 1:11 300 L p|b
61 J 60 1:11 300 P I 1b
62 Oi)l— 549 1:06 150 (301,027/300,000) L p|d
63 |Obl-j| 60 1:14 760 (691,000/361,483) p | b
64 J 60 1:11 300 P I 1b
65 J 60 1:11 300 L | b
66 J 60 1:11 300 P | d
67 J 60 1:11 300 L pl|b
68 J 60 1:11 300 L p|b
140 | J 549 1:09 300 L p|d
141 | J 60 1:11 300 L p|d
142 | J 60 1:11 300 P |p|d
143 | J 60 1:09 190 P | p|d

Tabulka 11: Vyhybkové konstrukce — varianta 03

Parametry vyhybkovych konstrukci - ndvrh - varianta 03

Cislo | Druh | Svrsek| Uhel |Polomér Transformace Typ | Smér | PF. | Pr.
11J 60 1:14 760 / P I |b
10\J 60 1:09 190 P p |b
111J 60 1:12 500 / P p |b
121J 60 1:12 500 / L p |b
131J 60 1:14 760 / P p |b
14\J 60|01:18,5 1200 I |L I |b
Obl-
150 49 1:09 190 | (519,189/300,000) L I |d
161|J 60 1:12 500 / P I |b
171J 60 1:14 760 / P p |b
18\J 60 1:14 760 I P p |b
191J 60 1:14 760 / P p |b
21J 60 1:14 760 I P I |b
201J 60 1:12 500 | L I |b
211J 60 1:09 190 L p |b

71




22\J 60| 1:09 190 P |p |b
23| Obl- 60| 1:09 3001 (525,092/190,587) L I |b
23| Obl-j 60| 1:09 300|(525,092/190,587) L I |b
244 60|01:18,5| 1200 oL I |b
244 60|01:18,5| 1200 oL I |b
2514 60| 1:09 190 P |l |b
264 60| 1:11 300 P |p |b
2714 60|01:18,5| 1200 oL I |b
27104 60|01:18,5| 1200 oL I |b
28|J 60| 1:14 760 I P |p |b
29| Obl-j 60| 1:09 300|(1413,936/247,328) P |l |b
3|J 60| 1:14 760 1oL p |b
30|J 60| 1:14 760 1P |p |b
30(J 60| 1:14 760 I P |p |b
31|J 60|01:185| 1200 nolp|1 b
31(J 60|01:18,5| 1200 nolp|1 b
324 60| 1:12 500 1oL I |b
33|J 60| 1:14 760 I P |p |b
33(J 60| 1:14 760 I P |p |b
34|J 60| 1:11 300 P |p |b
35(J 60|01:18,5| 1200 nolp|1 b
35|J 60|01:185| 1200 nolp| b
36|J 60| 1:14 760 1oL I |b
364 60| 1:14 760 1oL I |b
37|J 60| 1:14 760 1P |p |b
38(J 60| 1:12 500 1oL I |b
39|J 60| 1:09 190 P |p |b
4|J 60| 1:14 760 1oL p |b
Obl-
400 60| 1:09 300| (800,000/480,552) P |l |b
414 60| 1:09 190 L p |b
4211 60| 1:09 300 L I |b
434 49|  1:11 300 P |l |d
44\J 60| 1:11 300 P |p |b
454 49|  1:11 300 P |l |d
46|J 60| 1:11 300 P |p |b
Obl-
470 60| 1:09 300 | (666,678/546,200) P |l |b
48 | Obl-j 60| 1:09 300 (546,200/193,316) P |p |b
4914 60| 1:09 300 P |l |b
5|4 60| 1:12 500 1oL I |b
50| Obl- 60| 1:12 500 (1027,028/336,000) |I |L p |b
51(J 60| 1:11 300 L I |b
52(¢C 60| 1:11 300 p |b
53(J 60| 1:09 300 P |l |b
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54|J 60| 1:09 300 P |l |b
55|C 60| 1:11 300 I |b
56J 60| 1:11 300 L I |b
57(J 60| 1:11 300 P |l |b
58J 60| 1:09 300 P |p |b
59J 60| 1:12 500 I |p |1 b
6|J 60| 1:14 760 I |p |p |b
60|C 60| 1:11 300 I |b
614 60| 1:11 300 L I |b
Obl-
620 60| 1:14 760 | (1700,000/1375,158) |1 |P |l |b
Obl-
630 60| 1:11 300 | (15000,000/306,135) L I |b
Obl-
630 60| 1:11 300 | (15000,000/306,135) L I |b
Obl-
640 60| 1:11 300 | (15000,000/306,135) P |p |b
651J 60| 1:09 300 L I |b
Obl-
660 60| 1:12 500 | (1700,000/708,694) |I |P |p |b
674 60| 1:11 300 P |l |b
68| C 60| 1:11 300 I |b
69|C 60| 1:11 300 p |b
704 60| 1:09 190 L I |b
70| C 60| 1:11 300 I |b
71|J 60| 1:11 300 I |b
721J 60| 1:11 300 p |b
73|J 60| 1:11 300 P |l |b
Obl-
74| 0 60| 1:11 300 | (u760,000/496,055) L p |b
Obl-
750 60| 1:11 300 | (9318,519/310,000) L I |b
76 | Obl-j 60|01:18,5|  1200|(425,000/313,200) |I [P |p |b
77| obl- 60| 1:12 500|(2034,726/401,199) |I |L I |b
784 60| 1:11 300 L p |b
79|J 60| 1:11 300 L p |b
8|J 60| 1:09 190 L I |b
9|J 60| 1:14 760 1oL p |b
7. Zaveér

Zelezniéni stanice Nymburk je rozsahlou stanici se znaénym mnoZstvim Uskali pro

dopravni projektanty. Uctu si zaslouZzi hlavné ptedchozi generace za tak rozsahlé a
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komplikované dilo. V diplomové praci jsou dokladany vyhody i nevyhody stavajiciho
stavu, ale rovnéz i vyhody a nevyhody navrhového stavu. V praxi je pfi realném navrhu
nutno respektovat stavajici funkéni uspofadani, a hledat argumenty, pro¢ navrhované
prvky pfedevdim pro zajisténi vysSich provoznich rychlosti nepfinesou nova zasadni
omezeni pro praci stanice pfedevSim v oblasti vlakotvorby, manipulaci, resp. stavéni

vlakovych cest.
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10. Seznam priloh

Tabulka 12: Seznam pfiloh

Seznam priloh

Ndzev prilohy Méritko

D1 Analyza GVD pro zdpadni (lichy) smér -

D2 Analyza GVD pro vychodni (sudy) smér -

D Analyza GVD - pobyty viaki v Zst. Nymburk -

Dopravni schema - soucasny stav (varianta 0) -

1 Dopravni schema - ndvrhovy stav (varianta 1) -

1.0 Schema obsazeni koleji - ndvrhovy stav (varianta 1) -

2 Dopravni schema - ndvrhovy stav (varianta 2) -

2.0 Schema obsazeni koleji - ndvrhovy stav (varianta 2) -
S1.vi Situace - zdpadni ¢ast - varianta 1 1:1000
S2.v1 Situace - stfedni dst - varianta 1 1:1000
S52.v2 Situace - stfedni ¢dst - varianta 2 1:1000
S3.vi Situace - vychodni ¢dst - varianta 1 1:1000
S1.v3 Situace - zdpadni ¢ast - varianta 3 1:1000
52.v3 Situace - stfedni ¢dst - varianta 3 1:1000
$3.v3 Situace - vychodni &dst - varianta 3 1:1000

54.8 Charakteristicky pricny rez stanici - (varianta 1) 1:50

schema_stav_JD Schéma stavovych jizdnich dob - sitova grafika -

schema_teor_JD Schéma teor. jizdnich dob - sitovd grafika -

NJR_stav_dop Graficka analyza stavového ndkresného jizdniho radu -

NJR_stav_odp Grafickd analyza teoretického ndkresného jizdniho Fadu -

NJR_navrh Ndvrh teoretického ndkresného jizdniho Fddu pro ranni Spicku -
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