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ABSTRAKT

Tato bakalarska prace se zabyvé zlepSenim Zelezniéniho spojeni na regionalni trati Kutna
Hora hl.n. = Zru¢ nad Sazavou. Soucasna poloha stanic a organizace provozu neposkytuje
atraktivni ani systémovou jizdni dobu, coz se projevuje v dlouhych pobytech pfi kfizovani,
nepravidelném intervalu aspatné vazbé& na pfipoje. V prvnich dvou kapitolach je
analyzovan vyznam trati v Zelezni¢ni siti, v rdmci regionu a soucasny stav infrastruktury.
Treti kapitola predstavuje mozna opatfeni pro zlepseni stavu, kterd jsou ve Ctvrté kapitole
aplikovana. Zaroven je posuzovan jejich prfinos a opodstatnénost pro potreby fungovani
konceptu. Posledni kapitola navrhuje dva nové koncepty provozu, které lze pomoci
popsanych Uprav zajistit.

KLICOVA SLOVA

zelezni¢ni doprava, taktovy provoz, integrdlni taktovy grafikon, kfizovani, pfipoje,
regionalni draha, Kutnd Hora, Zru¢ nad Sazavou

ABSTRACT

This bachelor's thesis focuses on improvement of regional railway connection Kutna
Hora hl.n. — Zru¢ and Sazavou. Stations' locations and organization of operation does not
offer attractive travel times and /or regular headways which leads to long waiting times
at crossing loops, irregular timetable, and bad connections. First two chapters analyses
significance of the line for railway network and whole region and describes condition of
currentinfrastructure. Third chapterintroduces actions to improve the line which are then
used and considered in the next chapter. Last part suggests two versions of new
timetable that can be applied with designed changes.

KEY WORDS

railway transport, clock-face scheduling, integrated schedule, passing loop, connections,
branch line, Kutnd Hora, Zru¢ nad Sézavou
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Zelezni¢ni trat Kutnd Hora — Zru¢ nad Sazavou je regiondlni drdha na jihovychodé
Stfedocleského kraje, kterd pochdzi ze zacatku 20. stoleti. Nejvyssi tratova rychlost je
60 km.h-1 a v prevazné ¢asti je provoz zabezpeden telefonickym dorozumivanim.

Provoz tvofi pfedevsim zastdvkové osobni vliaky. Nakladni vlaky zde pravidelné nejezdi,
coz je dano velmi malou délkou stanic¢nich koleji, naroc¢nym sklonovym profilem,
zausténim minimalniho pocltu viecek a nizkym potencidlem pro prfepravu zboZi nebo

Vv

surovin. Nej¢astéjsi prepravou materidlu je odvoz dieva ze zdejsich lesd.

Osobni doprava jezdi po vétsinu dne ve dvouhodinovém intervalu a v Kutné Hofe tvofi
obousmérny pripoj rychlikd linky R9 Praha—Havli¢kGv Brod—Brno. Jizda do Zrude nad
Sazavou trvd zhruba 65 minut, coz vytvali nutnost na trati kfizovat. Vhodna vyhybna
ovéem chybi, coZz se projevuje dlouhymi pobyty pfi kfizovdni ve Zbraslavicich
a nepravidelnym intervalem spoju.

Cilem této préace je nalezeni nového konceptu provozu na trati, ktery umozni zavedeni
taktového provozu a zkrati celkovou jizdni dobu. Pfi dosazeni systémové jizdni doby pod
60 minut by bylo mozné zavést taktovy uzel na obou strandch trati a zajistit vSesmérné
pripoje s kratkymi prestupnimi ¢asy.

Kromeé zkraceni celkové jizdni doby, které se jevijako proveditelné, bude stéZzejni umoznit
hodinovy provozu v pravidelném intervalu, coZ vyZzaduje vhodné misto ke kfiZzovani
zhruba v prostfedku trati. V pfipadé, Ze dojde ke zkraceni celkové jizdni doby pod
60 minut, ale zbyly ¢as nebude poskytovat dostatek prostoru pro vytvoreni pfipojd nebo
nebude existovat vhodnd stanice uprostrfed pro hodinovy provoz, bude hleddna vhodna
dvojice stanic vzdélend do pll hodiny jizdy, coZz umozni zavedeni pravidelného
hodinového provozu. Posunem mist kfiZzovani dojde k rozvazani pripojd v Kutné Hofe, coz
bude feseno vazbami na jiné spoje se snahou zachovat prestupni vazby do
nejddlezitéjsich smérd.

Diky ndvaznostem na rychliky v Kutné Hore ma trat potencidl stat se atraktivni spojnici
s Kutnou Horou a Prahou i pro oblast Posazavi, ze které dnesni vefejnd doprava nenabizi
atraktivni dojezdové casy.



T RESENE UZEMI

1.1 Okres Kutna Hora
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Obrazek 1: Okres Kutné Hora; pfevzato z [11] a upraveno

Kutnohorsky okres se nachdzi na jihovychodnim okraji Stfedoleského kraje, na vnéjsi
hranici sousedi s Pardubickym krajem a krajem Vysocina. Cely okres je pomérné fidce
osidlen a vétsina obyvatel je soustifedéna do nékolika mélo sidel v jeho severni ¢asti (viz
tabulka 1).

Tabulka 1: Polet obyvatel v obcich k 01.01.2020; autor na zékladé [12]

Sidlo PocCet obyvatel Podil z okresu
Kutnd Hora 20536 27,3 %
Céslav 10 397 13,8 %
Uhlitské Janovice 4758 6,3 %
Zruc nad Sazavou 3118 41 %
Vrdy 2914 3,9 %
Celkem 41 723 55,4
Okres celkem 75 189 -

Pét nejvétsSich sidel predstavuje 55 procent obyvatel celého okresu, coz je vrdmci
Stfedocleského kraje neobvykle vysoky podil. | s jejich zapocitdnim je vyslednd hustota
obyvatel (82 obyvatel na km?) nejnizsi v celém Stfedoceském kraji, a na celkovém poctu
obyvatel se podili pouze péti procenty. Pokud do vypoctu nezahrneme dvé ,velkd mésta”
Kutna Hora a Caslav (cca 40 % obyvatel okresu), vychazi hustota jesté vyrazné nizsi, cca
48 obyvatel na km?2)

Drivéjsi okresni mésto Kutnd Hora se navic nachazi vyrazné mimo strfed Gzemi, a pro radu
obyvatel tak nenf pfirozenym centrem. Jeho pozici dale oslabuji dvé okolni velkd mésta,
Kolin a Caslav, obé& vzdalena zhruba deset kilometrd. Naproti tomu zde plsobi né&kolik



vyznamnych zaméstnavateld, navic je Kutnd Hora se svou historii a paméatkami UNESCO
velkym turistickym cilem, kam ¢asto zavitaji ,prazsti turisté” v rémci jednodennich vylet(.

Kromé Kutné Hory je turisticky populdrni také oblast v jizni ¢asti Gzemi, Gdoli podél reky
Sdzavy. To je vturistické sezoné velmi hojné navstévovano zejména pésimi turisty,
vodéaky nebo chatari.

V jizni poloviné Uzemi se nabizi jako centrum pouze malé mésto Zru¢ nad Sdzavou, které
vSak svou velikosti a rozsahem sluzeb nesnese srovnani s ,okresnim méstem". Za témito
sluZbami je proto nutno cestovat pomérné velké vzdalenosti, at uz na sever do Kutné Hory

(Céslavi, Kolina) & vné okresu do mést Lede¢ nad Sazavou, Havli¢kdv Brod, Vlag&im nebo
Benesov. Velkd ¢ast tohoto Gzemi diky blizkosti délnice D1 spaduje na Prahu.

S nizkou hustotou zalidnéni souvisi i nabidka verejné dopravy, kterd se povétsinou
soustreduje jen na zajisténi na zdakladni dopravni obsluznosti v podobé nékolika
autobusovych spojd v pracovni dny. Zelezni¢nich trati v oblasti je velmi mélo, a kromé
hlavni trati Kolin — HavlickGv Brod lemujici vychodni okraj GUzemi, jsou ostatni traté
jednokolejné, neelektrizované, lokdlniho vyznamu. Jejich spole¢nymi rysy jsou nizkd
tratova rychlost (zpravidla 50 az 60 km.h-1) s ¢etnymi propady rychlosti, mnoho zastavek,
Spatny stav infrastruktury, nizkd Grovniovd ndstupisté a mald ¢i nulovd vybavenost pro
cestujici. Navaznosti vlakové a autobusové dopravy zatim nejsou feseny ani ve velkych
meéstech, tfebaze k nim existuje prostor a prilezitost.

1.2 Okoli trati

V tabulce 2 jsou uvedeny dopravny trati s informacemi o dennim obratu a poctu obyvatel
sidel vdosahu. Kromé& uvddéné vzdélenosti centra obce, je uvadén ivzdélenost
k ,z&stavbé"”, tedy k prvnimu domu souvislé zadstavby obce. Tento ukazatel byl zaveden
s ohledem na rozlehlejsi obce, &i velkd mésta, kde je sice centrum vzdaleno nékolik set
metrd ¢i jednotek kilometr(, avsak dopravni bod itak lezi v zdstavbé obce. Vzdalenosti
jsou méreny podle pésich tras (nikoliv vzdudnou ¢arou) ajsou uvadény s presnosti na
50 metrd a minimalni hodnotou nenulové vzdalenosti je 100 metrd. Zapis ,0 m" znadi, Ze
je dany dopravni bod v tésném sousedstvi zastavby.

Tabulka 2: Analyza sidel podél stanic a zastdvek; vlastni zpracovani na zékladé [2] a [11]

. denni ocet rvni |,
typ dopravni bod obrat otr))yvatel centrum F()jﬁm cast obce
zst | Kutnd Hora hl. n. 3890 19933 3400 m Om Kutnd Hora
z KH-Sedlec 190 981 2100m | 150m [Sedlec (KH)
Zst KH mésto 1270 19933 800 m Om Kutna Hora
z KH predmésti 60 399 2000 m Om Vrchlice + Ke Trojici
z Poli¢any 40 177 300 m 50m |Poli¢any (KH)
7st MaleSov 140 903 550 m Om MaleSov
. 29 800 m 550 m |Bykan
‘ Bykan 10 42 1600 m | 1400 m |Krup
P 65 300 m 150 m | Tynisté
z Tyniste 30 31 1100m | 1100 m |Maxovna
. Krasofovice 10 18 500 m 400 m |Krasonovice
118 1400 m | 1100 m [Bahno
Z Bahno 20 118 1300 m 100 m |Bahno




. Predbofice 20 59 400 m 300 m PFedbofice
140 2300 m | 1500 m |Opatovice |
n | Cervené Janovice X 0 X X -
z Cerniny 70 111 300 m Om |Cerniny
z Stipoklasy 40 150 700m | 150m |Stipoklasy
Zst Zbraslavice 300 1009 800 m Om Zbraslavice
. Hodkov 10 42 1700 m Om Hodk‘ov
66 1700 m | 1500 m |Hranice
, 42 1900 m Om Hodkov
2 | Hodkovzastavka| 10 65 | 2400m | 1900 m |Slavosov
79 1000m | 800m |Zelivec
z Zelivec 10 65 1800 m | 1400 m |Dolni Pohled
77 2000m | 1900 m |SlavoSov
zst |Zru¢ nad Sazavou 600 4586 800 m Om Zru¢ nad Sazavou

Trat 235 zacind v Kutné Hofe na hlavnim nadrazi, které se nachdazi na vychodnim okraji
meésta. Z né&j pokracuje po jizni strané mésta pres zastdvku Sedlec do stanice Kutng Hora
meésto. Ta se nachdzi nejblize historickému centru, autobusové stanici, a zaroven je
nejblize vétsiné zakladnich i stfednich Skol; vétSina cestujicich do Kutné Hory tak mifi
pravé do této stanice. PobliZz je také zastavka méstskych a prfiméstskych autobus(,
a prestoZe nejsou autobusové linky s vlaky koordinovany, je mozné, ze v nékterych ¢ase
existuje prestup vhodny pro dalsi jizdu.

Néasledné trat stoupd po Ubodi kopce do zastavky Kutnd Hora predmeésti, kterd se nachazi
na samém okraji jizniho cipu Kutné Hory, obsluhujici Gzemfi zvana ,Vrchlice” a ,Ke trojici”.
Déle ve stoupdni ndsleduje zastdvka Policany ve stejnojmenné obci, kterd je soulasti
Kutné Hory.

Stanice MaleSov se nachazi na okraji méstyse s necelou tisicovkou obyvatel. V obci i
jejim okoli je mnoho zajimavych cild, napfiklad gotickd tvrz, méstskd pamatkova zdna
s nékolika historickymi budovami, pratelsky pivovar Malesov nebo malé muzeum. V tfi
kilometry vzdélené Roztézi se pak nachdzi zdmek, obora a osmnactijamkové golfové
hristé. Jiznim smérem (na Maxovnu) Ize vyrazit po stopach husitskych vojsk k pamatniku
bitvy u Malesova nebo nékolik kilometr( vzdalené zficeniné hradu Sion. Do tfech smérd
pak vede znacena cyklotrasa po silnicich tfetich trid. V obci je také devitileta zakladni
Skola se zhruba 160 Zaky.

Zastavka Bykdn se nachéazi témeér kilometr od malinké visky s dvaceti deviti obyvateli.
Vzdalengjsi je Krupa se 42 obyvateli. Obé visky spadaji pod Kfesetice.

Na dohled od zastavky Bykéan je ,nedavno” (cca pred patnacti lety) vybudovana zastavka
Tynisté, kterd se nachazi na okraji malé obce. Tou prochdzi cyklotrasa 0097 a zhruba tfi
kilometry od této zastavky se nachazi jiz zminovana zficenina hradu Sion.

Zastavka Krasonovice je vzdalena pfiblizné pGl kilometru od drobné visky Krasornovice
(spadd pod Cerniny), kde mé stalé bydlisté jen 18 obyvatel. Necelé dva kilometry daleko
se pak nachazi vesnice Bahno (té% ¢&st Cernin), kterd mé jiz pres sto obyvatel.

NejbliZze zastdvce Bahno se nachdazi osada Bahynko, vzdalend jen sto metrl. Od obce
Bahno se 118 obyvateli je vzdalena 1,5 kilometru, stejné jako predchozi zastdvka
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Krasonovice. K zastavce je pfivedena modra turistickd stezka, kterd napojuje prevdzné
lesem pokrytd Uzemi na zdpad a jihozdpad od zelezni¢ni trati.

Zastavka Predbofice se nachazi uprostfed mezi dvéma ¢astmi stejné vesnice. Samotné
Predborice se nachéazeji tfi sta metrd zapadné, ¢ast Zavadilka pak tfi sta metrd vychodné.
V souctu jde stdle o malé sidlo, ¢itajici jen 59 stalych obyvatel. Dva kilometry vychodné se
naléza obec Opatovice | s vice nez sto padesati obyvateli.

Zastévka Cerniny se nachdzi na zdpadnim kraji obce se 111 obyvateli. Nékolik set metr(
na zapad je rybnik Vidldk arozsdhld stejnojmennd chatovd osada. V okoli je nékolik
turistickych tras, po kterych se Ize vydat do vSech svétovych stran a kolem zastavky vede
kromé zelené turistické také cyklotrasa 0098.

Nedaleko severozdpadniho okraje Stipoklas a témé&F v nejvy$sim bodé& trati se nachazi
zdejsi zastavka, ktera slouzi vsi se 150 stalymi obyvateli.

Stanice Zbraslavice se nachdzi na severu obce stémér tfemi tisici obyvateli. V obci je
velkd zakladni Skola, kam dojizdé&ji zaci ze Sirokého okoli. Severné od mésta je rozsahla
chatova oblast a rekreacné-sportovni stfediska, ¢asto vyuZivané pro Skoly v prirodé,
sportovni soustifedéni &i seznamovaci kurzy. Vychodné se nachdzi sportovni letisté
Zbraslavice, které nabizi volnocasové asportovni [étadni. Diky zdejsim prihodnym
podminkdm je oblibené zejména pro plachténi a kazdorocné se zde konaji soutéze
narodniho rozméru.

Zastavka Hodkov se nachédzi v idoli Hodkovského potoka u nékolika zejména rekreacnich
domU. Samotnad obec s malym zdmkem a 42 obyvateli se nachazi zhruba o padesat
metrd vyse a pres jeden a pul kilometru déale na zdpad od zastdvky. Na proté&jsim kopci
v podobné vzdalenosti i pfevyseni se nachdzi obec Hranice s 66 obyvateli.

Zastavka Hodkov zastavka slouzi zejména nékolika mensim chatovym osadam v okoli. Do
vsi Hodkov je podobné daleko jako ze zastdvky Hodkov, cca 1700 metrd.

Zastavka Zelivec je vzddalena kilometr jihovychodnim smérem od predmétné obce se
79 obyvateli. 1800 metrd jizné od zastdvky se na kopci nachazi ves Dolni Pohled

s necelymi sto obyvateli.

Stanice Zru¢ nad Sdzavou se nachazi v Gdoli u feky Sdzavy v jizni ¢asti mésta s ¢tyrmi a pal
tisici obyvateli. Mé&sto je mensSim lokdInim centrem, nachdzi se zde velkd zdkladni Skola
s témér Ctyrmi sty zaky. Zdejsimi velkymi ldkadly jsou zadmek s velkou zahradou, turistické
a cyklistické stezky po okoli, kempy a vodacké sporty na fece Sazave.

"Dolni Pohled mé blize stanici Horka nad Sézavou na trati do Led¢e nad Sézavou (vzdalena jeden
kilometr), avSak pro cesty smérem na Kutnou Horu a (alespofi dnes) nenavazujicim spojim ve Zrudi
Ize predpoklddat vyuziti zastavky Zelivec.

11



2 POPIS TRATI
Trat 515B (KJR 235) z Kutné Hory do Zru¢e nad S&zavou se nachdzi na jihovychodé

Stfedocleského kraje. Jednd se ojednokolejnou, neelektrizovanou trat s maximalni
tratovou rychlosti 60 km.h-1; méfi 35,865 km.

Prvni ¢ast trati byla zprovoznéna mezi dnesnimi stanicemi Kutnd Hora hlavni nadrazi
a Kutna Hora mésto v roce 1882. Ta zajistovala spojeni mésta se stanici dréhy ONWB na
trati Vident — Jihlava — Kolin — D&cin. Od té doby se mluvilo o budovani navazujici ¢asti
smérem na Zru¢ nad Sazavou a ddle. ,Trat s odhadovanym ndkladem 9,45 mil. zlatych
meéla vést z dnesniho Zabofi nad Labem pres Svatou Katefinu a Nové Dvory do stanice
ONWB v Kutné Hofe, déle po jihovychodnim okraji mé&sta, pfes Male3ov a Zbraslavice, Zrug,
Trhovy Sté&pdnov, Vlasgim, Mladou VoZici, TAbor (zde byla pifpojnd stanice na dréhu cisate
FrantiSka Josefa) do tehdejSiho Vitavotyna.” [7] MyS$lenka takto dlouhé trati skoncila
pfedevsim na penézich, a po rlznych peripetiich byla v roce 1903 zahdajena stavba Useku
Kutnd Hora — Zrud. Provoz zapocal 01.11.1905 a v témér nezménéné podobé je trat
provozovana dodnes.

Atypickou zéleZitosti je Gvrat, kterou musi vlaky konat na zhlavi stanice Kutna Hora hlavni
nadrazi. Projekt ,Kutnohorského oblouku”, ktery by Gvrat odstranil, byl zpracovanjiz v roce
2003 a pocital srealizaci vroce 2007, dodnes vsak nebyl realizovan. Soucéasti byla téz
elektrifikace trati do Kutné Hory mésta a nasledné zavedeni pfimych spésnych vlakd z
Prahy s cestovni dobou zhruba 60 minut.

Od GVD 2018 (10.12.2017) byl Gsek z Kutné Hory do Zbraslavic zaintegrovan do systému
PID, k 01.10.2018 byla trat do PID zahrnuta celd. Nachéazi se v pdsmech 6 az 8.

2.1 Osobnidoprava

Zde uvedeny popis se vztahuje k za¢atku platnosti GVD 2021 (13. prosince 2020). Zména
od 6.dubna zplsobend rozsdhlou vylukovou dcinnosti na |.tranzitnim Zelezni¢nim
koridoru nenf reflektovéna, nebot se jednd pouze o do¢asnou zménu, byt dlouhodobou.

Na trati jsou provozovany pouze zastavkové osobni vliaky (GVD 2021). V celé trase jezdi
celotydenné v priblizné dvouhodinovém intervalu. Ranni provoz ve sméru Zru¢ — Kutné
Hora je s ohledem na vySsi poptdvku v hodinovém intervalu. Ve Spi¢kdch pracovniho dne
je provoz posilen o tfi pary vlaky jedouci do Zbraslavic, které pdli interval na hodinovy.
Ré&no je vloZen jeden par, odpoledne pak dva pary.

Tyto osobni vliaky jedouci déle neZ do Kutné Hory mésta (déle oznacovany jako ,dlouhé”)
jsou svou Casovou polohou vazany na taktovy uzel v celou lichou hodinu v Kutné Hore
hlavnim n&drazi. Potkavaji se tu vliaky linky R9 Praha — Havli¢k{v Brod — Brno z obou smérQ
a dlouhé spoje jim obousmeérné tvori pripoj. Tento koncept je zaveden jiz mnoho let
a kazdoroc¢né variuje viadu minut vzhledem k poloze rychlikl. Aktudlni podobu uzlu
v GVD 2021 shrnuje Tabulka 3.
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Tabulka 3: Soucasna podoba taktového uzlu v Kutné Hote; autor na zédkladé [9]

vlak pfijezd pfijezd odjezd odjezd

Os z/do Zruce S:54 obrat 9’ L:03

R do Brna prestup 4’ S:56 S:58 prestup 7'

R do Prahy prestup 6’ S:59 L:00 prestup 4’
Mezi kutnohorskymi stanicemi — hlavnim nddrazim a méstem — jsou provozovany

vlozené spoje (dale oznacovany jako ,kratké"), které slouzi jako pfipoj vlakiim na hlavni
trati Kolin — Havli¢kGv Brod (KJR 230). Nej¢asté&ji jde o osobnf vlaky, pfipadné rychliky ve
Spickdch viozené pro vytvoreni intervalu jedné hodiny. Tyto kratké spoje nemaji
pravidelny interval, jedou ,podle potfeby” a jejich omezenijizdy se shoduji s vliaky, kterym
tvofli pfipoj. Z tohoto dlvodu nejsou kratké spoje az na vyjimky déle v praci zminovany
nebo reseny a text se vénuje zejména dlouhym spojim jedoucim az do Zbraslavic nebo
Zruce nad Sazavou.

Provoz podle desetileté smlouvy do roku 2029 zajistuji Ceské dréhy. Na trat jsou
nasazovany zejména dvouclenné jednotky Regionova (fada 814), nékteré kratké spoje
obsluhuje jeden v{z rady 810.

2.1.1 Skladba JR

Dlouhé vlaky jezdi az na vyjimky celotydenné vobou smérech v priblizném
dvouhodinovém taktu, vyjimku tvoriranni provoz pracovniho dne smérem do Kutné Hory,
kdy do deviti hodin jezdi vlaky kazdou hodinu. Zvlastni je vSak asymetrie provozu
v okrajovych ¢astech dne. Ve veclernich hodindch jede denné posledni vliak z Kutné Hory
do Zruce kolem 23 hodiny (Os 2439: Kutnd Hora hl.n. 22:58 — Zru¢ nad Sézavou 24:00),
zatimco vopacném sméru jede posledni spoj o tfi hodiny dfive (Os 2438: Zru¢ nad
Sézavou 19:35 — Kutnd Hora hl.n. 20:42).

Ve vikendovém provozu je asymetrické i rdno, kdy prvni spoj ze Zruce do Kutné Hory jede
v sobotu podobné jako v pracovni den (Os 2412: Zru¢ nad Sézavou 03:58 — Kutné Hora

hl.n. 05:05), zatimco v opacném sméru jede prvni vikendovy spoj az vsedm hodin rano
(Os 2417: Kutnd Hora hl.n. 07:03 — Zru& nad Sdzavou 08:21).

Za povsimnuti stoji také ,dvouhodinovy interval”. Rychliky linky R9 jezdi celodenné presné
ve stejnou minutu, a stejné tak je presny iinterval ndvaznych spojl v Useku Kutna Hora
hl.n. — Kutnd Hora mésto v obou smérech, oboji s drobnymi odchylkami velmi brzy rdno
a pozdé vecer. Vnavazujicim Useku do Zruce nad Sazavou je vsak interval znacné
nepravidelny arozhodné se nedd hovofit otaktovém provozu. Nazorné to ukazuji
prijezdy a odjezdy z jednotlivych stanic, které ukazuji tabulky 4 a 5.
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Tabulka 4: Minutové poloha spojd v GVD 2020 ve sméru do Zrule; autor na zakladé [8]

smér Zru¢ nad Sazavou
KH hl.n. KH mésto MaleSov Zbraslavice Zrud
odjezd | | prijezd | odjezd || pfijezd | odjezd | | pfijezd | odjezd | | pfijezd
03 03
04 04
05 12 19 20 31 35 58 05
06 | 03,37 10,44 | 18,46 29,58 33 56 14 37 06
07 03 10 18 29 33 56 58 07
08 21 08
09 03 10 11 22 23 46 09
10 00 23 10
11 03 10 11 22 23 46 47 11
12 10 12
13 03 10 11 22 23 46 13
14 12 19 20 31 32 55 02 25 14
15 03 10 12 23 24 47 48 15
16 03 10 11 22 23 46 11 16
17 03 10 11 22 23 46 47 17
18 10 18
19 03 10 11 22 23 46 19
20 04 27 20
21 03 10 11 22 22 45 46 21
22 58 09 22
23 05 06 17 17 38 38 23
00 00 00
01 01
02 02

Z Kutné Hory do MaleSova jedou vSechny vilaky vétsinou v pravidelném taktu, nékteré
ranni jedou dale do Zbraslavic o deset minut pozdéji kvali kfizovani pfi hodinovém
intervalu. Do Zbraslavic pfijede vétsina spojd v minuté 46, pfipadné 56. Nasledné odjezdy
do Zruce jsou ale znacné& nepravidelné a variuji i v jednotkdch minut. Nejdfivéjsi odjezdy
jsou v minutach 45, 46 a 47, dalsi moZnosti je odjezd kolem celé hodiny v 58, 00, 02 nebo
04 a jeden vlak jede az ve 14. minutu.

Podobné situace plati i vopacném sméru. Ze Zruce stadi odjet az v minuté 47, nékteré
spoje ovsem jedou jiz ve 35. nebo ve 37. minuté, a nékteré jiz v 15. a poté stoji pll hodiny
ve Zbraslavicich. Tvofi totiZ piipoj vliak( z trati Ceréany — Svétld nad Sdzavou. Ty se ve Zrudi
potkdvaji zhruba kolem celé liché hodiny, stejné jako rychliky v Kutné Hofre. Jizdni doba
po celé trati ale trva jen cca 65 minut, a vytvofit pripoj na obou koncich proto neni mozné.
V soucasnosti je tedy zvolena varianta, kdy Usek ze Zruce do Zbraslavic je konstruovan
spiSe jako pfipoj ¢eréanské trati, a zbyla trasa do Kutné Hory jako pfipoj rychlikd, i za cenu
deldiho stani ve Zbraslavicich.

Ze Zbraslavic jedou vlaky ,dfive” (L:58) kvili kfizovani v Male$ové, nebo pozdéji (S:10),
protoze pfi kfizovani bud ¢eka vlak opaénym smérem (rdno), nebo zadny nejede. Vétsina
spojd do Kutné Hory po kfiZzovéani ¢ekd a odjizdiaz v nejzazsi poloze. Nékteré spoje ovsem
jedou hned po kfizovani s protijedoucim viakem - napfiklad odpoledne avecer
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z MaleSova — a deset minut misto v Malesové Cekaji az v Kutné Hofe mésté. Tim vznika
dalsi nepravidelnost v ,taktu.” Uz jen drobnosti jsou prvni dva ranni vlaky, které jedou
o dvé minuty pozdéji, protoZze v Kutné Hore je rychlikovy pfipoj pouze na Prahu, ktery
odjizdi o dvé minuty pozdé&ji nez (nejedouci) rychlik na Havli¢kGv Brod.

Tabulka 5: Minutové poloha spojl v GVD 2020 ve sméru do Kutné Hory; autor na zakladé [8]

smér Kutna Hora
Zrucé Zbraslavice MaleSov KH mésto Zrucé
odjezd | | prijezd | odjezd || pfijezd | odjezd | | pfijezd | odjezd || pfijezd
03 49 03
04 49 11 12 34 34 47 48 56 04
05 47 11 12 34 35 47 48 56 05
06 47 09 10 32 33 45 46 54 06
07 09 10 32 33 45 49 57 07
08 10 32 33 45 46 54 08
09 35 09
10 56 10 32 33 45 46 54 10
11 15 37 11
12 10 32 33 45 46 54 12
13 37 59 13
14 07,59 29 33 45 46 54 14
15 15 37 58 21 25 37 46 54 15
16 58 20 24 36 46 54 16
17 15 37 20 32 44 46 54 17
18 10 32 33 45 46 54 18
19 35 57 58 19
20 20 20 32 34 42 20
21 21
22 22
23 23
00 00
01 01
02 02

Tento stav je zplsoben nevhodnou polohou stanic, ve kterych mohou vlaky kfiZzovat. Do
deviti hodin rdno je uprednostnén smér do Kutné Hory a vlaky do Zruce proto cekaji pfi
kfizovani na vlaky do Kutné Hory jedouci v nejzazsi ¢asové poloze. Odpoledne naopak
¢ekaji vlaky do Kutné Hory. Tim v obou smérech vznikaji dvé ¢asové polohy spojd, které
ovliviiuje jednak preferovany smér v danou cast dne, ale také zda se jezdi v hodinovém
¢i dvouhodinovém intervalu.

Nevhodné poloha stanic je ndzorné vidét na porovnani nejpozdéjsich odjezdl ze stanic
v sou¢asném jizdnim faddu v tabulce 6.V tabulce je uvaZzovano i byvalé nékladisté Cervené
Janovice, které je stéle uvadéno v grafikonu i pasportu.
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Tabulka 6: Tabulka rezerv pfi nejzazsi poloze spojl; autor na zékladé [8]

Stanice do Zrude | do KH interval 120 interval 60"
Kutnd Hora hl.n. L:03 X:54 obrat 9’ obrat 9’

Kutna Hora mésto L:11 X:46 - -

Malesov L:23 X:33 - prebyva 10’
Cervené Janovice L:38 X117 - chybi 21'/ prebyva 39’
Zbraslavice L:47 X:10 prebyva 23 chybi 37' / prebyvé 23
Zru¢ nad Sazavou S:10 X:47 chybi 23 chybi 23" / prebyva 37'

2.2 Nakladni doprava

Pravidelnd nékladni doprava na trati neni provozovéna. V grafikonu je v dopolednich
hodindch veden jeden par manipulacnich vliakd z Kutné Hory do Zbraslavic a zpét, podle
omezeni jizdy jezdi jen v nékteré dny, azpravidla nejede v0bec. Narazové, avsak
dlouhodobé, probihd na trati preprava dreva. Ve Zbraslavicich i MaleSové je nakldddno
a odvazeno smérem do Kutné Hory.

Vétsi potencidl v ndkladni dopravé trat neméa. Trat ma celkové velmi mélo vlecek, a ani
onéch nékolik neni provozovano. Nenabizi se ani varianta zfizeni novych, protoZe v okolf
trati nejsou vétsi podniky. Délka stanicnich koleji je navic velmi mald, a normativ délky
nakladniho vlaku je podle Useku cca 120 nebo 150 metr(, coZ je pouze nékolik vozu.
Jedinou perspektivou je tedy vozba malého mnozstvi difeva se zachovani ndkladist
v Malesové a Zbraslavicich.

2.3 Technicky popis

Az donedavna byla celd trat v havarijnim stavu, coz bylo zfejmé i béZnému cestujicimu.

Kolejnice nebyly svafované a kolejnicové styky znaclné prosedlé ¢&i dlouhé (s velkou
mezerou). Jizda vozidlem fady 814 ¢i dfive fadou 810 tedy vypadala typicky ,lokadlkové”
s poskakovanim kazdych 25 metrd, v obloucich doplnéna o silné bocni nérazy.

Obrdzek 2: Zvinéné koleje patrné i z vysky o&i (Kutnd Hora hl.n., koleje 11 a 13); vlastni fotodokumentace
(08.11.2018)
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Obrézek 3: Zfetelné viditelny nevyhovujici stav styku; vliastni fotodokumentace (08.11.2018)

Drtiva vétSina Useku je bez vétsich Uprav v provozu od sedmdesdatych let 20. stoleti
a obsahuje ze dvou tretin kolejnice tvaru S49/49E1, a z jedné tfetiny tvaru T. Ve stanici
Kutnd Hora mésto a Zru¢ nad Sdzavou byly dokonce kolejnice tvaru A z roku 1948 nebo
1965. Spatného stavu traté si je védom ispravce, Sprava Zeleznic, kterd v prohldgeni
o drdze 2019 navrhovala pomalou jizdu 20 km-h' v celé délce trati. Tim by se trat stala
zcela nepouzitelnd a nekonkurenceschopnd, coz objednavatel dopravy rdzné odmitl a na
starém svrsku se jezdi dal bez vétsich zmén. Podobny ndvrh se tykal mnoha regiondlnich
trati i v blizkém okoli.

Hodnota

béika Doba P] PJ
Pl Termin PJ L Diivod P]
(m) (GLD] (km/
hod.)
Kolin - Lede&ko 40000 1.1.2019-30.11.2019 334 20 def. zavady kolejnic a GPK
K. Hora-Zru¢ n. S. 36000 1.1.2019-30.11.2019 334 20 Spatny stav Zel. svrsku
Caslav - mist.. - Skovice - Tremo&nice 17000 1.1.2019-30.11.2019 334 20 Spatny stav zel. svriku

Obrézek 4: Prohladeni o drédze na rok 2019; pfevzato z [16] a upraveno

Od roku 2018 probéhlo nékolik pfiblizné mésicnich vyluk, ve kterych dochazelo k opravé
trati a postupnému odstranovani nevyhovujiciho stavu. V nékterych Usecich trati byl
nesouvisle obménén kolejovy svrsek, ktery nyni obsahuje kolejnice tvaru S49/49E1 na
betonovych prazcich s pruznym upevnénim a svarovanymi styky. Velkd ¢ast trati vSak
stale zGstava v plvodnim, neutéseném stavu.
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Trat 235 | Kutna Hora - Zrué nad Sazavou (a zpét) 09. listopadu 2018 08. prosince 2018
V aseku: Kutna Hora hl.n. - Zbraslavice 05:00 19:25

o NEDERELERGTE]
PR stredotesky kraj

° QOdstranéni havarijniho stavu

=

Obrazek 5: Prvni z mési¢nich vyluk na trati, kterd byla vyhlasena méné nez tyden pred zacatkem; prevzato
z[14] a upraveno

2.4 Pravidelna zpozdéni linky R9

V Kutné Hore jsou osobni vlaky navdzény na polohu rychlikd linky R9 Praha — Havlic¢kdyv
Brod — Brno. Ty se zde potkdvaji kolem celé liché hodiny, ve Spi¢ce iv sudou hodinu.
Prijezd vlaku od Prahy je v minutu 56, od Havli¢ckova Brodu v 59. minutu a pfipojny osobnf
vlak odjizdi v minuté 03. Pfestupni doba od prazského rychliku jsou Ctyfi minuty, od
brnénského jen tfi. Pri zpozdéni rychliku se témér veskeré zpozdéni prenasi i na osobni
vlak do Zruce. Standardni ¢ekaci doba 10 minut se u osobnich vlakl do Zruce témér
nepouzivd avétsina ji ma zkrdcenou c¢i naopak prodlouzenou podle toho, jakym
zpUsobem Ize vést zpozdény vlak na trati do Zruce s ohledem na kfizovani. U nékterych
vlakl se cekaci doby lisi i v rdmci typl dne: pracovni den, sobota, nedéle.

Trat do Brna pres HavlickGv Brod jiz nékolik let postupné prochdzi modernizaci, ktera
podle pland skonéi az v roce 2028 (z mapy S7). Pi téchto vylukéch se jezdi po jedné ze
dvou tratovych koleji a vlaky vétSinou nabiraji zpozdéni 10 az 15 minut, které si vezou déle
pres Havli¢klv Brod a Kutnou Horu aZz do Prahy. | bez vyluk je vcelku pravidlem, Ze je vlak
opozdén na odjezdu z Havlickova Brodu o010 az 12 minut kvdli ¢ekdni na pfipoj
z jednokolejné trati od Jihlavy ¢i Pardubic.

Vlaky z Prahy jezdi vétdinou vlas, ale leckdy ¢ekaji v Koliné (odjezd v minutu 47) na pfipoj.
Bud na rychlik R23 z Usti nad Labem s pravidelnym pfijezdem v minuté 40 nebo na
vyraznéji zpozdény spoj dalkové dopravy od Pardubic, napfiklad rychlik s pfijezdem ve
24. minutu nebo brnénské EC s pfijezdem ve 36. minutu. Obvyklé zpoZzdéni pfi ¢ekani
v Koliné je kolem deseti minut.
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© € 4G il 58%M111:00

Detail stanice
® aktualni ﬁ

O Kutna Hora hlavni nadrazi
Odjezdy - smér Odjezdy

Brno dolni nadrazi 10:58

1:10

o' Havligk(v Brod, Tignov, Brno-Zidenice

& R 979 Vysocina /96979, CD RO  Nastupisté 2

Praha-Smichov 11:00

11

o Kolin, Praha-Liben, Praha hl.n.

(3 R 986 Vysoéina, CD R9 Néstupisté 2

Zruc n.Sazavou 11:03

1:13

£ Kutna Hora mésto, Male3ov, Tynisté

(& 0s2423,CDS28 Nast. 1/ kol. 1

A

Stanice

Obrazek 6: Pfenos zpozdéni z linky R9 na trat do Zruce; aplikace MQj viak
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3 NAVRH OPATRENI

V prdci je uvazovan kratkodoby vyhled provozu s horizontem cca deseti let. Navrhovana
feSeni maji byt predevsim ekonomickd, rychle realizovatelnd, a bez vétsich stavebnich
zdsahd. V dohledné dobé neni poditdno srealizaci Kutnohorského oblouku, ktery by
odstranil Gvrat u zapojeni traté na kutnohorském hlavnim nadrazi, proto neni uvazovan.

Soucasnéd jizdni doba z Kutné Hory do Zru¢e nad Sdzavou je zhruba 65 minut. Cilem je
zvlddnout tuto trasu za méné nez 60 minut, coz by pfi zdkladnim dvouhodinovém taktu
umoznilo vlaklm na trati vibec nekfiZzovat a pri hodinovém intervalu kfizovat pouze
jednou. Na obou koncich trati navic kolem celé hodiny dochazi k potkavani protijedoucich
vlakl na pripojné trati a systémova jizdni doba pod 60 minut by mohla vést k vytvorenf
taktovych uzll na obou mistech.

3.1 Nahrazeni autobusem

Pravdépodobné nejjednodussi variantou je zruSeni provozu vlakd ajejich nahrazeni
autobusovou linkou. S ohledem na velkou frekvenci cestujicich a skupin turistld v Kutné
Hofe by byl zachovan provoz vlakd mezi kutnohorskymi stanicemi Kutnad Hora hlavni
nadrazi aKutnd Hora meésto andasledny Usek do Zruce by byl provozovan bud
samostatnou autobusovou linkou, pfipadné doplnénim spojd stavajici linky SID F23
(0d 01.08.2021 linka PID 805), ktera trat viceméné kopiruje.

Jako odhad jizdnich dob samostatné linky mize slouzit opakované pouZzivany vylukovy
jizdni fdd z poslednich let, ktery i s pfestupem na NAD znamenal stejnou celkovou jizdnf{
dobu, a v Useku Zbraslavice — Zru¢ dokonce vyrazné kratsi (viz Tabulka 7).

Tabulka 7: Tabulka jizdnich dob autobusovych spojd; autor na zdkladé [8], [14], [16]

PID SID NAD vlak : vlak NAD SID PID
805 | F23 | dnes | dnes stanice dnes | dnes | F23 | 805
X X 0 0 Kutnd Hora hl. n. 67 55 X X
(-5) X 3 4 Kutnd Hora-Sedlec 61 49 X X
7 X 7 7 Kutna Hora mésto 59 47 62 75
7 7 7 8 Kutnd Hora mésto 58 47 62 75
X X 12 11 Kutnd Hora predm. 53 41 X X
(17) X 14 15 Poli¢any 50 38 49 65
X X 20 20 MalesSov 46 33 X X
25 22 23 24 Bykan 40 30 42 57
X X 27* 25 Tynisté 38 26 X X
29 27 28 28 Krasofiovice 36 25 36 53
29 27 28 31 Bahno 33 25 36 53
X 31 31 33 Predbofice 31 22 32 X
X 34 33 36 Cerniny 28 20 28 X
46 37 35 39 Stipoklasy 26 17 24 36
49 40 41 43 Zbraslavice 23 15 20 33
49 40 41 44 Zbraslavice 22 15 20 33
62 51* 49* 51 Hodkov 14 2 7* 20
62 51* 53* 53 Hodkov zastavka 12 0 7* 20
77 | 54/65*| 49 59 Zelivec 7 5 6/-8* 5
82 61/76* 55 67 Zru¢ nad Sadzavou 0 0 0/-18* 0
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Tim by bylo mozné dojet do Zruce presné v celou (sudou) hodinu, coz by ve $picce
znamenalo pripoje do obou smérd na cercdanské trati, které odjizdéji nékolik minut po
celé hodiné. Po vétsinu dne by vsak pfipoj stale nebyl, a vopacném sméru by nebyl ani
ve Spicce, protoZze autobusy by odjizdély jiz v minuté 55 a o par minut tak ujizdély
,pripojim”.

Nespornou vyhodou autobusu je poloha zastdvek pfimo v obci, na rozdil od mnoha
vlakovych zastdvek. |frekvence cestujicich je vtéto c¢asti trati jiz nizsi a standardni
autobus by kapacitné dostacoval. Na druhou stranu jde o krok v rozporu s prioritami
zemé, kraje i IDSK, které maji za cil kolejovou dopravu naopak rozvijet. Velkou vyhodou
vlaku je moZnost prepravy zavazadel, jizdnich kol nebo vétsich skupin, coz zdejsi turisté
nejen pres |éto hojné vyuZivaji.

Nahrazeni vlaku autobusem by z hlediska objednatele bylo levnéjsi, ale pfineslo by
snizeni komfortu zavedenim dalSiho prestupu a nizsim komfortem jizdy, a v podstaté
znemoznilo prepravu vétsich zavazadel nebo skupin. Tato varianta proto neni
doporucena.

s

3.2 Dynamictéjsi vozidlo

V souclasnosti provozované vozidlo rady 814 ,Regionova” ma pouze jeden hnany
podvozek, ktery je navic umistén na krajni ndpravé. Jizdni a adhezni vlastnosti na takto
sklonové narocné trati s viceméné trvalym stoupanim 20 promile a ¢asty zastavovanim
proto nejsou idedlIni a bylo by vhodné uvazovat o moderné&jSim a vykonnéjsim vozidle.
Z nabidky dostupnych alternativ se nabizi Regionova v trojdilné verzi (fada 814.2), ktera
ma mirné vétsi vykon, pripadné vozidla fady 841 ,RegioSpider’ nebo 844 ,RegioShark"
s vyrazné vyssim vykonem a lepsi dynamikou.

Tabulka 8: Srovnani jizdnich dob rGznych vozidel; vlastni zpracovani v FBS

stanice fada 814.0 | fada 814.2 fada 841 fada 844
Kutnd Hora hl.n. 0,0 0,0 0,0 0,0
Kutnd Hora mésto 7,2 7.0 6,7 6,7
Malesov 20,1 195 18,9 18,9
Cervené Janovice 36,4 35,2 325 325
Zbraslavice 425 411 39,5 39,5
Zru¢ nad Sdzavou 65,5 63,9 61,4 61,4

Pouze nasazeni lepsiho vozidla stav nezlepsi. | v nejrychlejsim pfipadé (kratsi pobyty
odpovidajici vecernim viakim a projeti zastavek Bykan a Krasoriovice) dojedou vozy 841
i 844 na konec trati za 59 minut. Takovd hodnota je zcela limitni, nebot nezahrnuje
intervaly kfiZzovani ve stanicich. Jizdni Fad by byl znacné nestabilni, protoze bude ovlivnén
sebemensim zpoZzdénim. Hodinovy provoz by byl komplikovany a nepravidelny — stale
chybi vhodnd vyhybna — a v koncovych stanicich traté by byly vzdy potfeba dvé dopravni
koleje. Jedna pro vilak prijizdéjici a jedna pro odjizdéjici. Pro provoz by navic byly potreba
celkem tfi soupravy, pficemz kazdd by méla dobu obéhu Sest hodin, z ddvodu
dvouhodinového obratu na obou koncich.

Minutova rezerva na obou koncich by navic zpldsobila nemoZnost vytvorit pfipoje, a to
zejména s rychliky v Kutné Hore. Pfi tomto konceptu by musel rychlik nebo osobni vliaky
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ve Zrudi pfijet dfive a Cekat, aby byl zajistén pripoj obéma sméry, nebo by byl zajistén
pfipoj pouze vjednom sméru.

3.3 Infrastrukturni opatfreni

Dalsi moznosti pro zkracenf jizdy jsou Upravy na strané infrastruktury. Primarné lze
uvazovat o odstranéni rychlostnich propad0 nebo Upravé smérovych obloukd na vyssi
rychlost. MoZnosti je dale zavedeni rychlostniho profilu pro nedostatek prevyseni
130 mm, a nakonec je mozné zvazit vystavbu nové vyhybny ve vhodné poloze.

VSechna niZe uvedend opatreni ukazuji ,maximalni variantu”, kterd maximalné vytézuje
infrastrukturu v soucasné stopé. Veskeré Upravy jsou zahrnuty do modelovani provozu
v kapitole 4. Korekce a postradatelnost nékterych Uprav je feSena podle mozZnosti v rdmci
konkrétniho provozniho modelu. Veskeré Upravy rychlosti ¢i smérovych obloukd jsou
zpracovany jako pfiloha 2.

3.3.1 Odstranéni rychlostnich propadi

Vétsina vyraznych rychlostnich propad( byla odstranéna vroce 2015 instalaci
vystraznych svétel na prejezdy. Projekt CZ.1.01/3.1.00/13.0329 ,ZvysSeni bezpecnosti na
zeleznicnich prejezdech v Useku Kutnd Hora — Zruc" byl spolufinancovan Evropskou unif
a znamenal vyznamné zlepsSeni, protoze vétsina propadd byla na 10, 15 i 20 km.h-T1,
povétSinou z padesatikilometrové rychlosti.

Nynijsou vyrazna rychlostni omezeni kvili prejezdu jen tfi a vZdy pouze jednosmérnéa. Ve
sméru do Zruce jde 0 P5982 vkm 15,531 a P6019 v km 34,310. Prvni nuti vlak pfibrzdit na
30 km.h-1 z padesétikilometrové rychlosti, avSak hned za prejezdem je zastdvka Bahno,
a tudiz snizeni rychlosti neni tak zdvadné, druhy vyZzaduje sniZzeni rychlosti ze 40 na
10 km.h-1. Ve sméru ze Zruce je pred prejezdem P6014 v km 32,743 rychlost 20 km.h-1,
kterd se nachdzi na témér kilometrovém Useku umoznujicim rychlost 50 km.h-1, a tim
v podstaté znemoznuje vyuziti oné tratové rychlosti. Dva ze tfi propadl se nachéazi ve
stoupéni, a proto by jejich odstranéni bylo vhodné i z energetického hlediska.

Dalsim mistem sniZeni rychlosti jsou zelezni¢ni stanice. V Malesové i Zbraslavicich jsou
vyhybky nezavislé, a pred prvni vyhybkou je rychlost i pri pfimém prdjezdu snizena z 50
na 40 km.h-1. V soucasnosti neni tento pokles vzhledem k zastavovani ve stanici pfilis
vyrazny, ale v rdmci navrhovanych Uprav (viz dale) by mohl hrat vétsi roli. Stejny propad
je i na ,3iré trati” v byvalé stanici Cervené Janovice, kterd je vedena jen jako nékladisté
a osobni vlaky zde nezastavuiji.
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Obrazek 7: Soucasny rychlostni profil; vlastni zpracovani v FBS

3.3.2 Uprava smérovych obloukt

Na trati je velmi mnoho smérovych obloukl. Pouze nékolik prfimych Usekd je delSich nez
500 metr{, a jen o malo vice jich je delSich nez 300 metrd. Zbytek trati se sklada z kratkych
mezipfimych a protismérnych obloukd, které kromé snadnéjsiho prostupu krajinou
snizuji vysledny sklon trati.

Vétsina obloukl ma dnes jiz nevyhovujici polomeér. Velka ¢ast z 90 smérovych oblouk{?
ma polomé&r mensi nez 300 metrd (65 obloukd), coz dle vyhladky 177/1995 Sb.
neumoznuje projektovat rychlost vyssi nez 50 km.h-1. Témér tretina (27) méa polomér
dokonce mensi nez 190 metrd. Nejnizsi pouzity polomér je 160 metrl za vychodnim
zhlavim stanice Kutnd Hora mésto.

Pouze 25 obloukd méa dostatecny polomér (alesport 300 m) a umoziuje zvazit zvyseni
rychlosti. Osm z nich se ovSem nachéazi ,rozptylené” v Useku ze Zbraslavic do Zruce a ani
jeden ze tif moZznych Usekl s vyssi rychlosti by nebyl delsi nez 700 metr(. Na Usecich
Kutnd Hora hl.n. — Kutnd Hora mésto, Policany — MaleSov, a Pfedborice — Zbraslavice lze
uvazovat az stokilometrovou rychlost, v Useku Krasonovice — Bahno pak 80 km.h-1.
Upravy zahrnuji pouze Upravu prevyseni a prechodnic, co? zplsobi drobny posun dovnitf
oblouku. U jednoho oblouku je navrhovédna zména poloméru z 250 na 300 metr(, aby
doslo k propojeni dvou Usekd s vyssi rychlosti. Tato Uprava je déle jesté diskutovana.
Infrastrukturni Upravy samostatné ovsem také nejsou dostacujici. Regionova svou
dynamikou za vylepSenym rychlostnim profilem zaostdvd ana rychlost presahujici
60 km.h-1 se smérem do ZrucCe rozjede pouze jednou. Dosazena jizdni doba v obou
smérech je 61 minut, coZ je vysledek srovnatelny s lepsim vozidlem (fady 841 nebo 844)
na neupravené trati.

Tabulka 9: Porovnani jizdnich dob; vlastni zpracovaniv FBS

upravena trat bez
trat Uprav

Stanice fada 814.0 fada 841
Kutnd Hora hl.n. 0,0 0,0
Kutnd Hora mésto 70 6,7
Malesov 19,2 18,9
Cervené Janovice 33,5 32,5
Zbraslavice 40,6 39,5
Zru¢ nad Sdzavou 60,8 61,4

2SloZzeny oblouk je poditén jako vice obloukd, za kazdou kruznicovou ¢ast zvIast.
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3.3.3 Zavedeni rychlostniki N130

Zavedeni ,hornich rychlostnikd” na neupravené trati by nemélo velky vyznam, proto je ve
varianté uvazZovdno isUpravami smérovych obloukd a odstranénim rychlostnich
propadd (viz vy$e). Pomoci rychlostnikd N pro vy$si nedostatek prevyseni je mozné zvysit
rychlost jak v upravovanych obloucich, tak ve stavajicich s rychlosti 40 km.h-1. ZvySeni
rychlosti vyuzitim vétsiho nedostatku prevysSeni je vsak mozZné i v nékterych soucasnych
obloucich u rychlostnikd pro | = 100 mm.

Nové uvaZovand vozidla fad 841 a 844 mohou téchto nedostatkd vyuZivat, aspolu
s vySsim jizdnim ibrzdnym zrychlenim dosdhnou jizdni doby necelych 56 minut. Tato
varianta jiz poskytuje vice nez osm minut rezervy pro mozna zpozdéni, umozni na jedné
strané vytvofit ostry obrat a zaroven pfipoj v obou smérech pro vlaky na hlavni trati.

Se vSemi tfemi vySe uvedenymi moznostmi infrastrukturnich dprav je tfeba pocitat,
protoze pouze jejich kombinace umozni vyraznéji snizit jizdni dobu pod 60 minut. Pfi
dvouhodinovém provozu tak odpadd nutnost kfizovat, v hodinovém provozu staci
kfiZzovat pouze jednou.

3.3.4 Zfizeni nové vyhybny

Podminkou pro jediné kfizovani je s ohledem na pfipojné vazby v koncovych stanicich
vhodné umisténé misto, kde Ize kfiZzovat. Vzhledem k ,taktovym uzldm" v celou hodinu
na obou koncich traté je predpoklad, Ze tato potfeba nastane zhruba uprostred trati, kde
dnes tato mozZnost neni. Umisténi nové vyhybny zéleZi na poloze spojl, a proto jsou
popsany az v dalsi kapitole u jednotlivych navrh({ provozu. Zde je popséano zfizeni nové
vyhybny na trati bez Uprav as provozem stavajicich vozidel — dvoudilnych jednotek
Regionova (fada 814).

Pri dvouhodinovém provozu by bylo potfeba zfidit vyhybnu zhruba v poloviné Useku ze
Zbraslavic do Zruce, za zastdvkou Hodkov zastdvka ve sméru do Zruce. Trat je vsSak
vcelém Useku vedena uUdolim mnoha protismérnymi oblouky malého poloméru
a kratkymi mezipfimymi, a zfizeni nové vyhybny by proto vyZadovalo detailnéjsi prizkum.
Vhodnym mistem by mohl byt prostor u zastavky Hodkov, kde dfive byvala druhé kolej,
kterd slouzila jako ndkladisté. U vyhybny v této poloze by sice stale prebyvalo osm minut
mezi pfijezdem od Kutné Hory a ze Zruce, ale stale se jednd o souhrnnou Usporu patnacti
minut namisto kfiZzovani ve Zbraslavicich. Osm minut pro ¢ekajici vlak z Kutné Hory by
navic mohlo slouzit jako rezerva pfi prenosu zpozdéni v Kutné Hofe od rychliku linky R9.

Pro hodinovy provoz by bylo vhodné kfizovat u zastadvky Bykdn. Vyhodou je zde prostor
jiz zruseného nakladisté, ktery by bylo mozné opét vyuzit. U¢elnost této investice vak
neni prilis vysokd, protoze v sousednim MaleSové prebyvéd ,pouze” deset minut. Ty jsou
¢asto vyuzity k jiz zmifiovanému vyrovnani zpozdéni kvlli ¢astym zpozdénim na lince R9,
a stanice Malesov je tak pro redlny provoz paradoxné dobfe umisténa. VloZené vlaky
v hodinovém intervalu navic jedou pouze do Zbraslavic, a po kfizovani v MaleSové
s ,dvouhodinovym spojem” zvlddnou do Zbraslavic dojet v¢as na to, aby mohla souprava
vytvofit vlozeny spoj i v opacném sméru.

Zkracenim zbytecnych pobytd kvdli kfizovani sice dojde ke snizeni cestovni doby do a ze
Zruce, ale pripoje tam stejné nepljde vytvorit. Navic pri jakékoliv zméné na trati, at uz
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nasazovaného vozidla, tratové rychlosti ¢ polohy spojd napriklad po vystavbé
Kutnohorského oblouku, by mohlo dojit ke znehodnoceni této investice. Vzhledem
kinvesti¢ni i ¢asové naroclnosti Upravy je zfizeni vyhybny pro stavajici stav provozu
hodnoceno jako nevhodné a neperspektivni.
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4 MODEL PROVOzZU

Zfizeni nové vyhybny ¢i nutnost Uprav rychlosti zaviseji zejména na poloze spojl. Pro
vSechny modely provozu je uvazovana maximalisticka varianta s Upravami na maximalni
moZnou rychlost az 100 km.h-1 a nasazeni vozidla fady 841. Rada 844 mé& kromé odchylek
vFadu desetin minuty jizdni doby shodné svozidlem 841 aneni proto duplicitné
uvadéna.

Pro vypocet jizdnich dob a dalSich vystupd byl pouZit program FBS zdrdzdanské
univerzity. VSechny vlaky maji stanovenu linedrni pfirdzku jizdnich dob obvyklych 6 %.
Pobyty v zastavkach byly priblizné odhadnuty vymodelovdnim trasy vlaku na soucdasné
trati se soucasnym vozidlem. Ve stanici Kutnd Hora mésto je pobyt jedna minuta kvali
velké vymeéné cestujicich, stanice Zbraslavice mé pobyt pdl minuty. Na vSech zastavkach
a v Maledové je poditdno s pobytem 0,2 minuty (dnes pobyt méné nez pll minuty) a jsou
v rezimu na znameni. Pouze kutnohorské zastavky Sedlec a pfredmésti maji pocitdn pobyt
0,4 minut, protoze se zde témér vzdy zastavuje a byvaji vyuzivany vétSimi skupinami
turistd.

Zvolené hodnoty odpovidaji jizdnim dobdam ,dennich vliakd" po vétsinu ob¢anského dne.
Vecerni vlaky maji celkovou jizdni dobu o nékolik minut kratsi, nebot se pravdépodobné
neprfedpoklada zastaveni na vSech zastavkach, coZ je modelovano kratSimi pobyty
v zastavkach. Prehled pobytl uvadi tabulka niZe.

Tabulka 10: Pobyty pouzité pro vypocet jizdnich dob; vlastni zpracovani

, delsi kratsi
typ |dopravni bod oobyty | pobyty
7st |Kutnd Hora hl.n. - -
7st |Kutnd Hora hl.n.: Gvrat 1,5 1,5

z |KH-Sedlec 04 0,2
7st |KH mésto 1,0 10
z |KH predmésti 0,4 0,2
Poli¢any 0,2 0,1

7st |MalesSov 0,2 0,1
z |Bykan 0,2 0,1
z |Tynisté 0,2 0,1
z |Krasonovice 0,2 0,1
z |Bahno 0,2 0,1
z |Predbofice 0,2 0,1
n |Cervené Janovice - -
z |Cerniny 0,2 0,1
z |Stipoklasy 0,2 0,1
7st |Zbraslavice 05 05
z |Hodkov 0,2 0,1
z |Hodkov zastdvka 0,2 0,1
Zelivec 0,2 0,

zst |Zrué nad Sdzavou - -
Celkem 6,2 4.6

Intervaly kfizovani jsou ve vSech stanicich zjednodusené uvaZzovany ve vysi 0,5 minuty,
aby soucasny nevyhovujici stav nebyl prekdzkou zmény koncepce provozu. V pfipadé
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potfeby vzniklé ndvrhem provozu se predpokladéa prechod z telefonického dorozumivani
na dalkové ovlddané elektronické stavédlo, kterému zvolend hodnot zpravidla vyhouvi.
Presné stanoveni intervall zavisi na konkrétnim usporadani stanice a neni v této praci
provadéno.

Brzdici procenta vozidla 814.0 jsou vypoditdna na hodnotu 92 P, pro fadu 841 d&infi
155 R+Mg. Casové polohy jsou uvadény s presnosti na desetiny minuty, pri¢emz vnitfni
presnost je jesté o nékolik radb vyssi. Odjezdy z koncovych stanic jsou stanoveny na
celou minutu (napfiklad 3,0), v dal$ich bodech zavisi na modelované trase vlaku.

Minutové polohy ndvrhd jsou vytvoreny s ohledem na stavajici pfipojné vazby v GVD 2021
k zacatku platnosti (13. prosince 2020) a snahou je zachovat. Drobné posuny &i Upravy
jsou samozrejmé mozné, zde se jednd zejména o koncept mozného fungovani
a znadzornéni obratovych ¢asd, mist a ¢asl kfizovani a podobné. Pfi uvedeni jizdnich dob
vramci textu je nejdfive uvadén cas smérem do Zrue a poté ze Zrucle, napfriklad
30,3'/ 295"

DUleZitym aspektem pro trat je véasnost pfipojd v Kutné Hofe. Oba sméry rychlikové linky
jezdi celkem pravidelné o 10 az 15 minut zpozdéné, coz je pro ndvaznou jednokolejnou
trat velkym problémem jak vsoucasnosti, tak ve vyhledovém provozu. Vzhledem
k ddleZitosti této vazby, zejména z Prahy, je k ni nutno prihliZet pfi ndvrhu provozu, kde je
proto diskutovédna a hodnocena stabilita jizdniho fadu i pfi zpozdéni linky R9, které se
prenese na osobnivlak, jez vyjede se zpozdénim 10 minut proti pravidelné ¢asové poloze.

4.1 Zrizeni vyhybny Cervené Janovice
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Obrazek 8: GVD kfizovani v Cervenych Janovicich; vlastni zpracovéani v FBS

Byvald stanice, dnes nakladisté Cervené Janovice je aktudIné nevyuzivané, ale druhd kolej
a vyhybky jsou zde stéle pfitomné a funkcni. Hlavni kolej je krytd vykolejkou. Pro zfizeni
stalého kfizovani by stacilo vyhybky zabezpedlit, odstranit jejich mistni prestavovani
a umistit vjezdovéd a odjezdova navéstidla.
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Obréazek 9: Sou¢asné podoba jizniho zhlavi nakladisté Cervené Janovice; vlastni fotodokumentace
(04.07.2020)

Toto pomérné jednoduché Ffeseni vSak nepfinese pozadovany vysledek. Jizdni doba
z hlavniho kutnohorského n&draZi do prdjezdu v Cervenych Janovic je 29,7' / 29,0/, co? je
v souctu 58,7/, a tudiz je zdejsi kfizovani témér bez Casové rezervy. V Kutné Hore se vlaky
ostfe potkdavaji, a potrebuji dvé dopravni koleje. Pfi soucasném pfijezdu a odjezdu plati,
Ze nelze vytvofit obousmeérny pfipoj k viakdm na hlavni trati.

Rozdil v poradi vlakd pfi kfizovani je pouze minimalni viaddu desetin minuty ana
vlastnosti ndvrhu nema vyznam.

Mirného zvySeni stability jizdniho rfddu by bylo mozné dosdhnout projetim zastdvek
Bykan a Krasonovice v obou smérech. Kazdy takovy prljezd usetii zhruba pll minuty, coz
by v souctu znamenalo usetrit dvé minuty, ovsem za cenu zhorSeni dopravni dostupnosti.
Ani tato Uspora ale nestadi k vytvoreni prestupnich vazeb v Kutné Hore.

Pravdépodobné jedinou vyhodou konceptu je zajisténi pfipoji ve Zrudi nad Sazavou,
avSak pouze ve Spicce pri hodinovém intervalu na Ceréanské trati. Pfipoje v Kutné Hore
jsou ovsem vyznamnéjsi, tudiz nema smysl budovat pfipoje ve Zruci na Gkor Kutné Hory.
ljiné vyhody zna¢né prevazuji a vyuziti Cervenych Janovic v této podobé nenf pouZzitelné.

Tabulka 11: Hodnoceni zfizeni vyhybny Cervené Janovice; vlastni zpracovani

Ztizeni vyhybny Cervené Janovice
Vyhody Nevyhody
Nestabilnf JR bez jakékoliv rezervy.
Ztrata pripojd v Kutné Hore.
Potfeba dvou koleji ve stanici KH hl.n.
Problematické vedeni vlaku pfi
zpozdéni.

o Nizkd investi¢ni naro¢nost.
e Rychld a snadna realizace.
e Zajisténi pripojd ve Zruci.
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4.2 Zfizeni vyhybny Bahno

fo)
B, 93 L
P S i 2
T I )
KE T 91— 3
X7 T — AT
—— 58
02 _ !
X B e __ 5 O
i — L)
B i R B
I |
82 Wl 8.9 9.1 ¥7_77_\"”n,_k_
55 N ——
w2 92 el T———— ___ BA
—
93 e !
=

Obrézek 10: GVD pfi kfizovani v nové zfizené vyhybné Bahno; vlastni zpracovani v FBS

Se zachovanim pfipoji v Kutné Hore se nové trasy vlakd potkdvaji priblizné u zastavky
Bahno. Zde je uvazovdno kfizovani vnové vyhybné v poloze dnesni zastdvky, aby
nevznikalo zbytecné zastaveni. Zejména s ohledem na prostorové a pozemkové pomeéry
je na blizsim zkoumani, kde presné vyhybnu zridit.

Na kfizovani Ceka vlak ze Zrule, jednak kvQli mirné kratSim jizdnim dobdam — vétsinu
zastdvek ma v klesdni— azaroven kvlli moznému zpozdéni vlaku od Kutné Hory pfi
¢ekani na rychlik. Varianta opacného kfizovani ma velmi podobné parametry a neni ve
vystupech zobrazena.

Pfipoje v Kutné Hore jsou zachovéany (prijezd v minuté 56, odjezd v 03), a ve Zrudi (odjezd
presné v minuté 00) by po drobnych Upravach na cercanské trati také mohly vzniknout.
Bez Uprav by byly alespori jednosmérné od Zbraslavic, a pouze ve $picce.

Kromé pripojd vsak tato varianta mnoho dalsich vyhod nenabizi. Investiéni ndrocnost je
jiz vySsi, zaroven by pravdépodobné doslo k zdsahu na cizi pozemky, coZ se negativné
projevi na dobé potrebné krealizaci. Vystavba srovnatelné vyhybny Bartousov vroce
2020 na trati Ji¢in — Kopidlno stdla 170 milion¥ K¢ bez DPH.

Stabilita jizdniho fadu je zde mirné lepsi, protoZze na obou koncich trati jsou alespofi dvé
minuty mezi pfijezdem a odjezdem protismérného spoje. Nové vyhybna je vSak umisténa
pro polohu vlakl jedoucich zcela véas, ai malad zpozdéni, vy$si nez zhruba dvé minuty, by
mohla vyznamné ovlivnit provoz dalsich vlakd. Posun vyhybny blize Kutné Hore ovsem
neni mozny, protoze ve Zrudi mezi pfijezdem a odjezdem protijedouciho vliaku nyni
.prebyvaji” pouze necelé dvé minuty. Posun by tedy mohl byt maximalné o necelou
minutu jizdy, a za cenu nulové rezervy ve Zrudi.

Tabulka 12: Hodnoceni zfizeni vyhybny Bahno; vlastni zpracovani

Zfizeni vyhybny Bahno
Vyhody Nevyhody
e Problematické vedeni vlaku pfi
zpozdéni.
e Stfedniinvesti¢ni ndro¢nost.
e Dlouhd doba krealizaci.

e Pomérné stabilnf JR.
e Zachovani pfipojd v Kutné Hore.
e Umoznéni pfipojt ve Zrudi.
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4.3 Zfizeni letmého kfizovani u Bahna

Obrazek 11: GVD letmého kfizovani u Bahna; vlastni zpracovaniv FBS

Podobné jako v predchozim navrhu je i zde zfizeno kfizovani vlakl u Bahna. Nynije ovsem
provedeno letmo na nové zfizeném dvoukolejném Useku o délce pfiblizné 2,5 kilometru
mezi zastdvkami Krasonovice a Pfedbofice s Bahnem uprostfed. Na blizsim posouzeni,
zde neprovadéném, by bylo, zda krajni zastdvky do dvoukolejného Useku zahrnout ci
nikoliv.

Jasnou vyhodou této varianty je stabilita jizdniho fadu. Rozdil v ¢asech odjezdu z krajnich
zastavek je pres Ctyrfi minuty, coz je velmi dobrd ¢asové rezerva. Detailem je minutova
Uspora v cestovni dobé pro vliak ze Zrule, ktery nemusi ¢ekat na krizovani.

Zfejmou nevyhodou je vysokd investi¢ni naro¢nost. Vzhledem k vyznamu trati a etnosti
provozu je nepravdépodobné, zZe by investice byla ekonomicky efektivni.

Tabulka 13: Hodnoceni letmého kfizovani u Bahna; vlastni zpracovani

Ztizeni letmého kfizovani u Bahna
Vyhody Nevyhody
e Vysoka investi¢ni naro¢nost.
e Dlouhd doba krealizaci.
e Problematické vedeni vlaku pfi
zpozdéni.

e Vysoce stabilnf JR.
e Zachovani pfipojd v Kutné Hore.
e Umoznéni pfipojd ve Zrudi.

Vedeni vlaku pfi zpozdéni

Problém vsech tfech vyse uvedenych variant, véetné letmého kfizovani, je problematické
vedeni vlaku pfi typickém zpozdéni z Kutné Hory. Pfi Cekani na zpozdény pfipoj linky R9
a zpozdéni kolem deseti minut je nutné zpozdény vlak ,obétovat”, a upfednostnit vcas
jedouci vlaky opac¢nym smérem, aby nedoslo ke zhrouceni grafikonu. Trasu zpozdéného
vlaku modelovaného s nulovou pfirdzkou (pri¢ina upozornéni zlutym vykfi¢nikem vpravo
nahofe) ukazuje obrazek 12.
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Obrazek 12: Vedeni vlaku pfi zpozdéni 10 minut; vlastni zpracovani v FBS

Z Kutné Hory vyjizdi vlak v minuté 13 — se zpozdénim 10 minut. Kfizovani v Bahné jiz
nestihne (ani letmé), a to se proto pfesouva do MaleSova. Zde vlak navysuje zpozdéni na
necelych dvacet minut. Do Zbraslavic pfijizdi v 56. minuté, avsak v minutu O1 vyjizdi
protijedouci vlak ze Zruce. Zpozdény vlak tedy opét ekd a ze Zbraslavic do Zruce jede se
zpozdénim 40 minut. Svym dojezdem do Zruce jesté mize mirné ovlivnit nasledujici, véas
jedouci vlak a zhruba o minutu ho zpozdit na odjezdu ze Zbraslavic. Z hodinového obratu
mu zbude dvacet minut a nazpét do Kutné Hory jiz mUze vyjet vcas.

4.4 Posun spoju

Vsechny tfi pfedchozi ndvrhy uvazuji zachovani stavajici polohy spojl s ndvaznostmi
v Kutné Hore a vyZaduji zfizeni nové vyhybny. Alternativni moznosti je zvazit posun spoju
jednoho nebo obou smérQ, aby doslo k minimalizaci prostojd pfi kfizovani, a zaroven spoj
zajistil alespon néjaké prestupni vazby.

Pri dvouhodinovém intervalu Ize posunem jednoho ze spojl kfiZzovat v jakékoliv stanici,
a diky celkové cestovni dobé 56 minut jiZz znovu kfizovat nepotrebuji. U hodinového
intervalu je vSak zapotrebi kfizovat vzdy alespon jednou, a pro taktovy provoz je nutné
mit dvojici stanic (vyhyben) vzdalenych do tficeti minut jizdy od sebe.

V nasledujicich tabulkach je provéfena jizdni doba mezi vsemi soucasnymi stanicemi.
Vzhledem kmirnym odlisSnostem v jizdnich dobéach ujednotlivych smérl je vysledna
Jvzdalenost” stanic udavana souctem jizd tam i zpét, bez uvazovani intervall kfizovani.
Tabulka se tim stava symetrickou, a obé poloviny jsou namisto duplicity dat vyuzity pro
odlisny model jizdnich dob, coZz umozZnuje jejich snadné srovnani symetricky podle hlavni
diagonaly. V (pravé) horni poloviné tabulky je uvedena ,pomalé varianta” se standardnimi
pobyty azastavenim ve vSech zastavkach, priblizné jako v soucasném GVD. V dolni
poloviné je naopak nejrychlejsi mozna varianta s kratsimi (vecernimi) pobyty a projetim
zastavek Bykan a Krasonovice v obou smérech. V mezich téchto ¢asd s rozdilem az péti
minut se lze v rdmci modifikaci naznacenych okrajovych variant pohybovat.

Zakladniscénare jsou zpracovany celkem Ctyfi, a to pro stdvajici trat bez jakychkoliv Gprav
se soucasné nasazovanym vozidlem fady 814 a s novym vozidlem fady 841. Stejna dvé
vozidla jsou poté pouzita i na upravené trati. Diky symetrii tabulky je kazda polovina
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vyplnéna jinou podvariantou, viz predchozi odstavec. Vtabulce jsou pro lepsi
prehlednost zvyraznény vhodné, nebo naopak nevhodné casy, jez si zasluhuji pozornost.
Kli¢ podbarveni vysvétluje nasledujici tabulka.

Tabulka 14: Kli¢ podbarveni hodnot vhodné dvojice stanic; vlastni zpracovani

rozsah [min] | vyznam

50,0 az 59,9 | vhodné vzdalenost stanic pro kfizovani v hodinovém intervalu

60,0 az 64,9 | vys$sinez vhodna vzdéalenost; pfilezitost k Gpravdm a snizeni pod 60’

100,0 az 119,9 | vhodné vzdalenost stanic pro kfizovani ve dvouhodinovém intervalu
120,0 avice | jizdni doba trati presahujici 60’ vjednom sméru — nutnost kfizovat

441 Trat bez Gprav, vozidlo fady 814

Tabulka 15: Soucet jizdnich dob mezi stanicemi, trat bez Gprav, vozidlo fady 814; vlastni zpracovani v FBS

trat bez Gprav, fada 814
Stanice KH hl.n. KH mé&sto | Maledov |C.Janovice |Zbraslavice| Zru&n/S
KH hl.n. 14,4 40,0 69,4 84,3 130,5
KH mésto 14,0 23,6 53,0 67,9 1141
MaleSov 39,0 23,0 29,0 439 90,1
C. Janovice 64,6 48,6 254 14,9 61,1
/braslavice 79,1 63,1 39,9 14,5 45,2
Zru¢ n/S 124,7 108,7 85,5 60,1 44,6

Hlavnim varovnym prvkem této tabulky je vyskyt Cervené barvy, kterd znadi, ze celkova
jizdni doba presahuje 60 minut jednim smérem, respektive 120 minut v souctu obou
smérd. To znamend nutnost kfizovat ipfi zadkladnim dvouhodinovém intervalu,
problémova je zejména nutnost dvojiho kfizovani pfi Spi¢ckovém hodinovém provozu. Pro
zachovani taktu je nutné mit mezi dvéma hodinu vzdalenymi stanicemi (vyznaceno
modrou barvou) jesté jednu stanici zhruba uprostifed, kterd by z obou stran byla méné
nez pdl hodiny jizdy (zde zelenou). Ta by byla vyuzita bud pro kfiZzovani posilovych viakd
nebo naopak pro standardni kfizovani a ,okrajové” (modré) stanice by slouzily ke
kfizovani ve Spickach pracovniho dne.

Vzdalenost pro kfizovani u dvouhodinového intervalu nabizi neprekvapivé dvojice Kutna
Hora mésto aZruc¢ nad Séazavou. | v pomalejsi varianté poskytuje se souctem 114,1°
dobrou stabilitu srezervu pro pfipadna zpozdéni. Vhodnd stanice uprostfed ovSem
neexistuje. Nabizené Cervené Janovice iZbraslavice maji alespori zjednoho sméru
soucet vetsi nez 60 minut i v nejkratsi varianté jizdnich dob, coz vylucuje jak hodinovy
provoz, tak umisténi zakladniho kfizovani ,doprostred trati".

Jedinou moZnosti hodinového provozu by bylo vedeni posilovych vlakd pouze do
Zbraslavic (jako dnes), které by se mohly kfizovat v Cervenych Janovicich (53,0 minut z KH
mésta). Cekanim na kfizovani by v Useku Cervené Janovice — Zbraslavice doslo k vychyleni
z taktu o nékolik minut (viz obrdzek nize), coZz neumozni dojet az do Zrule pred
protijedoucim spojem.
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Obrézek 13: Model provozu pro trat i vozidlo beze zmén; vlastni zpracovani v FBS

JKrizovani" ve Zrudi nad Sadzavou navic vyzaduje nutnost mit vzdy volné alespon dvé
dopravni koleje. Tento pozZadavek sice splnitelny je — Zru¢ disponuje celkem ctyfmi
kolejemi sjednostrannym Udrovriovym ndstupistém — avSak pouze za cenu ovlivnéni
provozu na ,hlavni trati”. Druhd nejblizsi kolej od vypravni budovy je totiz pokraovanim
tratové koleje z Ceré¢an do Svétlé, a jakykoliv projizdé&jici ¢i zastavujici viak by musel jet do
odbocky.

Ve Zrudi by tim zaroven vznikl velmi problémovy stav pro nakladni dopravu, nebot pfi
vytvoreni taktového uzlu budou obsazeny vsechny (¢tyfi) dopravni koleje, coz vylucuje
pritomnost jakéhokoliv nakladniho vlaku ve stanici. Ten by musel do stanice pfrijet i odjet
v mezidobi mezi dvéma nejbliz§imi taktovymi uzly, coZz je vzhledem ke vzdalenosti
okolnich dopraven na jednokolejnych tratich velmi limitujici, ne-li neuskutecnitelné. Delsi
pobyt nakladniho viaku sméfujiciho na pfipojnou trat by byl znemoznén za vsech
okolnosti. Ta je totiz napojena pouze na dvé dopravni koleje, které musi obé z(0stat volné
pro pravidelny provoz osobnich vlakd z a do Kutné Hory. Pfipadny ostry obrat osobniho
vlaku poskytuje nejvyse pét minut a za cenu nulové rezervy pro kfizovani v Kutné Hore
meéstée.

Kfizovanim ,dlouhych spojd” v Kutné Hofe mésté navic dojde ke ztraté pfipojd na
kutnohorském hlavnim nadrazi. Pfipoj by tak mohl byt pouze v jednom sméru (od rychlik{
& k nim), a opa¢né by vznikla velmi dlouhd prestupni doba, kterou by do Kolina a Caslavi
mohl zkratit jediné osobni vlak.

Zfejmé nejlepsi takovou polohou by bylo zachovani pfipojd od rychlik(, avsak s mirné
pozd@jsim odjezdem kolem ¢tvrt. To by zajistilo pfipoj i od osobnich vliakd ze Svétlé nad
Sazavou, které prijizdéji v minutdch 08 az 11, a zaroven zabrdnilo prenosu typického
desetiminutového zpozdéni z linky R9. Ze Zruce by vlak pfijizdél v poloviné hodiny (L:30),
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coz by vranni spi¢ce umoznilo kratky prestup na Sp do Prahy s odjezdem v minuté 37,
v odpoledni Spi¢ce pak po pll hodiné na vloZeny rychlik R9. Mimo Spic¢ku a o vikendu by
vdak spojeni do Prahy ani do Kolina v podstaté nebylo mozné. Smé&rem do Céslavi jezdi
osobni vlaky zpravidla v L:52, takZe s dvacetiminutovym cekanim by byl zajistén pfipoj
osobnim vlakem do Havli¢kova Brodu.

RGzn& poloha spojd v pridbéhu dne neumozZnuje vytvoreni pfipojd ani ve Zrudi nad
Sazavou. Pri vySe naznacené poloze spojd by vznikl zhruba pllhodinovy prestup na vlaky
obou smérl Cercanské trati, opacné by byl pllhodinovy pouze ve Spi¢ce od Ledce.
Vzhledem ke vSem vyse uvedenym vlastnostem, povétsinou negativnich, je zlepsenf
stavu za soucasnych podminek (trat i vozidlo beze zmén) nemozné. ZlepSenim konceptu
provozu na vlastni trati by doslo k ovlivnéni provozu na jinych tratich (Zru¢) a ke ztraté
velmi ddleZitych prestupnich vazeb v Kutné Hore. Tento navrh nepfindsi zlepseni stavu
v jakémkoliv ohledu.

4.4.2 Trat bez Gprav, vozidlo fady 841

Tabulka 16: Soucet jizdnich dob mezi stanicemi, trat bez Uprav, vozidlo fady 841; vlastni zpracovani v FBS

trat bez Uprav, rada 841
Stanice KH hl.n. KH mésto Malegov |C.Janovice |Zbraslavice| Zru¢n/S
KH hl.n. 13,4 37,7 64,9 783 123,2
KH mésto 13,0 22,3 49,5 62,9 107,8
Malesov 36,7 21,7 26,8 40,2 85,1
C. Janovice 60,9 45,9 24,0 13,4 58,3
Zbraslavice 73,9 58,9 37,0 18,7 439
Zruc¢ n/S 118,2 103,2 81,3 57,3 433

Mirné lepsSich vlastnosti neZz u predchozim navrhu lze dosahnout nasazenim lepsiho
vozidla, zde fady 841. Celkové v3ak pro navrh plati vétsina (zejména negativnich) rysg.
Hlavni odlisnost vznika diky lepsi dynamice vozidla a kratsim jizdnim dobdm v moznosti
vyuzit Cervené Janovice jak pro zakladni, tak pro posilové kfizovani. ,Vzdalenost"
Cervenych Janovic a Zruce je iv deldi varianté v souctu 58,3', coZ je pomérné hraniénf,
avsak pouzitelna varianta. Jizdni doby totiz stdle obsahuji Sestiprocentni pfirdzku, kterd
zde tvofi 3,1 minuty.

Pri vyuziti Cervenych Janovic pro kfizovani ve dvouhodinovém intervalu vznikne obrat pro
posilovy vliak ve Zbraslavicich v délce 45 minut, avsak na dva odpoledni posilové spoje
bude stdle potfeba dvou souprav misto dnesni jedné, nebot tyto se budou kfizovat
v Kutné Hofe mé&st&. Ani pri kfizovani v Cervenych Janovicich vak nedojde ke zlep$eni
vysSe nastinéného neuspokojivého stavu pripojnych vazeb, nebot neni mozné v Kutné
Hofe hl.n. vytvorit celotydenné adekvatni pripojné vazby alespon na Prahu.
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Obrazek 14: Model provozu pro fadu 841 na stavajici trati; vlastni zpracovéaniv FBS

Cerveny vykfi¢nik upozorfiuje na nedodrzeni intervalu kfizovani ve Zrudi, ktery byl
orienta¢né stanoven na 0,5 minuty, ale mezi vlaky je pouze 0,1 minuty. Posunutim
odjezdu by dolo k pozdnimu pfijezdu do Cervenych Janovic. Modelovany d¥ivéjsi pijezd
je vcase 46,1, coz odpovidad odjezdu protismérného vlaku ze zastdvky Predbofrice.
S ohledem na interval kfizovani a vytvoreni vliakové cesty je v€asnym uvolnéni trati
umoznéno projizdéjicimu vlaku plynulou jizdu véasnym rozsvicenim signéalu ,volno”.

V nejkratsi varianté v dolini ¢asti tabulky stoji za pozornost nékolik Gdajd. Priméarné jde
o soucet celkové jizdni doby (118,2"), jez ddva nadéji v zadkladu nekfizovat, vhodné stanice
uprostred pro hodinovy interval vSak chybi. Pri souasném pfijezdu iodjezdu na
kutnohorské hlavni nadrazi by navic mohlo dojit kvytvoreni pouze jednostranného
pfipoje rychlikdm R9, a ani ve Zrudi by situace s pfipoji nebyla vyhodna. Tento ndvrh je
ostatné velmi blizky prvnimi ndvrhu se zfizenim vyhybny Cervené Janovice a fakticky by
se ani nejednalo o posun spojt (viz kapitola 4.1).

Druhym zajimavym Udajem je zelené podbarvend hodnota 58,9 mezi Kutnou Horou
mésto a Zbraslavicemi. Ta by znamenalo moznost kfizovat az ve Zbraslavicich, a ve Zrudi
by vznikl pfiblizné dvacetiminutovy obrat. Hodnota je vSak hrani¢ni sama o sobé, na trati
s telefonickym zabezpelenim nezohledriuje nezanedbatelné intervaly kfizovani, a také
kromé kratSich pobytd na zastdvkdch dvé v obou smérech Uplné vynechavéa. Takovyto
provoz by byl velmi nestabilni a prakticky nemozny.

Spolu se Zluté podbarvenym Udajem 60,1" mezi kutnohorskym hlavnim nadrazim
a Cervenymi Janovicemi véak nabizi voditko, kde by bylo moZné Gpravou trati a tratové
rychlosti dosdhnout malého, ale vyznamného zkraceni jizdnich dob. Tomu se vénuji dalsi
dva modely provozu.
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Ani varianta s lepSim vozidlem na stdvajici trati neposkytuje zlepseni. Kromé& moznosti
vyuzit Cervené Janovice pro jakékoliv kiizovani nenf od moznosti sou¢asného vozidla fady
814 vyrazné odliSnd azachovdvd veskerd negativa stim spojend, zejména ztratu

pripojnych vazeb.
4.4.3 Trat s Gpravami, vozidlo fady 814

Tabulka 17: Soucet jizdnich dob mezi stanicemi, upravena trat, vozidlo fady 814; vlastni zpracovani v FBS

trat s Gpravami, fada 814

Stanice KH hl.n. KH mésto Maledov |C.Janovice |Zbraslavice| Zru¢n/S
KH hl.n. 14,0 37,5 65,4 78,9 119,6
KH mésto 13,6 21,5 494 62,9 103,6
MaleSov 36,5 20,9 27,5 41,0 81,7
C. Janovice 60, 445 234 13,5 54,2
Zbraslavice 73,2 57,6 36,5 13,1 39,7
Zruc¢ n/S 113,3 97,7 76,6 53,2 39,1

Realizovat navrZzené Upravy trati pro provoz soucasné rfady 814 ve vysledku postrada
smysl. KvQli malému vykonu, velkym sklon0m a ¢astému zastavovanijsou jizdni doby jen
mirné kratsi nez na soucasné trati a potencidl lokdlnich zvySeni rychlosti zGstava z velké
¢asti nevyuzit (viz obrdzek 15). Vysledné jizdni doby jsou dokonce mirné delsi nez
s vozidlem rfady 841 na soucasné trati s tratovou rychlosti 50 km.h-1.

i
i

Obrazek 15: Graf rychlosti vozidla 814.0 na upravené trati; vlastni zpracovani v FBS

Vzhledem ktémér shodnym jizdnim dobdm s predchozim ndvrhem (fada 841 na trati
beze zmén) plati pro tento navrh vSechny vy$e uvedené vlastnosti beze zmén. Plati
moznost kfizovat s libovolnymi viaky v Cervenych Janovicich, ale pfipoje ani celkova jizdnf{
doba nejsou vyhovujici.

Scénar s Upravou trati pro soucasné vozidlo by daval smysl pouze v pfipadé nemoznosti
zajisténi lepsiho vozidla, pfipadné neochoté objednatele platit vykonové iuzivatelsky

Vv

lepsi, a pravdépodobné drazsi vozidlo. Zlepseni ovsem neprindsi.
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4.4.4 Trat s Gpravami, vozidlo fady 841

Tabulka 18: Soucet jizdnich dob mezi stanicemi, upravena trat, vozidlo fady 841; vlastni zpracovani v FBS

trat s Gpravami, frada 841
Stanice KH hl.n. KH mésto Malesov |C.Janovice |Zbraslavice| Zru¢n/S
KH hl.n. 12,6 33,6 58,6 69,9 109,0
KH mésto 12,2 19,0 440 55,3 944
Malesov 32,6 18,4 24,6 35,9 75,0
C. Janovice 54,1 39,9 21,3 11,3 50,4
Zbraslavice 65,0 50,8 32,2 10,9 38,1
Zru¢ n/S 103,5 89,3 70,7 49,4 37,5

NejdClezitéjsim znakem tabulky je absence ¢ervené barvy, coZ implikuje dosazenf jizdni
doby pod 60 minut i v ,nejpomalejsi varianté”. Udaj 109,0" navic poskytuje dostatek ¢asu
pro vytvoreni obratu a pfipojd v Kutné Hofe (dnes 9°). Tim vSak vyhody systémové jizdni
doby kon¢i. Ve Zruci budou ivtomto pfipadé potrebné dvé dopravni koleje, tamni
Jkrizovani” viakG bude témér bez rezervy aobrat soupravy bude dvouhodinovy.
Nejvétdim udskalim modelu provozu je (ne)stabilita grafikonu pfi pfenosu zpozdéni
z rychlikd linky R9, kterd je popsédna u navrhu letmého kfizovani u Bahna (kapitola 4.3).

Dany navrh navic neposkytuje stanici ,uprostred” vhodnou pro kfizovani pfi hodinovém
provozu. Za Male$ovem, kde se kfiZzuje dnes, jsou k dispozici az Cervené Janovice, a dojet
tam i zpét z kutnohorského nadrazi zabere 58,6 minuty. Jak bylo jiZ mnohokrat popsédno
u podobnych pfipadd vyse, hodnota je pro spolehlivy provoz pfilis blizkd Sedesati
minutdm a znemozfuje vytvoreni obousmérnych pripoji v Kutné Hore. Vyuziti Cervenych
Janovic je ostatné prvni ndvrh popsany v kapitole 4.1.

Nizsi hodnota 54,1' s kratSimi pobyty a vynechadnim dvou zastavek je sice dostacujici, ale
stale neposkytuje dostatek prostoru pro obousmérné pripoje v Kutné Hore a plati pro ni
jiz dfive popsané problémy se stabilitou pfi prenosu zpozdéni z linky R9.

Dal&i zelen& zbarvend hodnota 50,4' mezi Zru¢i a Cervenymi Janovicemi je vzésadé
stejnym ndvrhem na vyuziti Cervenych Janovic, pouze nalezenym ze strany od Zruce. Ve
sméru do Kutné Hory pak vznikne vyse popsana situace, kterd neni vhodna.

Posledni vhodnou hodnotou je 55,3' u dvojice stanic Kutnd Hora mésto a Zbraslavice. Zde
je jiz prostor jak pro zapoditani interval( kfiZzovani, tak i drobnd rezerva pro pripadné
zpozdéni nad rdmec vsudypfitomné Sestiprocentni prirdzky. Jednd se navic o das
dosazeny v nejpomalejsi varianté, aje tedy poditdno sdnesni délkou zastaveni
a obsluhou viech zastdvkach. Narozdil od k¥izovani v Cervenych Janovicich nevytvari
nutnost Uprav staniéni infrastruktury a nepfiddva dalsi zastaveni, které by v Cervenych
Janovicich bylo ¢isté z provoznich dGvodu. Pri kfiZovani ve Zbraslavicich vznikd ve Zrudi
dostatecny, zhruba dvacetiminutovy obrat a v Kutné Hofe je k dispozici 45 minut.

Vlaky se ivtomto navrhu kfizuji v Kutné Hofe mésté, coz znemozZiuje obousmérné
pfipoje na rychliky na hlavnim ndadrazi. Ani pfi dvouhodinovém provozu a kfizovani ve
Zbraslavicich nebude situace z pohledu rychlikl uspokojiva. Jiz dnes pro jizdu z Kutné
Hory do Zbraslavic a zpét ,prebyvd” témeér tficet minut, a rychlejsi navrh tuto situaci jen
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zhorsi. ,Nejpomalejsi varianta” potfebuje alespor 69,9 minuty, nejrychlejsi 65,0 minuty.
Do 120 minut jiz prebyva témér celd hodina, naopak zkratit ¢as jesté vice, pod Sedesat
minut, je velmi obtizné. Ani kutnohorsky oblouk by situaci nezlepsil, nebot pldnovana
jizdni doba klesne priblizné o 1,5 minuty v kazdém sméru.
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Obrazek 16: Koncept provozu s upravenou trati a novym vozidlem; vlastni zpracovani v FBS

Pravdépodobné nejvhodnéjsi poloha spojd vtomto navrhu je uprostfed hodiny mezi
rychliky, s dvacetiminutovymi prestupy z i do Zruce. Pozdéjsim odjezdem bude dosazeno
zamezeni pfenosu velmi ¢astého zpozdéniz linky R9, a zaroven bude pfipoj vZzdy zarucen.
Sice za cenu delSiho prestupu — vzhledem k ¢astému zpozdéni ¢asto jen potencidlné —
ale cestujici bude mit opravdovou jistotu, ze pfipoj stihne. V odpoledni Spi¢ce navic
odjezd v minuté 23 (podle nulové symetrie v Kutné Hofe mésté a Zbraslavicich) zhruba
navazuje na spésny vlak od Prahy, ktery v GVD 2020 i 2021 pfijizdi v minutu 22. Mirnym
posunem celého konceptu by byl vodpoledni Spi¢ce zajistén velmi kratky prestup
z pfimého vlaku z Prahy.

V neposledni fadé bude mimo rychliku zajistén i prestup z osobniho vlaku od Svétlé nad
Sazavou, ktery pfrijizdi v minutdch 08 az 11, a to bud hned za rychlikem, nebo v hodiné
mezi nimi pfi dvouhodinovém intervalu. Stejnd situace je i opalné, kde osobni viak do
Svétlé a Havlickova Brodu odjizdi zpravidla v minuté 52, podle ¢asti dne opét kratce pred
rychlikem nebo ,mezi nimi”, aod vlaku ze Zruce vznikne zhruba patnactiminutovy
prestup.

V tésné ndvaznosti na rychlik jsou uvazovany vlioZzené kratké spoje do Kutné Hory mésta,
které by jely v sou¢asné ¢asové poloze a vytvarely kratky prestup. Uskalim jsou oviem
pouze dvé nastupisté ve stanici Kutnd Hora mésto. Ta budou ve Spi¢ce potfeba pro
kfizovani dlouhych spojd, a obracejici kratky vlak by musel bud vykonat spoj zpét na
hlavni nadrazi a poté se zase vratit, coz by sice ¢asové vychazelo, avsak malokdy by tato
jizda byla Gcelnd (chybéjici pfipoj na hlavni trati), nebo by souprava mohla byt
odposunovdna mimo kolej s ndstupistém, avsak pro kazdodenni provoz a kratkou dobu
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,odstavu” by byla zbytecné néarocnd. Nakladnéjsi, avSak provozné nejjednodussi
moznosti je vystavba nového nastupisté u koleje 3 nebo 4, které by sou¢asné musely byt
prevedeny z manipulacnich koleji na dopravni.

Pripoje ve Zruci by vsoulasném grafikonu nebyly zajistény, nabizi se ovSem varianta
vytvoreni uzlu v poloviné hodiny misto dnesni celé hodiny, nebot vlak prijizdi v minuté 18
a odjizdi ve 38. Posunem &asovych poloh trati podél Sazavy a trati Kolin — Ledecko by byl
vytvoren funkéni koncept uzlu ve Zruci nad Sdzavou pfi zachovani véech ndvaznosti trati
Ceréany — Svétld nad Sazavou. S ohledem na uvaZzovanou vyhybnu Smr&nd a nésledné
zavedeni pllhodinového intervalu v mezi Svétlou a Ledci nad Sadzavou by pllhodinovy
posun dlouhych spojd nebyl problém.

Ze Ctyr nastinénych ndvrhQ pro posun spojd je tato varianta sUdpravou trati
i nasazovaného vozidla jedind smysluplnd. Poskytuje stabilni jizdni Fad, rozumné
obratové ¢asy a zachovava vétsinu prestupd, ¢i dokonce vytvari nové.

45 Hodnoceni variant

VSechny uvedené ndavrhy jsou v ndsledujici tabulce zhodnoceny podle jednotlivych
kritérii, kterd byla konkrétné popsana vySe. Vedle obecné stability jizdniho fadu je
hodnocena i,stabilita” pfi zpozdéni linky R9 zohledrujici moznost vedeni vlaku
zpozdéného o cca 10 minut kvali ¢ekdni na pripojny vlak. Dalsi kritérium ukazuje, je-li
nutné pfi daném provoznim konceptu vynechat nékteré zastavky (Bykan a Krasonovice),
dalsi dvé hodnoti pfipoje v Kutné Hofe ave Zrucdi nad Sazavou, predposledni hodnoti
moznost taktového provozu, anakonec je nastinéna pravdépodobnd investi¢ni
naro¢nost. Ta zohledrniuje pouze nédklady navic oproti drobnym Gpravam trati (nej¢astéji
parametrd obloukl ve stavajici stopé), které jsou spolecné vdem navrhdm. Pro srovnani
je uveden istdvajici stav.

Tabulka 19: Tabulka hodnoceni variant provozu; vlastni zpracovani

vlastnost / varianta stavajici (vZerve_né vyhybna letmo pOSL_Jp
stav Janovice Bahno u Bahna spoju
stabilita JR vysoka nizka stredni vysokd vysoka
stabilita pfi zpozdéni R9 vysoka nizka nizka stredni vysoka
vynechani zastavek ne ano ne ne ne
pfipoje v Kutné Hore ano ne ano ano spise ano
pripoje ve Zrudi spise ne ano ano ano spise ne
taktovy provoz ne ano ano ano ano
investi¢ni naro¢nost nulovéa nizka stfedni vysokad nulovéa

V&echny tfi stavebni varianty (Cervené Janovice iob& moZnosti kfizovani uBahna)
narazeji zejména na vysoké investi¢ni ndklady a dlouhy horizont realizace. Se zvySujicimi
se naklady se sice zlepsuji parametry navrhd a zejména stabilita jizdniho rféddu, ale ani
nejdrazsi varianta sletmym kfiZovanim nezajisti dostatecnou stabilitu jak vlastniho
jizdniho tadu, tak zejména moznost vedeni vlaku pfi prenosu zpozdéni, sc&imz je

v nejblizsich letech nutno pocitat. Vzhledem kjizdni dobé jen o malo nizsi neZ Sedesat
minut vznikd na jednom ¢i druhém konci trati ,kfiZovani” protismérnych viak(, které
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znemoznuje vytvoreni obousmeérného pfipoje na pripojné trati, a vyzaduje dvé dopravni
koleje, coZ je u obou stanic znac¢né limitujici.

Ze Ctyr variant posunu spojl zlepsi stav pouze ta nejlepsi, s upravenou infrastrukturou
a novym vozidlem. Hlavni pfednosti oproti ostatnim jsou jeji nulové investi¢ni ndklady do
infrastruktury nad rédmec Uprav oblouk(, a tedy snadnd realizovatelnost. Nové vozidlo
nemusi nutné znamenat investici navic, ale mize byt pouze prevedeno z jiné trati. Diky
systémové jizdni dobé mezi Kutnou Horou mésto a Zbraslavicemi je zajisténo pravidelné
kfizovani v téchto stanicich, v koncovych stanicich je dostatek ¢asu pro vykondni obratu
a jizdni tad je témér nezavisly na zpozdéni linky R9.

Zasadni vyhodou posunu spojd oproti stavebnim ndvrhOm je absence rizika zmarenf
investice po posunu pfipojnych vlakd nebo realizaci kutnohorského oblouku. Lze
predpoklddat, Ze po jeho dostavbé a zavedeni pfimych spédnych vlakl z Prahy do Kutné
Hory mésta ve dvouhodinovém taktu budou osobni vliaky do Zrue navazany na tyto
spésné vlaky, a odpadne tak potfeba zajisti systémovou jizdni dobu mezi Zbraslavicemi
a Kutnou Horou hlavnim nadrazim, ale postadi do Kutné Hory mésta, coz jiz bude trat
i nasazované vozidlo umoznovat.

Na prvni pohled vypadd dobre hodnocen i stavajici stav, avSak je nutné doplnit souvislosti
v pozadi. Stabilita jizdniho fadu samotnd ipfi zpozdéni je vysokd jen diky dlouhym
a zbytecnym pobytdm pfi kfizovani. Pfipoje ve Zrudi nejsou zajistény ani v soucasnosti,
coz nezlepsi ani posun spojd. Hlavni vyhodou Upravy je ovSsem taktovy provoz po cely
den, ktery umozni pravidelné vedeni vlakd a snadnou zapamatovatelnost jizdniho radu.
Umozni navic zachovdani stavajiciho telefonického zabezpedeni, a ve stanici MaleSov
muzZe byt zcela zruSena dopravni sluzba.

S ohledem na zohledfiované parametry je viceméné jedinou moznosti na zlepSeni
stavajiciho stavu varianta posunu spojd s nastinénymi Upravami trati a nasazenim
dynamictéjsiho vozidla. Tato zména umozni na rozdil od soucasného stavu predevsim
zavedeni taktového provozu a celkové zrychleni cestovnich dob. V kapitole 5.1 je ndvrh
bliZze rozpracovan a finalizovan.

4.6 Revize navrhovanych Gprav infrastruktury

Budoucim provoznim konceptem je posun ¢asovych poloh spojd, které spolu s mensimi
Upravami infrastruktury anasazenim dynamictéjsiho vozidla umozni dosdhnout
systémové jizdni doby 30 minut mezi stanicemi Kutnd Hora mésto a Zbraslavice. Diky
tomu je vyreSen nejpaldivéjsi problém trati — kfizovani — a lze zavést taktovy provoz viakd

v celé délce trati bez nadbytednych pobytl ve stanicich.

Zakladni nastin GVD na obrdzku 16 je pfipad maximalistické varianty s veskerymi
Upravami na maximalni mozZnou rychlost. Pfi pohledu na rychlostni profil se vsak nékteré
Upravy ukdzou jako zcela zbytné, Ci zbytné v navrzeném rozsahu. Nejcast&jsim pfipadem
je nevyuziti navrhované maximalni rychlosti, kterou je vzhledem kvelkym sklonim
a Castému zastavovani nemozné vyuzit. Vidét je to zejména v Useku Predborice —
Zbraslavice (obrdzek 17 nize), kde je na dlouhém Gseku umoznéna rychlost 100 a 95 km.h-
1, ale pfijizdé zastavujiciho osobniho viaku je moZzné dosdhnout pouze cca 75 km.h-1. Pfi

40



jizdé v opacném sméru v klesani je rozdil maly a maximalni dosazend rychlost vdaném
Useku je pfiblizné 85 km.h-1.

Obrazek 17: Graf rychlosti fady 841 v maximalistickém rychlostnim profilu; vlastni zpracovani v FBS

Ve vétsiné pripadl tak ani neni vyuZit rychlostni profil V130, ktery je pouzit u vyssich
rychlosti. Kromé drobnych vyjimek lze zvysit rychlost na 50 km.h-1 v celé délce trati
i standardnimi rychlostniky N pouhym zvySenim dosahovaného nedostatku prevysenti,
které nepresdhne 100 mm.

Mist s moznym zvySenim rychlosti nad 50 km.h-1 je kvdli malym polomériim velké ¢asti
obloukd (pod 300 metr) pouze nékolik, a jsou jasné vidét na rychlostnim profilu. Zadsadni
jsou ovsem pouze v Useku Kutnd Hora mésto — Zbraslavice, kde je nutné dosdhnout
systémové jizdni doby 30 minut. V okolnich Usecich do Kutné Hory hl.n. a Zru¢e nad
Sazavou sice také mirné zkrati jizdni doby, ale nejsou pro funkénost konceptu podstatné.
V nasledujicich odstavcich jsou jednotlivé Useky podrobnéji popsany vzhledem
k navrhovanému provoznimu konceptu a provozovanému vozidlu. Podrobné parametry
obloukd a jejich Uprav jsou uvedeny v samostatné pfiloze 2.

Veskerd zvyseni rychlosti jsou posuzovdna pouze z pohledu smérovych pomérQ trati
uvedenych v pasportu spravce infrastruktury, zejména s ohledem na polomér a prevyseni
obloukd. Snizend rychlost z dGvodu Spatného stavu svrsku nebo rozhledovych pomérd
na prejezdech (kromé vyraznych propadd) je mimo rémec této prace a neni az na vyjimky
fesena.

4.6.1 Kutna Hora hl.n. — Kutna Hora mésto

V Useku mezi Kutnou Horou hlavnim nadrazim a Kutnou horou mésto je trasa pres
1,5 kilometru témér prima, se tfemi oblouky o poloméru 1000 metrd, bez prevyseni a bez
prechodnic, ovelmi malém stfedovém Uhlu. Ve stdvajicim stavu bez prevysSeni
a prechodnic umozni oblouky tratovou rychlost 60 km.h-1, pfi zfizeni prevySeni
a prechodnic je mozné tratovou rychlost vyrazné zvysit. Dosahovand rychlost osobnich
vlakl je limitovdna zastavenim vzastdvce Kutnd Hora-Sedlec adini maximalné
64 km.h-1; bez UGprav dosazitelnd tratovd rychlost 60 km.h-1 tedy neni omezujicim
prvkem. Pro navrZzeny provozni koncept neni zrychleni vtomto Useku podstatné, avsak
zvysenim rychlosti alesponl na 60 km.h-1 ze soucasnych 50 km.h-1 lze bez jakékoliv
investice usetfit 0,4 minuty v kazdém sméru a dosdhnout jizdni doby 6,6 minuty meazi
kutnohorskymi stanicemi.
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4.6.2 Kutna Hora mésto — Kutna Hora predmeésti

Za stanici Kutnd Hora mésto trat zacind vyrazné stoupat a témér dva kilometry az do
zastdvky Kutnd Hora predmésti je trat vedena na Ubodi kopce fadou protismérnych
obloukd o velmi malém poloméru, ¢asto mensim nez 190 metrd. | tak Ize za soucasného
stavu v celé délce zvysit rychlost souvisle na 50 km.h-1 pro vSechna vozidla. Jediny
prejezd svystraznymi kfiZzi v Useku je s Ucelovou komunikaci a nachazi se uprostred
224 metr( dlouhé primé. Zvyseni rychlosti by ani sohledem na rozhledové poméry
prejezdu nemélo znamenat problém.

4.6.3 Policany — MalesSov

Trikilometrovy Usek mezi zastdvkou Policany astanici MaleSov je tvoren
dvoukilometrovou pfimou, na kterou navazuje oblouk o poloméru 500 metrQ, a po trfech
stech metrech dal$i o poloméru 300 metrQ, za kterym jiz nasleduje stanice MaleSov
v pfimé. Mensi oblouk limituje rychlost na 75/ 80 km.h-1 (V130), ve vétsim a pfiléhajicich
pfimych je navrzeno ,pouze" 100km.h-1 kv0li telefonickému zabezpedeni.
Stokilometrovéa rychlost je vSak vyuzita pouze pfi jizdé do Kutné Hory (v klesani), nebot
opa¢né do stoupdni dosdhne vlak rychlosti 80km.h-1 aZz ke konci onoho
JSstokilometrového" Useku, ana vyssi rychlost se vzhledem kblizkému omezeni ani
nerozjizdi. Uprava celého Gseku na 80 km.h-1 namisto 100 km.h-1 prodlouZ{ jizdni dobu
do Kutné Hory pouze o0 0,3 minuty, avSak stale usetfi 1,1 minuty oproti souc¢asné tratové
rychlosti 50 km.h-1. Findlné je tedy navrZeno upravit technicky stav pfimych a oblouk
o poloméru 500 metrl na rychlost 80 km.h-1 a mensi oblouk na rychlost 75 km.h-1, oboji
bez zfizovani profilu V130. Ve zcela minimalistické varianté Ize oba oblouky ponechat
beze zmén GPK. Vétsi umozni rychlost 70 km.h-1, a v mensim zUstane stavajici tratova
rychlost 50 km.h-1.

4.6.4 MaleSov — Bykan

Mezi MaleSovem a Bykani umoznuji smérové poméry rychlost 50 km.h-1. Kvdli prejezddm
je vSak na nékolika mistech a odliSné pro kazdy smér rychlost snizena na 40 km.h-1.
Zejména u prejezdu P5975, ktery krizi komunikaci [1I/3378 by bylo vhodné zvazit
zabezpecleni prejezdu svételnymi vystrazniky. Kromé mozného zvyseni rychlosti by doslo
k vyraznému zvyseni bezpecnosti, nebot Uhel kiizeni okolo 70 stupnd je spise teoreticky,
protoZze z obou stran ihned nasleduje smérovy oblouk a silnice svira s trati velmi ostry
Uhel. Tato Uprava, prestoze je podporovéana, neni nutna pro funk&nost grafikonu. Absence
tohoto opatfeni prodlouZi jizdni dobu 0 0,2 minuty.
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Obrdzek 19: Pohled z pfejezdu P5975 smérem ke Kutné Hofe; vlastni fotodokumentace (07.07.2020)

Od zastavky Krasoriovice az pred zastavku Bahno je nékolik obloukd o polomérech 500,
400 a 300 metrd. Mezi nimi je véak jeden o poloméru 250 metrd. Bez néj l1ze zvysit rychlost
na 80 km.h-1 na zhruba kilometrovém Useku, pri jeho prestavbé na polomér 300 metrd
by Usek svyssi rychlosti méfil o dalsich 500 metrd vice. 200 metrd od zacatku vyssi
rychlosti je vSak zastavka Krasonovice, a ve sméru do Zruce prinese idelsi Uprava jen
minimalni Gsporu (0,1 minuty). V klesédni opa¢nym smérem je Uspora vy$si (0,3 minuty),
avsak stale nizka. S ohledem na nizkou efektivitu a stavebni naro¢nost neni navrZzeno
opatrenirealizovat v delsi ani kratsi Gpravé.

4.6.5 Predbofice — Zbraslavice

Od zastdvky Predbofice az prfed Zbraslavice je mozné zvysit rychlost na Useku o délce
témér 5,4 kilometru. Obloukd je zde podetné mnohem méné a jejich poloméry od 400 do
1000 metrd umozni zvysenirychlosti na 100 km.h-1, s drobnym sniZzenim na 90 / 95 km.h-
1 (V130) u nejnizéiho poloméru 400 metrd. Na zminéném Useku jsou ovéem piitomny tfi
zastdvky, a moznost vyuzit plnou tratovou rychlost je zna¢né omezena. Vlak smérem do
Zruce se za Predboficemi rozjede postupné na 74, 69 a 76 km.h-1, protismérny vlak ze
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Zbraslavic zvlddne dosdhnout 77, 81 a 85 km.h-1. Ani zde tak neni vyuzita maximalni
rychlost N, natoz profil V130. Findlnim navrhem je cely Gsek upravit na rychlost 80 km.h-1
bez vyuziti profilu V130, kterd postacuje moznostem osobnich vlak{. Minimalisticka
varianta — realizovatelnd na infrastrukture se stavajicimi GPK a maximalnim nedostatkem
prevySeni T00 mm — umoznirychlost 80 km.h-1 na vétsiné Useku, pouze mezi zastdvkami
Cerniny a Stipoklasy je rychlost omezena na 70 km.h-1. Rozdil oproti 80 km.h-1 je zcela
minimalni (v souctu 0,1 minuty).

Obé& varianty Uprav Useku vyZaduji zabezpeceni vyhybek v nékladisti Cervené Janovice,
aby byl umoZznén prljezd tratovou rychlosti.

46.6 Zbraslavice — Zruc¢ nad Sazavou

Ze Zbraslavic do Zruce je trat vedena Udolim, obsahuje velmi mnoho obloukd, a drtiva
vétdina z nich mé polomér nizsi nez 300 metrl. Stfida se zde rychlost 40 a 50 km.h-T,
prestoze soucasné smérové pomery i GPK umoznuji v celé délce 14 kilometrd rychlost
50 km.h-1. Jedinou vyjimkou je kratky oblouk ¢astecné zasahujiciho do zastavky Hodkov,
kde Ize rychlost zvySit pouze u profilu V130 na 45 km.h-1. Vzhledem k blizkosti zastavky
se toto drobné snizenf rychlosti ani neprojevi na jizdnich dobach. Pfi souvislém zvysSeni
rychlosti na 50 km.h-1 Ize dosdhnout Uspory témér tfi minut minuty v kazdém sméru
(19,0" vs 21,9"). Na tfech mistech Ize s ohledem na smérové poméry zvysit rychlost na 70
/ 75 km.h-1 (V130), avSak Useky jsou dlouhé pouze nékolik set metrd (od 500 do
700 metrd). Na nejkratsim se vlak na vy$si rychlost ani nerozjizdi, ve zbylych dvou
dosdhne rychlosti cca 55 km.h-1. Uspora proti padesatikilometrové rychlosti je pouze
0,2 minuty v jednom sméru.

Upravy nad rychlost 50 km.h-1 tak zcela postrddaji smysl, zvysit rychlost alespofi na 50 ze
40 km.h-1 je vSak vyznamné doporuceno, nebot ¢asova Uspora je vyznamna a parametry
infrastruktury neni tfeba ménit. Soucasné je vyznamné doporuceno odstranit rychlostni
propad ze Zruce u prejezdu P6014, kde je kv0li rozhledovym pomérdim sniZena rychlost
z50 na 20 km.h-1 a ve sméru do Zruce u pfejezdu P6019 na 10 km.h-1 ze 40 km.h-1. Jen
Upravami prejezdd Ize usetrit polovinu minuty v kazdém sméru.

4.6.7 Vyhybky ve stanicich

Ve vsech stanicich bylo plvodné uvazovano zavedeni zavislosti vyhybek a odstranéni
omezeni tratové rychlosti 40 km.h-1 od prvni vyhybky. Svyjimkou nepouzivanych
Cervenych Janovic je moZné tuto Upravu u ostatnich stanic zanedbat, nebot navazujici
tratové Useky umoznuji maximalné 50 km.h-1, stanice jsou pomérné kratké, vlak v nich
zastavuje amozna c¢asovd Uspora je témeér nulova. Zasadni je tato Uprava pouze
u Cervenych Janovic, které se nachdzeji uprostied mezizastdvkového Useku Cerniny —
Predborice, a vlak je projizdi osmdesatikilometrovou rychlosti.

4.6.8 Rychlostni profil V130

Rychlostni profil pro nedostatek prevyseni 130 mm ve vysledku neni pouZit. Kromé
oblouku u MaleSova (80 vs 75km.h-1) advojice protismérnych obloukl u prvniho
stavédla Kutné Hory mésto (45 vs 40 km.h-1) neni osobnimi vlaky vyuzit, a ani na téchto
dvou mistech nepfindsi vyznamnou ¢asovou Usporu. Pro nadbytecnost tedy neni zfizen
a veskerd zvyseni rychlosti jsou realizovana rychlostniky N.
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4.6.9 Shrnuti

Tabulka 20 shrnuje vSechny vySe popsané a uvazované moznosti Uprav a ukazuje finaIni
rozhodnuti o smysluplném rozsahu jejich provedeni nebo vypusténi. Ve sloupci
V100 dnes” je dnesnirychlost vdaném Useku, ve sloupci , V100 nové" je nové navrhovana
rychlost, je-li odliSna od stavajici, a kterd ma smysl pro zastdvkovy osobni vlak. Sloupec
V130 max" ukazuje teoretické maximum, kterou by umoZnily soucasné poloméry
obloukd pfiUpravé prevyseni a prfechodnic, a je vyplnén pouze pokud je vyssi nez nové
navrhovana rychlost. Posledni dva sloupce ukazuji vliv navrhované Upravy na jizdni dobu
v souctu a zvldst pro smér tam (z Kutné Hory) a zpét (ze Zruce). Podrobngjsi tabulka se
vsemi oblouky a dalSimi geometrickymi parametry je zpracovdna jako samostatna
pfiloha 2.

Tabulka 20 : Mozné Upravy rychlosti; autor na zakladé [1], [4]

od do V100 | V100 V130 | Uspora Uspora iy
N v v komentar
km km dnes nove max | soucet | tam / zpét
- - km.h-1 | km.h-1 | km.h-1 min min -
0,000 | 0,450 40 - - - - -
0,450 | 0,686 40 45 50 0,2 0,1/0,1
0,686 | 2,235 50 60 100 04 0,1/0,1
2,235 | 2,319 50 - - - -
2319 | 2410 40 - 45 0,0 0,0 r=160m
2410 | 3,389 50 - - - -
3,389 | 4,850 40 50 50 08 04/04
4850 | 6,670 50 - - - -
6,670 | 9,330 50 80 100 ? ?
9,330 | 9,835 50 75 80 ? ?
9,835 [ 10,133 40 - 50 0,0 0,0/00 vyhybky: Malesov
10,133112,070 ]| 40/50 - 50 08 05703 nékolik prejezd(
12,070 113,855 50 - - - -
13,855 (15,319 50 - 80 0,5 0,2/03
15319115435 50 - - - -
15,435 | 15,540 | 30/ 50 50 - 0,0 0,0/0,0 propad tam: P5982
15,540 | 16,363 50 - - - -
16,363 | 17,571 50 80 100 0,6 02/04
17,571 17,790 | 40 80 100 11 06/05 vyhybky: Cerv.
Janovice
17,790 | 21,756 | 50/ 60 80 95 14 04/10
21,756 121,979 150/ 60 55 - - -
21979 | 22,256 40 - 50 0,0 00/00 vyhybky: Zbraslavice
22,256 | 23,051 40 50 - 0,5 02/03
23,051 | 23,658 50 - 75 02 0,1/0,1
23,658 | 24,191 50 - - - -
24,191 | 24,421 40 50 - 0,2 0,1/0,1
24,421 | 24,658 50 - - - -
24,658 | 25,340 50 - 75 0,2 01/01
25,340 | 26,201 50 - - - -
26,201 | 26,845 40 50 - 04 02/02
26,845 | 26,936 40 - 45 - r=174m
26,936 | 29011 40 50 - 06706
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29011 | 31,460 50 - - - -

31,460 | 32,490 40 50 - 0,7 03/04

32,490 | 32,740 50 - 75 0,0 00/00

32,740|32,843 | 20/ 50 50 75 0,5 0,0/0,5 propad zpét: P6014
32,843 132,939 50 - 75 0,0 00/00

32,939 | 33,365 50 - - - -

33,365 | 34,290 40 50 - 0,7 03/04

34,290 34,315 10/ 40 50 - 04 04/00 propad tam: P6019
34,315 | 35,687 40 50 0,8 04/04

35,687 | 35,865 40 - - - - Zruc nad Sazavou

4.7 Nezbytné Gpravy infrastruktury

Pro zajisténi funkcnosti navrzeného konceptu jsou podstatné pouze Upravy infrastruktury
v Useku Kutnd Hora mésto — Zbraslavice, které mezi stanicemi zajisti systémovou jizdni

dobu 30 minut. Absolutnim minimem, které toto umoZni, jsou Udpravy uvedené

v nasledujici tabulce a obrdzku 20 nizZe.

Tabulka 21: Tabulka Uprav minimalistické varianty; vlastni zpracovani

odkm | dokm v v o usp?ra usporav komentar
dnes noveé soucCet | tam / zpét
- - km.h-1T | km.h-1 min min -
3,389 4,850 40 50 0,8 04/04 bez Uprav GPK
6,670 8,737 50 80 bez Uprav GPK
8,737 9,330 50 70 16 0.7/09 bez Uprav GPK
16,363 | 17,571 50 80 bez Uprav GPK
17,571 | 17,790 40 80 vyhybky: Cerv. Janovice
17,790 | 18,767 | 50/ 60 80 bez Uprav GPK
18,767 | 19,445 | 50/ 60 75 2,6 08/1,8 bez Uprav GPK
19,445 | 19,691 | 50/ 60 70 bez Uprav GPK
19,691 | 20,168 | 50/ 60 75 bez Uprav GPK
20,168 | 21,756 | 50/ 60 80 bez Uprav GPK
celkem 5,0

Pozoruhodné zjisténi je, Ze minimalistickd varianta nevyZzaduje zménu GPK. Kromé
zabezpeceni vyhybek v Cervenych Janovicich nevyZaduje nutné daldi investici. Dalsf

nadklady mohou vzniknout pouze Upravou stavu Zelezni¢niho svrsku nebo rozhledovych
pomérd na prejezdech pro zajisténi vyssi tratové rychlosti, avsak tyto s ohledem na

rozsah zmén nebudou dosahovat vysokych ¢astek.
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Obréazek 20: Soucasny rychlostni profil a minimalistické varianta Gprav (zelen&); vlastni zpracovaniv FBS

Pri realizaci téchto Uprav bude dosazeno jizdnich dob 29,3' / 28,5/, v souctu 57,8'. Kazda
hodina provozu poskytuje kromé 2,1 minuty mezery (¢asové zélohy) jesté 3,0 minuty
z Sestiprocentnich prirdZzek jizdnich dob, celkem tedy 5,1 minut.

Pri provedeni nezbytnych idoporu¢enych Uprav je mozné uSetfit dalsi dvé minuty
a dosdhnout jizdnich dob 28,3 / 27,6, v souctu 55,9/, pfi provedeni maximalniho rozsahu
pak 28,3/ 27,0, celkem 55,3". Vypravdive Zbraslavicich jako jediny pfitomny zaméstnanec
kromé telefonického dorozumivani zajistuje izjiStovani konce vlaku, jeho vypravu
a prestavuje vyhybky. Interval kfizovani jsou proto tfi minuty. Vypravci ve stanici Kutna
Hora mésto sice disponuje reléovym zabezpecovacim zafizenim, ale smérem do Zruce je
stale vazan telefonickym dorozumivanim.

Z4adné z vy$e naznacdenych variant rozsahu Uprav tak pravdépodobné neumozni aplikaci
konceptu se stanicemi pro kfiZovani ve stavajicim stavu a telefonickym zabezpelenim.
Jelikoz ve Zbraslavicich bude dochézet k pravidelnému kfiZzovani, je bezpodminecné
nutné stanici upravit. Stav a vybaveni stanice ostatné pozadavkdm 21. stoleti ani zdaleka
neodpovidd, a to jak z drdzniho, tak zdkaznického pohledu. Dfive & pozdéji proto bude
nutné jeji podobu zménit, a investi¢ni ndklady na jeji rekonstrukci proto nejsou zahrnuty

do ndakladl na realizaci konceptu.

Obrézek 21: Souc¢asna podoba stanice Zbraslavice. (04.07.2020)
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Podobnd situace je ive stanici Kutnd Hora mésto, kde je uvazovano kiizovani vlakd pfi
hodinovém intervalu. Pri takové situaci ovSsem neni k dispozici tfeti kolej s ndstupistém
pro soupravu zajistujici ,kratké spoje”. Tato zmeéna by kromé& zmény nékteré
z manipulacnich koleji na dopravni a vystavby ndstupisté znamenala i vyznamny zdsah
do zastaralého stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni AZD 71. | sohledem na vyznam
stanice jako hlavniho pfistupu do mésta pro obyvatele aznacny pocet zahranicnich
turistl, je téZ mozné ocdekdvat nevyhnutelnost budoucich Gprav.

Obréazek 22: Soucasny stav stanice Kutna Hora mésto (08. 11. 2018)

Mimo Uprav tratovych Usekd je tak nutné upravit i obé stanice s pravidelnym kfizovanim,
predevsim kv0li zabezpelovacimu zafizeni azkrdceni intervalG kfiZzovani. Vzhledem
k celkové nevyhovujicimu stavu nastupist (vyska, Sitka, pfistup) je mozné tuto Upravu
spojitis vyraznym zlepSenim parametrd pro cestujici.
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5 FINALNI NAVRH

5.1 Varianta 1: Posun spoju

Naznaceny model provozu podcita s pravidelnym krizovanim ve Zbraslavicich. Soucet
doby jizdy mezi stanicemi Kutna Hora hl.n. a Zbraslavice je v obousmérném souctu 69,9,
coz mezi dvéma taktovymi uzly v intervalu dvou hodin vytvari ,prebytek” 50 minut. Pozice
spojd je tak nutné vhodné umistit s ohledem na jiné pfipoje neZ rychlikovou linku R9. Pfi
vytvareni ¢asovych poloh spojd byly zohlednény zejména pfipoje ve stanici Kutnd Hora
hl.n, které jsou pro vyuZivani trati zasadni. Ve Zrudi je vazba méné dlleZitd, provoz slabsi
(interval 120" / 60") a polohy spojd relativné pravidelné s kfizovanim kolem celé (liché)
hodiny.

Sohledem na problematické moznosti pfipoji po prijezdu vlakd do Kutné Hory je
pocitdno s prodlouzenim spojl do Kolina. To umozni vytvorit spojeni s Prahou jinymi
vlaky neZ linkou R9, pficemz zUstane zachovan jeden prestup na trase. Zaroven bude
nabidnuto pfimé spojeni centra Kutné Hory a Kolina, coz mohou ocenit i dalSi cestujici.

5.1.1 Poloha spoji 1
Tabulka 22: Casova poloha posunu spojd 1; vlastni zpracovani

Stanice Tam Zpét
Kolin L:05 S:41
Kutné Hora hl.n. L:16 S:30
Kutnd Hora mésto L:22° S:23°
Kutnd Hora mésto L:23° S:22°
Malesov L:34 S:12
Cervené Janovice L:47 L:59°
Zbraslavice L:53 L:54
Zbraslavice L:53° L:52
Zru¢ nad Sazavou S:15° L:30

Prvninavrh se nejvice pfibliZzuje dnesnimu stavu. Z Kutné Hory hl.n. odjizdi ¢tvrt hodiny po
taktovém uzlu rychlikd, ¢imz dojde k vytvoreni kratké vazby na osobni vlaky od Havlickova
Brodu, které prijizdéji v minutach 08 az 11.V Koliné je odjezd v minutu 05 koncipovan jako
pfipoj z obou smérd expresd Praha — Olomouc s pfijezdem v 00 a O1. Cesta z Prahy je tak
paradoxné& o né&kolik minut rychlej§i ne? vsoucasnosti. Od Céslavi je zajistén
¢tvrthodinovy prestup z rychliku a nékolikaminutovy od osobniho viaku.

Ve Zrudi nad Sazavou pfipoje chybi. Vlak do uzlu dojede v ¢ase S:15°, coZ je zhruba deset
minut po odjezdu vlakd do obou smérl. Odjezd nazpét poskytuje pdlhodinovou
prestupni dobu, coz také nenf atraktivni.

Na Kutnohorské hlavninddrazi vlak prijede v ¢ase S:30, coz poskytuje velmi kratky prestup
na Sp do Prahy s odjezdem v minuté 31. Jeho ¢asova poloha je vdzdna na volnost trati
v Useku Kolin — Praha a jeho odjezd je mozno posunout / zdrzet maximalné o minutu az
dvé. Vazba je proto spiSe teoretickd a nelze na ni pfilis spoléhat. Tyto spoje navic jezdi
pouze vranni Spi¢ce a po zbytek dne spojeni s Prahou nabizi az rychlik R9 o pdl hodiny
pozdé&ji (L:00).
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Ve sméru do Céslavi je prvni piipoj po vice ne? dvaceti minutdch osobnim viakem
v minuté 52 nebo rychlikem v minuté 58.

Problém nastavéa také v Gseku Kutnd Hora — Kolin. Odjezd v minuté 31 je rdno obsazen
spésnym vlakem do Prahy (05:31 az 08:31), v pribéhu odpoledne pak spé&snymi vilaky
Caslav — Trutnov v S:31 (14:29, 16:31, 18:31), coz je shodny &as s projektovanou polohou
zruéskych osobnich vlakd. Zhruba polovina spojd béhem dne by proto musela jet
o nékolik minut pozdéji nez v taktové poloze, aniz by doslo k moznosti pfestupu na vlak
do Prahy nebo Trutnova. Spoj navic nelze zkratit ani pfi moznosti prfestupu, nebot by spoj
chybél v opac¢ném smeéru.

Po pfijezdu do Kolina v dfivéjsi i mirné opozdéné ¢asové poloze (S:41 nebo zhruba S:45)
v podstaté neexistuje vhodny pfripojny viak. Nejblizsi vhodny do Prahy je Leo Express
v S:50, ktery je ale povinné mistenkovy a nelze zarudit moznost jeho vyuziti. Dalsi vlak je
expres Ceskych drah za dvacet minut (minuta 01). Expres na Pardubice a déle na Moravu
jede taktéz az za dvacet minut (minuta 02), osobni vlak do Pardubic ve $pi¢kach o nékolik
minut ujede (5:40), do Prahy jede az za 40 minut (v minuté 20), na Velky Osek jede nejdfive
Ustecky rychlik v ¢ase L:15. Pfipoj do Ledecka (S:46) je dosazitelny jen pfi dfivéjsim
pfijezdu v minuté 41.

Ve sméru do Zruce lze konstatovat pozitivni situaci, kdy je spojeni s Prahou zachovéano,
a dokonce o né&kolik minut zrychleno a ve sméru od C&slavi je zajistén adekvatni prestup
z rychliku i novy kratky prestup od osobniho vlaku. Pfipoje ovsem nelze vytvofrit ve Zrudi
nad Sdzavou ani jednim smérem a pfi cesté do Kolina ani v Kutné Hofe nebo v Koliné.

Tabulka 23: Hodnoceni polohy spojd 1

Poloha spoji 1

Vyhody Nevyhody
e Kratky prfestup z Prahy v Koliné.
e Rozumnd ndvaznost v Kutné Hore od e Neexistujici spojeni do Prahy.
Céaslavi (Ri0s). e Dlouhy prestup na Céslav (R Os).
e Obousmérné zahusténi osobnich vlakd | ® Nulovda moznost ndvaznosti ve Zruci.
Kolin = Kutna Hora.

5.1.2 Poloha spojt 2

Tabulka 24; Casova poloha posunu spojli 2; vlastni zpracovani

Stanice Tam Zpét
Kolin L:17 S:53
Kutnd Hora hl.n. L:28 S:42
Kutnd Hora mésto L:34° S:35°
Kutnd Hora mésto L:35° S:34°
MaleSov L:46 S:24
Cervené Janovice L:59 S:11°
Zbraslavice S:05 S:06
Zbraslavice S:05° S:04
Zru¢ nad Sazavou S:27° L:42

Casova poloha druhé varianty je posunuta o 12 minut proti prvni varianté. Spoje odjizdé&ji
z Kolina v L:17, z Kutné Hory v L:28, ¢imZ tvofi kratky prestup od Sp z Prahy (Kolin X:11-X:13,
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KH v X:22). V Koliné zaroven dochéazi k vytvoreni kratkého prestupu od Velkého Oseka
(prijezd v X:10) od rychliku z Nového Boru nebo spésného viaku z Trutnova a mimo Spicku
také od osobniho vlaku od Velimi (pfijezd x X:11).

V Kutné Hofe je zajistén jiz zmin&ny prestup z Sp z Prahy, od Céaslavi je situace horsi.
Pfestup z rychliku je jiz témér pdlhodinovy, z osobniho viaku (minuta 08 az 11) témér
dvacet minut. S ohledem na ¢astd desetiminutova zpozdéni mohou byt redlné prestupy
kratsi, ale stdle budou alespon deset minut.

Ve Zrudije diky poloze vlakdl mozZné ve Spicce vytvofit uzel v poloviné hodiny, mimo Spicky
alespon v jednom smeéru. Jak bylo popsédno v kapitole 4.4.4, posun Cercanské a ledecské
trati o pdl hodiny by sohledem na pldnovanou vyhybnu Smrénd nemélo byt
problematické a doslo by k zachovani vsech pripojnych vazeb.

PYi jizd& nazpét je vKutné Hofe kdispozici kratky prestup na osobni viak do Céslavi
(odjezd v minuté 46 nebo 52) a do rychlikového uzlu zbyva dvacet minut. Spésny viak do
Prahy odjel o deset minut dfive a posunuti jeho odjezdu neni s ohledem na kapacitu trati
Kolin — Praha mozny.

Spojeni s Prahou je zajisténo v Koling, kde vznikne osmiminutovy prfestup na expresy ze
severni Moravy. O minutu delsi prestup je nabidnut do opacného sméru. V ranni spicce
pracovniho dne je zaji$tén tfiiminutovy prestup na vlak do Velkého Oseka (odjezd X:56),
v ostatnich ¢asech Ize pokracovat Usteckym rychlikem s odjezdem v L:14. Osobni vlaky na
Pardubice, Velim nebo Ledecko nelze stihat nebo nabizeji dlouhy pfestup.

Celkové se jednd o pomérné dobry kompromis. Spojeni s Prahou je v odpoledni Spi¢ce
pracovniho dne zajisténo vazbou na spésny vlak, mimo $picku pak 16minutovym
prestupem z expresu v Koliné. V Koliné jsou umoznény i dalsi kratké prestupni vazby od
Velimi a Velkého Oseka nebo na Velky Osek, v zavislosti na ¢&sti dne. Pfestup od Céslavi
je vKutné Hore jiz delsi (20 nebo 28 minut), pro jizdu do Kutné Hory lze pfedpokladat
zavedeni kratkého spoje do Kutné Hory mésta. Ve Zruci nad Sazavou je mozné vytvorit
uzel v poloviné hodiny namisto celé, pokud dojde k posunu ¢asové polohy spojd na trati
Ceréany — Svétla.

Tabulka 25: Hodnoceni polohy spojd 2; vlastni zpracovani

Poloha spojt 2
Vyhody Nevyhody
e Rozumné spojeni s Prahou po cely den,
kratké spojeni z Prahy odpoledne.
e Mozné zfizeni uzlu ve Zrudi nad
Sdzavou v X:30.
e Obousmeérné zahusténi osobnich vlak({
Kolin — Kutna Hora.
e Kratky piestup na Os do Céslavi.

e Dlouhy prestup od Caslavi(RiOs)aR
do Havlickova Brodu.

e Obousmérny prekryv s osobnimi vlaky
do Havli¢kova Brodu.
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5.1.3 Poloha spoji 3
Tabulka 26: Casové poloha posunu spojd 3; vlastni zpracovani

Stanice Tam Zpét
Kolin S:43 S:19
Kutnd Hora hl.n. S:54 S:.08
Kutnd Hora mésto L:00° S:.01°
Kutnd Hora mésto L:01° S:00°
Malesov L:12 L:50
Cervené Janovice L:25 L:37°
Zbraslavice L:31 L:32
Zbraslavice L:31° L:30
Zru¢ nad Sazavou L:53° L:08

Treti variantou polohy spojd je obousmérné navazani v Koliné na rychliky R18 a R19, které
zajisti spojeni s Prahou. Obousmérné by doslo k vytvoreni sedmiminutového prestupu.
Doslo by také k vytvoreni kratkého prestupu od Usteckého rychliku s pfijezdem v S:39
a expresnich vlakd z Brna (pfijezd v X:36).

V Kutné Hore je situace o poznani horsi. Vlaky obéma sméry minou uzel rychlikd, nebot
jsou v celou hodinu v Kutné Hofe mésté. Vazbu nelze zajistit ani osobnimi vlaky. Které
jedou o nékolik minut dfiv, a se kterymi dochazi v obou smérech k prekryvu v Gseku Kolin
— Kutnd Hora (z Kolina ve $picce pfi hodinovém provozu, do Kolina naopak mimo $picku).

Ve Zruci nad Sadzavou je mozné navazat vlaky na soucasny uzel v celou hodinu. Ve sméru
do Kutné Hory je ndvaznost po cely den, ze Zbraslavic pouze ve Spi¢ce. Posunem spoje
zKolina pro vytvofeni plnohodnotného wuzlu ve Zrudi je mozné, ale dojde
k obousmérnému prekryvu sosobnimi vlaky Kolin — Kutna Hora, ktery je zminén
v pfedchozim odstavci.

Za cenu kratké a celotydenni ndvaznosti na Prahu v Koliné je nutné zcela rezignovat na
vazbu na Céslav a Havli¢klv Brod. Také Ize vytvofit uzel ve Zru¢i nad Sazavou, avéak vzdy
pouze jednosmérné. Vobou smérech navic dochazi k pfekryvu s havlickobrodskymi
osobnimi vlaky v Useku Kolin — Kutnd Hora.

Tabulka 27: Hodnoceni polohy spojl 3; viastni zpracovani

Poloha spojl 3
Vyhody Nevyhody
e Obousmérné spojeni s Prahou
s kratkym prestupem v Koliné.
e Do Prahy Ize vyuzit tarif PID.
e Ndavaznost na uzel ve Zruci nad
Sazavou.

e Uplné vynechanivazby na Céslav
v obou smérech (RiOs).

e Obousmérny prekryv s osobnimi vlaky
do Havli¢kova Brodu.
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5.1.4 Hodnoceni

Tabulka 28: Hodnoceni variant posunu spoju

.| EX, RS R Os Os Os
Poloha | Kol | KH | Zruc Prahap Caslav Caslav Ledecko Svétla

: L:05 | L:16 | S:15 ano spise ano ano ne ne
S:41|S:30| .30 | spise ne spise ne spiSe ne ne ne

5 L:17 | L:28 | S:27 | spise ano | spise ne spise ne spise ne spise ne

S:53|S:42 | L42 ano spise ano ano spise ne spise ne

3 S:43 | S:54 | L:53 ano ne ne ne spise ne
S:19 | S:08 | L:08 ano ne ne ano ano

V tabulce vy$e lze souhrnné porovnat popsané varianty spojl adosaZeni pfripojd
v kazdém sméru. Polohy spojl 1 a 3 maji vzdy Ctvefici ,ne", coz znadi dplné vynechanf
skupiny pfipojd v uzlu. V prvnim pfipadé jde o nulovou vazbu ve Zruci na soucasné
i posunuté viaky ve Zrudi, ve tfeti varianté se jednd o obousmeérné vynechani sméru na
Caslav v Kutné Hofe. Ve varianté 1 navic nenfi zajitén vhodny piipoj do Prahy.

Poloha spojl 2 zaujme predevsim absenci ¢ervené barvy. Spojeni do Prahy je zajisténo
expresnim viakem zKolina, zPrahy je zajiSténo taktéz expresem, ovSem s delsSim
prestupem. V odpoledni Spicce je ovSem zajisténa kratkd vazba na spé&sny vlak. Pri jejich
zavedeni celodenné by doslo k vytvoreni velmi atraktivniho spojeni s Prahou. Vazba na
rychlik i osobni viak od Céslavi je horsi, ale pouzitelnd, smérem do C&slav je pomé&rné
dobra. Vyhodou je poloha spojd ve Zrudi, kterd sice nevyhovuje dneSnimu provozu
(nejednd se o zhorseni), ale pfi posunu spojd na trati 212 umozni vytvofeni uzlu v poloviné
hodiny.

Na zdkladé vysSe uvedeného je jako nejvhodnéjsi vyhodnocena poloha spojd 2, kterd
nabizi obousmérné dobré spojeni s Prahou a obousmérné prijatelné spojeni ve sméru na
Caslav. Zaroveh umoZzfiuje vytvofeni uzlu ve Zru¢i vpoloving hodiny. Jeji hlavni
nevyhodou je nemoznost pouzit tarif PID pro cestu do Prahy, coZz obousmérné umoznuje
pouze poloha spojl 3.

Varianta spojd v Kutné Hofe mésté kolem poloviny hodiny (v minuté 35) mUze byt
vyhodnéjsi pro dojizdéni do zaméstnani se zacatkem / koncem pracovni doby v celou
hodinu. PFi vytvofeni vhodnych navaznosti na autobusovou dopravu po mésté, nebo
zvazovaném presunuti autobusové stanice kzZelezniéni stanici mésto mUze dojit
k vytvoreni atraktivniho uzlu hromadné dopravy s Uzkou vazbou na vlak do Kolina a Prahy
i Zru€e nad Sazavou.

5.1.5 Potrebné apravy infrastruktury
Potfebné Upravy infrastruktury pro funkcénost konceptu jsou shodné s minimalni
variantou popsanou v kapitole 4.7 a shrnuje je Tabulka 29.
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Tabulka 29: Potfebné Upravy infrastruktury pro variantu provozu 1; vlastni zpracovani

Vv Y .

odkm | dokm dnes noVE popis

- - km.h-1 | km.h-1 -
2,222 3,227 - - rekonstrukce stanice Kutnd Hora mésto
3,389 4,850 40 50 bez Uprav GPK
6,670 8,737 50 80 bez Uprav GPK
8,737 9,330 50 70 bez Uprav GPK
16,363 | 17,571 50 80 bez Uprav GPK
17,571 | 17,790 40 80 vyhybky: Cerv. Janovice
17,790 | 18,767 | 50/ 60 80 bez Uprav GPK
18,767 | 19,445 | 50/ 60 75 bez Uprav GPK
19,445 | 19,691 | 50/ 60 70 bez Uprav GPK
19,691 | 20,168 | 50/ 60 75 bez Uprav GPK
20,168 | 21,756 | 50/ 60 80 bez Uprav GPK
21,752 | 22,515 - - rekonstrukce stanice Zbraslavice

Kromé zvySeni rychlosti realizovatelného bez nutnosti Uprav prevysSeni a prechodnic je
nezbytné rekonstruovat zelezni¢ni stanice Kutnd Hora mésto a Zbraslavice. Ve stanicich
bude dochdzet kpravidelnému kfizovani azpohledu zabezpeclovaciho zafizeni
a zkraceni intervall kfiZzovani proti dnesnimu telefonickému dorozumivani se jednd
o nutnou Upravu, kterd vyrazné zvysi bezpecnost provozu. S ohledem na nevyhovujici
stav soucasnych zafizenf pro cestujici v obou stanicich je tato Uprava Zadouci i z pohledu
cestujici verejnosti a neméla by predstavovat negativni argument z dGvodu vysoké
investi¢ni ndro¢nosti, nebot se v dlouhodobém horizontu jedna o nevyhnutelné Upravy.

5.2 Varianta 2: Vize

Ve varianté posunu spojl v kapitole 5.1 bylo sice nalezeno uspokojivé feseni pripojd,
ovsem stdle neposkytuje dostatecné atraktivnispojeni s Prahou a nelze v ném pouZzit tarif
PID vhodny pro denni dojizdéni. Ztohoto dlvodu je znovu provéfena moznost Uprav
v Useku Kutnd Hora hl.n — Cervené Janovice, kde pro zavedeni stabilnfho hodinového
provozu prebyva nékolik minut.

5.2.1 Omezeni rychlosti na 50 km.h-1

Hlavnim limitem pro Upravy aplikované ve zvazovanych Upravach infrastruktury je maly
polomér obloukd (méné nez 300 metrd), ktery z pohledu vyhlasky 177/1995 Sb. ,Stavebni
a technicky radd drah” neumozniuje projektovat rychlost vy$si nez 50 km.h-1.

Vyhlaska 177/1995 Sb., § 13, odstavec 4 uvadi: ,Na draze regionalni nesmi byt polomér
oblouku na trati mensi nez 190 m pfi tratové rychlosti do 50 km.h-1 v&etné. V tratovych
kolejich pfi tratové rychlosti nad 50 km.h-1 nesmi byt polomér oblouku mensi nez 300 m.
V Zelezni¢nich stanicich a Zeleznicnich zastdvkadch smi byt nejmensi polomér oblouku
600 m s vyjimkou obloukl v kolejovych rozvétvenich, kde je povolen nejmensi polomér
oblouku 150 m. Je-li délka néastupni hrany 100 m a mensi, je mozno zfidit Zeleznicni
zastavku v oblouku o poloméru nejméné 300 m." [18]
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Pfi hodnoté poloméru oblouku blizicim se hodnoté 300 metrl je omezeni rychlosti jiz
znacné is prihlédnutim k omezeni maximalnino prevyseni v oblouku (D) mensim nez
290 metr0 (viz tabulka nize).

Tabulka 30: Mozné rychlost v obloucich o poloméru pod 300 metr(; vlastni zpracovani na zdkladé [4]

polomér | g‘ingo - | moZnost V100 | moznost V130 Iegl\j:aotcl)vne
m) [mm] [km.h-1] [km.h-1] [km.h-1]
190 93 55,7 599 50,0
200 100 58,2 624 500
220 113 63, 673 500
240 126 67,8 72,2 50,0
260 140 72,7 77,1 50,0
280 150 77,5 81,9 50,0
290 150 78,4 83,0 50,0
299 150 796 84,2 500
300 150 79,7 844 75,0

Tento problém se tykd zejména regiondlnich trati, které byly stavény na prelomu 19.
a 20. stoleti, kdy vlaky dosahovaly vyrazné nizSich rychlosti a doprava zbozi nebo
cestujicich zpravidla nebyla kazdodenni zélezitosti. Casto pouzité poloméry nizéi nez
300 metrl dnes omezuji moznosti zvyseni rychlosti v souc¢asné stopé.

Odstavec 14, paragrafu 13 stejné vyhldsky ovSem pfipousti odchylky: ,Ustanoveni
odstavcd 2, 3, 4 a8 se uplatiuje vzdy, nebrani-li tomu slozitost mistnich podminek
v zastavéném Uzemi nebo statem chrdnéném Uzemi, popf. nepfiznivé geologické
podminky. Nelze-li parametry uvedené v téchto odstavcich dodrzet, musi byt bezpecnost
provozovani dradhy adrdzni dopravy =zajisténa odpovidajicim stavebnétechnickym
feSenim a organizac¢nim opatifenim.” [18] Tomu odpovida i nezminénd minimaini hodnota
poloméru oblouku 150 metrd, v nutnych pfipadech pfipousti
CSN 73 6360-1.

kterou norma

Pro omezeni rychlosti v oblouku mensim nez 300 metrd nebylo dohleddno zdlvodnéni,
ani opora v jinych predpisech vénujicich se parametrm GPK, zejména v technické normé
CSN 73 6360-1 nebo predpisu SZ S3.

B&Zna praxe na soucasnych trati navic tento limit ¢asto nerespektuje a na mnoha mistech
regiondlnich tratich vyuzivéd rychlost az 60 km.h-1 (viz obrdzky nize), kterd je limitem
v jinych oblastech, napfiklad rychlostniho pasma pro kvalitu GPK, maximalni rychlosti na
prejezdu s vystraznym krfizem, hranice zdbrzdné vzdalenosti a podobné.
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Soutinitel sklonu vzestupnice 'n' 484 484 W 444

Délka pfechodnice / vzestupnice v m 58,0958.00 58,00/58,09 30,0330.03 30.03/39.03

polomér / pfevy$eni pravého oblouku 24;;::

125,
. ) délka kruznicové casti pravého oblouku, délka primé
Smérové -\ ms8 /
poméry délka kruznicové éasti levého oblouku
2588
polomeér / pievysenti levého oblouku
staniéeni ZP, ZO, KO, KP, BO 5 2 2 3 B s &
o - o ™ o o N M

Rychlosti ve spravném smeéru dle TTP (V/V130/V150/Vk) 60/ /1= 60/ -/ -/
Rychlosti v opaénem sméru dle TTP (V/V130/V150/Vk) 60/ <f=/= 60/ -/ -/~

|

Mosty, tunely, propustky J

stanigeni stfedu mostu nebo propustku nebo portal(l tunelu, ervené evid. KM a &islo tunelu % :':
b &
3 2
2 S

Obréazek 23: Rychlost 60 km.h-1 v poloméru R < 300 m (Kacov — Svétld nad Sdzavou: km 21,200 a 27,200);
pfevzato z [19] a upraveno

Soutinitel sklonu vzestupnice 'n’ 459 1% 481 81 483 183
Délka pfechodnice / vzestupnice v m 20120 22012201 4707 38.0238.02 38023802 2828 82
polomer / prevydeni pravého oblouku = 27
. o . . o 11566 5 50 5
Smérové délka kruznicové &asti pravého oblouku, délka piimé
mefove 3 o 3 \ s V 7632 | %y S 7730
pomery delka kruznicové Gasti levého oblouku
Y e o . 00124 40076 30076 50058
polomér / pfevyseni levého oblouku
stanideni ZP, ZO. KO. KP, BO 2= 28 2 2 8 g8 3 &8 g% 88
(=22 @ M~ ~ 0 0 NN - - o (=N @ ®
Rychlosti ve spravném sméru dle TTP (\V/V130/V150/Vk) B0/ -/ -1 80/ -/ -/ - |
Rychlosti v opatném sméru dle TTP (V/\V130/V150/Vk) 60+ -/ I 60/ /-]«
Mosty, tunely, propustky ] [ ] [ ] ] ] |: ]
. . 5 5 2 Il = & §
stanigen( stfedu mostu nebo propustku nebo portal tunelu. dervend evid. KM a &fslo tunelu m~ B @ s @ &

Obrézek 24: Rychlost 60 km.h-1 v poloméru R < 300 m (Ledecko — Kédcov: km 9,850 a 12,150); pfevzato z [20]

aupraveno
Soutinitel sklonu vzestupnice 'n' 488 468 610 610 1] 9 573 513
Délka pfechodnice / vzestupnice v m LYRVETA VTR YA BB BB B0ATE0.17  6OATIE0AT 6414414 64.1464.14
polomér / pfevygeni pravého oblouku 20 BN Zer
6561 3281 162 55 3151 3% 106,50
_ B délka kruznicové Easti pravého oblouku, délka piimé
Smérové 34.09
poméry délka kruznicové Easti levého oblouku -
0041
polomér / pfevyseni levého oblouku
staniéeni ZP, ZO, KO, KP, BO 3 - 2 28 2 Qe ® 2 s = b
g 5% i [N N .- > s 3 = & &
Rychlosti ve spravném sméru dle TTP (V/V130/V150/Vk) 60/ -
Rychlosti v opatném sméru dle TTP (V/V130/V150/Vk) 60/ f
Mosty, tunely, propustky | | ‘ | | | ‘
P i ‘ 4 a0 N 8 3 8 2 2
stani¢eni stfedu mostu nebo propustku nebo portall tunelu, éervené evid.KM a &islo tunelu ] =+ ~ @ =3 -

Obréazek 25: Rychlost pfes 50 km.h-1 v poloméru R < 300 m (Ledecko - Ceréany: km 46,475, 46,940, 47,150);
pfevzato z [20] a upraveno

Redend trat jeden takovy oblouk také obsahuje. Jednd se o smé&rovy oblouk pfiléhajici
stanici Zbraslavice od Kutné Hory v km 21,756-21,972 s polomérem 249 m, pfevySenim
61 mm s tratovou rychlosti 60 km.h-1 pouze ve sméru do Zrule. Za povsimnuti stoji také
fakt, Ze dosahovany nedostatek prevyseni vdaném misté ¢ini 109,6 mm, coz prekracuje
limit pro standardni profil Vi nasazovand vozidla rady 814.0.

Opora nebyla dohleddna ani pro omezeni rychlosti v obloucich pod 190 metr{, které na
fesené trati automaticky znamenaji snizeni rychlosti na 40 km.h-1, coz je uvedeno v TTP
jako divod omezeni rychlosti (viz obrazek nize). Pro nazornost je pouzita star$i verze
tabulek, kterd uvadii hodnotu poloméru, obsahoveé jsou totozné s aktudlni verzi.
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rychl R piip. | rvchl <40 <40 km.| rychl rychl R pfip. jiné
jiné omezeni N B km.h ht 3 rychIN omezeni
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
| 50 23,051 40 ~ R 180,
vbezz
~ R 180 40 24,191 50
50 24 421 40 ~ R 180
~ R 180 40 26,201 50
50 29,011 40 AR 180
~ AR 178 40 31,460 50 =
= 50 32,490 40 AR 178 >
- 32,740 50 hv

Obrézek 26: Oblouk pod 190 metrt jako dGvod snizenf rychlosti (TTP trati 515B); pfevzato z [21] a upraveno

| tento limit nebyva vzdy aplikovan (viz obrazek 28 nize a obrazek 25 vyse).

Soutinitel sklonu vzestupnice 'n' 403 403 403 403
Délka pfechodnice / vzestupnice v m a7.04/37.04 37.0437.04 37043704 37.0437.04
pelomér / pfevyseni pravého oblouku I
_/ 303 7 8158
R délka kruznicové Gasti pravého oblouku, délka pfime
Smérove 2524
pomery délka kruznicové Gasti levého oblouku
17992
polomér / pfevyseni levého oblouku
staniéeni ZP, ZO, KO, KP, BO B2 2 B 2 28
n o o o o - @ =
Rychlosti ve spravném sméru dle TTP (V/V130/V150/VK) 507/ /-
Rychlosti v opaéném sméru dle TTP (V/V130/V150/Vk) 50/ -1 -/ -

Mosty, tunely, propustky

]
035
1

staniéeni stfedu mostu nebo propustku nebo portald tunelu, ervené evid KM a éislo tunelu

[ 25774

392/ 26.392

774
899/ 25.899
161

Obréazek 27: Rychlost 50 km.h-1 v obloucich o poloméru 179 m na trati Kdcov — Svétla n/S

5.2.2 Alternativni ndvrh smérovych tuprav

S ohledem na vyse zminéné skutecnosti byl vytvofen alternativni ndvrh dprav smérovych
poméry, ktery do polomeéru 300 metrl pripousti rychlost 60 km.h-1. Vysledkem je zvysSeni
rychlosti na zna¢né ¢asti trati s dnesni rychlosti 50 km.h-1 (viz tabulka a obrazek nize),
nebot obloukld vtomto pdsmu je vétsSina a mnohdy tvori souvislé Useky.

Tabulka 31: Noveé navrzené Useky s rychlosti az 60 km.h-1; vlastni zpracovanf

odkm | do km v V139 délka |usek
dnes noveé

km.h-1 | km.h-1 km

5,022 6,670 50 60 1,648 Kut_rla Hora predmesti —
Policany

10,145 | 11,146 | 40-50 55 1,001 |MaleSov — Bykan
11,146 | 13,855 | 40-50 60 2,709 |Malesov — Krasoriovice

14908 | 16,363 50 60 1,455 |Krasonovice — Predbofice
24,658 | 26,198 50 60 1,540 |Zbraslavice — Hodkov
28,708 | 29,009 40 55 0,301 |Hodkov zastavka — Zelivec
29,009 | 30,897 50 60 1,888 |Hodkov zastévka — Zelivec

10,542 |celkem
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Obrazek 28: Soucasny rychlostni profil a navrhované Gpravy; vlastni zpracovani v FBS

Spolu stémito Useky jsou uvazovéna dalsi zvySeni rychlosti, kterd vétSinou kopiruji
revidovanou ,maximalni variantu” zpracovanou dfive. Pfi vytvareni profilu byl v nékterych
pfipadech vyuzit nedostatek prevyseni 130 mm, nebot se predpoklddd nasazeni
noveéjsiho vozidla, které tohoto nedostatku mdze vyuZivat. Soupis téchto zmén je
v nasledujici tabulce.

Tabulka 32: Dalsi navrhovana zvysSeni rychlosti; vlastni zpracovani

odkm | do km v V Vi 39 délka |popis

dnes min nove

km.h-1 | km.h-1 | km.h-1 km
0,000 0,686 40 40 50 0,686 |reko. zst. Kutnd Hora hl.n.
0,686 2,703 40-50 40-50 60 2,017 |reko. Zst. Kutnd Hora mésto
3,389 4,850 40-50 50 50 1,461 |reko. zst. Kutnd Hora mésto
6,670 | 10,145 | 40-50 | 40-80 80 3,475 |Malesov: zabezpedleni vyhybek
13,855 | 14,908 50 50 75 1,053
16,363 | 21,756 | 50-60 | 70-80 80 5,393
21,979 | 24,658 | 40-50 40-50 50 2,679 |rekonstrukce Zst. Zbraslavice
26,198 | 26,845 40 40 50 0,647
26,845 | 26,936 40 40 45 0,091
26,936 | 28,708 40 40 50 1,772
30,897 | 35,428 | 40-50 | 40-50 50 4531

23,805 |celkem

Ve varianté je uvazovana srekonstruovanymi stanicemi Kutnd Hora hl.n. (planovéna
2025-2026), Kutnd Hora mésto a Zbraslavice (neni planovano). Ve vSech pfipadech tim
dojde ke zvySeni rychlosti ve vyhybkadch na 50km.h-1 ido odbocky ana pfilehlych
tratovych Usecich. Ve stanici Kutnd Hora mésto je na vychodnim zhlavi uvazovéano
s vyhybkami pro rychlost 60 km.h-1, coZ odpovida rychlosti pfilehlého tratového Useku.

VSechna navrzena navyseni rychlosti jsou vozidlem vyuzita, coz dokladaji jizdni profily
vozidla fady 841 v obou smérech (viz obrazky nize). Oba vystupy jsou dostupné v plném
rozliseni jako prilohy 4.1 a 4.2.
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Obrazek 30: Dosazené rychlost spoje Zru¢ — Kutnd Hora v rychlostnim profilu ,vize"; vlastni zpracovani v FBS

5.2.3 Zména provoznich adaju

Pro zkraceni jizdnich dob bylo pfistoupeno ik provoznim opatfenim. Byly vynechdny
zastavky Bykan a Krasonovice, které vykazuji nejnizsi obraty (10 cestujicich denné; viz
Tabulka 2 na strané 9) a nejniz$i potencidl cestujicich. Obsluha obou sidel je zajisténa
autobusovou linkou PID 805.

Dalsi urychleni je vytvoreno v misté Uvrati, kde byl misto soucasného pobytu 1,5 minuty
modelovan pobyt pouze 0,3 minuty (18 sekund). Toho je mozZzné dosahnout pomoci
provozniho opatfeni, kdy vlak bude do / ze stanice sunout a pomoci jiné povérené osoby
pfitomné na druhém stanovisti (vlakvedouci, posunovac) bude dostavat informace
k jizdé.V ¢asech provozu souprav 810+010 se ostatné jednalo o béZnou situaci. Moznosti
je také obsazeni obou stanovist strojvedoucimi v Useku Kutnd Hora hl.n. — Kutnd Hora
mésto.

Nové jizdni doby s rGznymi rychlostnimi profily ukazuje tabulka 33Chyba! Nenalezen
zdroj odkazu.. Grafické vystupy jsou priloZeny jako priloha 3.1 a 3.2.
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Tabulka 33: Jizdni doby v rGiznych rychlostnich profilech; vlastni zpracovani v FBS

814.0 841 841 841 vozidlo 841 841 841 814.0
V100 | V100 | V130 | V130 . V130 | V130 | V100 | V100
dnes | dnes max vize stanice vize max min dnes
0,0 0,0 0,0 0,0 Kutnd Hora hl.n. 50,1 53,9 61,8 65,0
7,2 6,7 6,3 5,0 Kutnd Hora mésto 441 46,6 54,8 56,8
20,1 18,9 17,0 15,3 MaleSov 34,7 37,1 42,8 449
351 | 325 | 29,7 | 258 | CervenélJanovice | 246 | 250 | 294 | 307
42,5 39,5 35,6 31,7 Zbraslavice 18,6 19,1 22,0 22,7
65,5 61,4 55,1 50,8 Zru¢ nad Sazavou 0,0 0,0 0,0 0,0

Novy model poskytuje v Gseku Kutné Hora hl.n. — Cervené Janovice jizdni doby 25,8'/25,5,
vsouctu 51,3 Takovd hodnota je jiz vyhovujici pro zavedeni taktového provozu
v hodinovém intervalu a poskytuje dostatek prostoru pro kfiZzovani a zajisténi pfipojd
v Kutné Hore. Celkovéd jizdni doba necelych 51 minut poskytuje na obou strandch prostor
pro obrat a vytvoreni taktového uzlu.

Vyraznou vyhodou tohoto modelu je Uspora vozidla, nebot na zakladni provoz ve
dvouhodinovém intervalu staci jedina souprava.

5.2.4 Koncept provozu

Na zakladé novych jizdnich dob byl vytvofen koncept provozu, ktery se principem bliZi
soucasné situaci. Vlaky jsou navazéany na uzel v celou lichou hodinu v Kutné Hore a diky
systémové jizdni dobé 51 minut vytvari ve Zrudi uzel vcelou sudou hodinu (viz
Obrézek 31).

Obréazek 31: Poloha spojd v konceptu ,vize"; vlastni zpracovani v FBS

Obrat vlaku v Kutné Hofe na hlavnim nadrazi je v ¢ase S:55,0 az L:02,0 (dnes S:54,0 az
L:03,0), coz vyhovuje dnesni ¢asové poloze rychlikl R9. Od Havli¢kova Brodu je dodrzena
prestupni doba tiif minut (minuty 59 az 02), vopacném sméru je tfeba odjezd rychliku
o minutu posunout (z minuty 58 na 59). Po dokonceni modernizace trati Kolin — Havli¢kGv
Brod Ize predpokladat, Ze dojde k mirnému zkracenf jizdnich dob a pozdéjsi odjezd vlaku
do Havlickova Brodu nebude prekazkou.

Pri kfizovani v Cervenych Janovicich ¢eké vlak z Kutné Hory, aby byl zajistén co nejpozdéjsi
odjezd vlaku ze Zruce (nyni v ¢ase S:05), ktery zaroven musi do Kutné Hory pfijet dfive nez
podle presné nulové symetrie. Ve Zrudi je pfi hodinovém provozu vytvoren vsesmérny
taktovy uzel, pfi dvouhodinovém provozu navaznost chybi. Stoji za zvdzeni, zda polohu
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spojl na trati Ceréany — Svétld nad Sdzavou o hodinu neposunout, aby doslo k vytvoreni
uzlu celodenné a celotydenné v sudou celou hodinu.

5.2.5 Potrebné apravy infrastruktury

Rozsah Uprav byl popsdn aodlvodnén v predchozich kapitoldch. VSechna navrZzena
zvySeni rychlosti a souvisejici Upravy jsou nutné pro zajisténi funkcnosti konceptu
a stability jizdniho Fadu. Zaroven bylo ovéfeno jejich skutec¢né vyuZiti zastavujicim
osobnim viakem (viz Obrazek 29 a Obrazek 30 vyse).

Tento ndvrh proti pfedchozimu zahrnuje také Upravy GPK a zfizeni rychlostniho profilu
V130. Dle CSN736360-1 Ize dany nedostatek prevyseni v polomérech R<250m
projektovat pouze pro vozidla s maximdalni hmotnosti na ndpravu 18tun, ¢emuz
uvazovana vozidla fad 841 a 844 vyhovi. Ukdzka takového rychlostniku je na Obrazek 32.

99
45

Obrazek 32: Horni rychlostnik N pro vozidla s omezenymi silovymi Ucinky na trat; prevzato z [15]

Upravy se tykaji pouze prevyseni aprechodnic (vzestupnic) obloukd azachovévajf
plvodni trasu trati. Konkrétni hodnoty a mista Uprav jsou popséana v priloze 2.

Prejezdy v Usecich srychlosti nad 60 km.h-1 je nutné vybavit svételnymi vystrazniky,
u ostatnich prejezd( s Upravou rychlosti je tfeba provéfit rozhledové pomeéry a v pripadé
potfeby vybavit PZZ.

5.3 DalSi doporucené upravy

Nezdvisle na zvoleném konceptu jsou doporuceny dalsi Upravy zafizeni pro cestujici. Ve
vSech zastavkach a stanicich je Zzddouci zfidit ndstupisté se zpevnénou plochou a vyskou
nastupni hrany 550 mm nad TK pro zajisténi bezbariérového pristupu do nizkopodlaZznich
soupray, které jsou na trati jiz dnes provozovany. Tomuto pozadavku nyni vyhovuje pouze
zastavka Tynisté.

Na zastdvkdch Kutna Hora predmésti, Policany, Tynisté a ve stanici MaleSov je navrZzeno
premisténi ngstupisté.
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5.3.1 Kutna Hora pfedmésti

Néastupisté v zastavce Kutna Hora pfedmeésti se nachdzi na vnéjsi strané oblouku, nadto
na opacné strané neZ osidleni (viz Obrdzek 33). Pfesunem na vnitfni stranu oblouku
a vybudovanim schodisté na severni strané dojde ke zkraceni pfistupové vzdalenosti
o nékolik desitek metrd a odpadnuti nutnosti prechazet Zeleznidni trat na prejezdu
s nevhodnym Uhlem kfiZeni. Bezbariérovost bude zajisténa pristupem od mista prejezdu.

Obréazek 33: Pohled do mista navrhované polohy ndstupisté; vliastni fotodokumentace (07.07.2020)

Navrzené misto pro nastupisté je soucdasti pozemku ndspu, jez vlastni Spravy zZeleznic,
statni organizace. Zfizeni nastupisté by proto mélo byt mozné.

Obrézek 34: Pohled do mista vyusténi nového schodisté; vliastni fotodokumentace (07.07.2020)

5.3.2 Poli¢any
N&stupisté zastadvky Poli¢any se nachazi na jizni strané trati, pficemz sidlo se nachazi
severné. Zaroven je umisténo doprostfed Useku mezi dvéma prejezdy a neexistuje
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k nému adekvatni pristupové cesta (viz Obrazek 35). Tato skute¢nost vychazi z pGvodniho
usporadani nakladisté, kde existovala druhé kolej na strané k obci.
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Obrazek 35: Poloha zastavky Poli¢any v rémci sidla a detail mista zastavky

Je navrzeno nastupisté presunout k pifejezdu P5968 (blize Kutné Hofe) a zfidit ho na
strané obce. Tim dojde kzajisténi pfistupu po zpevnéné komunikaci a zkraceni
dochézkové vzdéalenosti o nékolik desitek metrd.

Obrézek 36: Soucasny pfistup k zastdvce; vlastni fotodokumentace (07.07.2020)

Navrhovand poloha vyzaduje ¢astecny zdsah na pozemek ve vlastnictvi soukromé osoby,
které patfi vétsina nevyuzivané plochy. S ohledem na soucasny stav a povahu pozemku
se lze domnivat, Ze s pfipadnym zdsahem nebude problém. Velikost zabrané plochy
mudze byt adekvatné nahrazena zUZzenim soucasného drazniho pozemku v prostoru
byvalého ndkladisté.
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Alternativné Ize nastupisté presunout k prejezdu P5970 a zfidit nastupisté na pozemku
meésta, ¢imz dojde k mirnému prodlouzeni dochdzkové vzdalenosti.

Obrdzek 37: Alternativni poloha nastupité na pozemku mésta; vliastni fotodokumentace (07.07.2020)

5.3.3 Malesov

Stanice MaleSov se nachazi na vychodnim okraji obce. Pro pristup k vlakiim je tfeba prejit

Zelezni¢ni trat, nebot se stani¢ni budova a nastupidté nachazi na vychodni strané (viz
Obréazek 38).
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Obrazek 38: Poloha stanice MaleSov v rdmci sidla a detail mista stanice

Pfistup neni vhodné fesen (viz Obrdzek 39), vybudovanim nizkych a Gzkych nastupist
navic doslo k prodlouzeni dochdzkové vzdalenosti o témeér sto metrd proti plvodnimu
mistu zastaveni pred vypravni budovou.
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Obrdzek 39: Nejkratsi a logické piistupové cesta oficidIné neexistuje; vliastni fotodokumentace (07.07.2020)

V obou vytvofenych variantdch provozu nedochéazi ve stanici MaleSov ke kfizovani a pro
potfeby osobni dopravy ji Ize povaZzovat za zastavku. Nabizi se proto zfizeni ndstupisté
u pfejezdu na strané obce (viz Obrazek 40), které by zkratilo dochazkovou vzdalenost
a odpadla by nutnost prechdzet Zelezni¢ni trat pfi pristupu kvlaku. Pozemek vlastni
Spravy zeleznic.

-

Obréazek 40: Misto navrzené pro novou polohu nastupidté; vlastni fotodokumentace (02.07.2020)

V misté Ize zfidit nastupisté délky cca 40 metrd coZ postacuje potfebdm soucasnych
i uvaZzovanych souprav. Pro nostalgické jizdy s delSimi soupravami mdze slouZit pdvodnf
nastupisté.
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5.3.4 Tynisté

Zastdvka Tynisté se nachdzi na vychodni strané obce v blizkém sousedstvi zastavby.
K mistu vede jedind pfistupové cesta, kterd je nezpevnéna (viz Obrazek 41 nize). Celé sidlo
je dostupné s dochdzkovou vzdalenosti 500 metrd.

RE |

Tynisté

Obréazek 42: Nezpevnénd pfistupova cesta k zastdvce Tynisté; vlastni fotodokumentace (07.07.2020)

Je navrZzeno néastupisté presunout na zdpadni stranu a blize Kutné Hofe do mist, kde je
Ucelovd komunikace soubéznd szZelezni¢ni trati (v Obrdzek 41 naznaceno cervenou
Carou) a zfidit zpevn&ny povrch na pfistupové cesté. Uprava zkrati p¥istupovou
vzdalenost osto metrl aodpadne nutnost prechdzet Zelezni¢ni trat. Predmétné
pozemky jsou ve vlastnictvi stdtu nebo jeho sloZek.
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Obrézek 43: Pohled do mista navrhované polohy nastupisté; vliastni fotodokumentace (07.07.2020)
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ZAVER
Cilem prace bylo zlepSeni zelezni¢niho spojeni na trati 235 Kutnd Hora — Zru¢ nad

Sdzavou. Soucasné moznosti kfizovdni avazba na pfipoje vytvareji nevhodnou
kombinaci, kterd zplsobuje dlouhé prostoje pri kfizovani a nepravidelnost intervalu.

Cilem je predevsim zajisténi systémové jizdni doby pod 60 minut mezi koncovymi
stanicemi, coz umozni vytvoreni taktovych uzld na obou strandch trati. Zaroven je treba
vytvorit moznost kfizovani zhruba uprostred trati, aby byl umozZnén hodinovy provoz ve
$pic¢kach pracovnich dng.

V prvni kapitole bylo popsdno Fedené Gzemi, jeho charakter a potenciél v okoli trati. Uzemi
je osidleno fidce, spadovost smérem do Kutné Hory ovSem vyznamné zvysSuje blizkost
dvou sousednich mé&st: Kolina a Céslavi.

Soucasti bylo také posouzeni obratu cestujicich na zastavkach a potencidlu sidel v jejich
okoli. Na zakladé této analyzy byly zastavky Bykan a Krasoriovice vyhodnoceny jako
neperspektivni a v pfipadé potreby je Ize projet, coz pfinese Usporu v jednotkdch minut.
Obé sidla jsou obslouzena autobusovou linkou PID 805 (dfive SID F23) a dopravni
obsluznost tak zGstédva zachovéna.

Druhd kapitola se vénuje popisu trati a provozu. Nakladni doprava zde prakticky
neexistuje — minimalné ne pravidelnd — osobni dopravu zajistuji motorové jednotky rady
814 ve dvouhodinovém intervalu. Zelezni&ni svréek i zafizeni pro cestujici je ve §patném
technickém stavu avyzaduje zdsadni obnovu, ke které v poslednich letech postupné
dochézi, ale zaméruje se pouze na udrzeni provozuschopnosti trati a nepfrinasi zlepseni
kvalitativnich parametrd na strané provozu ani cestujicich.

Treti kapitola popisuje moznd opatreni, kterymi Ize nevyhovujici stav zlepsit, zejména
zkrétit jizdni doby a prostoje. V této kapitole byla feSena samostatné, jejich kombinace je
predmeétem ctvrté kapitoly.

Pro modelovani jizdy vlaku, jizdnich dob a sestavu grafikonu byl pouzit software FBS
z Technické univerzity Drdzdany. VSechny trasy obsahuji linearni pfirdzku 6 % a pobyty
v zastavkach odpovidajici sou¢asnym vlakim.

vvsyv

prioritdm vSech stupnl samosprav iorganizdtord dopravy anejevi se vhodné ani
s ohledem na turisticky charakter oblasti Posazavi.

Druhou fesSenou moznosti je nasazeni dynamictéjsiho vozidla, které dokaze dosahovat
vyssich jizdnich a brzdnych zrychleni. Trat je sklonové ndro¢nd, obsahuje v podstaté trvaly
sklon 20 promile a mnoho zastdvek, coZ je pro soucasné vozidlo sjednim hnanym
podvozkem nevhodné. UvaZovéna byla vozidla fad 814.2, 841 a 844. Rada 814.2 proti Fadé
814.0 nenabizi vyrazné lepsi vlastnosti a disponuje zbyte¢né velkou kapacitou. Modernf
vozidla fad 841 a 844 jiZz nabizeji vyraznéjsi zkrdceni jizdnich dob a jsou proto uvazovany
pro budouci provoz.

Rady 841 a 844 poskytuji témé&F shodné jizdni doby, proto nejsou duplicitné popisovany
a je uvazovana pouze fada 841, kterd je s ohledem na nizsi kapacitu pro trat vhodnéjsi.
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Popsané zavéry pro rfadu 841 ovsem plati i pro fadu 844. Bylo zjisténo, Zze samotné
nasazeni vykonnéjsich vozidel neposkytne dostatecné zkraceni jizdnich dob.

Treti moznosti jsou Upravy na strané infrastruktury, zejména odstranénim rychlostnich
propadl a Upravou smérovych obloukl. Veskeré Gpravy byly uvazovany ve stavajici stopé
Upravami prevyseni a prechodnic (vzestupnic). Nabizi se také zfizeni rychlostniho profilu
V130 nebo stavba nové vyhybny.

Vytvoreny rychlostni profil, ktery uvazuje maximalni mozné parametry soucasné stopy
neni dostacujici, pokud je na ni provozovano soucasné vozidlo fady 814, které za lokalnimi
zvySenimi rychlosti zaostava a z velké ¢asti je nevyuziva.

Pfi zavedeni hornich rychlostniku (profil V130) dojde v nékolika Usecich k moZnosti
navysit tratovou rychlost o 5 km.h-1. Pfi nasazeni téchto Uprav a nového vozidla, které
mUze nedostatku prevyseni 130 mm vyuzivat je dosazeno celkové jizdni doby 56 minut,
coz jiz poskytuje prostor pro pravidelného dvouhodinového provozu.

Zfizeni nové vyhybny pro soucasny provoz se jevi jako neefektivni, nebot nedojde ke
zlepSeni pripojnych vazeb. Zaroven hrozi riziko zmarené investice pfi posunu c¢asové
polohy spoju.

Ve c¢tvrté kapitole je uvazovana kombinace vyse popsanych opatreni, kterd samostatné
nepostacuji pro dostatecné zkraceni jizdni doby. Pro novy provoz je uvazovano pouze
vozidlo fady 841, které dokéaze profitovat z navyseni rychlosti.

Byvald stanice Cervené Janovice dnes slouzi pouze jako nakladistg, stéle je zde ovéem
pfitomna druhd kolej a funkéni vyhybky. Navrh zfidit zde misto pro kfizovani neuspél,
protoze dosazend jizdni doba se ivnejkratsi varianté prilis blizi tficeti minutdm
a neposkytuje moznost vytvofit pfipoje v Kutné Hofe pfi hodinovém provozu.

Déle byla reSena moznost zfidit kfiZzovani uprostred trati stavbou nové vyhybny, budto
jako stanice, pfipadné Usekem pro letmé kfizovani. Obé varianty sice poskytuji
uspokojivou situaci na vlastni trati, ale v obou koncovych stanicich vyznamné ovliviuji
provoz obsazenim dvou dopravnich koleji a ani jedna neposkytuje dostate¢nou stabilitu
jizdniho fadu pfi zpozdéni linky R9, na kterou jsou v Kutné Hofe vazany. Zaddna z vyse
popsanych variant vystavby nové vyhybny neposkytuje dostateéné vhodné reseni,
nemluveé o vysoké investi¢ni naro¢nosti a dlouhému horizontu realizace.

Jedinym vychodiskem je posun spoji jednoho nebo obou smérd, pro které bude
nalezena dvojice stanic vhodna pro kfizovani v hodinovém intervalu. Pfi hledani stanic ve
vhodné ¢asové vzdalenosti byly provéfovany celkem Ctyfi scéndre: sou¢asnd a upravena
trat, oboji s provozem soucasného vozidla 814.0 nebo fady 841. Z téchto variant vychéazi
jako jedind smysluplnd ta s Upravami trati a nasazenim nového vozidla, protoze jako
jedind zajisti kromé celkové jizdni doby pod 60 minut i moZnost kfiZzovani pro hodinovy
provoz. Jizdni doba necelych tficeti minut bude zajisténa mezi stanicemi Kutnd Hora
meésto a Zbraslavice.

S ohledem na dostatec¢nou rezervu pro stabilni hodinovy provoz byla ovérena nezbytnost
aredlnd vyuzitelnost navrzenych maximalistickych Uprav vdaném Useku, aby byla

snizena investi¢ni ndro¢nost. Nékteré vyssirychlostni limity nebo kratka zvyseni rychlosti
se ukazaly pro zastavujici vlak jako nevyuzitelné nebo s minimalnim prinosem a byly
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revidovany, ptfipadné zcela vypustény. Vysledkem je ndvrh minimalistické varianty Uprav,
které zajisti funkcnost zvoleného konceptu. Pozoruhodnosti je, Ze dand Ulprava
nevyzaduje zménu parametrd GPK ve smérovych obloucich, postadi pouze zabezpedeni
vyhybek v ndkladisti Cervené Janovice, aby byl odstranén rychlostni propad na 40 km.h-1
uprostfed mezizastavkového Useku.

Pata kapitola rozpracovava nalezeny koncept provozu v pfedchozi kapitole a prfedstavuje
findIni navrh provozu a ¢asové polohy spojd. S ohledem na rozvazani pripojd ve stanici
Kutnd Hora hl.n. s linkou R9 jsou hodnoceny tfi varianty ¢asovych poloh, kam je mozno
svazek smysluplné posunout. PrestoZze je jako nejvhodnéjsi vybrdna casova poloha
spojid 2, je konstatovdano nedostatecné zajisténi pripojnych vazeb v Kutné Hore do obou
smérd. Vybrany navrh by pfinesl zlepSeni provozu na vlastni trati za cenu ztraty pripojd,
které jsou pro trat zdsadni a fakticky by doslo ke zhorSenf stavu.

Z tohoto ddvodu je znovu provéfena moznost infrastrukturnich Uprav a provoznich
opatreni na trati pfedevéim v Gseku Kutna Hora hl.n. — Cervené Janovice, coZ by umoznilo
dostatecné zkraceni jizdnich dob a zavedeni hodinového provozu pfi zachovani pfipojQ
na linku R9. Snaha byla Uspésné a podafilo se nalézt feSeni vedouci k zajisténi systémové
jizdni doby Kutna Hora — Zru¢ a moznosti kfizovat v Cervenych Janovicich pfi hodinovém
provozu. Navrh predpoklddd vyraznéjsi Upravy stanic atratového zabezpecovaciho
zafizeni, proto je nazvan ,vize" ajeho realizace se predpoklddéd v asovém horizontu
nejméné péti let.

Nad rdmec Gprav nutnych pro funkénost konceptu bylo na ¢tyfech mistech doruceno
presunuti ndstupisté, coz umozni zkratit dochdzkovou vzdalenost o desitky metrd a ve
vSech pripadech odstrani nutnost prekonavat Zeleznicni trat pfi pfistupu k viakdm.

Celkové byly vytvorfeny dva koncepty provozu a souvisejicich Uprav infrastruktury, které
poskytuji lepsi model fungovani Zeleznicni trati a zavadéji pravidelny takt po cely den
véetné hodinového provozu. V obou navrzich byl do provozu priddn jeden spoj v kazdém
smeéru, ktery zajisti dnesdni chybéjici spojeni, ZKutné Hory se jednd ovloZzeny vlak
s odjezdem v 18 hodin, ktery je nejvhodnéjsi pro dopravu ze zaméstnani s typickou denni
pracovni dobou do 17:00 nebo 17:30 a dnes chybi. Ze Zrule jde veclerni spoj ve 22 hodin

ve standardnim intervalu, ktery dnes nejezdi, prestoze opacné vyjizdi posledni spoj ve
23 hodin.

Oba navrhy poditaji s nasazenim vozidla fady 841 (844) a Upravou nékterych stanic
predevsim kvili zabezpelovacimu zarizeni, zejména kvili snizenf intervalQ kfiZzovani.
Varianta s posunem spojl a minimalistickymi Gpravami je realizovatelnd bez zmény GPK
na stavajici infrastrukture, varianta ,vize" jiz Gpravy obloukl vyZaduje a zavadi rychlostni
profil V130.

Pro zpracovani bakalarské prace byly pouzity zejména tratové pasporty poskytnuté
spravcem infrastruktury atechnické normy vénujici se parametridm GPK, prejezdl
a nastupist. Model provozu astanoveni jizdnich dob probéhlo v programu FBS
z TU Dresden. Vypocty parametrd obloukd probéhly v programu Microsoft Excel, grafické
Upravy byly realizovédny v programu Zoner Photo Studio 17. Rozpiska vykresG byla
vytvorena v programu AutoCAD 2022.
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