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SOUHRN

Prdce je zaméFend na vyhodnoceni prestavby stanice Usti nad Labem hlavni
nadrazi se zamérenim na porovnani zmen z dopravniho a prepravniho hlediska
pred prestavbou a po prestavbé. Zabyvad se srovnanim duleZitych parametrii
Stanice, které maji vliv na zmeny v dopravni situaci. PFinosem prace je navrh

opatreni pro zlepsSeni dopravni situace s uvedenim moznych reseni.

KLICOVA SLOVA

Stanice, jizdni Fad, prestavba, kolej, nastupisté

TITLE

Assessment of reconstruction Usti nad Labem central station

ABSTRACT

The work concentrates to Assessment of reconstruction Usti nad Labem central
Station with a concentrate of contrasting transformation with the traffic and
transport point before reconstruction and after reconstruction. The work focuses
with comparison important parameters of station, which have influence to
transformation in traffic situation. Benefit of work is recommendation of

precaution for improvement traffic situation with launch of possible solutions.

KEYWORDS

station, time-table, reconstruction, track, platform
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Uvod

Tato bakalaiska prace je zaméfena na zhodnoceni prestavby Zelezni¢ni stanice Usti
nad Labem hlavni nadrazi od jejiho poéatku tvorby piipravné dokumentace 12/99 CD DDC —
,Rekonstrukce ZST Usti nad Labem hlavni nadrazi“ ze dne 23. 05. 2000 aZ po dokonceni
celého projektu nazvaného ,,Prijezd Zelezniénim uzlem Usti nad Labem* planovaného na
cervenec 2008. V ramci tohoto projektu je dilezité brat na zfetel 1 ndvaznost na piestavbu celé
uzlové Zelezniéni stanice Usti nad Labem. To znamena i prestavbu stanic Usti nad Labem
sever a vyhybny Usti nad Labem jih, jejichZ provozni a konstrukéni situace maji podstatny
vliv na provoz Usti nad Labem hlavniho nadrazi. Cilem celé ptestavby je sjednoceni tdchto
stanic do jednoho kompletné ovladané¢ho useku rozdéleného na tfi obvody a to obvod jih,
obvod sever a obvod osobni nadrazi. VSechny tfi obvody jsou fizeny z ustfedniho stavédla
sever a postupné se podita i se zapojenim stanic Prackovice nad Labem a Teplice v Cechach.
Hlavnim ucelem piestavby je zvySeni bezpecnosti Zeleznicniho provozu, kvality v oblasti
osobni pfepravy mimouroviiovym a bezbariérovym pfistupem cestujicich, vybudovani
nastupiStnich hran v délce minimalné 400m, zajiSténi trat'ové tiidy zatizeni UIC D4, zfizeni
nového zabezpecovaciho zafizeni, které ma vliv na Usporu pracovniki a souhrn dalSich
opatfeni, ktera umozni zvyseni rychlosti, zejména v hlavnich kolejich pro klasické soupravy a
pro soupravy s naklapéci technikou. Pfitom jiz dnes je jasné, ze vramci vstupu Ceské
republiky do EU, nutnosti omezeni silni¢ni individudlni dopravy, zvyseni dojizdéni obcant
CR za praci a zachovani konkurenceschopnosti CD v osobni dopravé bude nutno rozsifit a

zahustit taktovou dopravu a zkvalitnit sluzby zakaznikim CD.

Koncepce rozvoje Zeleznitni infrastruktury v Ceské republice vychdzi z potieb
dosazeni kompatibility trati evropského vyznamu. CR se pfihlasila k dohodam a projektim
ptijatym v ramci EHK/OSN (AGC - Dohoda o nejdalezitéjSich mezinarodnich zelezni¢nich
souvisejicich objektech, projekt TER) i na urovni Evropské unie (Sit multimodélnich
koridori - TEN) a Mezinarodni Zelezni¢ni unie (UIC). Nejvys$si prioritu v modernizaci
vybrané Zelezniéni sité ma tranzitni Zelezniéni koridor (TZK) I. D&in — Bfeclav a TZK II.
Bieclav - Petrovice u Karviné s odboénou vétvi Prerov - Ceska Tiebova. A to jak z hlediska
vnitrostatni, tak mezindrodni osobni i ndkladni dopravy. Vyznam modernizace koridort a
jejich plnohodnotnost vSak bude dosazena jen v piipadé, Ze budou vSechny dohodnuté

parametry dodrzeny v celé délce trati, tedy i pfi prijezdu Zelezni¢nimi stanicemi a uzly.
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Dulezité je si uvédomit, ze se nejedna o celkovou rekonstrukci uzli véetné vSech kolejovych
skupin a Zelezni¢nich zatizeni, ale pouze o prijezd t€mito uzly v rdmci modernizace koridoru.
Koncepcné se neifesi dalSi potfebné rekonstrukce, jakymi jsou napiiklad opravérenska
zakladna vozového parku, tiidici kolejisté, kontejnerové termindly, logistickd centra,
nakladové obvody, nové zastavky, prestupni termindly atd. Z tohoto diivodu je nutné
posuzovat rekonstrukcei z celkového pohledu modernizace vybrané sité a ne pouze z pohledu
prace jedné stanice a jejich stavajicich problémil. Zivotnost infrastruktury je zhruba 50 let, a
tudiz je nutné provozni problémy fesit i organizacnimi zménami. Dalsi velkou investi¢ni
polozkou, ktera se tyka celého koridoru a obzvlast’ zelezni¢nich stanic a uzli, jsou pozadavky
na stavbu a potiebnd zafizeni z divodu ochrany zivotniho prostiedi a na mimouroviiova

kiizeni s pozemnimi komunikacemi.[1]



1 Situace pred prestavbou

1.1 Popis stanice

ZST Usti nad Labem hl. n. pted celou pfestavbou byla dle povahy préace stanici osobni, po
provozni strance mezilehlou, pro traté Usti n. L. hlavni nadrazi — Chomutov a Usti n L. hlavni
nadrazi Usti n. L. zépad stanici odboénou a pro osobni vlaky na tratich Usti n. L. hl. n. —
Chomutov a Usti n. L. hl. n. — Uhofiny — Bilina stanici dispozi¢ni. Obvod hlavniho nadrazi
zahrnoval kolejisté od vjezdovych navéstidel vyhybny Ustin. L. jih L a 1L, z ZST Usti n. L.
zapad od vjezdovych navéstidel ZL, KL a ndmezniku vyhybky &. 8a a z ZST Usti n. L. sever
od vjezdového naveéstidla S a namezniku vyhybky ¢. 28. Dale samoziejmé také odstavna

kolejiste ,,Pod Maridnskou skalou‘‘a ,,Staré lokomotivni depo®. [2]
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Obrdzek ¢. 1: Pldn kolejisté ZST Usti n. L. hl. n., vychozi stav stanice pied pirestavbou

Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem

Ve stanici byla povolena rychlost pro vSechny vlaky maximalné¢ 40 km/h po vSech
stani¢nich kolejich. Hlavnimi kolejemi byly koleje €. 2 a €. 1, jeZ se nachazely mezi 2. a 3.
nastupiStém. U 3. nastupisté byla také kolej €. 4, kterd vedla hned vedle provozni budovy,
v niz se nachazela dopravni kancelar a také vedle nastupisté €. 4, které slouzilo jen pro
sluzebni ucely. Mezi 2. a 1. nastupiStém byly koleje ¢. 3 a ¢. 5 kde kolej ¢. 5 vedla kolem
stani¢ni budovy a navazovala na kolej €. 7, kterd se nachédzela u néstupisté ¢. la. Pii jizdach
vlaktl do sousednich dopraven, bylo TZZ pouze ve sméru do Usti n. L. sever kde bylo
zavedeno automatické hradlo pro 1. a 2. tratovou kolej. Pii jizdach vlaké do ZST Usti n. L
zapad po spojovacich kolejich ¢. 1a a 2a & vyhybny Usti n. L. jih po kolejich 1BK a 2AK

bylo TZZ nahrazeno SZZ. ZST byla vybavena staniénim reléovym zabezpe&ovacim zafizenim
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s individudlnim systémem, kdy ve smyslu TNZ 34 2620 je toto RZZ kvalifikovano jako
zatfizeni 3 kategorie. VSechna odjezdova navéstidla RZZ byla soucasné predvéstmi
vjezdovych navéstidel. V obvodu kolejisté stanice byly situovany také neprofilové styky. Tyto
styky nekontroluji volnost pfislusnych ndmeznikt, neni-li uskutecnén zavér jizdni cesty napf.
v pfipadé poruchy zabezpecovaciho zafizeni. V takovémto piipadé¢ musela byt zjistovana
volnost vlakové (posunove) cesty vypravcim. Nachdzely se mezi vyhybkami ¢. 23 bl a 25 a
také mezi vyhybkami €. 26 a 27. SluZbu ve stanici vykonavali soucasné vypravei pro vypravu
vlakll a dispozi¢ni vyprav¢i kdy oba méli stanoviSté v dopravni kancelafi a vzajemné se
stiidali uprostied smény. Dispozi¢ni vypravéi byl vedoucim smény a tidil veskerou dopravni
sluzbu a jizdy hnacich vozidel v obvodu stanice. Také odpovidal za vCasnou piistavbu
souprav vychozich osobnich vlakli na odjezdové koleje a taktéz za vcasné provedeni odtahu
souprav koncicich osobnich vlakli. V nepfitomnosti operatora Zelezni¢ni dopravy piebiral
veskeré jeho povinnosti a v jeho pfitomnosti musel kontrolovat vykon jeho sluzby vcetné
uplné a kvalitni obsluhy informacénich zatizeni. Déle ohlaSoval a pfijimal piedvidany a
skuteény odjezd vypravéimu stanice Usti n. L. sever, Usti n. L. zapad a vyhybny Usti n. L. jih.
Tuto povinnost za néj na jeho piikaz mohl vykonavat operator Zelezni¢ni dopravy ovSem pro
kazdy ptipad zvlast. Vypravei pro vypravu vlaki sepisoval v piipadé potieby rozkazy ,,V*,
,Op“ a ,,V-PMD* (dle ptedpisu CD D2 — Piedpis pro organizovani a provozovani drazni
dopravy) dale vedl ptehled vyluk, evidenci pomalych jizd, pracovnich mist a
nepiedpoklddanych napétovych vyluk trakéniho vedeni. Musel také sledovat v€asny nastup
vlakovych ¢et na vychozi osobni vlaky, kontrolovat praci posunovych et a Cisti¢li vyhybek a
provadét kontrolu Cistoty a vytapéni souprav vychozich osobnich vlak, jejich fadné oznaceni
smeérovymi tabulemi a koncovymi navéstmi. V dopravni kancelafi se nachéazelo pracovisté
operatora zeleznicni dopravy. Ten vedl zapisnik na tiskopise dopravni denik, obsluhoval
informacni zafizeni dle pokynl dispozi¢niho vypravcéiho, ohlasoval zmény ve vlakové
dopravé provoznim zaméstnancim ve sméné¢ a vedl predepsanou statistiku o vykonech
stanice. DalSimi pracovniky ve stanici byli zaméstnanci profesi stani¢ni dozorce, Cisti¢
vyhybek a dozorce nastupisté. Celd stanice tvofila jeden obvod pro zjiStovani volnosti
vlakové cesty. Pii spravné funkci SZZ zjist'oval volnost vlakové cesty dispozi¢ni vypravéi dle
indikacnich prvkt RZZ. Pii poruse SZZ nebo TZZ musel provést vypravci pro vypravu viaki
zjisténi, ze vlak vjel ¢i odjel cely, zda je piislusnad vlakova cesta volnd nebo v piipadé
zastaveni vlaku bez obsluhy zda zastavil na uréenou vzdalenost od ndmezniku a hlasit

vysledek dispozi¢nimu vypravéimu.[2]



Pro vystup a néstup cestujicich byla stanice vybavena zvySenymi a ¢astecné krytymi
nastupisti pfistupnymi z odbavovaci haly pres spolecny podchod. Pfichod a odchod
cestujicich na a z jednotlivych nastupist’ byl z podchodu umoznén pouze po schodistich bez
moznosti vyuziti osobniho vytahu pro bézného cestujiciho, protoze ve stanici fungovaly
vytahy pouze pro nékladni ucely anebo pro osoby se sniZzenou schopnosti pohybu, které
museli uplatnit pozadavek na tuto sluzbu v zavazadlové pokladné. Ta zajistila doprovod
zaméstnancem pii prepraveé nakladnim vytahem a o vSech transportech zdravotné postizenych
osob k vlakiim musel byt bezpodminecné vyrozumén vypravéi pro vypravu vlakl, ktery

dohlédl i na bezpe¢né provedeni nastupu do vlaku.[2]

Tab. I: Nastupisté v Usti n. L. hlavni nddrazi pred prestavbou

Nastupisté | Pro kolej né]s)tﬂl;iagté K;gliiv
1A 7a 75 m S1m
1 5 220m | 120m
2 1 250 m 110 m
2 3 250 m 110 m
3 2 285m 170 m
3 4 285m 170 m
4 4 90 m 25m

Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem

1.2 Analyza rozsahu dopravy

Vsechny vlaky osobni dopravy byly vedeny pies hlavni nadrazi s jedinou vyjimkou,
kterou byl R 670 Brno — Praha — Karlovy Vary, ktery jako jediny byl veden v useku jih —
zapad tunelem pod Vétrusi (mimo hlavni nadrazi). Rozsah osobni dopravy v tehdy
soucasném stavu a vrozdéleni podle druhti vlakd a jejich chovani v jednotlivych

dopravnéch fesen¢ho uzlu byl:



Tab. 2: Rozsah dopravy pred prestavbou

Pravidelné vlaky osobni dopravy dle druhii - sudy/lichy smér
Dopravna EC R Sp Os celkem
Usti n/L jih
tranzitni 6/6 911 | 31 | 1919 37/37
Usti n/L hlavni n.
tranzitni 6/6 12/16 2/0 16/16 36/38
vychozi 0 1/1 2/2 3/32 6/35
kondici 0 2/0 1/0 31/5 34/5
celkem 6/6 =12 |15/17=32|5/2=17| 50/53 =103 76/78 = 154
Usti n/L sever
tranzitni 6/6 1011 | 41 | 1919 39/37

Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem
S ohledem na nutnou rekonstrukei kolejisté hlavniho nadrazi je tfeba znat délky vlaka
osobni piepravy, zejména dalkovych, pro optimdlni posouzeni potiebné délky
nastupi$tnich hran. Ze sluzebni pomicky ,,Radéni vlaki osobni dopravy* a ze sesitovych
jizdnich tada 504 a 527 platnych k GVD 2003/2004 byl proveden nasledujici rozbor
hmotnosti a délek vlakt s tim, Ze ve sloupci R uvedena cCisla vlakl predstavuji vlaky, které

jsou nebo mohou byt vedeny uvrati ptes hlavni nadrazi:

Tab. 3: Hmotnosti a délky viakii

Hmotnost Pocet vozi a délka vlaku Druh viaku
vlaku EC | R ‘ Sp ‘ celkem

Vlaky vedené v elektrické trakci:

R 550t 10vz=264+18=282m |2 0 0 2

R 500 ¢ 9vz=238+18=256m |8 0 0 8
7vz=185+18=203m |2 0 0 2

R 450t 6vz=147+18=165m |0 0 2 2

R 400 t 8vz=212+18=230m |0 2 (R 420/421) |0 2
6vz=159+18=177m |0 2 (R 440/441) |0 2

R 350 ¢ 7vz=172+18=190m |0 8 (R 670/671) |0 8
6vz=147+18=165m |0 7 (R 872/873) |0 7
6vz=147+18=165m |0 4 0 4

R 300 5vz=123+18=14Im |0 2 3 5

R 250 ¢ S5vz=123+18=14Im |0 5 0 5
3vz=74+18=92m 0 2 0 2

Vlaky vedené v motorové trakci:

R90t M 843 +043 =40 m 0 1 0 1

s6lo M 843 0 0 1 1

Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem



Pied piestavbou fungoval v Usti n. L. hl. n. nasledujici model dopravni situace a
planovani GVD. Stézejni ulohu pii modelovani dopravy méla trat’ 090, na kterou byly
pfipojeny traté 130 a 131. Osobni vlaky na trati 130 Usti nad Labem hl. n. — Chomutov a na
trati 131 Usti nad Labem hl. n. - Bilina byly vzdy vychozi nebo konéici. Na trati 130 byl
zaveden hodinovy takt a na trati 131 jezdily vlaky nepravidelné dle GVD. Rychliky ve sméru
Cheb byly zavedeny ve dvouhodinovém taktu, tak Ze se stfidaly rychliky od Prahy a od
Liberce s preferenci sméru Praha — Cheb a nepravidelnym uspotadanim v GVD. Na trati 090
byl zaveden dvouhodinovy takt pro vlaky EC a hodinovy takt pro osobni vlaky Dé&cin —
Roudnice nad Labem. Rychliky byly zavedeny ve dvouhodinovém i hodinovém taktu
vzhledem ke $picce, sedlu a sméru jizdy vlaku (R Cheb - Praha / R DéCin — Praha). K tomu
nebyly ureny stejné sméry jizd rychlikli ve sméru Cheb — Praha, protoze mély rtizné koncové
(vychozi) stanice. V1iv na GVD 2003/2004 mélo postupné zavadéni taktového jizdniho fadu
v oblasti pasobnosti UZST Usti nad Labem. Taktovy JR byl v Usti nad Labem zaveden
v prosinci roku 2002 a vyse uvedeny model dopravy se provozoval az do GVD 2006/2007

s omezenim béhem piestavby.

1.3 Technologické postupy prace

1.3.1 Obsluha souprav vlakii osobni dopravy

V obvodu ZST Usti n. L. pracovala posunové &eta slozena z vedouciho posunu a dvou
¢lenli posunové Cety oznafena také jako Ul, kterd pracovala v nepfetrZitém rezimu (denni a
nocni smény). Samotny posun byl fizen nepfenosnymi navéstidly, radiovym spojenim
dopravnich zaméstnancti se strojvedoucim a ru¢nimi specialnimi navéstmi (dle ptedpisu CD
D1 - Ptedpis pro pouzivani ndvésti pfi organizovani a provozovani drazni dopravy). Mezi jeji
zédkladni pracovni ukony patfilo:

» Roziazeni cilovych osobnich vlaku

» Sestaveni vychozich osobnich vlaki

» Vytazovani spravkovych vozii, vyménu osobnich vozl, dopliovani souprav
osobnich vlakl

» Provadéni posunu urc¢en¢ho dispozicnim vypravéim
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Clentim posunové &ety byla piidélena prace dle ¢asového rozvrhu prace, ktery je dan
platnym planem provoznich procest stanice. Praci fidil zaméstnanec ftidici posun podle
pokyntli dispozi¢niho vypravciho, ktery daval vcas informace o dojezdu cilovych osobnich
vlakd, jejich zpracovani a informace pro sestavu vychozich osobnich vlakl. Vypravei dale
urcoval potadi provadénych praci podle skute¢né provozni potieby, vcetné dalSich
mimofadnych praci s ohledem na potieby zajiSténi provozu v obvodu. Sestava souprav
vozidel byla provadéna v obvodech odstavnych kolejist” Staré lokomotivni depo pifipadné Pod
Marianskou skélou, odkud byly pfestavovany na odjezdové koleje k néastupistim v ¢asech
stanovenych planem obsazeni dopravnich koleji, nebo pfi mimofddnostech a zménach
provozni situace dle ptikazl a rozhodnuti dispozi¢niho vypravcéiho. Po ndstupu na uréeny vlak
zajistila obsluha vlaku oznaceni soupravy smérovymi tabulemi a provedla prohlidku
soupravy. Déle bylo nutné sepsat vykaz vozidel, oznacit konec vlaku ptislusSnymi navéstmi a
pfivéseni hnaciho vozidla, které na vychozi osobni vlaky nastupovali z DKV Usti n. L. nebo
z jinych provoznich jednotek DKV, pfipadné¢ od jiného konciciho vlaku. Po provedeni
zkousky brzdy a vyhotoveni vlakové dokumentace se provedla nakladka zésilek a sluzebni
posty zaméstnanci vozové piepravni kanceldie. Poté mohl vypravci zpravit doprovod vlaku o
mimotadnostech pisemnymi rozkazy vyhotovenymi pro tento konkrétni vlak a provést
vypravu vlaku. Pti ptijezdu cilového vlaku do stanice se po odvéSeni hnaciho vozidla provedl
jeho odstup na jiny vlak nebo do DKV. Poté se provedla vykladka zasilek a sluzebni posty
zamé&stnanci vozoveé prepravni kancelare. Obsluha vlaku zajistila sejmuti (vypnuti) koncovych
navesti ze soupravy a predala soupravu vozmistrovi. Nasledovala technicka prohlidka
soupravy vozidel, kterou provadi vozmistr dle technologického postupu DKV bud’ na
piijezdové koleji, nebo po odstaveni soupravy posunovym hnacim vozidlem na odstavném
kolejisti. Souprava konciciho osobniho vlaku dle platného ob&hu souprav byla tedy bud’
odstavena do odstavného kolejisté k piefazeni (provoznimu osetfeni) nebo ziistdvala na koleji

u nastupisté a nasledoval obrat na dalsi vychozi vlak. [2]

1.3.2 Organizace ¢innosti pfepravniho provozu

V obvodu stanice byly zfizeny celkem tii pracovisté (vydejni okénka) k zajiSténi odbaveni
cestujicich jizdnimi doklady pro vnitrostatni pfepravu a jedno pracovisté pro odbaveni
vnitrostatnimi, ale hlavng mezinarodnimi jizdnimi doklady, umisténé v CD Centru. Vsechna

tato pracovisté¢ zajiStovala ucetné¢ — pokladni Ccinnost s prodejem vnitrostatnich (a
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mezinarodnich) jizdnich dokladl pro cestujici a to za vyuziti programu vypocetniho systému
UNIPOK (Univerzalni pokladna), ktery je napojen na centralni pracovisté v Praze. Déle zde
fungovala zavazadlovéa pokladna zajistujici odbaveni zavazadel, zasilek systému CD KURYR
a INTERKURYR a sluzebnich kusovych zasilek, véetné ucetnd& — pokladnich sluzeb
spojenych s podanim zasilek k ptfepravé a jejich vydejem zakaznikim. JelikoZz je stanice
dispozi¢ni pro trat¢ 130 a 131 byla zde zfizena také doplatkova pokladna, ktera zajistovala
ucetné — pokladni ¢innost spojenou s vydejem jizdnich dokladi a dalSich ndvaznych tiskopist
vlakovym cetdm, odvody trzeb a dalsi stouto oblasti souvisejici agendu. Informace pro
cestujici zajiStoval stani¢ni rozhlas pomoci zatizeni RGP-45 (program pro automatické
hlaseni vlakovych spoji), které bylo ovlddano z dopravni kancelédie. V prostorach pro
cestujici (nastupisté, podchody a odjezdové hala) bylo instalovano informacéni zatizeni
PRAGOTRON pro informovani cestujicich o ptijezdech a odjezdech jednotlivych vlakovych
spojii s ur€enim ¢asu, cilové stanice, sméru jizdy (nacestné stanice), nastupisté a poptipadé i
zpozdéni. Dalsi informace o vlakovych spojich bylo mozné ziskat prostiednictvim

informatortt CD centra nebo pomoci informacnich tabuli umisténych v odbavovaci hale.[2]
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2 Situace po prestavbé

2.1 Popis stanice

7ZST Usti nad Labem hlavni nadrazi lezi v kilometru 516,925 dvoukolejné
elektrifikované trati Praha Bubene¢ — Dé&Cin hlavni nadrazi. Dle povahy prace se jedna o
stanici osobni, po provozni strdnce o stanici mezilehlou a také stanici dispozi¢ni pro vlaky
osobni dopravy na tratich Usti nad Labem hl. n. — Chomutov a Usti nad Labem hl. n. —
Upotiny — Bilina. Obvod osobniho nadrazi zahrnuje dvé odstavné kolejité ,,Pod Marianskou

skalou“a ,,Staré lokomotivni depo®. [2]

oy
—_—,

Obrazek ¢. 2: Plan kolejisté ZST Usti n. L. hl. n., obvod osobniho nadrazi a jih — cilovy stav
Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem

Po piestavbé doslo k precislovani koleji v obvodu osobniho nadrazi a ke zménam
rychlosti tak, ze u nastupisté ¢. la se nachazi kolej €. 9 s povolenou rychlosti max. 40 km/h .
Zména rychlosti na max. 50 km/h se tyka koleje €. 7 u 1. nastupisté a také koleji ¢. Sac. 3 u
2. nastupiste. Pro koleje €. 1 a €. 2 lezici vedle 3. nastupisté brané také jako hlavni koleje byla
stanovena max. rychlost na 60 km/h. Také doslo ke zméné pracovisté venkovniho vypravciho,
které se nachazi ve stani¢ni budove u 1. nastupisté. Vlivem zavedeni nového ZZ a rozdélenim
stanice na 3 obvody byly piecisleny spojovaci koleje do sousednich obvodti i do obvodu ZST
Usti n. L. zapad. Do obvodu sever tedy vedou koleje &. 921 a &. 922, do obvodu jih pak koleje
& 911 a & 912 a do ZST Usti n. L. zapad koleje &. 2a-902 a ¢. 1a-901. Ve vsech tfech
obvodech ZST bylo zavedeno stani¢ni zabezpetovaci zafizeni 3. kategorie typu ESA 11 dle
TNZ 34 2620 s po¢itatovym ovladanim z jednotného obsluzného pracoviité s bezpeénym

povelovanim. Toto zafizeni je obsluhovéano v zdkladnim stavu z JOP z ustfedniho stavédla
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sever (vyprav¢i 3) a umoznuje zjisténi volnosti vlakové cesty pohledem na indika¢ni prvky
monitoru JOP. Zatizeni JOP smi obsluhovat pouze zaméstnanec, ktery ma svoji personalni
kartu. V obvodu osobniho nadrazi vykonéava sluzbu vyprav¢i 1, ktery zde vypravuje vlaky,
vede piehled vyluk, sleduje v€asny néstup vlakovych ¢et na vychozi osobni vlaky, zjistuje
volnost vlakové cesty z ptikazu vypravciho 3 ustfedniho stavédla sever, zpravuje vlaky nebo
PMD pisemnymi rozkazy a zéaroven je také pohotovostni vypravéi pro piipad mistniho
ovladdani obvodu jih. Do budoucna se s funkci vypravéiho v obvodu osobni nadrazi pocita,
ovSem bez povinnosti vypravy vlakid. V rdmci uspory pracovnikii byly zruseny funkce ¢isti¢
vyhybek a dozorce nastupisté. Ob¢ tyto funkce jsou nyni zastoupeny funkci stani¢niho
dozorce. Pro vystup a nastup cestujicich je stanice vybavena zvySenymi, Castecné krytymi
nastupisti, kterd jsou ptistupna pro cestujici z odbavovaci haly. Pfichod a odchod cestujicich
na jednotlivd nastupis$té je z podchodu umoznén po schodiStich nebo osobnim vytahem.
K ptichodu a odchodu na nastupisté Cislo 2 a 3 je mozno vyuzit eskalatorti, které jsou po
pravé strané podchodu pii chlizi z odbavovaci haly na nastupist€ a umoziuji obousmérnou

jizdu. [2]

Tab. 4: Nastupiste v obvodu osobniho nddrazi po prestavbé

Délka Kryté v

Nastupisté Pro kolej nastupisté délce
1A 9 40 m -

1 7 227 m 60 m

2 5 200 m 120 m

2 3 200 m 120 m

3 1 400 m 200 m

3 2 400 m 200 m

Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem
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Osobam s omezenou schopnosti pohybu a orientace je umoznén pfistup na nastupisté
¢. 1 — 3 osobnim vytahem. Osoby s omezenou schopnosti pohybu, které vyzaduji vypomoc pii
pfepravé, mohou uplatnit pozadavek na tuto sluzbu v zavazadlové pokladné, kde skladnik
pfepravy zajisti doprovod. Osoby s omezenou schopnosti orientace mohou uplatnit pozadavek
na tuto sluzbu v osobni pokladné, kde osobni pokladnik vyrozumi telefonicky skladnika
piepravy, ktery zajisti doprovod. O vSech uplatnénych pozadavcich téchto osob musi byt
bezpodminecné vyrozumén vypravei 3 (US) a nasledné vypravei 1, ktery musi dohlédnout na

bezpecné provedeni néastupu ¢i vystupu do/z vlaku.[2]

2.2 Analyza rozsahu dopravy

Od zavedeni GVD 2007/2008 byl pozménén model dopravy z ditvodu zmény konfigurace
kolejisté. Na trati 130 nyni jezdi rychliky Praha HoleSovice - Cheb ve dvouhodinovém taktu a
osobni vlaky v pravidelném hodinovém taktu s prodlouZenim jizd téchto vlakd do/z ZST
Dé&¢in, kdy se tyto vlaky pravidelné potkavaji v ZST Usti n. L. hl. n. To znamena zavedeni
nového prepravniho sméru Most — D&Cin a zruSeni pfisunu a odsunu souprav pro osobni vlaky
na trati 130 v Usti n. L. hl. n. Tato zména piepravniho sméru je opodstatnéna vétsi frekvenci
cestujicich. Na trati 131 je zaveden dvouhodinovy takt pro osobni vlaky s vyjimkou ranni
Spicky, ve které je zaveden takt hodinovy. Na trati 090 jezdi osobni vlaky v hodinovém taktu
se zménou, e jsou vychozi (konéici) v Usti n. L. hl. n. a jejich jizda je prodlouzena do stanice
Praha Masarykovo nadrazi. Vlaky EC a rychliky Praha HoleSovice — Cheb jsou zavedeny ve
dvouhodinovém taktu tak, ze vlaky EC jezdi ve sméru Praha v sudou a R v lichou hodinu.
V opacném sméru je situace naopak. Pro rychliky Dé¢in — Praha Masarykovo nadrazi je pies
Spicku zaveden hodinovy a v sedle dvouhodinovy takt. Rychliky ve sméru Liberec jsou nyni
vychozi (konéici) v Usti n. L. hl. n. a jsou zavedeny ve dvouhodinovém taktu. Navaznost
jednotlivych spoji je nyni 1épe feSena, protoze osobni vlaky jsou v GVD situovany tak, ze
umoziuji piestup cestujicich z vlakti dalkové dopravy v kratkém c¢asovém sledu. Tim dochézi
k zlepSeni pro navaznost jednotlivych spojii. ZlepSeni také zpusobilo zahuSténi GVD pomoci
taktového jizdniho fadu. V prosinci 2007 byla uskutecnéna druhd etapa zavadéni taktového

jizdniho tadu na cely kraj a tim doslo k optimalizaci planovani dopravy.
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2.3 Vyhodnoceni piestavby

2.3.1 Konfigurace kolejisté

wevr

neni zapracovano napojeni vyhybny jih a lichych stani¢nich koleji stejné jako pred piestavbou
a také, ze jizdni cesta z tzv. “KB” (Krasnobiezenska spojka) koleje je mozna pouze po 5.
stani¢ni koleji (omezujici z divodu pfisunu a odsunu souprav po ,,KB* koleji). Mozné feseni
bylo pfepracovat projekt tak, aby byla umoznéna soucasna jizda vlaka k 3. nastupisti vlaky
obou smérd, ponechat vyhybkové spojky mezi 3. a 5. SK a zrusit dvojité spojky na décinském
zhlavi. Nastupisté ¢. 3 by umoznovalo soucasnou jizdu dlouhych vlaki osobni dopravy (vlaky
EC s 10 vozy) obou smért, nastupisté ¢. 2 (3. a 5. SK) by bylo urceno pro obraty dalkovych
vlakii Karlovy Vary — Praha, regionalni dopravu Décin — Roudnice nad Labem a soucasné pro
jizdy vlakii a posunujicich dilii po koleji ,,KB*“ smérem do a z Usti nad Labem zapadu,
nastupisté ¢islo 1 a la by byla urcena pro regionalni dopravu trati 130 a 131. VySe popsana
varianta je z hlediska technologicky — provozniho nejefektivnéjsi z divodu znamého rozsahu
dopravy a technologickych postupii stanice. Tato konfigurace jako jedina spliiuje pozadavky
na soucasny provoz s perspektivou do budoucnosti a odstrafiuje takika veskeré nedostatky

projektu.

Ovsem vyhybkova spojka mezi 3. a 5. SK nebyla zachovéana, jelikoz se nepocitalo pti
planovani s ramenem Praha — Cheb a udrzovani vyhybkové spojky se poji s vyssimi naklady
v kolejisti. Nekoncepcnost feSeni projektu prestavby je tedy patrné ddna omezenou vysi
finan¢nich prostfedklt dostupnych pro tuto stavbu, zc¢ehoz vyplyvd omezeni dopravniho
programu a pro provoz takika nepouzitelnou konfiguraci kolejisté. Kolejisté ZST Usti n. L.
hlavni nadrazi je navrzeno ve velmi nevhodné konfiguraci pro dopravni obsluhu krajského
mésta se 100 000 obyvateli, kterd neposkytuje zddny prostor pro jakékoliv budouci rozsiteni
dopravni obsluznosti. Projekt kolejist¢ neumozituje prakticky zadné rozsifeni osobni dopravy
do budoucnosti bez neptiméiené vysokych nakladi. To je dano hlavné polohou stanice, ktera
je umisténa do méstské zastavby a je ohraniCena zjedné strany fekou Labe a silni¢ni

komunikaci a z druhé strany centrem meésta a také silni¢ni komunikaci.
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Pii navrhnuté konfiguraci kolejisté tedy nebude mozné zachovani dlouhodobé
budovanych vazeb nutnych ke konkurenceschopnosti osobni dopravy CD a. s. v Usti nad
Labem. Jde o systém, kdy osobni vlaky sbiraji frekvenci cestujicich pro vlaky dalkové
dopravy do pfestupni stanice a zde jsou témito vlaky ptedjety, aby rozvezly jejich frekvenci
cestujicich. To vie v kratkém ¢asovém sledu, ktery je pro zdkazniky CD a. s. atraktivni. Tento
systém ov§em neni mozné v zrekonstruované ZST realizovat, nebot’ navrhované koleji§té

nedovoluje soucasny pobyt ctyt vlakli sméru Roudnice nad Labem — Dé¢in.

Pro vlaky sméru Cheb — Usti nad Labem — Praha je situace také nevyhovujici a to
hned znékolika divodld. Pii planovaném rozsahu dopravy totiz nastavd problém s 2.
nastupistém, které nevyhovuje pro soupravy rychlikti Praha HoleSovice — Cheb hlavné svoji
délkou z diivodu vyssiho poctu vozl téchto souprav. Dale z divodu jiz zminéného zruSeni
spojek u 2. néstupisté, které je znané¢ omezujici pro provoz vtomto sméru, jelikoz pfi
necekané poruse a nasledné nutné opravé vyhybky €. 12 na 5. koleji (zndzornéné na obrazku
¢. 3) by se musel provadét slozity posun celé soupravy i s cestujicimi uvrati na severském
zhlavi obvodu osobniho nadrazi. To by znamenalo zpozdéni od planovaného GVD, které by

se muselo fesit operativné dle dané dopravni situace.

Obrazek ¢. 3: Vyhybka ¢. 12 na 5 koleji
Zdroj: Autor
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Moznym fesenim by mohlo byt vedeni téchto vlaki pres ZST Usti n. L. zapad rovnou
z obvodu jih tunelem nazyvanym ,, Pod Vétrusi “ a k tomu zavedena ndvaznost motorovych
osobnich vlakil mezi obvodem osobni nadrazi a ZST Usti n. L. zépad, ktera uz zavedena byla
b&hem prestavby. Problémem oviem je, ze ZST Usti n. L. zapad i pfes neustalé zkvalitiiovani
sluzeb zdkaznikiim CD a.s. dnes jiz nevyhovuje konfiguraci koleji§té, parametry nastupist’ a
také svoji polohou stranou centra mésta, coz snizuje jeji atraktivitu z pohledu cestujicich.
Proto jsou vlaky tohoto sméru vedeny pies hlavni nadrazi prioritn¢ z divodu umoznéni
pfestupu v jednom centralnim bod€ a veétsi atraktivitou pro cestujici, i kdyz konfigurace
kolejisté zcela nevyhovuje. Vytizenost 5. stani¢ni koleje se také zvysila z divodi vymény
hnacich vozidel, elektrickych jednotek souprav osobnich vlakl, jizdy nékladnich a
lokomotivnich vlakl do setfad’ovaciho nadrazi a zpét, dale jizdy lokomotivnich vlaki do DKV
a mechanizovanych prostiedki SDC mezi obvodem osobni nadrazi a ZST Usti n. L. zapad po
koleji ,,KB*“. Odlehceni takto zhusténého provozu na 5. stani¢ni koleji by pfineslo vybudovani
myc¢ky osobnich vozl v obvodu sever, jelikoz stavajici mycka v obvodu starého depa je uz
nevyhovujici. OvSem to se melo zapracovat uz do projektové dokumentace pted piestavbou,
protoZze vybudovani nové mycky vobvodu sever by nyni vyzadovalo dal$i financni

prostiedky a upravy v kolejisti.

2.3.2 Zabezpecovaci zarizeni
Velkym piinosem pro zlepSeni dopravni situace je vystavba Ustfedniho stavédla sever
s jednotnym obsluznym pracovistém. Doslo tim ke zvySeni bezpe€nosti provozu a zlepSeni

piehlednosti dané¢ho tseku ovladaného z JOP zpiisobené také zavedenim GTN.

GTN je graficko — technologicka nadstavba elektronického zabezpecovaciho zatfizeni,
ktera je urCena k podpote fizeni dopravnich procesti na vymezeném useku Zeleznicni sité.
Zakladni pozadavek je pfenos Cisel vlakll v ramci zabezpeCovaciho zafizeni. Jeji pouZiti je
preferovano na tratich s dalkovym ovladanim zabezpecovaciho zafizeni, ale miZze byt
aplikovéna i v izolovanych stanicich. Mezi jeji hlavni vyhody patfi, Ze podava v realném case
aktualni obraz dopravni situace, automaticky vede dopravni dokumentaci, minimalizuje
hlasovou komunikaci ve prospéch komunikace vizualni, poskytuje dopravnim zaméstnancim
pro jejich rozhodovani vice €asu a spojitou koncentrovanost, umoznuje obousmérnou vyménu
dat sinformacnimi systémy provozniho fizeni, poskytuje informace o jizdé vlaka
informacnim systémim pro cestujici a ve spojeni se SZZ ESA 11 umoznuje automatické
stavéni jizdni cesty dle GVD. [3]

18



Zatim doslo k navédzani GTN k jiz hotovému dalkovému ovladani useku Povrly —
Dé&¢in hl. n. — Dé¢in — Prostiedni Zleb a aktivaci GTN ve sméru od Lovosic. JiZ v této etapé
doglo k opusténi sluzeben Usti nad Labem hl. n., Usti nad Labem jih a Prackovice nad Labem
zaméstnanci profese vypravéi. V koneéném fedeni je pozadovano z tstfedniho stavédla Usti
nad Labem sever ovladani ZST Usti nad Labem zapad (zatim RZZ s cestovou volbou) véetnd
sluzeben Chabaiovice a Rehlovice a na pravém biehu feky Labe ZST Usti nad Labem
Stiekov, veetné sluzeben Velké Bfezno a Sebuzin, samoziejmée i s realizaci GTN ve smérech
od Bohosudova, Upofin, Boletic nad Labem a Velkych Zernosek (viz. Obrazek &. 4). 1
v téchto vysSe vyjmenovanych sluzebnach dojde k jejich opusténi zaméstnanci profese
vypravci. Tuto koncepci je pozadovano zachovat z ditvodu zabezpeceni fizeni provozu, které
odpovida vyznamu mésta Usti nad Labem. Toto centrum kraje je Zelezniéni k¥izovatkou,
ktera prakticky nema v siti Ceskych drah obdoby. Z pracoviité JOP by mélo tedy byt fizeno
celkem Sest zausténych dvoukolejnych elektrifikovanych trati, které ¢ini z Usti nad Labem
zelezni¢ni uzel evropskych parametrti. Dle mého nazoru by se lepsi alternativou ke zfizeni
tstiedniho stavédla jevilo jeho umisténi v budové stavédla 1. ZST Usti n. L. zapad z diivodu
uSetieni finan¢nich prostfedkii. Tato budova se vzhledem k nutnosti jeji rekonstrukce,
velikosti, uspofaddni a potfebam provozu jevi jako ekonomictéj$i a provozné vyhodnéjsi

varianta k zfizeni ustfedniho stavédla.
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Obrazek ¢. 4: Schéma trati a stanic
Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem

2.3.3 Varianty reSeni propustnosti

V nésledujici kapitole jsou uvedeny feSené varianty uspoiadani kolejist¢ z pohledu
potiebnych propustnosti. Vypocet byl proveden na pocitaci s vyuzitim programu ,,Ukazatele
propustnosti®, jehoz autorem je CD-CIT. Podrobny vypocet je uloZen u zpracovatele a zde

jsou uvedeny jen hlavni ukazatele. Dané ukazatele propustnosti jsou feseny ze dvou hledisek:
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1) Optimalni potieba kolejovych spojek mezi obvody jih a osobni nadrazi

S ohledem na kratkou vzdélenost kolejovych spojek zhlavi €. 2 (severni) v obvodu jih

a zhlavi ¢. 1 (jizni) v obvodu osobniho nadrazi, projevujici se nedostate¢nou zabrzdnou

vzdalenosti, byl proveden vypocet jednoho spole¢ného zhlavi s ndzvem ,,Pod Vétrusi®.

Navrzené zmény byly posouzeny vypoctem propustnosti

zhlavi

pro zvolenou

dvouhodinovou piepravni Spicku. Vypocet byl proveden pro tfi varianty feseni:

» Varianta ¢. 1 — uplné kolejové spojky, tedy duplicitni

» Varianta ¢. 2 — bez kolejovych spojek na jiznim zhlavi obvodu osobniho

nadrazi, pii ponechani obou kolejovych spojek na severnim zhlavi obvodu jih

» Varianta ¢. 3 — navrh MD, tedy ponechani spojky vyhybek ¢. 1 a ¢. 2 v obvodu

osobniho nadrazi a vypusténi duplicitni spojky vyhybek ¢. 119 a ¢ 120

v obvodu jih

Tab. 5: Ukazatele propustnosti zhlavi ,, Pod Veétrusi“

Ukazatel Rozmér Varianta ¢. 1 | Varianta ¢. 2 | Varianta ¢. 3

Sgsuggevfipomémé doba S [min] 1,238 1,390 1,238
Doba pravdépodobného ruseni |t [min] 0,416 0,514 0,416
Zaloha na pravidelny vlak Z [min] 1,371 1,219 1,371
Mezera mezi ukony tme,[Min] 0,812 0,886 0,312
Pievodovy koeficient Ky 1 1 1
Soucinitel sou¢asnosti [0) 0,75 0,75 0,75
e N
Pocet pravidelnych vlaki Ny[vl/2h] 46 46 46
Pocet ikonti Ng[ukonii/2h] 46 46 46
51r2i<itclﬁka propustnost ve . 53 57 58
Vyuziti praktické propustnosti | Kprai[%] 79,3| 86,8 79,3| 79,3 86,8
Stupeti obsazeni S, 0,475| 0,433 0,47510475| 0,433
Omezujici prvek Cislo 1 8 1 1 8

Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem
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Z tabulky €. 5 vyplyva, Ze vSechny tfi varianty jsou schopny zajistit vyhledovy $pickovy
rozsah dopravy. Provozné nejméné piijatelnd je varianta bez kolejovych spojek v obvodu
osobniho nadrazi (varianta ¢. 2). Ekonomicky efektivni je navrh MD — varianta €. 3, ktery
snizuje rozsah infrastruktury o jednu kolejovou spojku pifi naprosto shodnych ukazatelich

propustnosti zhlavi s variantou €. 1.

2) Ovéreni_moznosti ponechiani_jednokolejného spojeni obvodu sever — ZST Usti

nad Labem zapad

Nahrazeni dvoukolejného prijjezdu mezi obvodem sever a ZST Usti nad Labem zapad
(podle PD) jednokolejnym propojenim dopravnich koleji €. 5 a €. 7 do hlavnich koleji €. 1
a €. 2 bylo ovéfeno vypoctem propustnosti zhlavi ,,Pod Maridnskou skalou®. Vypocet byl

proveden opét na zvolenou dvouhodinovou ptepravni §pi¢ku a to ve dvou variantach:
» Varianta €. 1 — $pi¢kovy rozsah dopravy bez odstupu (nastupu) souprav
» Varianta €. 2 — $pi¢kovy rozsah dopravy a k tomu odstup a nastup souprav

Tab. 6: Ukazatele propustnosti zhlavi ,, Pod Marianskou skalou *

Ukazatel Rozmér Varianta ¢. 1 Varianta ¢. 2
Celkova,pomerna doba St [min] 2,519 2,483
obsazeni

Doba pravdépodobného ruseni |t [min] 0,164 0,125
Zaloha na pravidelny vlak Z [min] 2,096 1,517
Mezera mezi tkony tmez[min] 0,664 0,559
Pievodovy koeficient kp 1 0,86
Teoreticka hodinova nu[vI/h] 73 24
propustnost

Pocet pravidelnych vlaki Nu[vl/2h] 26 26
Pocet ukonti Ng[ukont/2h] 26 30
Prak’tlcka propustnost ve ny[v1/2h] 37 33
vlacich

Praktickd propustnost v

ukonech na[v/2h] 37 39
VyuzZiti praktické propustnosti | Kpraw[%0] 703| 72,2 76,9 78,9
Stupefi obsazeni So 0,546| 0,35| 0,621] 0,425
Omezujici prvek ¢islo 2 3 2 3

Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem
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Z tabulky ¢. 6 vyplyva, zZe feSeni zhlavi navrzené MD zajisti vyhledovy Spickovy rozsah
dopravy v pottebné kvalité. Objektivné je vSak nutno upozornit na skute¢nost, ze jakakoliv
zévada na jednokolejném propojeni zablokuje bez ndhrady dopravu mezi obvodem sever a
ZST Usti nad Labem zapad, coZ je oproti sou¢asnému stavu, umoziujicimu nahradni cestu,

zhor$eni provozn¢ malo piijatelné.

V nasledujici tabulce jsou uvedeny ukazatele propustnosti pro jednotlivé prvky stani¢niho
zhlavi ,,Pod Vétrusi“ pro cCasovy interval 04 — 24 hodin a navazuje schéma kolejiste

s vyznacenim jednotlivych prvki stani¢niho zhlavi.

Tab. 7: Prehled parametrii jednotlivych prvku stanic¢niho zhlavi ,, Pod Veétrusi“ (04 — 24)

Prvek
é- ZT tru§ z tmez Kprakt So Ny Ny}
1 1,232 0,305 1,752 0,683 64,2 0,413 595 595
2| 0998 0,359 1,986 0,715 574 0,334 665 665
3 1,043 0,704 1,941 0,922 65,9 0,349 580 580
4 0,550 0,682 2,434 0,909 48,9 0,184 781 781
5| 0,361 1,320 2,623 1,292 554 0,121 689 689
6 0,637 0,538 2,347 0,823 49,0 0,213 780 780
7, 0,773 1,062 2,211 1,137 64,1 0,259 596 596
8 0,931 0,225| 2,053 0,635 52,5 0,312 727 727
9 0,665 0,355 2,319 0,713 46,2 0,223 827 827
10/ 0,805 0,524 2,179 0,814 54,3 0,270 703 703

Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem
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Obrazek ¢. 5: Schéma jednotlivych prvkii kolejiste ,, Pod Veétrusi“
Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem
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V nasledujici tabulce jsou uvedeny ukazatele propustnosti pro jednotlivé prvky stani¢niho
zhlavi ,,Pod Maridnskou skalou® pro cCasovy interval 04 — 24 hodin a navazuje schéma

kolejiste s vyznacenim jednotlivych prvki stani¢niho zhlavi.

Tab. 8: Prehled parametrii jednotlivych prvku stanic¢niho zhlavi ,, Pod Veétrusi“ (04 — 24)

Prvek
é- ZT tru§ Z tmez Kprakt So Ny Ny]
1 2,658 0,498 1,976 0,933 77,61 0,574 317 275
2 1,787 1,067| 2,847 1,502 71,1 0,386 346 301
3 0,261 2,283 4,373 2,718 64,4 0,056 382 332
4 1,999 0,968 | 2,635 1,403 73,4 0431 335 291
5 1,943 0,997| 2,691 1,432 73,01 0,419 337 293
6| 0,073 2,754 4,561 3,189 70,5 0,016 349 303
7 0,098 0,275 4,536| 0,710 17,4 0,021 1410 1226
8 0,375 2,603 4,259 3,038 73,7 0,081 334 290
Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem
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Obrazek ¢. 6: Schéma jednotlivych prvkui kolejiste ,, Pod Marianskou skalou
Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem

V souvislosti s propustnosti jsou pouzivany tii pojmy: kapacita, propustnost a vykonnost.
Kapacita byla doneddvna chépana pouze jako staticky pojem, charakterizujici jen urcité
moznosti naplnéni (napfiklad pocet mist ve vlaku osobni dopravy, deponovaci schopnost
zelezni¢ni stanice). AvSak stdle vice se tohoto pojmu pouzivd i tam, kde dosud bylo

pouzivano oznaceni vykonnost nebo propustnost. Provozovatel infrastruktury a naproti tomu
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dopravce maji na propustnost odlisné pohledy: zatimco v zdjmu dopravce je vysoka
propustnost, aby 1 v obdobich se Spickovym rozsahem dopravy mohly jeho pozadavky na
trasy vlakl byt maximalné uspokojeny, provozovatel infrastruktury musi dbat, aby rozsah jim

provozované infrastruktury v priméru garantoval jeji ziskové vyuzivani.[4]

Prakticky jedinym platnym a pfitom aktudlnim pfedpisem pro vyhodnocovani pro-
pustnosti je v soucasné dob¢ vyhlaska 406 UIC. Jeji vyuZiti je vSeobecné mozné, tedy princi-
pidln¢ i pro taktové jizdni fady, avSak pro nevyjasnénost v klicovych bodech nedava praktické
rozfeSeni ohledn¢ zakladnich otazek typu: jaky je vhodny rozsah vlakové dopravy v daném
tratovém tuseku anebo zda planovany jizdni fad je, ¢i neni pfiméfeny kapacitnim moznostem
infrastruktury. Pro vyhodnocovéni zalozené na podrobné&jsich analyzach, nez je zkoumani dob
mezer hovofi i prudky rozvoj vypocetni techniky umoziiujici v rostoucim rozsahu provadét
analyzy automatizované. Klicem k feSeni mohou byt zejména simula¢ni modely. Simula¢ni
modely principidlné umoziiuji "individualizovat" vstupy do modelu, ¢imZ se ocitaji - ve
srovnani s klasickymi metodami stanovovani propustnosti - mnohem blize redlné situaci.
Modelovani muze probihat na zéklad¢ uspofadani vlakové dopravy, které je dano piedtim
sestavenym jizdnim fddem, a s pomoci vérného napodobeni realné infrastruktury. Generovani
nahodnych zpozdéni (vzniklych v rdmci zkoumaného useku anebo vstupujici z usek
sousednich) miize byt téZ uréeno na zakladé hodnot zjisténych v redlném provozu. CD a.s. v
ramci IS SENA disponuji simulacnim modulem, ktery fesi danou problematiku a ktery je plné
srovnatelny se simula¢nimi programy jinych provozovatelll infrastruktury, jen jeho dosavadni

praktické vyuzivani je zatim skrovné. [4]

2.3.4 Taktovy jizdni Fad

Velkym piinosem pro zlepSeni dopravni situace a zvySeni atraktivity prepravy bylo
zavedeni taktového jizdniho fadu v obvodu UZST Usti nad Labem, které zapocalo v prosinci
roku 2002 svoji prvni etapou. Rozhodujicimi tratémi pro postupné zavadéni TIR byly traté
130 a 090 zdiivodu nejvétiich proudii cestujicich na t&chto tratich. TJR pfinasi znaénou
vyhodu ve sladéni ¢asti odjezdu (ptijezda) vlakd, které nejvice oceni pravé cestujici, protoze
se Iépe synchronizuji ndvaznosti v jednotlivych prestupnich bodech a nevznika tak prirastek
casu k dobé prepravy. Tento pfirtstek je rozhodujici pro atraktivitu prepravy, kterd miize
pfilakat dal§i potencialni zakazniky. Rozhodujici pojmy pro sestavu TJR jsou taktova perioda

a Cas symetrie.
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Pokud dochazi - at’ uz v prestupni stanici anebo na spolecném useku - k setkdvani
linek s riznymi velikostmi taktovych intervalt, je zadouci vymezit obdobi, po kterém se celé
schéma jizdniho fadu opakuje. Toto obdobi se oznacuje jako taktové perioda. Taktova perioda
je tedy obdobi, které¢ je tfeba podrobovat zkoumani, aby byly zachyceny vSechny okolnosti
vyskytujici se v taktovém jizdnim tadu, a to jak s ohledem na tvorbu pfestupnich vazeb, tak
na mozné konflikty v pozadavcich na kapacitu. Taktova perioda je urCena jako nejmensi
spole¢ny nasobek taktovych intervala zi¢astnénych linek.[4]

Dulezitym znakem taktového jizdniho fadu je Cas (nebo téz osa) symetrie. Je to
okamzik setkdvani (na jednokolejné trati kiizovani, na dvou- a vicekolejné mijeni) vlaka
opatného sméru téze linky. Mista, ve kterych k setkdvani vlakd dochazi, 1ze podle casu
setkavani rozdé€lit do dvou skupin. Okamziky setkdvani v prvni skupiné maji od druhé
skupiny odstup o velikosti poloviny taktového intervalu. V ramci jednotlivych skupin je
odstup mezi sousednimi okamziky setkavani roven taktovému intervalu. VétSinou je zadouct,
aby vSechny linky mély ¢as symetrie shodny anebo asponi podobny. To je podminkou pro
zrcadlovité uspotfadani jizdniho tadu, které znamend, ze ke kazdému spojeni smérem tam
existuje rovnéz spojeni zpét se stejnou velikosti taktového intervalu, se stejnymi nebo
podobnymi casy na ptestup a z toho vyplyvajici stejnou, resp. podobnou cestovni rychlosti.
Cim jsou ¢asy symetrie jednotlivych linek rozdilngjsi, tim obtizn&j$i byva jejich propojent,
ttebaze pouzivaji taktovy interval stejné velikosti.[4]

Rozhodujicim faktorem je také dodrzeni ptfesnosti jednotlivych spojii pro zachovani
navaznosti v pestupnim bodg. Pro stanici Usti n. L. hl. n. je zachovani pfesnosti a nivaznosti
o to vice dilezité, protoze jde o stanici s velkymi proudy cestujicich, jejichz spokojenost by

méla byt prvotnim cilem CD a.s.

Ptesnost predstavuje miru blizkosti planovanych a realizovanych dob piepravy.
Dodrzeni pldnovanych Cast je dulezité zvlasté tehdy, je-li mozné dosdhnout cile pouze s
pfestupy. Ztrata piipoje obvykle predstavuje znacné prodlouzeni doby piepravy. DalSim
argumentem pro dosahovani vysoké ptesnosti je skute¢nost, ze v piipadé¢ dodrzovani
casovych planti mize byt stav zaméstnancti i provoznich prostiedkii nizky, pro vyjimecné se
vyskytujici nepravidelnosti postaci udrzovat jen nizké zalohy. Ke sniZzeni velikosti zpozdéni
slouzi rezervni doby - pfirazky a doby mezer. AvSak je nutno upozornit, ze kazda pfirazka
prodluzuje dobu piepravy, a tim i pravidelnou dobu obsluhy. Pfirazky zejména prodluzuji

obsazeni infrastruktury, a tim se sniZzuje propustnost. [4]
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Pro dodrzeni nadvaznosti mezi jednotlivymi spoji jsou rozhodujici doby ¢ekani hlavné
u vlaki regionalni dopravy, které v Usti n. L. hl. n. pfevazné navazuji na dalkovou dopravu
vlakli EC a rychlikii ze sméru Praha. Problém ovSem nastava v pfipadé zpozdéni vlaki
dalkové dopravy, ze kterych prestupuje vyrazné mén¢ cestujicich, nez téch cestujicich, kterym
unikd néavaznost dalSich spoji (popiipadé i autobusovych spojii) na trati 130 nebo 090.
Pfinosem by bylo zavedeni téchto ¢ekacich dob s minimalni hodnotou 5 minut nebo jejich

uplné zruSeni zejména v oblasti Spicky z divodu Castych relaci vlaki regionalni dopravy.

Z diavodu omezené disponibility provoznich zdroji, kterymi jsou infrastruktura,
provozni prostiedky a personal, vznikaji doby ¢ekani. Jsou to kladné nebo zaporné rozdily
mezi pranimi zdkaznika (objednavatele) a polohou trasy a zpravidla vedou k prodlouzeni
doby piepravy. Omezena disponibilita infrastruktury se projevuje, kdyz dva nebo vice vlaki
(posunujicich dill) pozaduji jeden tsek infrastruktury, poptipadée vice usek, jejichz spolecné
obsazeni je vylouceno. Dusledkem je ¢ekani pro ptedjizdéni, kifizovani nebo Cekani pied
uzkymi misty ("hrdly"). Omezend disponibilita vozidel a personalu se projevuje pii
soucasnych pozadavcich na tyto zdroje pro dva nebo vice vlakt. Dobu ¢ekani v tomto pripade
tvoti Casovy rozdil mezi ¢asovou polohou vlaku, kterd byla pozadovéna, a polohou, ktera
umozni propojeni obéhll. Analogicky k pldnované dobé ¢ekani, ktera je obsazena v jizdnich
fadech, existuje doba Cekani nepldnovanid. Mohou byt kladné (zpozdéni), nebo zéporné
(néaskok). Neplanovana doba ¢ekani vznika také poté, kdyz z diivodu omezeni neni dosazeno
planované jizdni doby. Souhrnné lze fici, Ze nepldnovana doba cekani je rozdil mezi
skute¢nou dobou ¢ekani a planovanou dobou &ekani. U CD, a.s. se doby &ekani samostatné
nesleduji. Ke zménam by mohlo dojit v souvislosti s rozsdhlejsim vyuzivanim modulu
simulaci v IS SENA. V zahranic¢i je vyvinuta celd fada modeld pro zkoumani planované i
neplanované doby ¢ekéni, zalozenych bud’ na teorii hromadné obsluhy, nebo na simulacich.
Pro vSechny tyto modely plati, Ze neni zohlednéno limitovani zdroji vozidla a personal.
Moderni modely sice piekonaly zkoumani zamétend pouze na omezujici Usek, nadale ale

vétSinou zistavaji omezeny na jednu trat[4]
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2.4 Technologické postupy prace

Po provedeni ptestavby byly technologické postupy prace zachovany s tim, ze povely
davané dispozi¢nim vypravéim posunovym cetdm nyni provadi vypravei pro vypravu vlaku
po rozkazu od vypravc¢iho z ustfedniho stavédla. Pristaveni ¢i odstaveni souprav vozidel k/od
nastupisti je nyni upraveno v ramci nového modelu planovani dopravy, to znamena pro
rychliky ve sméru Liberec a osobni vlaky sméru Praha. V ramci fizeni obvodd z JOP se
vypravéi mezi sebou stfidaji na ustfednim stavédle a také ve sluzbé v obvodu osobniho

nadrazi.
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3 Srovnani technologickych parametri

3.1 Propustnost

Propustnost se pocita pro trat¢ a stanice. V piipad¢ potteby pro néktera dalsi zafizeni,
napf. odbocky. U trat€ se pocita pro kazdou tratovou kolej zvlast a vzdy pro usek mezi
prisluSnou ¢ast traté. Ve stanicich se pocita propustnost pro ucelené kolejové skupiny,
které slouzi stejnému ucelu a zhlavi, obvykle ale jen pro stanice uzlové odbo¢né €i jinak
vyznamné. Propustnost se udava v poctu vlakli za dany Casovy usek, obvykle 24 hodin,
které je mozno provést pii dodrzeni pozadovanych kritérii (zalozni Cas, doba na
prohlidky). Vychozim prvkem vypoctu je primérna doba obsazeni jednim ukonem. Na
velikost doby obsazeni ma piimy vliv doba jizdy a typ stanicniho a tratového
zabezpecovaciho zatizeni. Této dobé odpovida pozadovand zalozni doba, jejiz délka je
pfimo umérna dobé obsazeni. Tato doba slouzi pro vyrovndni provoznich nepravidelnosti
a zpozdéni a neni-li k dispozici, povazuje se trat’ za pretizenou. Velikost této rezervni
doby je pfedmétem trvalych diskusi. Kazda Zelezni¢ni sprava aplikuje vlastni metodiku a
urcitou snahu o sjednoceni nazoru vyviji UIC (Mezinarodni zelezni¢ni unie). Metody,
které se pouzivaji pro vypo&et propustnosti, jsou popsany v internich predpisech CD D 23
(Sluzebni ptedpis pro stanoveni provoznich intervali a naslednych mezidobi) a D 24

(Ptedpis pro zjistovani propustnosti zelezni¢nich trati) [5].

3.1.1 Propustnost pred prestavbou

V nasledujici tabulce je uvedend propustnost jednotlivych tsekli feSeného

zelezni¢niho uzlu pro vlaky osobni a nakladni dopravy vychazejici z GVD 2003/2004:
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Tab. 9: Propustnost pro vlaky osobni a nakladni dopravy pred prestavbou

Osobni doprava Nakladni doprava pravidelna/podle poti‘eby

, Celkem
Usek Os + rav/

EC |R Sp Sv Nex Rn Vn Pn Mn pravipp
Smér sudy Praha - Dé¢in:
Lovosice -
Tih 6 9 3 19 18/1 0 6/9 9/11 0 7021
Jih - Zapad 0 1 0 0 1 0 6/9 7/9 2 17/18
Jih - Hlavni 6 8 3 19 17/1 0 0 2/2 0 55/3
Zapad -
Hlavn 0 10 0 30 1 0 0 32 2/1 46/3
Hlavni -
Sever 6 10 4 19 18/1 0 0 5/4 2/1 64/6
Sever -
Dééin 6 10 4 19 18/1 0 0 5/3 0/1 62/5
Smér lichy Praha - DécCin:
Decin - 6| 12 0| 19+1 171 0o 112 4/3 o 60/6
Sever
Sever - 6| 12 0| 19+1 171 ol 173 4/3 2000 62/7
Hlavni
Hlavni - ol 9 1 29 1 ol 02 2/3 20| 44/5
Zapad
Hlavni - Jih 6 11 1 19 16/1 0 1/1 2/0 0 56/2
Zapad - Jih 0 0 0 0 1/0 3/0 1/1 12/19 2/0 19/20
Jib - ) 6 11 1 19 17/1 3/0 2/2 14/19 0 73/22
Lovosice

Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem

3.1.2 Propustnost po prestavbé

Koncepce teSeni propustnosti vychazela z vyhledového rozsahu osobni a nakladni

dopravy. Pro dalkovou osobni dopravu byl rozsah plné€ ptevzat z ptipravné dokumentace beze

zmény. Pro regionalni osobni dopravu byl zachovan pocet vlakt dle PD, ale feSeni vychazi ze

zachovani tradi¢nich ramen Dé&Cin - Roudnice n. L. a Usti n. L. — Most, protoze PD vychazela

z predpokladu preference sméru Dé&in — Usti n. L. — Most — Chomutov. V nasledujici tabulce

je uvedena predpoklddand vyhledova propustnost jednotlivych usekl feseného uzlu podle

zadané vyhledové osobni a ndkladni dopravy s porovnanim piirastku celkové potiebné

propustnosti oproti GVD 2003/2004:
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Tab. 10: Propustnost pro viaky osobni a nakladni dopravy po prestavbé

Usek Osobni doprava Nikladni doprava Celkem
para |Koeficient
EC R IR Os Nex Vn,Pn Mn vl/d rustu

Lovosice -
Jih 11 12 8 30 17 23 0 101 1,412
Jih - Zapad 0 0 0 0 1 25 2 28 1,555
Jih - Hlavni 11 12 8 30 16 8 0 85 1,531
Zapad -
Hlavni 0 0 16 36 1 8 0 61 1,419
Hlavni -
Sever 11 12 8 28 17 16 0 92 1,460
Sever -
Décin 11 12 8 28 17 16 0 94 1,460

Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem

Z Tab. 5 a Tab. 6 vyplyva, Ze ptipravna dokumentace pocitala s nartistem dopravy. Musi
se ovSem pocitat s moznymi vykyvy v regiondlni osobni dopravé platnymi k ptislusnym
GVD, jelikoz od 1. 1. 2003 je organizace regionalni osobni dopravy plné¢ v kompetenci

krajskych ufada z prostiedki ur¢enych na dopravni obsluznost regiont.

3.2 Uspora zaméstnancu

Navrh modernizace koridorového prijezdu Zelezniénim uzlem Usti nad Labem
znamena usporu systemizovanych zaméstnanct, kteii se podileji na zabezpeceni dopravniho
provozu, zejména z divodu vybudovani novych stani¢nich a tratovych zabezpecovacich
zafizeni. Uvedenim nového SZZ do provozu doslo k Gspoie 27,44 zaméstnancti UZST Usti

nad Labem, ktefi se podileji na zabezpeceni dopravniho provozu. [2]

Srovnani situaci pted pfestavbou a po prestavbé je uvedeno v nasledujici tabulce, ktera
vypovida o zménach v jednotlivych stanicich (obvodech) a na jednotlivych postech

dopravniho procesu podle funkce zaméstnance.
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Tab. 11: Uspora zaméstnancii UZST po modernizaci

Stav po modernizaci prijezdu

Dopravna Funkce Predesly stav
uzlem
vertikala Bocet . |potFeba Eocet . | potiFeba uspora
T zameéstnancu zamestnancu zameéstnancu
Fizeni provozu « | celkem . | celkem -
ve sméné ve sméné (pocet)
UStJ?iE' Lo\ viprava I 5,488 0 0 5,488
Usﬁ i Lo yypravei 2 10,976 I 5488 | 5488
operator 1 5,233 1 5,233 0
Ustin L e 1 5,488 2 10,976 |  -5,488
sever
vypravcei
stavedla 2 1 5,488 0 0 5,488
signalista
stavedel 1.3 2 10,976 0 0 10,976
Praﬁkime vipravii I 5.488 0 0 5.488
celkem 10 49,137 4 21,697 27,44

Zdroj: CD a.s. UZST Usti nad Labem

Vypoclty systemizované potieby jednotlivych pracovist vychdzeji z nasledujiciho vztahu:

(T +T
sp=>P

j*28
pp

T

T
p

4 xa
%
f

(1)

Tpp - pocet hodin piipravnych praci

Ty

o

- fond tydenni pracovni doby

- koeficient piepoctu zalohy (1,16)

- pocet hodin, po které je na pracovisti zajiStovan provoz
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Zavér

Zhodnocenim piestavby Usti nad Labem hlavni nadrazi zfeSenych hledisek v mé
hlediska doslo k zlepseni v upravé kolejového spodku, svrsku a zabezpecovaciho zafizeni na
urovenn pozadovanou pro prvni tranzitni Zelezni¢ni koridor, coz pfindsi vyrazné zlepSeni
jizdnich vlastnosti. Zfizenim nového ZZ také doslo k vyznamné Uspoie v poctu potiebnych
zaméstnancll pro zajiSténi provozu stanice. Vyraznym nedostatkem v feSeném projektu
prestavby ovSem je hlavn¢ konfigurace kolejisté, ktera je sice schopna umoznit rozsah
dopravy dle vypocitanych parametrti propustnosti pro jednotlivé prvky kolejisté, ale neni
uzpusobena pro varianty nahradni jizdni cesty pro vlaky v relaci Praha — Cheb nebo pro
spojeni mezi obvodem sever — ZST Usti n. L. zapad. Z pohledu cestujiciho doslo ke zlep$eni
zvlasté zavedenim taktového jizdniho fadu, diky kterému lze cestujicim zajistit pravidelnou a
navazujici pfepravu po zatsténych tratich do UZST Usti nad Labem. V ramci druhé etapy
zavedeni taktového jizdniho fadu, kterd probéhla v prosinci roku 2007, byl zaveden TJR na
vech tratich obvodu RCP Usti nad Labem, coz umoziuje dal§i navaznosti a tim zvy3eni
kvality sluzeb pro cestujici. Pfi zamysleni do budoucnosti pro zlepSeni kvality sluzeb
cestujicim se vnucuje myslenka nutnosti prestavby stani¢ni budovy, ktera svoji velikosti a
usporadanim nevyhovuje pozadavkiim na odbaveni cestujicich. Tento projekt je jiz vyfeSen
tak, Zze pfestavbu stani¢ni budovy bude realizovat firma VIAMONT ze svych finan¢nich
prostiedkli na zakladé smlouvy s firmou CD Reality a ziska tim pro svoji potiebu komeréni
prostory stani¢ni budovy, které umozni navraceni vynaloZenych nékladl do piestavby stanicni
budovy. Dal§im podnétem pro moznost zlepseni konkurence CD a.s. v Usti nad Labem je
nakup novych souprav vozi, které by byly ureny hlavné pro trat’ 130 z divodu nejvétsich
proudil cestujicich hlavné vrelaci Usti n. L. hl. n — Teplice v Cechach. Problém oviem
nastava v oblasti financovani tohoto projektu z divodu vysokych nakladl na nakup novych
souprav. Do budoucnosti by bylo velkym piinosem zfizeni integrovaného dopravniho
systému, ktery ovSem vyzaduje nutnou domluvu zvlasté mezi jednotlivymi dopravci

zapojenymi do tohoto projektu a to hlavné ohledné financni stranky, ktera je dnes v podstaté

vvvvvv
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ZKRATKY

CD — Ceské drahy

CIT - Centrum informacnich technologii
CR — Ceska republika

DDC — Divize dopravni cesty (jiz
neexistuje)

DKYV — Depo kolejovych vozidel
EC — Eurocity
EHK — Evropska hospodaiské komise

EU — Evropska unie

GTN — Graficko — technologicka néstavba

GVD - Grafikon vlakové dopravy

IS — Informacni systém

JOP — Jednotné obsluzné pracoviste
JR — Jizdni ¥ad

MD — Ministerstvo dopravy

OSN - Organizace spojenych narodt

PD — Piipravna dokumentace

PMD — Posun mezi dopravnami

R — Rychlik

RCP — Regionalni centrum provozu
RZZ — Reléové zabezpeCovaci zafizeni
SDC — Sprava dopravni cesty

SK — Stanicni kolej

SZZ — Stani¢ni zabezpecovaci zatizeni
TIR — Taktovy jizdni ¥ad

TNZ — Technicka norma Zeleznic

TZZ — Tratové zabezpeCovaci zafizeni
TZK — Tranzitni Zelezniéni koridor
UIC — Mezinarodni zelezni¢ni unie
US - Ustfedni stavédlo

UZST — Uzlova Zelezniéni stanice

77 — Zabezpecovaci zatizeni

ZST — Zelezniéni stanice
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