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ANOTACE

Cilem prace bylo feseni rekonstrukce zelezni¢ni stanice, véetné zausténych tratovych tseku.
Navrzeno bylo nékolik variant, z nichz jedna byla zpracovana podrobnéji.

KLICOVA SLOVA

rekonstrukce, modernizace, optimalizace, Zelezni¢ni stanice, etapizace praci

TITLE

Modernization of railway station TyniSté nad Orlici

ANNOTATION
The scope of the theses covers solution of reconstruction of railway station, including track

section coming to railway station. In concept has been designed several variations.
One of these variations is processed in more detail.

KEYWORDS

reconstruction, modernization, optimization, railway station, sequence of railway
reconstruction
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1 Priivodni zprava

Priivodni zprava uvadi cely projekt a ukazuje jeho strukturu. Vysvétluje SirSi vztahy v feSené
oblasti sdGrazem na dopravu, ve strucném pichledu popisuje zelezni¢ni stanici
Tynisté nad Orlici a traté, na kterych lezi, a navrhuje koncepcni feSeni této stanice. V zavéru
je pak zminéna literatura, ze které bylo pii tvorbé tohoto projektu Cerpano, a pouzité mapové
podklady.

2 Zpracovani diplomové prace

Utelem vyhotoveni projektové dokumentace je zpracovani diplomové prace na téma
Modernizace zst. Tynisté nad Orlici, a to zejména s ohledem na optimalni vyuziti kapacity
zelezni¢ni dopravni cesty v Uzemi. Ve své diplomové praci jsem se zamétil predevSim
na feSeni moznych variant upravy kolejisté stanice a prilehlych tratovych usekd,
dale na navrh konstruk¢énich vrstev zelezni¢niho spodku, zvySeni bezpecnosti provozu
a cestujicich a na upravu prednadrazi. Ve smyslu zadani prace jsem se zabyval 1 etapizaci
stavebnich praci. Pro ziskdni komplexniho ptehledu jsem se snazil také nastinit SirSi vztahy
v dotCené oblasti.

Pfi praci jsem pouzival vypocetni techniku, vykresova cast byla zpracovana v softwaru
jejiz listy jsem sestavil s nejvyssi moznou piesnosti. Mapa byla aktualizovéna v roce 1997,
v soucasnosti ale kolejisté stanice doznalo jistych zmén, které jsou v projektu zapracovany
a o nichz bude pojedndno. Pracoval jsem také s pomoci literatury, technickych norem
a informacnich zdrojii zinternetovych stranek. Souhrn informacénich zdroji je uveden
v zavéru pruvodni zpravy.

3 Sirsi vztahy VUC Orlické hory a podhiii s vazbou na Tynisté nad Orlici
Pro piiblizeni dopravni problematiky a nastinéni moZznych feSeni rekonstrukce zelezni¢ni
dopravni cesty je vhodné nacrtnout Sirsi vztahy v z4jmové oblasti.

3.1 Poloha mésta

Mésto Tynisté nad Orlici se nachazi v Kralovéhradeckém kraji a od krajského mésta
je vzdaleno necelych 20 km piiblizné JV smérem. Rozklada se na biehu feky Orlice blizko
soutoku Tiché a Divoké Orlice. Spolu s méstem Borohradek tvoii jednu z oblasti velkého
tizemniho celku (déle jen VUC) Orlické hory a podhii.



Dal$imi vétsimi sidly v okoli jsou Rychnov nad KnéZnou (okresni mésto), Castolovice,
Kostelec nad Orlici, Tebechovice pod Orebem, Holice, Opo¢no a Dobruska.

Prehled o geografii zdjmového uzemi lze ziskat z obr. 1.
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Obriazek 1 — Sir$i vztahy v dotéeném tizemi zdroj: www.mapy.cz

3.2 Demografie

Pro ptfedstavu vyuziti jedné z funkci dopravy, a sice pfemisténi osob, je dobré zanalyzovat
demografickou situaci v regionu. V roce 2001 bylo v oblasti TyniSt¢ n. O. — Borohradek
piihlaseno k trvalému pobytu celkem 11925 obyvatel, ztoho pifimo ve mésté
Tynisté nad Orlici 6286 obyvatel. Dle udajii k roku 2001 celkem 2436 obyvatel v této oblasti
vyjizdi do zaméstnani denné¢ mimo obec. Je jasné, ze pro ucely tohoto projektu nejsou
z diivodu tranzitni dopravy pfes zdjmové uzemi a dopravni obsluznosti pfilehlych oblasti
relevantni udaje pouze z této oblasti, ale pro hrubou predstavu situace postaci.

Z geografie regionu je ziejmé, Zze lidé dojizdéjici za praci, pfipadné¢ do Sskol,
pouziji ke své cest¢ bud individudlni dopravni prosttedek (automobil, jizdni kolo),
nebo vetejnou hromadnou dopravu, tedy autobus nebo vlak. Z polohy mésta a ptilehlych obci
1ze usuzovat, ze hlavni proud cestujicich bude probihat ve vSedni dny dopoledne ve sméru
krajskych mést Hradec Kralové a Pardubice a odpoledne ve sméru opa¢ném.

Demografické udaje se od ptredchoziho s¢itani vyrazné¢ nezménily a dé se tedy usuzovat,
ze tento trend bude i1 nadale podobny.

3.3 Ekonomické subjekty

I kdyZ ma okoli mésta vhodné podminky pro zemédélskou vyrobu, tato je provozovana spise
individudlné nebo malymi podniky. VéEtsi firmy ve mesté se momentalné potykaji se snizenim
poptavky po jejich vyrobcich, nékteré maji existencni problémy. Primyslové podniky
voblasti jsou umistény v Tynisti nad Orlici. Jedna se spiSe o podniky
sttedni (200 — 500 zaméstnancli) nebo malé velikosti.



Vyrobni podniky jsou soustiedéné prevazné v blizkosti zelezni¢ni stanice, kde se da hovorit
o jakési formé pramyslové zény. V posledni dobé primysl v této oblasti stagnuje.

Prepravni pozadavky firem se fidi potfebami trhu, a nelze je odhadovat v delSim Casovém
horizontu. V soucasnosti az na vyjimky firmy vyuzivaji pfevazné€ moznosti silni¢ni dopravy.

3.4 Reliéf a skladba podlozi

Uzemi v feSeném useku trati je pro vedeni dopravnich tras vhodné, nebot” je typologicky
fazeno jako rovinaté, v blizkosti toku feky Orlice se jedna o Sirokou fi¢ni nivu.

V blizkosti Tynisté¢ nad Orlici, konkrétné u Lipy nad Orlici a v Borohradku se nachazeji
tézitelna loziska S3térkopisku. Uzemim protéka feka Orlice. Z dostupnych informaci
a téchto faktd usuzuji, Ze v dot¢ené oblasti Tynist¢ nad Orlici — Borohradek tvoti podlozi
zejména Stérkopiskové vrstvy a ptipadné i hlinitopiscité naplavy teky Orlice. Mohou se zde
v malé mife vyskytovat i sprasové hliny.

Zde je vSak tifeba zdlraznit, ze tento hruby odhad nemusi byt v plném rozsahu platny
i vieSeném useku rekonstruované trati a pred provedenim realizaéni projektované
dokumentace je nezbytné provést podrobny geotechnicky prizkum. Ten bude mit zdsadni vliv
na uréeni konstrukénich vrstev zelezni¢niho spodku, pfipadné i zalozeni inZenyrskych
objektu.

Charakter krajiny lze pozorovat z obr. 2.
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SloZeni vrstev podlozi je zfejmé z obr. 3.
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Obrazek 3 — Geologicka skladba v podlozi zijmového uzemi zdroj:www.portal.gov.cz

3.5 Dopravni analyza
3.5.1 Individualni automobilova doprava

Nejdulezitéjsim druhem dopravy zhlediska ptepravnich vykoni v regionu Podorlicka
je doprava automobilova. Ta plni jak funkci tranzitni, tak i obsluznou. Nejvyznamnéjsi
silniéni tepny prochazeji dotCenym tGzemim ve sméru SV — JV a spojuji oblast Polabi
s Podorlickem a dale s oblasti Jesenicka (silnice I/11), a také ve sméru J — S, spojujici jizni
Moravu s oblasti Orlickych hor a Krkono§ (silnice 1/14). Dilezitd je i silnice 1/33,
kterd ptevadi provoz z Hradce Kralové smérem J — S — SV na Polsko. Ostatni vyznamng;jsi
silniéni tahy prochéazeji izemim regionu piiblizn€¢ ve sméru SV — JZ, a spojuji oblast
Orlickych hor s krajskymi mésty Hradec Kralové a Pardubice. Z nich feSenym Uzemim
probiha silnice 1/36, 11/298, 11/318, 11/304, 11/305.

Tranzitni automobilovd doprava vedena po silnici /14 se méstu Tynisti nad Orlici zcela
vyhyba a na dopravu vokoli mésta nema za standardnich podminek Zzadny vliv.
Tranzit ve sméru Praha — Hradec Kralové — Nachod — Polska republika vyuziva silnici 1/33,
pfipadné s odklonem na Tiebechovice pod Orebem — Dobruska — Nachod silnicemi I/11,
11/298 a 1/14, a také tedy nema na dopravu ve meést¢ a okoli valny vliv. Silnice I/11
sice pfevadi provoz pres katastralni zemi mésta Tynis$t€ nad Orlici, ale ten je v prostoru
mésta odklonén silni¢nim obchvatem.

Napojeni centra mésta na silni¢ni tahy a také spojeni jednotlivych obci ve sméru S — J
zprostiedkovava silnice 11/304 a 1I/305. Na druhou jmenovanou ma piimy vliv i Zelezni¢ni
provoz, nebot zelezni¢ni trat’ tuto komunikaci (ulice T. G. Masaryka) uroviové kiizi
ve sméru na Castolovice (513A, dle momentéalniho znageni v jizdnim fadu &. 021). Smérem
na Borohradek (505A, znacend v jizdnim fadu cislem 020) trat’ kiizi pozemni komunikaci
uroviiové v ulici Sportovni.



Vyznam (denni souhrn vozidel) jednotlivych silni¢nich komunikaci je prezentovan na obr. 4.
Hodnoty vychézeji z celostatniho s¢itani dopravy za rok 2005.
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Obrazek 4 — Vyznam silni¢nich komunikaci zdroj:www.portal.gov.cz

K tplnému piehledu je nutno_doplnit, Ze v izemnim planu VUC je uvazovéano i s obchvatem
meésta ve sméru S — J na jeho vychodnim okraji, ¢imz by doslo jesté k dalsSimu odlehceni
provozu centrem mésta. Dosud platny tzemni plan mésta rovnéz predpoklada prevedeni
silnicni dopravy pies zelezni¢ni trat’ zapadné od centra mésta, zhruba v prostoru
ttebechovického zhlavi Zelezni¢ni stanice TyniSt¢ nad Orlici. Otazkou ovSem zlstava,
zda by se realizovala zapadni i vychodni varianta, nebo pouze jedna z nich.

Funk¢ni rozdéleni ploch ve mésté véetné zakresleni vedeni obchvatu mésta je patrné z obr. 5.

Obrizek 5 — Uzemni plan mésta Tynidté nad Orlici zdroj:MU Tyni$té nad Orlici



3.5.2 Linkova autobusova doprava

Méstem Tynisté nad Orlici probihd nekolik autobusovych linek riiznych dopravct.
Vzhledem k poloze mésta v SirSim pohledu je ale podil dalkové autobusové piepravy
na celkovém objemu piepravy maly. Vyznamné je pouze spojeni jednotlivych méstskych casti
a okolnich sidel, které zabezpeCuje MHD. Ta v soucasnosti zajiStuje spojeni centra mésta
s okolnimi obcemi pouze dvéma linkami. Maly vyznam autobusové piepravy podtrhuje i ten
fakt, ze mésto dosud nema autobusové nadrazi.

Vedeni linek MHD Tynisté nad Orlici je zndzornéno na obr. 6.

e Schéma MHD Tynisté nad Orlici s rozpisem zastavek
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Obrazek 6 — Schema MHD Tynisté nad Orlici zdroj:www.tyniste.cz

Da se tedy fici, ze automobilova a autobusova doprava v okoli mésta Tynisté nad Orlici
ma spiSe obsluzny charakter jednotlivych ¢asti mésta a napojeni podnikd na silni¢ni tahy,
a silnicni provoz centrem mésta je relativné maly. Z uvedeného vyplyva, ze i kiizeni
pozemnich komunikaci s Zelezni¢ni trati kapacitné vyhovuje a nedochazi zde k vyraznym
kongescim.

3.5.3 Zelezni¢ni doprava

Znaceni zelezni¢nich trati dle jizdniho fadu podléha zméndm vyznamu jednotlivych trati
vramci Zzelezniéni sité, zavislym na modernizaci dopravni cesty, piip. zménénym
dopravnim proudim. Proto se v dal$im textu ptfiklonim znaceni trati dle Tabulek tratovych
pomeéra — TTP.

Dot¢ené uzemi je obsluhovano Zelezni¢nimi tratémi €. 505A Chocen — Velky Osek,
513A Letohrad — Tynisté nad Orlici a S06A Tynisté nad Orlici — Mezimésti. Traté ¢. S05A

a 513A protinaji region ptiblizné ve sméru SV —JV, trat’ €. 506A smérem piiblizné J — S.

Vsechny traté jsou jednokolejné a lze je tedy pojizdét v obou smérech.



Trat’ ¢. 505A je elektrizovana stejnosmérnym napétim 3000 V v troleji a plni v ramci sité drah
v CR funkci severniho objizdného tahu a odlehéeni zatéze 1. tranzitnimu koridoru.
Kromé toho samoziejme z ¢asti zajiSt'uje i spojeni Podorlicka, jizni Moravy a severni Moravy
s PodkrkonoS8im a Libereckem.

Trat’ €. 513A slouzi pravé pro napojeni Podorlicka a oblasti Jesenicka na hlavni zelezni¢ni
tahy severné¢ od 1. tranzitniho koridoru. Mimo to muze byt tato trat’ vyuzita i pro dopravu
ve sméru na Polsko. Bohuzel vSak tato trat’ neni dosud v celém useku elektrizovana,
coz vyznam této trati snizuje. Nutno vSak dodat, ze s elektrizaci tohoto Uiseku se stale pocita.

Trat ¢. 506A napojuje Nachodsko a Broumovsko na hlavni Zelezni¢ni tahy, ale probiha
uzemim regionu zhruba ve stejném sméru jako trat’ ¢. 505C Pardubice — Jaroméf, resp. S09A
Jaromét — Trutnov hl.n.

Aktudlni rozsah a Cislovani trati voblasti je na obr. 7, zelené¢ jsou vyznaleny
elektrizované useky.
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Obrizek 7 — Zelezniéni sit’ v FeSené oblasti zdroj: http://provoz.szdc.cz

3.5.3.1 Zelezni¢ni stanice Tynis$té nad Orlici

Jak jiz bylo feCeno, zelezni¢ni stanice Tynisté nad Orlici obsluhuje tii traté¢ (dle tabulek
tratovych pomért - TTP), stavebné se jednd o dvé traté¢ (Chlumec nad Cidlinou — Lichkov
a Chocent — Mezimésti). V siti drah CR maji viechny charakter celostatnich drah ostatnich.
Samotna stanice je zafazena do této sité jako stanice kiizovatkova.



Kolejisté je feSeno jako prijezdné. Z hlediska druhu provozu se jednd o stanici smisenou,
tj. ve stanici probiha provoz jak osobnimi, tak i ndkladnimi vlaky. Stanice ma sice vypravni
opravnéni, tzn. ze zde muze probihat naklddka a vykladka a ndkladni vlaky odtud lze
vypravovat, ale jde spiSe o stanici s malym ndkladovym obvodem (sestava z nakladové rampy
se skladem a z volné skladky). Sklad je vyuzivan soukromou firmou (stavebniny), rampa
je vyuzivana ziidka, stejn¢ jako volna skladka.

Do stanice jsou zapojeny i vlecky riznych podniki. Konkrétné jde o vlecky MONING,
VU 1337 — LCR a PIANA. VSechny vlecky jsou oficidlné v provozu, i kdyZ vlecka PIANA
je momentalné nevyuzivana.

Kiizeni trati ¢. S06A strati ¢. S05A je realizovdno mimotroviiové zelezni¢nim mostem
u Petrovic nad Orlici, ve stanici jsou traté¢ propojeny JKS, stejné jako na druhém stani¢nim
zhlavi v pfipadé trati ¢. 505A a S13A.

Kiizeni trati s pozemnimi komunikacemi probiha troviiové (Zelezni¢nimi piejezdy), v oblasti
castolovicko-borohradeckého i tiebechovicko-bolehost'ského zhlavi. V blizkosti vjezdového
navéstidla ze sméru Borohradek je situovan dal§i zeleznicni piejezd (ul. Sportovni).
Zatimco Zelezni¢ni piejezd v ulici T.G. Masaryka je vyuzivan jako S — J pritah méstem,
a prejezd v ulici Sportovni spojuje obytnou ¢tvrt’ s centrem mésta, prejezd v ulici Nadrazni
slouzi hlavné jako jeden z ptistupli podnikil piisobicich za trati na silni¢ni sit’ a je vyuzivan
sporadicky.

P&si pohybujici se po chodniku v ulici T.G. Masaryka mohou vyuzit podchodu, a ke kolizim
automobilll s chodci by zde tedy nemé¢lo dochazet.

Ptistup k vypravni budové je zejména po ulici Nadrazni, prednddrazi je v podstaté feSeno
jako prijezdné, 1 kdyz provoz od vypravni budovy soubézné s kolejistém stanice smérem
na tfebechovicko-bolehost’ské zhlavi stanice je maly. V pfednadraZi je situovana i autobusova
zastavka, a také je sem zaustén vjezd do zeméde€lského podniku a stavebnin. V jejich blizkosti
se nachdzi uschovna kol pro cestujici. Ve vypravni budové se kromé ¢ekarny a toalet nachazi
i restaurace a prode;j tisku a rychlého obcerstveni.

3.6 Zavér analyzy a navrZena opatieni

Pokud pro potieby regionu méla autobusova doprava mensi, spiSe dopliujici vyznam,
tak u zelezni¢ni dopravy je to jiné. I kdyz vyznam Zelezni¢ni nékladni dopravy neustale
slabne (ve prospéch automobilové dopravy), a i voblasti Zelezni¢ni osobni piepravy
je zaznamenan odliv cestujicich, kteti vyuzivaji stidle vice moznosti individudlni dopravy,
Tyniste nad Orlici stale patii mezi pomérné dulezité zelezni¢ni stanice v celém regionu.

Pro dokresleni kompletni situace na dopravnim trhu musim zminit spolupraci CD a.s.
jako zelezni¢niho dopravce a nékterych spolecnosti, provozujicich autobusovou dopravu
v ramci integrované¢ho dopravniho systému IREDO a ve sméru na Hradec Kralové i VYDIS.
Tento trend je dulezity pro pfeménu standardni nabidky dopravnich sluzeb, kterd je ziejmé
pro cestujici jiz malo atraktivni.

Zlepseni neutéSeného stavu na dopravnim trhu oblasti a zatraktivnéni vetejné hromadné
dopravy pro cestujici vidim v zajisténi ptestupovych vazeb mezi jednotlivymi druhy dopravy,
resp. ve vytvoreni jakéhosi termindlu integrované dopravy, nejlépe v prostoru prednadrazi,



jako v pfirozeném mist¢ styku zeleznitni a silnicni dopravy. Tento terminal
by bylo vhodné doplnit i o dalsi doplikové sluzby pro cestujici, napt. ve smyslu projektu
Ziva nadrazi, ¢imz by se jisté zlepsila i celkova kultura cestovani. Zavedeni takového systému
by vSak vyzadovalo prostorové upravy prednadrazi, pfredevsim oddé€leni individualni dopravy
od vefejné, tj. parkovisté¢ pro osobni automobily P+R a nastupist€ pro osoby cestujici
autobusy. Je Zadouci 1 nadidle provozovat uschovnu kol, vhodné napojenou
na cyklostezky, a samoziejm¢ svedeni péSi dopravy na chodniky, ¢imz se zajisti veétsi
bezpecnost a piehlednost celého prostoru. Pfednosti je 1 inovace informacniho systému
pro cestujici, zahrnujici 1 informace o navaznych piipojich druhého typu dopravy.

Zrychleni procesu premisténi, zvySeni bezpeCnosti provozu i cestujicich a zvySeni
propustnosti Zelezni¢nich vozidel v trati je pfedpokladem pro zlepSeni konkurenceschopnosti
zelezni¢ni dopravy a pravym divodem modernizace zelezni¢ni sité. Pro dosazeni tohoto cile
je vhodné navrhnout dopravni cestu na rychlost, kterou lze efektivné vyuzit v del§im useku.
Aby se ovSem nesnizila celkova propustnost trati, je celné navrhovat priméren¢ velkoryse
1 kolejiste¢ stanice, a zaméfit se zejména na zvySeni poloméru smérovych obloukil
a dale na vyhybkové konstrukce a zabezpeCovaci zatfizeni, na jejichz parametrech je zavisla
rychlost vlaku pfi prijezdu stanici.

Pfi stanoveni rozsahu rekonstrukce predmétného useku je vhodné piihlédnout k souasnym
parametrim zelezni¢ni dopravni infrastruktury. Technické parametry trati ¢. S05A, 506A
a 513A v navazujicich usecich jsou patrné z nasledné tabulky, zpracované na zékladé TTP:

Tabulka rozhodujicich tratovych poméru
Nejvatsi
Tratova Tratova Tratova
Trat| tfida rychlost rychlost Délka osobnich | Délka nakladnich
zatizeni v feSeném v navazujicich vlaka vlaka
useku usecich
505 70 - 90 km/h
A D4/C3 stanice 100 km/h 70 - 100 km/h 320 m 500 m
526 ca 80-90km/h | 70-90km/h 80naprav | 600 m/ 120 naprav
5}\3 c3 100 km/h 70 - 100 km/h 80 naprav | 600 m /120 naprav
Tabulka 1 — Tabulka tratovych poméri zdroj: tabulky tratovych poméri
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S ohledem na dilezitost trati zausténych do Zelezni¢ni stanice Tynist¢ nad Orlici
a jejich smérové a sklonové poméry na kolejisté stanice navazujici, navrhuji napojeni
téchto trati pro nejvyssi povolenou rychlost 120km/h, kterou lze efektivné vyuzit v delSim
useku, a to za predpokladu realizace dlouhodobého zaméru elektrizovat trat’ smérem
na Letohrad (513A) — nebude potieba pifeprahu hnacich vozidel.

V hlavnich a ptedjizdnych kolejich se smérové oblouky nevyskytuji, a k omezeni rychlosti
z dlivodu zakfiveni jizdni drdhy zde tedy nedochazi. V kolejich Zelezni¢ni stanice
Tynisté nad Orlici je v souCasnosti polozena vétSina vyhybek umoznujici rychlost vlaku
v odbocném sméru pouze 40 km/h, coz je neekonomické hlavné zdivodu vétSich
energetickych ztrat pii rozjezdech a brzdéni vlaku a dlouhého obsazeni dopravnich koleji,
znemoznujici rychlejsi prijezd kolejistém feSené Zeleznicni stanice. V ramci rekonstrukce
navrhuji pouziti vyhybek umoznujici rychlost vlaku 60km/h, resp. 50 km/h v odbo¢né vétvi,
cozZ pfinese casovou usporu béhem prijezdu vlaku,
a tim i rychlejsi postaveni naslednych dopravnich cest.

4 Popis stavajiciho kolejiSté a technologie provozu

Pro zhodnoceni vybéru varianty rekonstrukce stanice (pojednano v samostatné Casti A.2)
je  vhodné wuvést strucny piehled o stavajicim stavu kolejisté a technologii
zelezni¢niho provozu.

4.1 Stavajici kolejisté
4.1.1 Napojeni trati do kolejiSté stanice

Zelezniéni stanice Tynisté nad Orlici lezi na trati & 505A, 506A a 513A. Viechny traté
jsou jednokolejné.

Trat ¢. 513A se pfipojuje ktrati ¢. 505A piimo ve stanici bez kiiZeni,
trat’ €. S06A piechazi trat’ ¢. 505A u Petrovic nad Orlici mimouroviiovym kiiZenim a teprve
poté je zalsténa do stanice. Samotné kiiZeni je realizovano v piechodnici, a poté se dostava
do soubé¢hu s trati 505A obloukem o poloméru 375m a 670m s krajnimi piechodnicemi. Trat’
¢. 513A se napojuje do kolejisté smérovymi oblouky s krajnimi pfechodnicemi o polomérech
2000m a 1150m. Trat’ ¢. S05A je od Tiebechovic pod Orebem vedena ve smérovém oblouku
o poloméru 970m s krajnimi piechodnicemi a od Borohradku ve smérovém oblouku 379m,
taktéz s krajnimi pfechodnicemi.

Osnova koleji ve stanici ale v obloucich vedena neni, tzn. Ze hlavni koleje jsou do stanice
ptfivedeny v ptimych usecich.

Smérové poméry navazujicich tratovych usekd tedy nejsou idedlni, v pfipadé¢ sméru
na Castolovice a Borohradek jsou traté vedeny v obytné zastavbé, a vyrazngj$i tprava
poloméru obloukii tudiz neni mozna. Uprava poloméru obloukii smérem na Bolehost
sice realizovatelnd je, ale se zvySenymi ndklady na realizaci z diivodu zaboru pozemki
pro prelozku trati, a také z ditvodu snahy vyhnout se v co nejvétsi mife koliznim bodim,
1 vystavby nového mostniho objektu, demolici starého mostu a rekultivaci nasypu.

4.1.2 Kolejové spojky

V blizkosti obou kolejovych zhlavi stanice jsou situovany 2 JKS (jednoduché kolejové
spojky), kterymi se realizuje ptechod Zelezni¢nich vozidel do opacné smérové skupiny.
Pouzito je vyhybek umoziujicich rychlost v odbo¢né vétvi S0km/h.
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4.1.3 Kolejova zhlavi

Ve zhlavi se nachdzeji jak vyhybky jednoduché a obloukové, tak i kiiZzovatkové.
Celkem je v obvodu stanice zapojeno 51 vyhybek, znichz je 6 kiizovatkovych.
Vyhybky umoznuji rychlost v odbo¢né vétvi nejvyse SOkm/h.

4.1.4 Stani¢ni koleje

Vyznam velkého poctu koleji ve stanici by bylo nutno vysledovat v historii stavby drah
v Ceskych zemich. Tehdy nebylo propojeno kolejisté dvou konkuren¢nich zelezni¢nich
spole¢nosti a doslo k realizaci mimouroviiového ktizeni trati
u Petrovic nad Orlici. Drahy byly pozdéji zaclenény do jednotné Zelezni¢ni sit€¢ a doslo
k propojenti trati na castolovicko-borohradeckém zhlavi. Zaroveni bylo upraveno i prednadrazi
zelezni¢ni stanice (diive v ostrovni poloze) do dnesni podoby a tak vzniklo kusé kolejiste
v liché skupiné stani¢nich koleji (tzv. Na Stégu).

Stanice méa k dispozici 13 dopravnich koleji, hlavni koleje jsou dvé — SK ¢. 1 a 3.
Vsem vlakiim slouzi SK €. 5, 3, 1, 2 a 4, pro nakladni dopravu slouzi koleje 6 — 20. Osnova
dopravnich koleji je ptima, osové vzdalenosti jednotlivych koleji ¢ini 4,75 m.

Povolena rychlost v hlavnich kolejich je zavisla mimo jiné na povolené rychlosti v ptilehlych
tratovych usecich a ¢ini 100km/h, rychlost v ostatnich kolejich je dana predev§im moznou
rychlosti v odbo¢nych vétvich vyhybek.

Mimo dopravnich jsou ve stanici i manipulaéni koleje. Jedna se zejména o 3 vytazné,
3 nakladkové a vykladkové koleje s bocni, resp. ¢elni rampou a 1 s nakladkou a vykladkou
z volné skladky. SK ¢. 17 je pfedavaci pro vlecku MONING. Kromé ni jsou do stanice
zatstény i dalsi 2 vletky pramyslovych podnikd (VU 1337 — LCR, PIANA),
funkci pfedavacich koleji v podstaté¢ plni dopravni koleje ¢. 16, 18 a 20. Ve stanici
je i prohlidkovéa kolej a zachytna kolej pro vle¢ku VU 1337. Ve stanici jsou poloZeny
rovnéz koleje slouzici potftebam SDC — ST a SDC — SEE. Jde o SK €. 15a, 16a, 23, 101, 102,
201, 201a a 202.

Uzitecné délky koleji se pohybuji v rozmezi od 30m az do 895m.

Schema stavajiciho kolejisté je zachyceno v ¢asti A.2.
4.1.5 Nastupisté

Cestujicim je ve stanici Tynisté nad Orlici k dispozici celkem 5 jednostrannych nastupist’.
Vsechna nastupisté pro cestujici jsou uroviiova, sypana. Vyjimkou je I. ndstupiSté
se zpevnénou hranou. VSechna nastupiste jsou s pristupem pres provozované koleje.

Délky nastupist’ jsou 510, 455, 455, 368 a 340m.
4.1.6 KriZeni kolejisté s pozemnimi komunikacemi a vodnimi toky
Koleje ve stanici i na Siré¢ trati kiizi pozemni komunikace. Rovnéz se zde nalézaji mostni

objekty a propusty.

Pokud se jedna o kiizeni s pozemnimi komunikacemi, v obvodu Zst. jsou celkem tfi zZelezni¢ni
ptejezdy, o nichz jsem se v predchozim textu jiz zminil. V navazujicim tseku smérem
na Ttebechovice pod Orebem je v provozu jeden piejezd. Celkem jsou tedy v pfedmétném
useku Ctyfi objekty tohoto typu.
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Pod kolejemi stanice je pfeveden jediny vyznamngj$i vodni tok, kterym Mlynsky néhon.
Trat’ jej prechdzi po mosté. V ostatnich piipadech se jednd o propusty, majici v pfevazné mire
inundacni funkci, pfipadné prevedeni menSich vodnich tokd z pozemkl pfilehlych trati.
Jak bylo zminéno, v ulici T.G. Masaryka slouzi péSim podchod, motoristim pak silnicni
nadjezd nad pfilehlou trati smérem na Borohradek. Pocet vSech mostnich
a mostim podobnych objektl v prostoru realizace rekonstrukce je 21.

4.1.7 Stavajici technologie provozu
4.1.7.1 Osobni doprava

Z analyzy dostupnych podkladid vyplyva, Ze vSechny vlaky osobni dopravy v zelezni¢ni
stanici  Tynist¢ nad Orlici zastavuji, a projizdéji tudy prevazné v relaci
Ttebechovice pod Orebem — Borohradek a zpét, a pak také Tiebechovice pod Orebem —
— Castolovice a zpdt. Zatimco v prvnim piipadé se jednd zejména o vlaky osobni
(zastavkové), tak ve druhém stanici projizdi mimo vlakli osobnich i rychliky. U vlaki
jedoucich po trati €. S05A je mozné pln€ vyuzit vyhod zavislé trakce, pokud ale vlaky jedou
ve sméru Tiebechovice pod Orebem — Castolovice (a opa¢ném), je nutny prepfah lokomotiv.
Vlaky jedouci vrelaci Borohradek — Bolehost a zpét se také preprahuji. Vlaky jedouci
ve sméru Castolovice — Bolehoit' a opaéném jsou provozovany s vyuzitim nezavislé trakce.
Pii pfepfahu jsou vétSinou vyuzity lokomotivy od vlak, které do stanice
jiz piijely a vétSinou cekaji na nckteré z kusych koleji (2b, 2c, 4a), ptipadné¢ na nckteré

''''''

koleji.

Tynisté nad Orlici je také vychozi a konecnou stanici pro vlaky jedouci ve vSech smérech,
nejvice ale opét ve sméru na Tiebechovice pod Orebem a Castolovice. Pro spojeni
Ttebechovic pod Orebem / Bolehost¢ s Borohrddkem je vyuZzita licha skupina koleji,
naopak pro spojeni Tiebechovic pod Orebem /Bolehosté s Castolovicemi dominuje suda
skupina koleji a pro vyznamnéjsi spoje prijezdna kolej €. 1. Z analyzy GVD je také ziejmé,
ze v dopravnich $pickéch je vyuzito vSech péti nastupnich hran.

4.1.7.2 Nakladni doprava

Nejvice vlakti nékladni dopravy je vypraveno z Tynisté nad Orlici do Castolovic (a opaéng),
jsou to vSak pouze manipulaéni vlaky. Vlaky vétstho vyznamu jezdi ve sméru
Tiebechovice pod Orebem — Borohrddek, a zejména potom ve sméru
Ttebechovice pod Orebem / Borohrddek — Bolehost’, kde se jedna i o vlaky mezistatni.

Pro nakladni dopravu jsou uréeny koleje €. 6 — 20, na kterych také probihd manipulace s vozy.
V dobé mensiho pozadavku na provoz se ndkladni vlaky pohybuji i po kolejich
jinak uréenych pro osobni dopravu. Mimo manipulace s vlaky dochdzi v této stanici
i k pravidelnému odstavovani souprav, a to jak v sudé stani¢ni skuping, tak i na kusych
kolejich €. 9, 19, 21 a 25 v liché stani¢ni skupiné. Pro potieby rozfazovani vozi slouzi
vytazné koleje €. 2b, 4a a 9a. Charakter predavacich koleji pro vlecky zapojené do stanice
maji SK €. 17 a 16-20, 1 kdyZ koleje v prijezdné €asti kolejisté se vyuZzivaji i pro dopravu.

Kapacita stani¢nich koleji neni v pribchu dne vycerpdna, v sud¢ stanicni skupiné jsou vzdy
alespon 2 koleje volné.

Vyuziti vlecky PIANA a kusych stani¢nich koleji ¢. 101 a 102, 201 a 202 je sporadické.
Rovnéz vyuziti koleji €. 19 — 25 neni velké.
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Vzhledem k ptedpokladu minimalné stejného pozadavku osobni piepravy navrhuji zachovat
1 stejny pocet dopravnich koleji pro osobni dopravu, tj. 5 koleji a rovnéz 5 nastupnich hran
pro cestujici, a to na ukor kolejisté¢ pro nakladni dopravu, zejména velkého mnozstvi
predavacich koleji pro vlecky. Zaroven navrhuji ¢astecné zredukovat sporadicky vyuzivané
kusé stani¢ni koleje v liché stani¢ni skupiné.

5 Charakteristické znaky rekonstrukce

Navrhy feseni rekonstrukce zst. Tynist¢ nad Orlici jsou zpracovany dle nize uvedenych zasad:

>

YV VvV V¥V VvV VY ¥V VVV V¥V

Zvyseni rychlosti prijezdu stanici v hlavnich a ptedjizdnych kolejich, tak, aby ji bylo
mozno efektivné vyuzit

Bude pouzito vhodnych metod a prostfedkii pro dosazeni Unosnosti vyhovujici
zatizeni dle UIC D4

Dosazeni prostorové prichodnosti pro loznou miru Z-GC

Vyuzivané vleckové koleje zapojené do stanice budou zachovany

Bude pouzito co nejmensiho poctu vyhybek (s pfihlédnutim k zachovani obsluznosti).
Vyhybky budou pokud mozno jednoduchého typu

Ptichod k néstupisti bude feSen s ohledem i na osoby se snizenou schopnosti pohybu
a orientace

Vyska nastupni hrany u mimouroviiovych nastupist’ bude 550 mm nad temenem
kolejnice

V rekonstruovaném tseku budou, pokud mozno, ruSeny urovilové zelezni¢ni piejezdy,
s jejich pfipadnym nahrazenim mimouroviiovym kiizenim

Zelezniéni piejezdy a prechody, které budou v provozu i po provedeni rekonstrukee,
budou feSeny vlozenim celopryzovych konstrukci

Bude pouzit Zelezni¢ni svrsek tvaru S 49, piipadné UIC 60 s bezpodkladnicovym
upevnénim

Vyziskany material zelezni¢niho svrSku s vhodnymi parametry bude v co nejvétsi
mife vlozen zpét do koleji
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6 Clenéni projektové dokumentace

Projekt je rozd€len do nékolika ¢asti dle feSenych problémti.

A — Privodni zprava
A.1 — Varianty feSeni trati S06A
A.2 — Varianty navrhu rekonstrukce
* Dopravni schéma — soucasny stav
» Dopravni schéma — Varianta A
* Dopravni schéma — Varianta B
» Dopravni schéma — Varianta C
* Dopravni schéma — Varianta D
=  Vysledné dopravni schéma
B — Souhrnné technicka zprava
C — Vykresova cast
C.1 — Koordina¢ni situace
C.2 — Situace — napojeni trati
C.3 — Situace — zelezni¢ni stanice
C.4 — Vykres tiebechovicko-bolehost’ského zhlavi
C.5 — Vykres castolovicko-borohradeckého zhlavi
C.6 — Vzorove pri¢né fezy
D — Projekt organizace vystavby
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1 Varianty navrhu rekonstrukce

Tato cast pojednavda o moznych feSenich kolejisté zpracovavané ZelezniCni stanice.
Jednotlivé varianty navrhu jsou zde struén€ popsany, samostatnd stat’ je vénovana spole¢nym
znakim vSech navrhd, zejména sohledem na napojeni trati prochdzejicich stanici
a na SirSi vztahy. Piilohou této zpravy jsou schémata soucasného stavu
a jednotlivych variant feseni kolejiste.

Zaveér dokumentu se zabyva shrnutim kladii a nedostatkli jednotlivych variant a na zakladé
jednoduchého zhodnoceni je jedna zvariant vybrana a v dalSich c&astech projektu
zpracovana podrobnéji.

2 Soucasny stav kolejisté Zelezni¢ni stanice

Jak jiz bylo zminéno v textu ¢asti A — Privodni zprava, koleji§té feSené Zelezni¢ni stanice
doznalo oproti mapovym podkladim k diplomovému projektu uréitych zmén.
Jednalo se o rekonstrukci Zelezni¢niho pfejezdu v ulici T.G. Masaryka, pii které byla
nevyhovujici  konstrukce betonového piejezdu nahrazena celopryzovymi panely.
Zarovenn se snesla jednoducha kolejova spojka, oznacend c¢isly vyhybek 1 a 3,
a kusé koleje vné ¢astolovicko-borohradeckého zhlavi tak ztratily spojeni s hlavni koleji €. 3.

Pro ucely dopravy je kolej €. 1 vyuzivana jako hlavni ve sméru Trebechovice pod Orebem —
— Castolovice, kolej & 3 slouzi jako hlavni pro smér Borohradek — Bolehost.
Ze soucasné konfigurace dopravnich cest ve stanici je zfejmé, Ze vlaky jedouci ze sméru
Ttebechovice pod Orebem / Bolehost — Borohradek vyuZiji spiSe lichou stani¢ni skupinu
koleji, zatimco spoje vedené z Castolovic do Tiebechovic, resp. Bolehosté vétiinou pojedou
po koleji €. 1 nebo po né&které z koleji v sudé stani¢ni skuping. Je to z divodu omezeni jizdy
koliznimi body, tj. v tomto ptipad¢ ptes kolejové spojky do opacné stanicni skupiny.

Soucasny stav kolejisté stanice Tynisté nad Orlici je zpracovan v ptiloze této zpravy.

3 Varianty napojeni trati S06A na kolejiSté stanice Tynisté n. O.

Pro efektivni ndvrh Zelezni¢ni stanice TyniSté nad Orlici jako uzlu na trati ¢. 505A, 506A
a 513A zhlediska maximélni rychlosti a také plynulosti jizdy je nutné se zabyvat
i napojenim zminénych trati na kolejisté stanice.

Co se tyka trasy navazujicich useku trati ¢. 505A a 513A, maji vcelku dobré vyskové
1 smérové poméry, a sdiléimi Gpravami smérovych obloukd véetné piechodnic je lze
navrhnout na maximalni povolenou rychlost 120km/h, resp. 80 km/h. Takovy stav ovSem neni
v useku Tynisté nad Orlici — Bolehost’ (¢. 506A). Zde je v provozu mimouroviiové kiizeni
trati ZelezniCnim mostem se ztracenymi spady a malymi smérovymi oblouky o polomérech
670m a zejména 375m.

V zasad¢ tak ptichazeji do tivahy dvé moznosti feSeni, jejichz grafické znadzornéni je patrné
v piiloze A.1.

Prvni (oznacend jako Varianta I) predpoklada vedeni trasy trati S06A pielozkou bez kiizeni
dotenych trati se smérovymi oblouky shodnotami poloméri 1150m, resp. 3800m.



Vyskové tfeseni je projektovano s minimem skloni a bez ztracenych spadd. Zausténi trati
je nezbytné realizovat v sudé stani¢ni skupiné zst. Tynis$té nad Orlici. Projektovand nejvyssi
povolend rychlost je vtomto ptipad¢ 120km/h oproti soucasnym 80-90 km/h.
Délka pielozeného tseku €ini 1850m.

Druhé feSeni (oznacené jako Varianta II) je co do zdboru novych draznich pozemki
skromngjsi, ale pfesto neni zekonomického hlediska vyhodné. Trasu vede v podstaté
v téméf stejné stope, kterou sleduje trat’ i v soucasnosti. Kviili zvySeni rychlosti je ale nutné
provést dil¢i Upravu polomérit napojeni na zeleznicni most. Z divodu stisnénych
prostorovych podminek, dodrZzeni minimalni délky mezipitimé v normové hodnoté 0,25V a
snahy vést kolej pies most v pfimé je pouzito polomérti obloukti 537m, resp. 780m. Uziti
poloméru v hodnoté 537m ale neumozni jizdu vlaku rychlosti 120km/h, ale pouze 100km/h.
Most bude muset byt umisttn mimo svou osu a vjiném Uhlu kfizeni,
coz samoziejmé vyvola dalsi investice. Navic zde ziistdva i problém se ztracenymi spady.
Délka mimouroviového kiizeni v nové stopé€ je celkem 1894m.

4 Vybér varianty napojeni trati S06A

Ptednost by mélo dostat feSeni s krat§i délkou dotceného tseku a feSeni s lepSimi smérovymi
a vySkovymi poméry, které¢ by zaroven kladlo mensi pozadavky na zabor novych pozemkii.
Bylo by tak tusporné zfinanéniho hlediska a Setrné vac¢i zivotnimu prostiedi.
Z obou moznosti, které se pii Uvahach naskytaji, se jevi vyhodnéjsi vést trasu
ve zcela nové stop€, nebot’ timto feSenim dojde k vyraznému zlepSeni GPK, a v dasledku
toho 1 k ¢asovym usporam projizd€jicich spoji. Dale se tedy budu zabyvat rozpracovanim
Varianty 1.

5 Spole¢né znaky modernizace Zeleznicni stanice

Vsechna navrzena fteSeni vychdzeji zpozadavku zabezpeCeni co nejvetsi propustnosti
dopravni cesty za soucasné¢ho zlepSeni bezpecnosti provozu a komfortu pfepravovanych osob.

Spoleénym znakem vSech navrzenych variant je predev§im realizace prelozky
navazujici trati smér Bolehost’ (506A), jez kiizi trat’ smér Tiebechovice pod Orebem (505A)
v KU Petrovice nad Orlici mimouroviiové Zelezniénim mostem (zdtivodnéno v predchozim
textu). Soucasny stav vychazi ze sledu historickych udalosti (nebyla uzaviena dohoda
o spojeni kolejist¢ mezi konkurencnimi Zelezni¢nimi spolecnostmi). Pfi pfekonavani
trati ¢. 505A museji vlaky projizdét ztracenymi spady. Prelozkou trati se lze témto
nevhodnym sklonovym pomérim zcela vyhnout. Déle je moZzné zminény usek vcetné
zelezni¢niho mostu snést a zelezni¢ni téleso zrekultivovat, a tim snizit financni naklady
na jeho pravidelnou udrzbu.

Trat’ €. 506A je v soucasnosti zausténa v radmci zeleznicni stanice do liché stani¢ni skupiny.
Vsechny varianty navrhu pocitaji s napojenim zminované trati do sudé stani¢ni skupiny koleji.
Toto feSeni sice znamend snizeni poctu prijezdnych (hlavnich) koleji v Zst.,
ale vzhledem k faktu, ze vlaky osobni dopravy, jedouci ve sméru Chocen — Mezimésti (a zpét)
ve stanici vZdy zastavuji a 1 s vlaky nakladni dopravy se zde manipuluje, je to dostacujici.

Jinym spolecnym znakem vSech navrzenych variant je ponechdni Zelezni¢nich ptejezda
vulici T.G. Masaryka a Sportovni, kde by feSeni s mimouroviiovym kiiZenim vyvolalo
neumérné finanéni naklady. V obou ptipadech je tfeba navrhnout jiné feSeni organizace
silnicniho provozu a napojeni obsluznych komunikaci. Zaroven, jak jiz bylo feceno,



je nutné vzit v uvahu fakt, ze provoz pfes oba piejezdy neni velky a ma charakter spise
lokalni. Jisté zvySeni bezpecnosti provozu a obyvatel je zde i pfesto patrné, nebot’ v ulici
T.G. Masaryka je v provozu podchod pro pési. Naopak v ptipadé piejezdu v Nadrazni ulici
je vzijmu bezpecnosti provozu i zdravi obyvatel piejezd zruSit a jeho konstrukci snést.
Toto feSeni ma oporu i ve stavajicim uUzemnim planu mésta, ve kterém se pocita
s vybudovanim silni¢niho nadjezdu v blizkosti tohoto piejezdu.

Sneseni pifejezdu v Nadrazni ulici je pfinosem 1 pro feSeni nové podoby kolejisté stanice,
nebot’ je mozné ,posunout® celé trebechovicko-bolehost'ské zhlavi smérem do traté
a zaroven ve zhlavich pouzivat ,,Stihlejsi* vyhybky, nez jsou stavajici, coz ma efekt jednak
v zachovani uzitecnych délek koleji, ale 1 pro zvyseni rychlosti vlakd.

Dalsim kritériem pii dopravnim navrhu variant je zvyseni bezpe¢nosti cestujicich pfi nastupu
a vystupu a ptichod k vlakiim. Zde je potfeba uvést, ze ptistup pies provozované koleje
na nastupisté¢ je mozny v zasadé¢ dvéma zplsoby, a sice Uroviiové nebo mimouroviove.
Ob¢ feSeni jsou v dotcenych variantach ndvrhu popsany. Pokud jde o konstrukci vystupnich
objekti (piechod cestujicich zjedné vysSkové urovné na druhou), je v navrzich vyfeSeno
jak schodisti s vytahy, tak 1 vystupnimi rampami. Sklonénd rampa je plnohodnotnou
alternativou vytahu v pfipadé vhodnych prostorovych podminek pro jeji rozvinuti.
Pro vytsténi podchodu v prostoru VB je mnavrhovano pouze schodist¢ s vytahy,
stejn¢ jako v pfipadé ocelové lavky nad kolejemi, a to pravé zdivodu omezenych
prostorovych moznosti.

Poslednim spolecnym znakem navrzenych variant je snaha optimalizovat kolejisté stanice tak,
aby odpovidalo aktudlnim provoznim potfebam s pifihlédnutim k vyhledu budouciho provozu.

Jednotlivé varianty feSeni jsou strucné popsany, je feceno, ¢im jsou charakteristické
a jak se lisi. V zavéru je pfisluSna varianta posuzovana z hlediska aplikace do mistnich
podminek Zst. Tynisté nad Orlici, jsou jmenovany jeji vyhody a nevyhody.

6 Varianta A

Varianta A predstavuje feSeni, pfi kterém se v co nejvétsi mife vyuziva stavajici kapacity
propustnosti koleji zelezni¢ni stanice.

Prtjezdna je kolej €. 1 (hlavni). Je navrhovana na maximalni rychlost 120km/h. Vyuzivana
je pro oba sméry. Koleje ¢ 3a a 3b jsou vyuzivdny jako predjizdné,
ptednostné pro spojeni Trebechovic pod Orebem/Bolehosté s Borohradkem. Lze je s vyhodou
pouzit i pro prijezd stanici nakladnimi vlaky bez zpracovani. Rychlost v kolejich ¢. 3a a 3b
je projektovana na hodnotu 60 km/h. To vzhledem ke konfiguraci napojeni tratovych koleji
na kolejisté stanice samoziejm¢ vyzaduje pouziti StihlejSich vyhybek tuto rychlost
umoziujicich.VétSina vlaka Zzelezni¢ni stanici zastavuje, takze je tato rychlost dostacujici
a vyuzitelnd pro =zastaveni na opacné stran¢ dlouhych dopravnich koleji.
Rychlost 60 km/h je navrzena kvili minimalizaci energetickych, casovych,
a vkoneéném dutsledku tedy financnich ztrat pii brzdéni a nasledné akceleraci vlaki
pro dosazeni rychlosti v navazujicim tratovém useku. Plné vyuziti parametri navrhové GPK
bude mozné az po realizaci elektrizace trati ¢. 513A. Navrhovou rychlost 120 km/h nebude
mozné dosdhnout v useku Tynist¢ nad Orlici — Borohradek, a to z divodu nemoznosti
zlepseni GPK. Zde je pocitano s jizdou vlakii maximalni rychlosti 80 km/h. Pro jizdu



osobnich vlakd dale slouzi koleje ¢. Sa, 5b a 7 wvliché skupin¢ koleji
¢. 4a a 4b v sud¢ stani¢ni skuping.

Cestujici maji k dispozici celkem Sest nastupnich hran v ramci jednoho ostrovniho néstupiste,
jednoho vnéjsiho a jednoho jazykového nastupisté. Piistup na vnéjsi a jazykové nastupisté
je uroviiové od vypravni budovy, na néstupiSté v ostrovni pozici se cestujici dostanou
podchodem. Z divodu zachovani, resp. zvySeni poctu ndastupnich hran jsou vlozeny
mezi koleje €. 3 a 5, a4 a 6 jednoduché kolejové spojky. Délka nastupnich hran je v rozmezi
od 130 do 500 m. Vzhledem k pfedpokladu vedeni i posilovych spoji je délka 130m
dostatecna.

Potifebdm nékladni ptfepravy slouzi osm koleji v sudé stani¢ni skupin€é. Maji ¢isla 6a, 6b, 8,
10, 12, 14, 16 a 18. VsSechny jsou vyuzivany pro pfijem a vypravovani vlaki
a také jako manipula¢ni. Kolej ¢. 18 mé zaroven vyznam jako predavaci pro vlec¢ky VU 1337
a LCR. V liché ¢&asti kolejisté stanice jsou pro néakladni provoz uréeny koleje &. 9, 11
a 102,103 a 104. Kolej €. 9 lze vyuzit pro nakladku a vyklddku zbozi na bo¢ni rampu,
u koleje ¢. 11 je k dispozici volna skladka o délce cca 227 m. Pro neruseny prajezd vlakt
castolovicko-borohradeckym zhlavim je pro manipulaci kusého kolejisté v liché stani¢ni
skupiné navrzena kolej ¢. 201,202 a 203.Tuto cestu Ize s vyhodou vyuzit i pro manipulaci
s osobnimi vlaky. Napojeni koleje ¢. 203 do prujezdné Casti kolejisté umozni pfimy posun
souprav ve sméru Tiebechovice pod Orebem/Bolehost. Resenim je zajisténa dobra boéni
ochrana vlakdi proti wujeti vozti zmanipulacnich koleji. V pfipadé potieby
je mozné kolej ¢. 203 wvyuzit i jako odstavnou. Koleje ¢. 101 - 104 jsou vyuzity
pro manipulaci s ndkladnimi vozy, stani¢ni kolej ¢. 102 jako pfedavaci pro vlecku MONING.
Kolej &. 104 1ze vyuzit i pro provozni uéely specialnich slozek SZDC. SDC SEE tuto kolej
uziva 1 v soucasnosti, pro SDC ST je vhodna z divodu zruSeni stavajici koleje €. 25. V takto
vzniklém prostoru lze s vyhodou skladovat materidl pro obnovu Zelezni¢niho svrsku,
momentalné deponovanému koleji 101 a 102. Licha ¢ast nakladniho kolejist¢ stanice
je navrzena tak, aby manipulace s vozy (roziad’ovani a sefad’'ovani) co nejméné rusila provoz
v osobni ¢asti stani¢nich koleji.

Z davodu nutnosti zajistit co nejrychlesi zménu trakce hnacich vozidel vlaka, jsou ve stanici
navrzeny dvé cekaci koleje, po jedné v blizkosti obou zhlavi. Jednd se o koleje
¢. 2b a 2c.(dle nového cislovani). Pro ¢ekani lokomotiv by Slo jisté vyuzit i kolej €. 2a,
pak by ale nebyl zajiStén neruseny posun vozl vsudé casti stani¢nich koleji.
Kolej ¢. 2b by nebylo potieba pokladat i za predpokladu realizace zatrolejovani traté ¢. S13A
jesté pred rekonstrukei zst. TyniSt€ nad Orlici.Pro potfebu rychlého pfesunu lokomotiv
na ur¢eny vlak slouzi v pfevazné mire kolej ¢. 6a a 6b.

6.1 Zavér

V této varianté je zachovana moznost nakladky a vykladky zbozi pii malém omezeni provozu
v prijezdné cCasti kolejisté. To je umoznéno vyuzitim prostoru v liché stani¢ni skupiné,
kde jsou nyni polozeny kusé koleje. Navrh také predpoklada plné vyuziti ndkladnich koleji
v sudé ¢asti stanice. Cestujici maji k dispozici celkem 6 néstupnich hran, coz je o jednu vice,
nez v soucasnosti. Je to mozné za cenu vloZeni dvou kolejovych spojek ve stani¢nich kolejich.
Celkem je ve stanici k dispozici jedenact prijezdnych koleji (v€etné objizdné koleje 6a/6b)
oproti souasnym tfindcti. Dochézi tedy k redukci dopravnich cest a tudiz i k uspote nakladi
na udrzbu.

Kolejisté zelezni¢ni stanice dle Varianty A je v piiloze této zpravy.



7 Varianta B

Varianta je stavebn¢ charakterizovana zejména navrzenim dvou ostrovnich nastupist
pro cestujici, a jednim jazykovym.

Plocha soucasného nastupisté¢ pied VB nebude vyuZzito pro nastup a vystup, ale pouze
jako pfistup na jazykové nastupisté. Od provozu v koleji ¢. 5 bude odd€lena zabradlim.
Pro ptistup k vlakiim u ostrovnich nastupist’ bude slouZzit opét podchod. Oproti varianté¢ A
neni pro osoby se snizenou schopnosti pohybu navrzena rampa, ale vytah. Délka nastupist
je rovnéz 130— 500m. Hlavni kolej €. 1 je pojizdéna obousmérné, kolej €. 2 je predjizdna, opét
se pocita s vyuzitim v obou smérech, prednostné pro relact
Castolovice — T¥ebechovice / Bolehost’. Kolej ¢. 5 je predjizdna, ve sméru Tfebechovice p. O.
/ Bolehost’ — Castolovice / Borohradek, kolej ¢. 6 je také piedjizdna, ale pro smér opacny.
Kolej €. 7 je ptilehléd nastupisti €. [a, pocitd se podobné jako u Varianty A s vypravenim vlaki
jak do Castolovic, tak i do Borohradku.

Pro néakladni dopravu je v prujezdné casti kolejisté stanice vyclenéno celkem 6 koleji,
z toho az tfi mohou byt vyuzity jako pedavaci a manipulaéni pro vlecky VU 1337 a LCR.
Funkci koleje €. 8 je umoznéni rychlého piejezdu hnacich vozidel a jednotek z jednoho zhlavi
na druhé. Pro kratkodobé cekani na zapojeni do néjakého vlaku jsou urceny kusé
koleje ¢. 3a a 4a, pfistupné z Castolovicko-borohradeckého zhlavi, a kolej ¢. 3b,
zapojena do tfebechovicko-bolehost'ského zhlavi. Rychlost v koleji €. 1 je opét 120km/h,
v kolejich ¢. 5a7,a 6 — 12 50 km/h, v manipula¢nich a ¢ekacich kolejich 40 km/h.

7.1 Zavér

Reseni varianty B pfedpoklada redukci kusych koleji v liché &asti kolejisté stanice,
ptedevsim koleje ¢. 101 a 102, a koleje ¢. 17 (znaCeni Varianty A). Vyhodou je sniZzena
potfeba finan¢nich nakladi na udrzbu dopravni cesty, nevyhodou je mensi vyuziti stavajici
kapacity kolejisté a to také s ohledem na hranice draZznich pozemki a jejich ptipadného
vyuziti. Dal§im nedostatkem mize byt zvySena potieba manipulacnich ¢ast v prijezdné casti
kolejiste stanice. V liché ¢asti kolejiste, zapojen¢ho do cCastolovicko/borohradeckého zhlavi
znamena toto feSeni podstatné omezeni dopravy pii soucasné manipulaci s vozy na 9.,
resp. 11. koleji. ZlepSeni soucasné situace znamend navrzeni 3 koleji pro ucely c¢ekéani hnacich
vozidel na zatazeni do dalsiho spoje, ptfipadné odstaveni posilovych vlakt ve vS§ech smérech.
Na rozdil od varianty A je cestujicim kdispozici pouze 5 néstupnich hran,
a to 1 za cenu nutnosti vynalozeni investi¢nich ndkladi na vybudovani konstrukce plochy
pro pfistup na jazykové nastupisté, kterd bude od koleje €. 5 odd€lené zabradlim.Toto opatieni
je nezbytné pro bezpecny provoz v kolejisti.

Varianta B je graficky zndzornéna v ptiloze této zpravy.

8 Varianta C

Varianta C je zejména piikladem jiné konfigurace néstupist’ pro cestujici.

Znovu je zde uzito jedno néstupisté v ostrovni poloze, ale na rozdil od ostatnich navrzenych
variant je pristup na vnéjsi a jazykové nastupisté vytresen ze Sirokého vnéjsiho nastupisté pred
VB. Toto umisténi umozni nastup a vystup cestujicich u vlakl pfistavenych

na prujezdnou kolej €. 3, a zaroven obsluhu spojii vypravenych ze zst. Tynisté n. O. z kusych
koleji €. 5b, 5c a 7. Spojeni VB s ostrovnim nastupi$tém zajistuje v této varianté ocelova



lavka pro pési se schodisti, doplnénd vytahy pro osoby se sniZzenou schopnosti pohybu
a orientace. Lavka se v této varianté uplatni s vyhodou praveé z divodu vétSiho prostoru
pred VB, takze je mozné rozvinout schodisté kolem vytahu, a tim zachovat podobny pohled
na VB jako v soucasnosti.

Délky nastupnich hran se pohybuji od 140 do 500 m. Jsou ovlivnény samotnym konstrukénim
feSenim nastupist. Co se tyka funkéniho uspotadani kolejisté, je tato varianta obdobou
varianty B, na rozdil od ni je ale k dispozici celkem Sest nastupnich hran. Z tohoto poctu
jsou tfi vyuzitelné jen pro vypraveni vlaki z této stanice.

Z prostorovych divodd (snaha o zajisténi co nejvétsi uziteCné délky koleji ¢. S5a a 9)
je navrzeno polozeni dvou kitizovatkovych vyhybek v liché casti kolejisté. Rychlost vlak
v kolejich je predpokladana obdobné¢ jako u varianty B.

8.1 Zavér

Pro tuto variantu je zasadni dosazeni 6 nastupnich hran pii podobné dispozici celého kolejisté
jako u varianty B. Pfedpokladem je ale spiSe regiondlni charakter dopravy s vedenim spoji
pfevazné za do zst. Tynisté n. O., na rozdil od varianty B, kde se uvazuje ve véEtsi mife
s vedenim meziregionalnich a dalkovych spoji. Délky nastupist’ jsou sice ponékud omezené,
ale pro ucely regiondlni dopravy postacuji. Pro nakladni dopravu je v prijezdné casti
stani¢nich koleji o jednu kolej vice, nez u varianty B. Varianta C je nejvyhodnéjsi pro feseni
mimouroviiovym piistupem na nastupiSté¢ prostfednictvim lavky nad kolejemi. Nevyhodou
varianty je provoz se dvéma kiizovatkovymi vyhybkami.

Schéma Varianty C je zpracovano v ptiloze této zpravy.
9 Varianta D
Varianta D je ze vSech navrzenych nejuspornéjsi.

Provozu slouzi celkem deset prijezdnych koleji, ztoho pro tucely osobni dopravy
jsou vyc¢lenény tfi koleje. Ze zbylych sedmi je kolej €. 6 ur€ena zejména pro objezd hnacich
vozidel, a az ti jsou k dispozici pro manipulaci s vlaky vle¢kait (LCR a VU 1337). Ostatni
koleje jsou kusé (dvé jsou ur€eny pro provoz osobnimi vlaky). Oproti jinym variantdm se
nepocita s koleji ¢. 7 (dle soucasného znacent).

Z hlediska osobni dopravy je stanice obsluhovana jednim oboustrannym nastupistém (mezi
kolejemi) s vySkou nastupni hrany 550mm nad TK a vnéj$im nastupistém se tfemi nastupnimi
hranami, jez jsou pfilehlé pribézné koleji ¢. 3 a dvéma kusym kolejim znaenym 5a a 5b.
K dispozici je tedy celkem 6 nastupnich hran, u oboustranné¢ho nastupisté je predpokladem
osazeni cestovych navéstidel. Délky ndastupist’ jsou srovnatelné s variantou C. Za cCely
oboustranného nastupisté jsou v provozu cekaci koleje. Pristup cestujicich na oboustranné
nastupiste je feSen Urovioveé a Sikmymi rampami, je tedy sice nejlevnéjsi, ale také i nejméné
bezpecny. Z toho vyplyva i zésadni omezeni rychlosti v kolejich pfetatych uroviiovym
pfechodem na hodnotu 50 km/h. To ale znamena podstatné omezeni propustnosti trati v tomto
useku pro projizdé€jici vlaky. Stejné€ jako u predchazejici varianty je redukovéano kusé kolejiste
v liché stanic¢ni skuping.

9.1 Zavér

Rekonstrukce stanice podle varianty D by znamenala zna¢nou usporu investi¢nich nakladd,
a to zejména na stavbu mimourovioveého piistupu na ostrovni nastupisté, a pak také nakladi



na udrzbu znacné redukovaného kolejisté. Jednd se tedy o variantu nejusporngjsi
a také technologicky nejméné ndrocnou. Tyto klady jsou ale bohuzel kompenzovany
zmen$enim propustnosti trati do stanice zausténych z diivodu nutnosti snizeni rychlosti
i vhlavni koleji ¢&. 1 zmoznych 120km/h na hodnotu 50km/h. Reseni se tedy uplatni
opét spiSe na tratich regiondlniho vyznamu, kde vSechny projizd¢jici vlaky zastavuji.
I tak je zde urc€ité bezpecnostni riziko pro bezpecnost provozu.

Dopravni schéma Varianty D se naléza v ptiloze této zpravy.

10 Shrnuti a vybér varianty ke zpracovani

Z riiznych moznosti feSeni rekonstrukce Zst. Tynisté n. O. jsou navrzeny celkem Ctyfi varianty
oznacené pismeny A — D. Nabizeji rlizny pohled na dopravni funkci stanice.

Zakladnim kritériem pro vybér varianty ke zpracovani je predevSim zajiSténi dopravni
obsluznosti zausténych trati, a to za predpokladu minimalné€ stejnych pozadavki na kapacitu
kolejisté. Z rozboru GVD platného pro rok 2008 vyplyva nutnost zajiSténi minimalné

5 nastupnich hran pro cestujici. To spliuji v§echny navrzené varianty.

Zaroven je ale dulezité i ekonomické hledisko modernizace, tzn. vynalozeni co nejmensich
investinich  prostiedki na stavbu novych a modernizaci starych konstruket,
a mensich nakladi na Udrzbu. Z tohoto pohledu je nejvice handicapovana varianta B,
kde jsou vybudovana dv¢ ostrovni a jedno vné&jsi néstupisté u koleje €. 7 za cenu vybudovani
plochy pied VB jako piistup k boénimu nastupisti. Reseni ale vyZzaduje konstrukéng, ¢asové

N 24

Také je nutné prihlizet na racionalizaci provozu v dopravnich i manipulacnich kolejich
stanice. Z tohoto pohledu neni pfili§ vhodnd varianta B a C. Posledni jmenovana
neni vyhledové vhodnd pro vedeni dlouhych souprav osobnich vozi zdivodu celkové
kratS$ich nastupnich hran pro cestujici.

Diuraz je samoziejmé kladen i na zajisténi bezpecnosti osob v prostoru stanice. Nejvétsi rizika
pro né nese varianta oznacend pismenem D, z divodu uroviiového pfistupu cestujicich
na ostrovni nastupiste.
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je uveden v Tabulce ¢. 1.

Pocet prvku ve stanici

Infrastrukturni = = = : : :
prvky Soucasny| Varianta | Varianta | Varianta | Varianta
stav A B C D
Prujezdné osobni 5 7 4 3 3
Kusé osobni 0 1 1 3 2
Prijezdné nakladni 7 3 2 3 3
Manipulaéni 25 19 17 17 15
|Ce|kem koleji 37 30 24 26 23
|Néstupni hrany 5 6 5 6 5
[Pozet vyhybek 51 47 41 41 38

Tabulka 1 — Charakteristické prvky dopravni cesty ve stanici

Varianta, dale v projektu zpracovavana, je vybrdna na zéklad¢ subjektivniho zhodnoceni
parametrtl, uvedenych v Tabulce €. 2.

Varianty
Kritéria hodnoceni |Vaha [%] A B Cc D

znamka | body | znamka | body | znamka | body | znamka | body

Pocet nastupnich hran 25 1 25 2 50 1 25 2 50

Délka nastupnich hran 10 1 10 1 10 2 20 2 20

Vyhled. rezerva kapacity kol. 5 1 5 3 15 2 10 3 15

Rychlost v kolejich 25 1 25 2 50 2 50 3 75

Technologie provozu 10 3 30 2 20 3 30 1 10

Bezpelnost provozu 20 1 20 1 20 2 40 3 60

Doba vystavby 5 3 15 4 20 2 10 1 5
Celkem 100 130 185 185 235

Pozn.: Jednotliva kritéria jsou ve variantach ohodnoceny znamkami 1 - 4 od nejlepsi k nejhorsi. Zvolena varianta s nejmensim poctem bodu.

Tabulka 2 — Zhodnoceni parametri jednotlivych variant

Z vysledkti tohoto zjednoduSeného srovnani se jevi jako nejvhodnéjsi varianta rekonstrukce

Varianta A.

Vysledné dopravni schéma stanice je obsahem pfilohy této zpravy.
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1 Souhrnna technicka zprava

Souhrnna technické zprava se zamétuje na technickou stranku kolejisté a ostatnich stavebnich
objektl celé akce. Vyznam probihajicich trati a dopravni provoz ve stanici Tynisté nad Orlici
byl zminén jiz v predeslych ¢astech dokumentace (A a A.l), do této zpravy je zafazen
pouze charakteristika feSenych trati a souhrn parametri Zelezni¢ni stanice. Technickd zprava
popisuje podrobnéji pouze feSeni dle varianty I (napojeni trati ¢. 506A bez kiizZeni
s trati €. 505A, tj. prelozkou do nové stopy), a dale dle varianty A (vybér varianty byl popsan
jiz v predchozi ¢asti A.1 — Varianty navrhu rekonstrukce.

Mimo vedeni trasy koleji je ve zpravé popsana skladba konstrukénich vrstev zelezni¢niho
spodku a jednotlivych prvki zelezni¢niho svrsku, stejné jako stru¢ny popis stavebnich uprav
na ostatnich objektech dotéenych stavbou.

Navrhy v této zpravé maji vazbu na vykresovou ¢ast dokumentace. V €asti C2 a C3
je zobrazeni podfizeno piehlednosti vykresu. Je zobrazen pouze hlavni motiv snesenych
konstrukci tak, aby vedeni novych konstrukci bylo dostatecné patrné. V piipadé zobrazeni
nasypovych a vykopovych rovin je situace obdobna, z vykresu jsou patrné jen vyraznéjsi
zmény.

2 Stavajici stav — popis

Zelezni¢ni stanice Tynisté nad Orlici obsluhuje dvé trati (stavebn&, tj. stanienim),
a to Chlumec nad Cidlinou — Lichkov a Chocent — Mezimésti. Dle tabulek tratovych poméra
se jedna o traté¢ ¢. 505A (Chocenn — Velky Osek), S06A (Tynisté nad Orlici — Mezimésti)
a 513A (Letohrad — TyniSt¢ nad Orlici). Pro jednoznacnost ur€eni jsem vybral znaceni
dle tabulek tratovych pomérd. Jedna se o trat¢ charakteru celostatnich drah ostatnich.
Vsechny traté jsou jednokolejné, trat’ ¢. 505A je elektrizovand stejnosmérnym napétim
3000V. V tratovych usecich je provoz zabezpeCen systémem telefonického dorozumivani,
ve stanici je vprovozu elektromechanické zatfizeni II. kategorie. Provoz ve stanici
je usporadan jako trat'ovy, tj. vedle sebe lezi koleje riznych sméra. Kiizeni trati S05A a 506A
je realizovano mimouroviiové na S$iré trati. Kiizeni trati 505A a 513A je zabezpeceno
jednoduchymi kolejovymi spojkami v ¢astolovicko-borohradeckém zhlavi zeleznicni stanice
Tynisteé nad Orlici. Kolejové spojky jsou v provozu i v titebechovicko-bolehost'ském zhlavi.

Povolena rychlost v kolejich je riizna dle parametrt jednotlivych trati (omezujici jsou zejména
smérové poméry trati). Pohybuje se od 80 do 100 km/h, do odboénych sméri ve stanici
pak 50, resp. 40 km/h. Nejvétsi sklon tratové koleje trati S05A je 4,9%o, na trati S13A
pak 1,2%o. Sklon trati 506A v dotceném uzemi je ovlivnén mimouroviiovym feSenim kiizeni
trati a dosahuje nejvétsi hodnoty 10,28%o. Sklon stani¢nich koleji je zanedbatelny.

Zelezniéni stanice Tyni§té nad Orlici je vedena v Zeleznicni siti jako kiizovatkova.

Z hlediska druhu provozu je stanici smiSenou. Lze odtud vypravovat i nakladni vlaky,
samotné zafizeni pro naklddku a vykladku zasilek odpovidéd stanici s malym ndkladovym
obvodem (ndkladova rampa a volné sklddka). Ve stanici je k dispozici tfinact prijezdnych
koleji (tfi v liché stanicni skupiné a deset v sudé stanicni skupin€). Z toho koleje ¢. 1 a 3
jsou hlavni. VSechny prijjezdné koleje jsou vedeny jako dopravni, tj. ze vSech mohou byt
vypraveny vlaky. Osova vzdéalenost prijezdnych koleji je 4,75m, uzitecné délky koleji



jsou vrozmezi 314 — 895m. Osnova koleji ve stanici je pifima. Stanice je vybavena
peti trovilovymi néstupisti o délkach 510, 455, 455, 368 a 340m. Néastupisté jsou sypand
s vyjimkou nastupisté ¢. I, které méa pevnou hranu. Manipulacni koleje ve stanici jsou kusé.
Vyjma dvou vytaznych koleji, prohlikového kanalu a tfi koleji pro SDC ST, jsou vSechny
manipulacni koleje vliché stani¢ni skupiné koleji. Celkem je ve stanici k dispozici
dvacetjedna manipulac¢nich koleji riizného ucelu, véetné piedavaci koleje vlecky MONING
a zachytné koleje vletcky LCR/VU 1337. Do stanice jsou zaustény celkem tii vlecky podnik
MONING, LCR/VU 1337 (pozn. vojensky tutvar) a PIANA. Posledni jmenovana vletka neni
pouzivana.

Ve stavajicich kolejich stanice je uzito kolejového rostu riznych tvara kolejnic a typu prazct.
Prevazuje pouziti kolejnic tvaru S49 a T na betonovych prazcich typu SBS, pfipadné¢ SBS,
nebo na dfevénych prazcich.

3 Navrhovany stav Zelezni¢niho svrsku — popis

3.1 Smérové kolejové FeSeni navazujicich iseku trati

Trebechovice pod Orebem — Tynis$té nad Orlici

Zacatek rekonstrukce trati 505A je situovan do km stanieni 46,648, tj. pocate¢niho bodu
zaobleni lomu sklonu. Diivodem je zména sklonu trati vlivem snaseného mostu pies trat’.
Trasa je vedena ve stavajici stopé az do km 47,384, ve kterém zacind pravy smérovy oblouk
o poloméru 1800m s krajnimi prechodnicemi tvaru klotoidy o délce 47m. Polomér oblouku
je zvolen sohledem na maximalnim vyuziti stadvajiciho Zelezni¢niho télesa, tj. prostoru
po snasené koleji trati S06A. Trat’ 505A je poté zatsténa do stanice v km 48,526 (vjezdové
navéstidlo) v pfimém sméru. V celém Useku je navrzena maximalni rychlost 120km/h,
pro schvélena vozidla az 160km/h.

Boleho$t’ — Tynisté nad Orlici

Zacatek (ve smyslu staniCeni naopak konec) modernizovaného tUseku je ve stdvajicim
km 27,100. Vkm 27,067 je situovan zacatek smérového oblouku o poloméru 1150m
s krajnimi ptechodnicemi tvaru klotoidy o délce 86m. Polomér oblouku plné vyhovuje
pro jizdu 120km/h klasickymi soupravami a 146km/h pro soupravy schvalené pro nedostatek
prevySeni 130mm. Za smérovym obloukem nasleduje meziptima, kterd v km 26,179 ptechazi
v opac¢ny smérovy motiv o poloméru oblouku 3800m bez prechodnic. Ten je volen z divodu
snadného dosazeni osové vzdalenosti soubéznych koleji (trat’ 505A a 506A) v hodnoté 4,00m.
Polomér oblouku umoziiuje pojizdéni vozidly rychlosti plné€ dostacujici pro klasické
1 neklasické soupravy. Za obloukem je trat’ vedena v soubchu s trati ¢. S05A. Zména osové
vzdalenosti na $iré trati na hodnotu ve stanici (4,75m) je realizovana kolejovym ,,S* (traté
jsou vedeny v pifimém smeéru) o poloméru obloukti 7200m. Napojeni na stani¢ni koleje
je umisténo do km 24,902 (poloha vjezdového navéstidla).

Castolovice — Tyni§té nad Orlici

Za vyhybkou ¢. 2 (kolejova spojka) pokracuje trat’ ve stavajici stopé pres zelezni¢ni piejezd
vkm 50,310 az do km 50,349, kde je umistén zacatek prechodnice smérového oblouku
o poloméru 1420m. Piechodnice maji délku 42m. Parametry smérového motivu jsou voleny
s ohledem na soucasné smerové pomery (délka stdvajicitho meziptimého useku nevyhovuje
normovym hodnotdm), pozadovanou navrhovou rychlost, polohu Zzelezni¢niho piejezdu,
obytné casti mésta a polohu lomu sklonu trati. Za smérovym obloukem je trasa vedena



v piimém sméru do km 50,938, kde je situovan konec rekonstruovaného useku. Rychlost
v tomto useku vyhovuje navrhové rychlosti 120km/h, resp. 130km/h pro schvélena vozidla.

Borohradek — Tynisté nad Orlici

Zacatek tuseku je situovan do km 22,490, tj. zaCatku prechodnice stavajiciho smérového
oblouku. Nové je zacatek smérového oblouku umistén do km 22,494. Polomér navrzené¢ho
oblouku ¢ini 400m, piechodnice maji délku 58m. Parametry smérového motivu jsou v tomto
pfipad¢ vyrazné limitovany konfiguraci Zelezni¢niho télesa vic¢i obytnym castem mésta.
Z divodu nemoznosti zlepSeni geometrickych parametri koleje nelze vtomto useku
dosdhnout navrhové rychlosti 120km/h, ale pouze 80km/h. Schvalend vozidla mohou tento
usek projizdét rychlosti 86km/h. Vzhledem k tomu, Ze neni ptedpoklad pro pravidelné vyuziti
tohoto useku vlaky ve stanici nezastavujicimi, domnivam se, Ze rychlost je dostacujici.

3.2 Smérové kolejové reSeni Zelezni¢ni stanice

Zakladni koncepci feSeni kolejiste Zelezni¢ni stanice Tynist¢ nad Orlici je zvySeni
propustnosti (nebo jejiho zachovani pti mensi kapacité koleji) dopravni cesty, pii soucasném
zvySeni bezpecnosti provozu a cestujicich. Navrh prace se snazi zefektivnit vyuzivani
kolejiste snesenim nadbytecnych koleji.

Cislovani koleji respektuje ¢lenéni do skupin. Jednu skupinu tvoii prijezdné &ast stanice, kusa
dopravni €. 7, kusé koleje zapojené do prijezdné c¢asti stanice a nakladkové /vykladkové
koleje €. 9 a 11. Druhou skupinu tvofi kusé koleje zapojené do tiebechovicko-bolehost’ského
zhlavi (znaCeno 101 — 104), a tieti skupina sestavd zkusych koleji zapojenych
do &astolovicko-borohradeckého zhlavi (znageno 201 — 203). Cislovani vyhybek respektuje
soucasné znaceni a rovnéz ¢lenéni do skupin jako v ptipad¢ ¢islovani koleji.

Kolej €. 1 je hlavni stani¢ni koleji (v pfimém sméru pro spojeni Ttebechovic pod Orebem
s Castolovicemi). Kolej ¢. 3a/b navazuje na tratovy usek Borohradek — Tynisté nad Orlici.
Na tratovy tsek Bolehost” — Tynisté¢ nad Orlici navazuje stani¢ni kolej €. 2, je tedy zatsténa
do sud¢ stani¢ni skupiny koleji. V novém navrhu kolejisté je kolejim 3a a 3b pfifazena funkce
ptedjizdné koleje, resp. objizdné koleje pro vlaky osobni dopravy, zastavujici u nastupisté €. 1,
koleje 3a/b nejsou prilehlé nastupistim. Prilehlymi k néstupisti ¢. I jsou koleje ¢. 5Sa/b.
Diivodem rozdéleni koleje ¢. 3 kolejovou spojkou (tyka se i koleje €. 4) je dosazeni
optimalniho poctu nastupnich hran vzhledem k provozu ve stanici. Nastupisti I, presnéji
jazykovému nastupisti la pfiléha nova kusa dopravni kolej €. 7. Vyuziti se piedpoklada
pro posilové spoje predevS§im smérem na Borohradek. Piedjizdné pro osobni dopravu
jsou dale koleje ¢. 4a/b a 6a/b. Po koleji 6a/b se predpokladd také pohyb pfistavujicich
a odstupujicich hnacich vozidel ne/zavislé trakce, pro jejichz kratkodoby pobyt
jsou vyhrazeny ¢ekaci koleje €. 2b a 2c.

Navrhem rekonstrukce stanice se rusi kolej ¢. 20 a stavajici kusé manipulacni koleje 201,
201a, 202, 2b, 2¢, 101, 102 a 19. Snese se 1 nevyuzivana vlecka podniku PIANA.

Pro pfechod mezi kolejemi jsou na obou zhlavich navrzeny jednoduché kolejové spojky.
Kolejové spojky mezi prvni a druhou koleji, resp. prvni a tieti koleji
na tfebechovicko-bolehost'ském zhlavi, a spojky mezi prvni a tfeti koleji
na Castolovicko-borohradeckém zhlavi jsou navrzeny pro rychlost 60km/h v odbo¢ném sméru,
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pii vetsi vzdalenosti zhlavi od nastupist. Ostatni kolejové spojky jsou navrzeny pro rychlost



50km/h v odboném sméru. V matecnych kolejich jsou zapojeny vyhybky umoziujici
rychlost 50, resp. 40km/h v odbocném sméru dle ucelu napojovanych koleji. Rychlosti
v kolejich odpovidaji vlozenym vyhybkam. Jak jiz bylo zminéno, vkoleji ¢ 3a/b
je predpokladano pravidelné predjizdéni vlakii osobni i ndkladni dopravy. Z divodu zvySeni
propustnosti v kolejich je tedy navrzena rychlost 60km/h. Vlozenim S§tihlych kolejovych
spojek na castolovicko-borohradeckém zhlavi ve stisnénych prostorovych podminkach vyvola
nutnost odsunu celé matecné koleje vsudé casti na dotceném zhlavi. Z divodu snahy
o co nejmensi dopad na uzite¢né délky koleji v sudé stani¢ni skupiné je do zhlavi zapojena
jedina obloukova vyhybka ¢. 13 (Obl-o 1:9-300 (1202,748/400), zajistujici vetsi strmost
mateéné koleje. ReSeni pomoci obloukové vyhybky vyvolava potiebu zapojeni koleji
do matec¢né koleje prostrednictvim smérovych obloukli o polomérech 5200, 3000, 430, 3000,
430, 600 a 362m.

Oproti soucasnému feSeni kolejist€¢ je navrhem dosaZzeno casteCného zvétSeni délky
uzite¢nych koleji, a to posunem tifebechovicko-bolehost'ského zhlavi smérem do traté.
Tuto moznost Ize vyuzit diky sneseni malo zatizeného zelezni¢niho ptejezdu v ulici Nadrazni.
V sudé stani¢ni skupin€ dochéazi k bocnimu posunu koleji ¢. 4 — 18. Je to kvili novému
ostrovnimu nastupisti €. I, pfesnéji fe€eno z diivodu dosazeni normovych hodnot volnych
prichozich a prijezdnych sifek na néastupisti. Osova vzdalenost se méni i z divodu polozeni
obloukové vyhybky €. 13. Zména osovych vzdalenosti se neprojevi na zaboru pozemki,
nebot’ je vyuzito prostoru po snesené koleji €. 20.

Zmény se tykaji také jiného zapojeni kusého kolejisté na ¢astolovicko-borohradeckém zhlavi.
Je umoznén neruseny pohyb vlakii na zhlavi, provoz je omezen jen v nejnutnéjs$i mife.
V kusém kolejisti 1ze manipulovat s vlaky na koleji €. 7, 9 a 11, s moZnym posunem piimo
do sméru Trebechovice pod Orebem nebo Bolehost. V navrhu je pocitano s jinym zapojenim
vletky LCR / VU 1337. Dil¢i smérové upravy jsou navrzeny také v zapojeni vledky
MONING.

Seznam novych vyhybek a koleji je uveden vtabulce ve vykresu situace
stanice (Vykres ¢. C3)

3.3 Vyskové kolejové reSeni

Vzhledem k vhodnym sklonovym pomérim v zelezni¢ni stanici Tynist¢ nad Orlici
je navrzeno napojeni prochazejicich trati ve stavajici vyskové trovni. K vyraznéjsim zménam
sklontl nastava na trati 505A z diivodu jiného feSeni kiizeni s trati S06A (neni nutné zahloubit
trat’ pod Zelezni¢ni most a poté znovu stoupat), ale zejména na trati ¢. S06A. V jejim ptipadé
je také vyuzito eliminace mimouroviiového kiizeni trati u Petrovic nad Orlici. Trat’ proto
neprochdzi ztracenymi spady jako v pfipadé soucasného stavu. Novym feSenim je docileno
maximalniho sklonu 0,699%o oproti stavajici maximalni hodnoté 10,28%o.

4 Skladba kolejového rostu a konstrukce Zelezni¢niho télesa

Zelezniéni stanice Tynisté nad Orlici je pomérné vyznamnou kiiZovatkovou stanici v regionu,
s vedenim dalkovych rychlikovych vlaki, a tomu také odpovida skladba Zelezni¢niho svrsku.
Kolejovy rost v hlavni koleji &. 1 (p¥imé spojeni Tiebechovic pod Orebem s Castolovicemi),
a v kolejich 2 a 3 (navazuji tratové koleje smérem na Bolehost’, resp. Borohradek) sestava
z kolejnic UIC60 na betonovych prazcich B91S/1 s bezpodkladnicovym pruznym upevnénim,



v ostatnich kolejich lezi kolejnice tvaru S49 na betonovych, ptipadné dievénych prazcich typu
SB-8 stuhym upevnénim. Drfevéné praZce jsou uzité v dopravnich kolejich s mensim
vyznamem, resp. v kolejich méné zatizenych, a dale v manipula¢nich kolejich.

Pro optimdlni navrzeni konstrukénich vrstev je tieba provést podrobny geotechnicky
prizkum. Dle informaci pracovnikd ST ale takovy vyzkum dosud nebyl proveden.
Z dostupnych informaci platnych pro tento region lze usuzovat, ze zemni podlozi je tvofeno
nesoudrznymi  zeminami, pievazné¢ charakteru S$térkopisku nebo hlinitopisCitymi
zeminami (v men$i mife).

Useky Zelezni¢nich trati v pfedmétném uzemi jsou prevazné zafazeny do tiidy zatizeni C3,
resp. C4. Jednim z cila modernizace je zvySeni tridy zatizeni
na uroven D4. Vrstvy prazcového podlozi jsou proto navrzeny tak, aby se zvySila tinosnost
konstrukce zelezni¢niho télesa v tratovych, hlavni a ptedjizdnych koleji. Z divodu vyskytu
nesoudrzného materidlu v zemnim podlozi je v nich navrzeno zlepSit zeminu zemni plané
cementem, a to v minimalné povolené tloust’ce 300mm. Procento pojiva se ur¢i az na zaklade
dopliikového geotechnického prizkumu. Konstrukéni vrstva potom sestava ze Stérkodrti
o sile 250mm. Kolejové loze pod loznou plochou prazce je navrzena o tloustce 350mm.
Dle ptedpisu S4 je jednéd o prazcové podlozi typu 6. V piipadé dopravnich koleji vyuzitych
nakladni dopravou, a manipulacnich koleji je navrzeno prazcové podlozi typu 3.1. To sestava
z kolejového loze, vrstvy Stérkodrti tloustky 250, pfip. 200mm a vloZené geotextilie. Ta ma
funkci separac¢ni, aby nedochézelo k miseni jemnéjSich ¢astic zemniho podlozi s hrubsi frakci
konstrukéni vrstvy. Geotextilie ma pomoci odvést vodu ze zemni plan€ do trativodnich ryh
a zabranit predCasné degradaci uzitnych vlastnosti zemni plang, tj. sniZeni unosnosti.

V ptechodové oblasti kazdého mostniho objektu (vyjma trubnich propustkll) a zelezni¢niho
prejezdu bude budovéna zesilena konstrukce prazcového podlozi (ZKPP). Ta je navrZena
z vrstvy Stérkodrté stabilizované cementem konstrukéni vrstvy ze Stérkodrti o minimalni
mocnosti 300mm.

5 Odvodiovaci systém

Zemni plan na $iré trati je navrzena v oboustranném sklonu 5%, v oblouku pak jednostranny
sklon. Voda je svadéna mimo zelezni¢ni téleso do draznich ptikopu. Ve stanici je zemni plan
feSena jako sedland s odvedenim vody do podélnych trativodd svétlého priméru 160mm,
umisténych mezi kolejemi. Trativodni ryha Sitky 460mm je po osazeni trouby trativodu
vyplnéna propustnym materidlem a oplasténa geotextilii z divodu zamezeni smiseni zasypu
trativodni ryhy s materidlem zemniho télesa, a tim zhorSeni jeji funkce. V sudé stani¢ni
skupiné¢ mezi kolejemi 10 a 12 je do spole¢né ryhy s podélnym trativodem umistén hlavni
sbéra¢, tvofeny potrubim o priméru 290mm. Sitka ryhy je v tomto ptipadé 1400mm. Do ného
je svodnym potrubim svadéna voda z podélnych trativodi. Pomoci hlavniho sbérace je voda

odvedena mimo kolejisté stanice do kanalizace.



6 Nastupisté

V ramci modernizace stanice jsou navrzena mimouroviiova nastupisté o vysce nastupni hrany
550mm nad TK. Navrzeno je jedno ostrovni néstupisté s pristupem pro cestujici podchodem,
dale vné&jS$i nastupiSté s pristupem z vypravni budovy a jazykové ndstupiSté s piistupem
z vnéjSiho nastupiste. NastupiSté jsou oznacena Cisly I, Ia a II, délky néstupnich hran jsou

2x 130,170, 2 x 250, a 500m.

Prostorové uspotfadani ostrovniho nastupiSté je pfizplsobena Sifce vystupniho ramene
schodisté (Sitka 2200mm, s konstrukei vystupniho objektu pak 2800mm), a pozadovanym
hodnotdm volné prichodné (prijezdné) Sitky na nastupisti, tj. minimalni vzdalenost 2000mm
pii soucasném dodrzeni vzdalenosti 3000mm u druhé néastupni hrany. Vzdalenost osy pfilehlé
koleje je pfi vySce nastupni hrany 550mm nad TK rovna 1670mm. Osova vzdalenost koleji
pak vychazi ze souctu téchto hodnot (2x1,67 + 2,00 + 2,80 + 3,00 = 11,14m). Sitka nastupisteé

je vkm 49,814 — 49,915 proménna v zavislosti na prubéhu oblouku v ptilehlé koleji ¢. 4a.

Vnéjsi nastupisté je Sitky 3,00m. Tato hodnota ale neni dodrzena v celé délce néstupisté. Je to
zpiisobeno konfiguraci stavajiciho kolejisté vii¢i poloze vypravni budovy. Uvedeni parametrti
nastupisté do normovych hodnot je mozny bud’ odsunem ptilehlé koleje smérem od vypravni
budovy nebo Upravou samotné¢ vypravni budovy. Vzhledem k zalsténi trati do stanicnich
koleji v pfimém sméru a kosové vzdalenosti mezi kolejemi o hodnoté 4750mm,
kterd je normou minimalné povolena, neni feSeni odsunem koleji ekonomické. Optimalné
se tedy jevi stavebni Uprava vypravni budovy, nebo udéleni vyjimky pro tento stav. Navrh
pristupu na nastupisté zavazadlovymi voziky (Sikmymi rampami z Cela néstupisté se sklonem
1:12) tomuto fteSeni vyhovuje, voziky budou odstaveny u vypravni budovy smérem

na Castolovice / Borohradek. Kritické misto tak bude mimo prostor pojizdény témito voziky.

Pouzita je konstrukce nastupist’ typu SUDOP, tvofend nastupistnimi zidkami a konzolovymi
nastupisStnimi deskami. V pfipad¢ vnéjsiho nastupisté se nastupistni zidka sklada z tloznych
bloki U95, osazenych v osovych vzdéalenostech 1,00 m na podkladni beton tl. 50mm.
Na ulozné bloky jsou polozeny nastupisStni tvarnice Tischer. Pro plochu nastupisté
jsou pouzity konzolové desky KS230. Ta na strané ptilehlé koleje spoc¢iva na néastupistni zidce
s uloznymi bloky U95, na strané¢ druhé je ale usazena na tvarnici Tischer poloZené

na podkladni beton tloustky 50mm. Cast konstrukce nastupiité je slozena z vrstvy $térkodrti



tloustky 100mm, a zhutnéného nenamrzavého materidlu. Pochozi plochu tvofi zamkova
dlazba. Konstrukce ostrovniho a  jazykového nastupiste je odli$na.
Opét se jednd o typ SUDOP suloznymi bloky U95 a stvarnicemi Tischer. PouZzity
jsou rovnéz konzolové desky KS230. Rozdil je v ulozeni konzolové desky na opéru z drti
a zhutnéného nenamrzavého materidlu, spocivajici na zhutnéném nasypu. Horni plocha
nasypu je upravena do stfechovité¢ho sklonu 5% smérem k pftilehlé koleji. Stfedni cast

nastupisté je povrchové upravena napt. zamkovou dlazbou.

Odvodnéni plochy néstupist’ je zajisténo stiechovitym sklonem 1% (v ptipadé ostrovniho

a jazykového nastupiSté), u vnéjSiho ndstupisté je pouzito sklonu 1% smérem do koleje.

Cela nastupist jsou napojena na $ikmé rampy a piejezd pro voziky. Na opa¢ném konci

nastupist’ jsou ukoncena schody, vedoucimi na drazni stezku mezi kolejemi.

NastupiSté jsou zcasti zastfeSeny. Nosna konstrukce zastfeSeni je ocelova, systému
»Vvlastovka. Nastupisté budou zajiStény z hlediska bezpecnosti osob se snizenou schopnosti

orientace kontrastn€ i hmatové varovnym pasem minimalni $itky 400mm.

7 Piejezdy a pirechody

Ptejezd v ulici Nadrazni je béhem rekonstrukce stanice snesen. Prejezdy v ulicich T. G.
Masaryka a Sportovni ziistanou zachovany. Konstrukce bude z celopryZzovych panelt.
V obou piejezdech jsou jiz tyto panely vloZeny, proto se pied pracemi v kolejiSti snesou
a po jejich dokonceni znovu osadi. Oba piejezdy jsou jiz vybaveny svételnym signaliza¢nim
zafizenim se zavorami. Sluzebni pfechod a piejezd pro voziky ve stanici budou také
celopryzové konstrukce.

8 Mostni objekty, podchod pro cestujici

V ramci modernizace budou z divodu zvySeni unosnosti rekonstruovany stavajici mostni
objekty. Propustky, které neplni svoji funkci budou zruSeny. Nové bude postaven most
na prelozce Zeleznicni traté ¢. S06A, prekonavajici cyklostezku.

Seznam ménénych objektit vEetné jejich lokalizace je patrny z vykresit C1 — C3. U mostnich
objektli s dostate¢nou vrstvou nad konstrukei se zvysi unosnost zesilenim nosné konstrukce
zelezobetonovou roznaseci deskou. V piipadé klenbovych objekti, nebo mostnich objekth
s nedostateCnou vrstvou nadnasypu se provede odtézeni materidlu na udroven nosné
konstrukce, ta bude poté ubourdna tak, aby bylo mozné vlozit mezi opéry betonovou troubu.
Nasledné bude trouba obetonovana, konstrukce zasypana, a material zasypu fadné zhutnén.
Nosnéa konstrukce nového mostu na pielozce trati S06A bude deskova o svétlosti 6,00m,
staticky bude fesen jako prosty nosnik.



Pro zvySeni bezpecnosti dopravniho provozu je pro pristup cestujicich na ostrovni nastupisté
navrzen podchod. Konstrukce podchodu je zmonolitického betonu. Podchédzi celkem
tf1 koleje. Sestava ze dvou schodistovych ramen (jeden vystupni objekt je v prostoru vypravni
budovy a druhy na ostrovnim nastupisti), a Sikmé rampy se sklonem 1:12 (na ostrovnim
nastupisti). Pro osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace je navrzen vytah (pouze
ve vypravni budov¢). Prichozi Sitka podchodu,schodisté 1 rampy je projektovana v hodnoté
2,20m, celkova sitka konstrukce objektu pak 2,80m Vystupni objekt schodisté je celkové
délky 13,90m. Tvoii ho tfi Gseky schodi Sitky 330mm a vysky 150mm. Mezi souvislymi
useky schodu lezi dvé podesty délky 2,00m. Schodisté tvori celkem 30 schodt o vysce stupné
150 mm a schodistové podesty po kazdych deseti schodech o délce 2,00m. Prvni a posledni
stupent bude mit povrch kontastné rozeznatelny od ostatnich. Na boku stény vystupniho
objektu podchodu se nachazi madlo zabradli ve vySce 900 mm. Rampa mé celkovou délku
61,50m. Tvofi ji Sest sklonénych ploch délky 9,00m s podestami délky 1,50m. Rozméry
vytahu jsou navrzeny v hodnotich 2,20 x 2,20m. Plocha dna podchodu je vydlazdéna
nebo jinak vhodné povrchové upravena a vyspadovana pro odtok vody k podélnému zlabku
po strané¢ podchodu. Cely podchod je osvétlen zativkami. Podobné jako nastupisté, je
podchod opatien informacnim systémem.

9 Pozemni objekty

Ve vypravni budové budou provedeny stavebni Upravy, nutné pro umisténi technologického
zafizeni pro ovladani vyhybek. Po provedeni vySe uvedenych technologickych tuprav
ovladaciho zatfizeni vyhybek je mozné zrusit stavédla na obou zhlavich stanice. Pro zvétSeni
uzitetné délky koleje ¢. 9 je tfeba ubourat konstrukci bo¢ni rampy, tak aby vyhovéla
z hlediska prijezdného prifezu. Pro dodrzeni Sitky nastupisté ¢. I v hodnoté 3,00m je tieba
provést stavebni upravy na budovach pfilehlych tomuto nastupisti. V prostoru vedle snesené
matecné koleje sudé ¢asti Castolovicko-borohradeckého zhlavi se zdemoluji budovy skladi.

10 Komunikace

V ramci modernizace stanice je z diivodu posunu tfebechovicko-bolehost’ského zhlavi
smérem do Siré trati, a kvili sneseni Zelezni¢niho piejezdu v ulici NadraZzni navrzena ptelozka
mistni komunikace, ktera slouzi jako pfistup k podniku LCR. Kategorie mistni komunikace

je zvolena dle druhu provozu a jeho intenzity typu MO2k -/6,5/30. Celkova délka useku
zahrnutého do rekonstrukce je cca 358m. V trase prelozky jsou navrzeny dva smérové
oblouky o polomérech 40 a 170m s piechodnicemi délky 30m . V piimych usecich je navrzen
stiechovity sklon vozovky, v obloucich poté jednostranny sklon, v obou piipadech je hodnota
sklonu 2,5%.

Z diivodu sneseni Zelezni¢niho piejezdu v ulici Nadrazni se provedou upravy kiizovatky
u tohoto prejezdu.

V prostoru pielozky traté ¢. S06A je vedena cyklostezka, ktera se ptipojuje k pristupové
komunikaci vedené od Zelezni¢niho piejezdu v Petrovicich nad Orlici k objektu hdjovny.
Cyklostezku je tieba prevést pres zeleznicni téleso. Projektovano je mimouroviiové kiizeni
zeleznicnim mostem. Provede se zahloubeni cyklostezky tak, aby byla dodrzena potfebna
podjezdna vyska nejméné 3,00m. Trasa komunikace je vedena tak, aby se docililo kolmého
kiiZzeni se Zelezni¢ni trati. Projektovany jsou smérové oblouky o poloméru 10m. V situaci
jsou upravy znaceny jako vétev A a vétev B. Vétev A tesi prelozku cyklostezky, délka useku



je cca 222m. Vétev B znaci upravu pristupové komunikace k hajovné, délka upravy
je navrZena orientacné na cca 66m.

11 Trak¢ni vedeni

Stavajici trakéni vedeni bude sneseno, a nahrazeno novym. TV bude tak, jako v soucasnosti,
zavéseno na branach a trubkovych nebo ptihradovych stozarech.

12 Osvétleni stanice

Realizace osvétleni stanice bude provedena v pfedstihu hlavnich nepfetrzitych vyluk.
Navrzeny jsou celkem Ctyfi osvétlovaci véze, umisténé vné kolejiste, tak, aby osvétlovaly
cely prostor Zelezni¢ni stanice, a stavajici osvétlovaci stozary tak mohly byt sneseny.

13 Zabezpecovaci zarizeni

Stavajici systém tratového zabezpefeni formou telefonického dorozumivéani bude nahrazeno
poloautomatickym blokem. Systém zastaralého stani¢niho zabezpeCovaciho zafizeni
II. kategorie bude nahrazeno reléovou ustiednou umisténou ve vypravni budové. Ovladani
dopravnich cest bude probihat z JOP. Navrzena je plnd zavislost navéstidel na postavenych
cestach. Umisténi néavéstidel vychazi znového uspotfadani jednotlivych dopravnich cest.
Ve vSech ptipadech uvnitt kolejisté je dodrZzena minimalni vzdalenost lice navéstidla od osy
ptilehlé koleje, na niz tidi provoz, a to 2200 mm. U navéstidel, umisténych vné kolejiste,
je dodrzena minimalni vzdalenost 2500 mm.
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0 demolice, ubourant
1 mosty, budovy
2 Zelezni¢ni prejezdy

3 komunikace, plochy
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