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ANOTACE

Bakalafska prace se zabyvéa analyzou podminek pro provoz dlouhych nakladnich vlakil o délce
az 740 m. Analyzou legislativy Evropské unie, Ceské republiky a internich predpisti a smérnic
SZDC, s. o., které se problémem dlouhych vlaki zabyvaji. Analyzou stavu na zvolené trase
Dé&¢in statni hranice — Ceska Tiebova, moznosti provozovani dlouhych vlaki na vybrané siti.
Analyzou ro¢niho jizdniho fadu. Navrhuje opatfeni pro feSeni problému spojenych s jizdou

dlouhych vlaku.

KLICOVA SLOVA

dlouhy vlak, jizdni fad, dopravce, infrastruktura

TITLE

Operation of cargo trains of length up to 740 meters on SZDC railway network.

ANNOTATION

Theme of this bachelor thesis is analysing of conditions for operation of up to 740 meters long
cargo trains, analysing of both European Union and Czech Republic legislative and internal
rules and directives of SZDC, which is with important for problem of long-cargo trains.
Analysing of current situation on line D&&in statni hranice — Ceska Ttebova possibility of
operating of long-trains on selected line and analysing of annual train time-table. This bachelor
theses also propose solutions how to solve problems connected with running of long-cargo

trains.

KEYWORDS

long-cargo train, train timetable, railway undertaking, infrastructure
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UVOD

Doprava je nedilnou soucasti narodniho hospodafstvi, ma rostouci trend a je
ptedpokladem pro dobré fungovani ekonomiky a spolecnosti. V globalizovaném svété je
potieba spoluprace v doprave i na mezinarodni trovni.

Ceska republika lezi ve stiedu Evropy, proto je jeji poloha velice vyznamna pro tranzitni
nakladni i osobni dopravu. Aby doprava byla schopna konkurence na mezinarodni Grovni, je
nezbytna spoluprace nejen se sousednimi staty, ale i s celou Evropou.

Po vstupu Ceské republiky do Evropské unie 1. kvétna 2004, bylo potieba provést
zménu legislativy Ceské republiky, aby doslo ke sjednoceni pravnich norem. Evropské unie
svymi nafizenimi motivuje ke sjednoceni technickych parametri na Zzelezniéni siti unie
s ohledem na konkurence schopnost jednotlivych narodnich zeleznic. Z tohoto diivodu byla
také vytvofena sit’ mezinarodnich nékladnich koridorG RFC. Unie si také davéa za cil byt
Setrnéj$i k zivotnimu prostiedi a prevést neekologické druhy pieprav na Zeleznici nebo vodu.
Rostouci objem mnozstvi prevazenych komodit nuti dopravce co nejvice vyuzivat kapacitu
dopravnich prostfedka, naptiklad mozZznost provazet dlouh¢ vlaky.

Pro analyzu si autorka vybrala Gisek Dé&cCin statni hranice — Nymburk hl.n — Kolin —
Ceska Trebova (vjezdové nadrazi). Vybranym tusekem prochézi alespoii z Gasti jeden
Zz mezinarodnich koridort. V soucasnosti tuto trat’ vyuziva nékolik dopravci, kteii by jisté
moznost provozu dlouhych vlaki uvitali. Naptiklad: Dopravce Metrans Rail, s. r. 0. pro
kontejnerové vlaky v relaci D&¢in statni hranice — Ceska Tfebova, dopravee CD Cargo, a. .
pro vlaky s autovozy v relaci Kolin — Dé&¢in statni hranice nebo Mlada Boleslav — Nymburk hl.n
— Ceska Tfebova, nebo Dé&éin statni hranice. Dopravce Advanced World Transport, a.s. (AWT),
a.s. pro tranzitni vlaky z DB Netz na sit’ ZSR.

Cilem prace je analyzovat soucasné legislativni i provozni podminky pro provoz vlaka

0 délce 740 m a navrhnout opatieni, ktera by provoz téchto vlaki umoznila.
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1 ANALYZA LEGISLATIVY A VYBRANE SITE
1.1  Analyza legislativy

Pro analyzu legislativy autorka pouZila dokumenty Evropské unie a Ceské republiky,
tykajici se problematiky Evropskych nékladnich koridort, provozu dlouhych vlakt, ptidélovani
kapacity dopravni cesty a tvorby jizdnich fadu. Dlouhym vlakem pro potieby této prace se
rozumi kazdy vlak, jehoz délka pfesahuje normativ délky vlaku dle piislusnych Tabulek
tratovych pomért na dané trati a je mensi nebo rovna 740 m. Autorka pro potieby analyzy
legislativy vybrala dokumenty, které maji zasadni vliv na tvorbu jizdniho fadu a pridélovani

kapacity.

1.1.1 Legislativa Evropské unie
Pro potieby této bakalatské prace jsou zde uvedeny pouze nékteré stézejni dokumenty

a nafizeni EU a ¢lanky z nich tykajici se problematiky provozu dlouhych vlak.

Bila kniha

Pro dlouhodoby planovany rozvoj dopravy a snizeni mnoZstvi emisi sklenikovych plynti
byla vydana Evropskou komisi Bila knihal. Zde se mimo jiné hovofi o zavazku snizeni emisi
sklenikovych plynu ptiblizné o 20 % pod troven roku 2008 a to do roku 2030. V Bilé knize
se také hovofi o potfeb¢ budovani nové infrastruktury a opravy stavajici. Vyuziti Transevropské
dopravni sité a novych systému fizeni dopravy a informacnich systémt. Jako svijj cil si dava
pievést do roku 2030 az 30 % silni¢ni dopravy na vzdalenosti dels$i nez 300 km na Zelezni¢ni
nebo vodni dopravu a do roku 2050 pievést az 50 % silni¢ni dopravy. Uvedeni Bilé knihy ma
pfimou souvislost s ekonomikou provozu dopravcii. Pocet vlakii neni mozné zvySovat
do nekone¢na, bude nutné piejit z pohledu vlakotvorby na zvysSeni délky vlakt. Zvyseni délky
vlakt snizi cenu na jednotku prepravovaného zbozi a vytvoii ptedpoklad ptevedeni dopravy
ze silnice na Zeleznici. Skute¢nosti zlistava, Ze Bila kniha kromé ekologického zavazku zvyseni

délky vlaku nepodporuje.

1 Bila kniha Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni konkurenceschopného
dopravniho systému ucinné vyuzivajiciho zdroje
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4

Rozvoj transevropské dopravni sité.

Natizeni Evropského parlamentu ¢.1315/2013% uklada zajistit dostupnost a propojeni
vSech zemi EU a zajistit interoperabilitu mezi sitémi mezinarodnimi a vnitrostatnimi a integraci
riznych druhti dopravy v celé siti. Tohoto rozvoje ma byt dosazeno vystavbou nové dopravni
infrastruktury nebo modernizaci stavajici dopravni sité. V nafizeni se pfimo uvadi pozadavky
na parametry hlavni sité: hmotnost na napravu nejméné 22,5 t, tratova rychlost alespon
100 km ht @ moznost provozovat viaky o délce az 740 m (1). Jednotlivé zemé se zavazaly
podavat pravidelné komplexni zpravy o pokroku pfi realizaci projektl budovéni transevropské
sité a spravném vyuziti finanénich prostiedkt z fondi EU.

Rozhodnutim poslanct Evropského parlamentu byly stanoveny koridory pro

mezinarodni nakladni dopravu (dale jen RFC), které maji spliiovat tyto podminky:

e Zlepseni spoluprace mezi jednotlivymi provozovateli infrastruktury
e ZlepsSeni podminek dopravci pti pfistupu na dopravni cestu
e Dodrzovéani jizdnich fadt pro nakladni vlaky

e Preference intermodalni dopravy

Trasy koridort pro ndkladni vlaky s vyhledem na budovani dalSich trati byly uvetejnény
na mapach v pfiloze II. Natizeni Evropského parlamentu €. 1315/2013. Aktualni popis lze najit
Vv naiizeni 913/2010/EU® a v provadécim rozhodnuti Komise 1111/2015/EU%,

Pi'es izemi Ceské republiky vedou &tyfi koridory, jejichz je SZDC &lenem. (Piiloha C)

RFC 5 Baltsko — Jadransky (Baltic - Adriatic)

RFC 7 Orientalni/Vychodo — sttedomotsky (Orient Corridor)

RFC 8 Severomotsko — baltsky (North see - Baltic)

RFC 9 Cesko — Slovensky (Czech - Slovak), od roku 2020 Rynsko-Dunajsky koridor (2)

2 NARIZENI EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY (EU) ¢.1315/2013 ze dne 11. prosince 2013
0 hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sit¢ a o zruseni rozhodnuti ¢. 661/2010/EU

3 NARIZENI EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY (EU) & 913/2010 ze dne 22. zaii 2010
0 evropské zelezni¢ni siti pro konkurenceschopnou nakladni dopravu

4 ROZHODNUTI PROVADECI ROZHODNUTI KOMISE (EU) 2015/1111 ze dne 7. &ervence 2015
0 souladu spole¢ného navrhu tykajiciho se rozsifeni Severomoisko-baltského koridoru pro Zelezni¢ni nakladni
dopravu predlozeného dotéenymi Clenskymi staty s ¢lankem 5 natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU)
¢. 913/2010 o evropské zeleznicni siti pro konkurenceschopnou nakladni dopravu
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Sit’ pro konkurenceschopnou nakladni dopravu

Natizeni ¢.913/2010/EU se podrobné¢ zabyva zavedenim mezinarodnich tras pro
nakladni vlaky, optimalizaci Evropské sité, zfizenim mezinarodnich koridorti pro
konkurenceschopnou nakladni dopravu a pro vyuziti jednotlivych narodnich siti a pohyb vlakt
mezi nimi a jejich vlastni fizeni. Jednotlivi provozovatelé infrastruktury musi koordinovat svou
¢innost tak, aby zajistili dostupnost kapacity, plynulost provozu a operativni fizeni provozu pfi
vylukové ¢innosti a mimotadnych udéalostech.

Investice maji byt urCeny pro rozvoj interoperability a maximalni vyuziti kapacity
vlakd: zvySeni rychlosti, hmotnosti na napravu, celkovou hmotnost a délky vlaku

na mezinarodnich nakladnich koridorech.

1.1.2 Legislativa  Ceské  republiky, dokumenti a internich
piredpisti SZDC
V dobé tvorby této bakalatské prace byly planovany zmény V legislativé CR a internich
piedpisi  SZDC, s. 0. Autorka Vvtéto praci zapracovala znéni dokumentd platné
k 30. bieznu 2017.

Dopravni rad drah

Vyhlaska €. 173/1995 Sb. > je provadéci piedpis k Zakonu o drahach & 266/1994 Sb.,
ktery se problematikou délky vlakli nezabyva.

Ve vyhlésce je pro potieby této prace uvedeno:

§ 36 Sestaveni vlaku, ktery stanovi v odstavci €. 4, Ze ,, délka viaku nesmi prekrocit
stanovenou hodnotu pro dané tratové useky, kterou provozovatel drahy stanovi v tabulkdach
tratovych pomeéri. Délka viaku se zjistuje a uvadi v metrech ““.(3) Soucasné s délkou vlaku také
souvisi ustanoveni, ktera se tykaji fizeni provozu a ustanoveni ke konstrukei jizdniho fadu (JR):

§ 21 mimo jiné hovoii o tom, Ze ,, provozovatel drahy je pritom povinen drazni dopravu
organizovat tak, aby kapacita dopravni cesty drahy byla co nejvice vyuzita“.(3)

§ 50 Zplisob zpracovani, ktery stanovi postupy a poradi diilezitosti vlak pii konstrukci
jizdniho tadu. Tyto stanovené postupy v zdsadé uptednostiiuje vlaky osobni dopravy pred

nakladnimi a jizdni tad fakticky rozd€luje na obdobi, kdy jezdi vlaky osobni dopravy a kdy

5 173/1995 Sb. VYHLASKA MINISTERSTVA DOPRAVY, kterou se vydava dopravni iad drah
V platném znéni.
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nejezdi, tedy v podstaté den a noc. Takovy postup, ve zjednoduseném pohledu, vede
Vv celoevropském rozméru k tomu, Zze nékladni doprava v nocnim obdobi pojizdi Vv lepSim
piipadé od hranic do hranic jednotlivych statii a provoz dlouhych nakladnich vlak to prakticky

vylucuje.

ProhlasSeni o draze celostatni a regionalni

Prohlaseni o draze (2) se problematikou dlouhych vlakid nezabyva. V souvislosti
s délkou vlakt stanovuje, Ze dopravce pti podani zadosti o pridéleni kapacity dopravni cesty do
ro¢niho jizdniho fadu nebo o ptidéleni kapacity ad hoc je povinen délku vlaku uvést. V piipade,
ze prekro¢i normativ délky vlaku je povinen to provozovateli oznamit dtive, nez se uskute¢ni
jizda vlaku.

V Ptiloze B Prohlaseni o draze jsou uvedeny tabulky zakladnich udaji o draze celostatni
a regiondlni, kde je pfehledn¢ uvedeno, jaké maximalni délky vlakl sméji byt na daném tseku
provozovéany. Prohlaseni na rok 2018 tuto problematiku fesi s odkazem na predpis SZDC D1,
¢l. 2292 v platném znéni (4), kde se uvadi, ze odchylna délka vlaku muze byt povolena
v provadécim nafizeni k predpisu SZDC D7 (8) (toto provadéci natizeni se vyhlasuje na platny
grafikon a pro rok 2017 opatfeni pro provoz dlouhych vlakli v ném neni zpracovan),
zpracovatelem JR, nebo dispederskym aparatem provozovatele drdhy. PiestoZe je moznost
provozu dlouhych vlakl zdanlivé oteviena, neustéle plati, ze nesmi byt pfekrocena maximalni
délka vlaku uvedena v TTP, proto jizda vlakt dlouhych az 740 m neni stale povolovana,
zejména z ditvodu, Ze neni vypracované opatifeni pro metodiku ptfidélovani kapacity drahy
a nasledné operativni fizeni.

Prestoze je ProhlaSeni o draze na rok 2018 s ohledem na provoz dlouhych vlakia
ptiznivéjsi, tak autorka neptedpoklada, vzhledem k velké hustoté osobni dopravy, ze by se
dlouhé vlaky za stavajici legislativy mohly provozovat béhem dne, ale spiSe v noc¢nich
hodinach. Bude pravdépodobné bezpodminecné nutné, aby pii provozu dlouhych vlakl vzniklo
opatfeni pro jejich provoz tak, aby provoz dlouhych vlaki byl povolen, ale soucasné, aby
V operativnim ftizeni provozu nedochdzelo k naruSeni ostatnich vlakl. Ptfedpoklad, Ze se
nakladni dopravci spokoji S provozem takovych vlaki jen v no¢nich hodinach, je zfejmé mylny,
protoze dopravci nakladnich vlaki jiz nyni projevuji zna¢nou snahu jezdit v taktové dopravé

a to velmi ostie koliduje s osobni dopravou.
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Dopravni a navéstni piredpis D1

., Predpis SZDC DI je zdkladni vnitini predpis o provozovani drahy Spravy Zeleznicni
dopravni cesty, statni organizace, vydany na zdklade ustanoveni pravnich predpisi.” (4)
V piedpise je zapracovana legislativa EU, napiiklad smérnice Evropského parlamentu a rady
2004/49/ESE, zakon &. 266/94 Sb. o drahach’, vyhlaska MD ¢ 173/1995 Sb.(3)

Predpis implementuje vyhlasku 173/1995 Sb. o udavani délky vlakd v metrech,
uptesiuje, ze ,,delka viaku nesmi prekrocit nejveétsi stanovenou hodnotu pro dané useky trate,
ktera je uvedena v TTP. Délkou vilaku uvedenou v TTP se rozumi celkovad délka viaku, vcetné
cinnych hnacich vozidel. V TTP je pro dané tratové useky vzdy uveden normativ délky viaku
(nevyzaduje stanoveni zvlastnich podminek pro jizdu takového viaku) a nejvétsi povolend délka
vlaku, kterd nesmi byt prekrocena. “ (4) Nedostane-li dopravce pii prekro¢eni normativu délky
vlaku povoleni k jeho jizd€, musi si pozadat o novou kapacitu drahy. (Pfiloha A)

Pro spravné vyhodnoceni délky stani¢nich koleji v této bakalaiské praci je potieba vzit
v ivahu povinnost strojvedouciho zastavit s vlakem ve stanici tak, ,,aby uvolnil zadni nameznik
na vzdalenost nejméné 20 m a hranici izolovaného useku. (4) Predpis D1 piedpoklada,
ze strojvedouci zastavi s vlakem na vzdalenost miniméalné 10 m od odjezdového, cestového
navéstidla k vili jeho viditelnosti. To znamena, ze pro vlak o celkové délce 740 m je zapotiebi

uzite¢na délka dopravni koleje ve stanici alespoii770 m.

Piedpis pro operativni rizeni provozu D7

Ptedpis pro operativni fizeni provozu stanovi zasady pro organizovani drazni dopravy
pfi operativnim fizeni provozu na tratich provozovanych SZDC. Z povinnosti dispe¢erského
aparatu vyplyva, Ze v planu vlakové dopravy se musi pied jizdou vlaku zvefejnit mimofadnosti
jako je naptiklad piekrocend délka vlaku dle ustanoveni piisluSnych tabulek tratovych

pomér TTP.

6 SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY 2004/49/ES ze dne 29. dubna 2004
0 bezpecnosti zZeleznic Spolecenstvi a 0 zméneé smernice Rady 95/18/ES o vydavani licenci zelezni¢nim podnikiim
a smérnice 2001/14/ES o ptfidélovani kapacity zelezni¢ni infrastruktury, zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury
a 0 vydavani osvédceni o bezpecnosti.

7 Zakon ¢. 266/1994 Sh., o drahach v platném znéni.
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Smérnice SZDC ¢&. 69 Smérnice pro tvorbu jizdniho Fadu

Tato vnitropodnikova smérnice stanovuje a urcuje pravidla pro tvorbu ro¢niho jizdniho
fadu. V podkladech pro tvorbu jizdniho fadu musi byt vzdy uvedena pravidelnd délka vlaku.
,Je-li ve stanici uzitecnda délka koleje kratsi, nez je normativ délky vilaku, je nutno k této

okolnosti prihlizet pri sestavé JR.* (5)

Smérnice SZDC ¢&. 70 Smérnice pro pr¥idélovani kapacity

drahy ad hoc

Smérnice ¢ 70 se zabyva individualnim pfidélovanim kapacity vlakd ad hoc jedoucich
mimo roc¢ni jizdni fad, takzvané ptipad od ptipadu. Tato smérnice pouze nafizuje dopravcim
uvést pii zadosti o trasu vlaku pravdivé délku vlaka, jinak ptid€lce vrati zadost dopravci

k pfepracovani nebo miize zcela zadost odmitnout. (10)

Smérnice SZDC ¢&. 83 Tvorba a pouzivani Tabulek tratovych

poméru

Smérnice byla vytvotena v souladu s Rozhodnutim komise 2006/920/ES®, o technické
specifikaci pro interoperabilitu tykajici se subsystéemu Provoz a rizeni dopravy transevropského
konvenc¢niho Zelezni¢éniho systému, a Zdkona ¢. 266/1994 Sh. ve zneni pozdéjsich predpisi (6).
Tato smérnice se nejvice ze vSech analyzovanych dokumenti zabyva problematikou povolené
délky vlakd na siti SZDC.

Vlastni tabulky tratovych poméri SZDC jsou V aktualizované podobé umistény

na portale provozovani drahy (http://provoz.szdc.cz/Portal/) Jsou ptistupné pro sekci fizeni

dopravy, infrastruktury a dopravcim.

Tabulkami trarovych pomeéri se rozumi pomuicka, ve které jsou uvedeny stavebné
technické parametry staveb drdhy a staveb na drdze a technickoprovozn: udaje, které maji
primy vliv na bezpecnost a plynulost drazni dopravy (6).

TTP definuji pojmy: délka stani¢ni koleje, uZitecna délka stani¢ni koleje a stanovena

délka vlaku.

8 ROZHODNUTI KOMISE ze dne 21. fijna 2010, kterym se méni rozhodnuti 2006/920/ES
a 2008/231/ES o technické specifikaci pro interoperabilitu tykajici se subsystému ,,Provoz a fizeni dopravy*
transevropského konvenéniho a vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému (oznameno pod ¢islem K(2010) 7179)
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Stanovena délka vlaku nakladni dopravy je stanovena vcetné hnaciho vozidla na 700 m
a nesmi byt piekrocena.

Uzite¢na délka koleje je délka koleje pouzitelna pro dopravni ucely.

Délka stani¢ni koleje je délka, na niZ mohou stat vozidla nebo vlak, aniZ je ohrozen
provoz na sousedni koleji.

Pro uréeni nejdelsi délky vlaku nakladni dopravy do TTP je zde zpracovan algoritmus

pro posouzeni délek viaku.

1.1.3 Shrnuti analyzy legislativy
Z analyzy soucasného stavu legislativy EU, CR a internich piedpistt SZDC vyplyva,
ze nedoslo k implementaci legislativy EU, =zabyvajici se provozem dlouhych vlaki,
do legislativy CR, piestoze se CR zavazala pii vstupu do EU harmonizovat sviij pravni fad
s legislativou EU. V ptedpisech a smérnicich neni moznost provozu dlouhych vlakii vylouéena,
ale je s ni pocitano jako s mimofadnosti, nikoliv s pravidelnym provozem. Toto se bude muset
V nejbliz§i dobé zménit v zavislosti na vyvoji evropské dopravni politiky a spoluprace mezi

zemémi.

1.2 Analyza vybrané sité
Data pro posouzeni sité byla ¢erpana ze Zakladni dopravni dokumentace (ZDD), to je
Stanicnich tadd a zplank  uvefejnénych na  portdle provozovani  drahy

(http://provoz.szdc.cz/Portal/).

Pro posuzovani uzite¢né délky koleji je nutné zapocitat rezervy 10 m pied a 20 m
za vlakem (viz ¢lanky z piedpisu SZDC D1 (4)) a souasné v piipadé rozdéleni dopravni koleje
jeji celkovou délku rozSifenou o obvod vyhybek nebo izolovanych stykli pfisluSnych
navéstidel.

V piipad€ modernizace stavajicich trati zavadénim zabezpecovaciho zatizeni ETCS je
nutné uvazovat pro nakladni vlaky uzite¢nou délku koleji cca 800 m. Jak vyplyva z dostupnych
podkladi k zavadénému systému ETCS. Funkce a popis zabezpecovaciho zatizeni ETCS neni
obsahem bakalaiské prace.

Je nutné posoudit i ptistup cestujicich k nastupistim, aby v ptipadé zastaveni dlouhého

vlaku ve stanici nebyl omezen jejich ptistup na nastupiste.
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1.2.1 Analyza stanic

Autorka provedla analyzu délky koleji vSech zelezni¢nich stanic na useku DéCin statni
hranice — Nymburk — Kolin — Ceska Tiebovéa vjezdovéa skupina. V nasledujicim vyétu jsou
uvedené jen ty zelezni¢ni stanice, které vyhovuji svou délkou nebo stanice s vétSim vyznamem
pro dopravu.

Stanice v této analyze neuvedené parametrum na provoz dlouhych vlakt nevyhovuji.

Cely analyzovany usek se vzdy nachazi na nékter¢ z koridorovych trati, a proto je nutné
tyto useky analyzovat z pohledu jizdy dlouhych vlaku. Cely usek je dvoukolejny, vyjma spojKy
Dé&&in Prostiedni Zleb — Dé&&in vychod.

V tabulkach jsou u ¢isel stani¢nich koleji uvedeny uzite¢né délky koleji v metrech
a konstatovani, zda délka koleji (770 m) splituje podminky provozu dlouhych vlaki.
Pro piehlednost a uplnost autorka uvadi tabulku (Pfiloha B) s vy¢tem vSech po sobé jdoucich
stanic.

Usek Kolin — Ceska Tfebova je dopravné nejzatizengjsi tisek sité SZDC. To je dano
zejména hustotou osobni zelezni¢ni dopravy zahrnujici jak mezinarodni tranzitni vlaky, tak
I vnitrostatni vlaky, véetné silné osobni dopravy, ktera je v€lenéna v integrovany dopravni
systém kraju. V piipadé nedostatku dlouhych koleji v kombinaci s osobni dopravou jde

0 dopravné kriticky tsek.

Dé&din-Prostiedni Zleb
ZST Dé&in-Prostfedni Zleb lezi v km 3,807 trati D&in hln. — Bad Schandau.
Je odboénou stanici pro trat’ Dé¢in vychod — D&in-Prostiedni Zleb. ZST mé dvé jednostranna

zvySend nastupisté, u koleje €. 7 a ndhradni nastupisté u koleje €. 6.

Tab. 1 ZST Dé&&in-Prostiedni Zleb

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Splnuje podminky
1 739 ne
2 790 ano/nevyhovuje ETCS
3 686 ne
4 661 ne
5 575 ne
6 523 ne
7 584 ne

Zdroj: Zdroj: autorka (7)
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Nevyhodou pobytu dlouhého vlaku na druhé koleji je, Ze ostatni vlaky ptislusného
sméru ho objizdi snizenou rychlosti. Déle trvajici zastaveni S nutnosti ptedjizdéni Vv této

dopravné autorka nedoporucuje.

Dé¢in vychod

Décin vychod je uzlova zelezni¢ni stanice, ktera lezi v km 3,533 na trati DéCin-Prostiedni
Zleb — Boletice nad Labem. Stanice je rozdélena do tfi obvodi: horni nadrazi, dolni nadrazi,
prechodni nadrazi. Autorka analyzovala délku koleji pouze v obvodu dolniho nadrazi, pies

kterou vede tato trat’. ZvySend nastupisté s roviiovym piechodem jsou u koleje 1 a 2, piistup

z veiejné komunikace.

Tab. 2 ZST D&in vychod

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Spliuje podminky
1 892 ano
2 999 ano
12 710 ne
14 737 ne
16 762 ne

24 801 ano
26 746 ne
28 659 ne
30 729 ne
32 658 ne
34 603 ne
36 532 ne
44 649 ne
46 593 ne
48 537 ne

Zdroj: autorka (7)

Kromé hlavnich koleji (kolej ¢islo 1 a 2), které neni vhodné mit po del$i dobu obsazené,
neni pro dlouhé vlaky dalsi vhodna kolej, vyjma koleje ¢islo 24 v sudé skuping€. Obsazeni prvni

stani¢ni koleje by soucasn¢€ vyvolalo i omezeni piistupu cestujicich na prvni nastupiste.

Usti nad Labem-Stiekov

Zelezni¢ni stanice Usti nad Labem-Stiekov lezi v km 431,113 trati Lysa nad Labem -
Usti nad Labem zapad. Je stanici odbo&nou pro trat’ Usti nad Labem-Stiekov - Dé¢in hlavni
nadrazi. ZvySena nastupisté jsou u koleji ¢islo 1, 2, 3, 4, 5. Pristup k nim je po uroviiovych

prechodech.
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Tab. 3 ZST Usti nad Labem-Stiekov

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Spliuje podminky
1 712 ne
2 799 ano/nevyhovuje ETCS
3+3a 721 ne
4 827 ano
5 279 ne
3a+b 662 ne
6 744 ne
8 681 ne
9 55 ne
10 516 ne
12 527 ne
14 399 ne
16 253 ne

Zdroj: autorka (7)
Stanice ma dvé vhodné koleje pro dlouhé vlaky, které ale jsou u nastupist’ pro cestujici.
Tyto koleje jsou vsak v sudé skupiné. Piipadné obsazeni téchto koleji ¢astecné omezi osobni

dopravu.

Litomérice dolni nadrazi
Zelezniéni stanice je stanici mezilehlou. Lezi v km 406,632 trati Lysa nad Labem — Usti

nad Labem-Stiekov. Neni uzptisobena pro osobni dopravu, nema nastupiste.

Tab. 4 ZST Litoméfice dolni nadrazi

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Spliuje podminky
1 711 ne
2 713 ne
3 613 ne
4 660 ne
5+5b 623 ne
6+6b 530 ne
8 362 ne

Zdroj: autorka (7)

Stanice Litoméfice dolni nadrazi nevyhovuje délkou koleji. Neni zatizend osobni
dopravou a tak by byla dopravné vhodna svou polohou na zastavovani dlouhych vlak, protoze
je piiblizn& v pilce tseku mezi Usti nad Labem-Stiekovem a Mé&lnikem, kdy tyto stanice jsou

vybaveny dlouhymi kolejemi.
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Mélnik

Zelezniéni stanice Mélnik lezi v km 371,715 trati Lysa nad Labem — Usti nad Labem-
zapad. Je stanici pfilehlou pro trat provozovanou podle predpisu D3° Mélnik — Mlada
Boleslav hl.n. Ve stanici jsou Ctyfi zvySena nastupi$té S uroviiovymi piechody u koleji
¢islo 1, 2, 3, 4. Do stanice je zausténo nékolik vlecek, z niz je velmi dulezita vlecka ,,Vlecka —
ptistav M¢lnik®, ktera ma velky potencidl tieba 1 pro pfepravu kontejnert, protoze ptistav

Meélnik je velmi dulezité prekladist¢ mezi Zeleznicni, silni¢ni a fi¢ni dopravou s napojenim na

dopravu mezinarodni.

Tab. 5 ZST Mélnik

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Spliuje podminky
1 882 ano
2 860 ano
3 829 ano
4 775 ano/nevyhovuje ETCS
6 707 ne
8 594 ne
10 549 ne

Zdroj: autorka (7)
Zelezni¢ni stanice Mélnik je vyhovujici jen na kratkodobé zastaveni dlouhych vlaku,
protoze vhodné dopravni koleje jsou u nastupist’ a doslo by k omezeni pfistupu cestujicich

k vlaktim osobni dopravy.

Vsetaty

Zelezni¢ni stanice Vietaty lezi v km 360,997 trati Lysa nad Labem — Usti nad Labem-
zapad. Je stanici odbocnou pro jednokolejnou drdhu celostatni Praha-Vysocany — Turnov.
Stani¢ni budova je ostrovniho typu. Ptichod na zvySena nastupisté Groviiovymi piechody je
z obou stran budovy. Pro ucely této prace budeme uvazovat pouze lichou kolejovou skupinu

a druhou stanicni kolej. Sudé kolejova skupina neumoziuje jizdu z/do Dfis.

9 D3 Predpis SZDC pro zjednodusené fizeni drazni dopravy
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Tab. 6 ZST Vsetaty

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Spliuje podminky
1+1a 693 ne
2+2a 757 ne
3 351 ne
5 277 ne
7 230 ne
9 196 ne

Zdroj: autorka (7)

Zelezni¢ni stanice Vsetaty neni vhodna pro zastavovani dlouhych vlakd. V krajnim
ptipadé by se mohla pouzit kolej druh4, ale tim se znemozni jizda vlakl osobni dopravy a také
by se musela pfijmout pfislusna dopravni opatieni.

Tato stanice ma v siti velky vyznam vzhledem ke kiiZeni trati: Lysa nad Labem — Usti
nad Labem zapad a Praha-Vyso¢any — Turnov. V piipadé mimotadnosti v dopravé¢, napiiklad

vyluk, bude mit zdsadni negativni vliv na provoz prave dlouhych vlakd.

Lysa nad Labem

Tato stanice lezi v km 337,506 trati Lysa nad Labem — Usti nad Labem-zapad, Kutna
Hora hlavni nadrazi — Lysa nad Labem. Je stanici odbo¢nou pro trat’ Lysa nad Labem — Praha-
Vysocany a pro trat’ Lysa nad Labem — Milovice. Ve stanici jsou zifizena dvé nastupisté. Prvni
zvySené, u koleji ¢islo 1, 2, 4, ptistupné iroviiovym prechodem, poloostrovni u koleje ¢islo 4, 6.

Druhé nastupisté je ostrovni piistupné podchodem. V rozboru nebudeme uvazovat kolej Sestou,

Ktera je kusa.

Tab. 7 ZST Lysa nad Labem

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Splnuje podminky

1 467 ne

2 498 ne
2+2a 823 ano
3 583 ne

4 441 ne
4+4a 685 ne
5 759 ne

7 540 ne

9 496 ne

11 469 ne
13 185 ne
13+13a 497 ne

Zdroj: autorka (7)

24




Druha kolej (2+2a) spliiuje podminku pro zastaveni dlouhého vlaku. Zastavenim
na druhé koleji je viak znemoznén provoz z odboéné trati Celakovice — Lysa nad Labem
do lichych koleji a také i ze sméru od M¢lnika. Je vylou¢ena jizda dlouhého vlaku uvrati Mélnik
— Praha. Potize budou vyrazné zejména pii organizovani taktové osobni dopravy relaci

Milovice — Praha a Usti nad Labem — Lysa nad Labem.

Kostomlaty nad Labem

Zelezni¢ni stanice Kostomlaty nad Labem je mezilehla, lezi v km 328,850 trati Kutna
Hora hlavni nadrazi — Lysa nad Labem. Ve stanici jsou ¢tyfi zvySena nastupisté s uroviiovymi

prechody.

Tab. 8 ZST Kostomlaty nad Labem

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Spliuje podminky
1 773 ano/nevyhovuje ETCS
2 787 ano/nevyhovuje ETCS
3 734 ne
4 755 ne

Zdroj: autorka (7)
Pro jizdu dlouhych vlakt vyhovuji pouze hlavni koleje.

Nymburk hlavni nadrazi

Nymburk hl.n je vyznamna uzlova vlakotvorna stanice. Lezi v km 322,633 trati Kutna
Hora hlavni nadrazi — Lysa nad Labem. Je stanici odbo¢nou ve smérech Nymburk mésto,
Veleliby. D¢li se na dva obvody: osobni a sefad’ovaci nadrazi. Soucéasti osobniho nadrazi je
I nadrazi piedjizdné. V osobnim nadrazi jsou tfi nastupisté. Prvni nastupisté ma u koleji ¢islo
I, 2, 3 zvySend nastupiSt€¢ s pfistupem pres uroviiové prechody. K druhému
a tretimu ostrovnimu nastupistim vede podchod. V této praci se autorka nezabyva délkou koleji
sefad’ovaciho nadrazi, pfestoZze zde vhodné koleje pro provoz vlakl jsou. Jizdy tranzitnich
vlakli do obvodu sefad’ovaciho nadrazi se vSak uskuteCiuji jen mimotadné, pifi zavedeni

dopravnich opatteni, naptiklad pti rozsahlych vylukéach.
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Tab. 9 ZST Nymburk hlavni nadrazi

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Splnuje podminky
1 712 ne
2 786 ano/nevyhovuje ETCS
3+3a 719 ne
4 746 ne
6 679 ne
8 645 ne
12 681 ne
14 580 ne
18 507 ne
201 599 ne
202 464 ne
203 728 ne
205 728 ne

Zdroj: autorka (7)

Ptestoze stanice Nymburk hlavni nadrazi patii mezi dilezité Zelezni¢ni uzly, nejsou
délky koleji, kromé koleje Cislo 2, ptizpusobené dlouhym vlakim. V pfipadé jejiho obsazeni
bude osobni doprava realizovana u ostrovnich ndstupist. Stanice je vhodna jen pro kratka

zastaveni.

Velky Osek
Zelezni¢ni stanice Velky Osek lezi v km 307,108 trati Kutna Hora hlavni nadrazi — Lysa
nad Labem. Je stanici odboc¢nou pro trat’ Chocen — Velky Osek. Ve stanici je pét zvySenych

nastupist’ u koleji ¢islo 1, 2, 3, 4, 6. Pistup k nim je uroviiovymi piechody.

Tab. 10 ZST Velky Osek

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Splnuje podminky
1+1b 787 ano/nevyhovuje ETCS
2 755 ne
3+3a+3b 702 ne
4 691 ne
6 505 ne
8 455 ne
10 358 ne
12 329 ne

V ptipadé zastaveni dlouhého vlaku v Zelezni¢ni stanici Velky Osek na koleji ¢islo jedna

dojde k zasadnimu omezeni osobni dopravy.
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Kolin

Zelezni¢ni stanice Kolin je uzlova stanice. LeZi v km 298,300 trati Kutna Hora hl.n —
Lysa nad Labem a zaroven v km 347,739 trati Ceska Tiebova — Praha-Libeni. Je stanici
odbo¢nou pro jednokolejnou trat Kolin — Ledecko. Stanice ma Ctyii ostrovni a jedno
poloostrovni nastupisteé. Stanice je rozdelena na tfi nadrazi: osobni, sefad’ovaci a ndkladové.

Pro tcel této prace jsou v tabulce zahrnuty jen koleje pro jizdu vlaki v Gseku Velky Osek —

Zabofi nad Labem.

Tab. 11 ZST Kolin

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Spliuje podminky
1 351 ne
2 490 ne
4 687 ne
6 713 ne
8 781 ano/nevyhovuje ETCS
10 746 ne
12 753 ne
34 732 ne
36 730 ne

38a 945 ano
38b 308 ne
38 810 ano
40 810 ano
40a 308 ne
42a 308 ne
42b 124 ne
42 737 ne
44 731 ne
108 183 ne
110 142 ne
112 286 ne
114 286 ne
116 137 ne

Zdroj: autorka (7)

Zelezni¢ni stanice Kolin je vhodna na delsi zastavovani dlouhych vlak?.

Re¢any nad Labem

Zelezniéni stanice lezi v km 326,172 trati Ceska Ttebova — Praha-Libefi. Je stanici

mezilehlou. Je vybavena uroviilovymi néstupisti u koleje Cislo 4, 2 a ostrovnim néstupistém

s podchodem u koleje ¢islo 1, 3.
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Tab. 12 ZST Re¢any nad Labem

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Spliuje podminky
1 876 ano
2 873 ano
3 782 ano /nevyhovuje ETCS
4 837 ano
5 705 ne
7 599 ne
9 583 ne
11 539 ne
13 476 ne
15 487 ne

Zdroj: autorka (7)

Ve stanici jsou koleje pro provoz dlouhych vlakii.

Pieloué
Lezi vkm 319,135 trati Ceska Tiebova — Praha-Libeti. Je stanici odboénou pro trat

Prachovice — Ptelou¢. Jsou zde ziizena tii zvySena a jedno ostrovni nastupisté s podchodem.

Tab. 13 ZST Pieloud

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Spliuje podminky
1 642 ne
2 589 ne
3 581 ne
4 532 ne
5 541 ne
101 691 ne
102 667 ne
104 670 ne
105 787 ano/nevyhovuje ETCS
107 610 ne
109 566 ne
111 531 ne
113 531 ne

Zdroj: autorka (7)

Stanice Pielou¢ je vhodna pro zastaveni dlouhych vlakd na pouze na 105. koleji.
Zastaveni dlouhého vlaku lichého sméru na této koleji nema vliv na jizdu ostatnich vlak, avSak
zastavovani dlouhych vlakt sudého sméru je dopravné nevhodné, protoze muze byt naruSena

jizda vlakt lichého sméru nebo i jizda na odbo¢nou trat’ na Choltice.
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Pardubice hlavni nadrazi

Lezi v km 305,690 trati Ceska Tiebova — Praha-Libeti. Je stanici odboénou pro trat
Pardubice hlavni nadrazi — Jaromét. Pristupy na Ctyfi ostrovni néstupisté jsou dvéma
podchody. Do tabulky jsou uvedeny soucty délek jednotlivych koleji, protoze samostatné

jejich délka nespliiuje podminku.

Tab. 14 ZST Pardubice hlavni nadrazi

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Spliuje podminky

la+l 1022 ano
2a+2 1052 ano
la+3 981 ano
2a+4 1078 ano
6a+6 929 ano
8a+8 926 ano
5+11 863 ano
7+11 863 ano
7+13 870 ano
1la+11 769 ne

11a+13 776 ano/nevyhovuje ETCS
13a+13 759 ne
15 838 ano

Zdroj: autorka (7)
Stanice Pardubice je vhodna pro delsi zastavovani dlouhych vlakd i pro delsi
zastavovani, zejména v sudé kolejové skuping. Zastaveni vlaku v liché kolejové skupiné neni

vyhodné, protoze mliZe vést k omezeni osobni dopravy.

Chocen
Zelezni¢ni stanice Chocefi lezi v km 271,044 trati Ceska Tiebova — Praha-Libei.
Je stanici odboc¢nou pro trat¢ Chocent — Velky Osek a Chocent — Litomysl. Stanice ma Ctyfi

zvySena ostrovni nastupiste, pfistupnd podchody.

Tab. 15 ZST Choceti

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Splnuje podminky

1 732 ne

2 859 ano

3+3a 718 ne

4 758 ne

6 548 ne

8 501 ne

10+10a 678 ne
12+12a 663 ne

Zdroj: autorka (7)
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Stanice Chocenn ma kolej nezbytné délky pro zastaveni dlouhého vlaku, avsak je to

hlavni kolej u ostrovniho nastupisté.

Usti nad Orlici

Zelezniéni stanice lezi vkm 256,548 trati Ceska Ttebova — Praha-Libefi. Je stanici
odboc¢nou pro trat’ Hanuovice — Usti nad Orlici. Jsou zde zfizena ostrovni nastupisté
a nastupisté vnéjsi u koleje Cislo 12.

Tab. 16 ZST Usti nad Orlici

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Spliuje podminky

1 744 ne
2 925 ano
3 697 ne

4+43 798 ano/nevyhovuje ETCS
6+6a 728 ne
8 665 ne
10 658 ne
12+12Db 648 ne

Zdroj: autorka (7)

Zastaveni dlouhého vlaku je moZzné pouze na druhé koleji, kterd je hlavni koleji
u ostrovniho nastupisté pro sudy smér jizdy. PiestoZe kolej Cislo Ctyfi (4+4a) vyhovuje
podmince délky, nelze ji pro dlouh¢ vlaky pouzit z diivodu prakticky trvalého obsazeni

soupravami osobnich vlak na trati Usti nad Orlici — Letohrad.

Dlouha Trebova
Dlouha Ttebova je stanici mezilehlou. Lezi v km 250,890 trati Ceska Trebova — Praha-
Liben. Ostrovni nastupisté pristupné podchodem je u koleji Cislo 1, 3, zvySené nastupiste je

u koleje ¢islo 2.

Tab. 17 ZST Dlouha Ttebova

Stani¢ni kolej ¢islo Uzite¢na délka [m] Splnuje podminky
1 955 ano
2 1094 ano
3 793 ano/nevyhovuje ETCS
5 758 ne

Zdroj: autorka (7)

Ptestoze stanice je vybavena dlouhymi kolejemi, neni pro zastavovani dlouhych vlaki

pfili§ vhodna, protoze koleje Cislo jedna a dv¢ jsou hlavni koleje u nastupiste.
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Ceska Trebova

Uzlova zelezni¢ni stanice Ceska Tebova patii k vyznamnym bodéim na siti SZDC. LeZi
v km 245,878 trati Ceska Tiebova — Praha-Liben, dvoukolejnych trati Ceska Trebova — Svitavy
a Prerov — Ceska Tiebova. Je rozdélena na kolejové skupiny: viezdova, smérova, odjezdova
skupina, skupina koleji ¢islo 37-55, osobniho nadrazi a odstavnych koleji, ndkladového obvodu.
Vyznamné je zatisténi vlecky ,,Metrans Ceska Tebova*.

Vjezdova skupina, koleje Cislo 101-114, stejné jako skupina odjezdova koleje Cislo
7-35, jsou vhodné pro dlouhé vlaky.

V osobnim nadrazi v Ceské Tiebové nejsou vhodné koleje pro dlouhé vlaky.

V piipad¢ splnéni urcitych dopravnich podminek lze tranzitujici vlaky ponechat
ve vjezdové nebo odjezdové skupiné.

Pro ZST Ceské Tiebova neni z diivodii piiligné obsahlosti zpracovana tabulka s délkou

koleji a pro potieby této prace zpracovana pouze vyse uvedena popisna ¢ast.

1.3 Shrnuti analyzy stanic

V analyzovaném useku je 40 % stanic, které by pIn¢€ nebo ¢aste¢né provozu dlouhych
vlakli vyhovovaly. Do této skupiny jsou zatfazeny, ale i stanice, které maji tfeba jen jednu
vedlejsi nebo hlavni kolej vhodnou, pro odstaveni dlouhého vlaku. Hlavni koleje nejsou vhodné
pro zastavovani, ptedjizdéni nebo odstavovani dlouhych vlaka. Ostatni vlaky pak museji byt
vedeny po ostatnich dopravnich kolejich, tedy odbockou, coz vede ke zpomaleni provozu
a zpozd’ovani vlakt, hlavné osobni dopravy. V ptipad¢ piejizdeéni ptes zhlavi na vedlejsi kolej
pro opacny smér jizdy to vede 1 k nezddoucimu zastaveni vlakli opa¢ného sméru.

Pii omezeni infrastruktury (vylukova ¢innosti nebo jiné mimotadnosti) se tak mize
stavat, ze pii stavajicim upfednostiiovanim osobni dopravy pted nakladni, dlouhé vlaky
vyckavaji daleko od mista omezeni.

V grafu (obrazek 1) je znazornéno, ze pouze 27 % z 37 posuzovanych stanic na trati
Dé&in statni hranice — Ceska Tiebova ma jednu nebo vice koleji vedlejsich vhodnych
pro odstaveni vlaku o délce 740 m. Dalsich 14 % alespon jednu hlavni kolej vyhovujici
posuzovanym parametrim. Zbyvajicich 59 % jsou stanice nevyhovujici. Do této skupiny jsou
zafazeny, ale 1 stanice, které maji tfeba jen jednu vhodnou kolej s odpovidajici délkou. AvSak
tato kolej miize byt casto hlavni dopravni kolej (prubézna kolej v pfimém sméru). Dopravné je

nejvyhodné€jsi, aby stanice pro piedjizdéni dlouhych vlakti byla vybavena i ostatnimi
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dopravnimi kolejemi (jizda odbockou, nebo vedlejsim smérem) s odpovidajici délkou pro oba
smeéry jizdy.
Obr. 1: Graf rozdé€leni délek koleji na sledovaném tseku
ZST s vedlej$imi
kolejemi o

délce >770 m
27%

Zdroj: autorka (7)

Na nasledujicim grafu (obrazek 2) autorka znazornila procentualni délky stani¢nich
koleji, kdy do posuzovanych dat z piedchoziho grafu (obrazek 1) pro srovnani zahrnula i koleje
s délkou 630-770 m. Délka vychazi z délky normativu délky vlakli posuzovaného useku pro
GVD 2016/2017 (viz kapitola 3). Pocet nevyhovujicich stanic se snizil na 40 %. Jde pievazné

o stanice v useku Kolin — D&¢in statni hranice.

Obr. 2: Graf rozdéleni délek koleji na sledovaném tseku se zahrnutim délky 630-770 m

ZST s vedlej$imi
kolejemi o
délce >770 m
27%

ZST s hlavnimi !I

kolejemi o
délce >770 m
3%

Zdroj: autorka (7)
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Tyto udaje potvrzuji, jak zastarald je nase dopravni sit’ z pohledu délky vlaki
a stavajicich pozadavkl na provoz dlouhych vlakt az 740 m. Soucasny trend pfi modernizaci
a optimalizaci trati je zmenSovat pocet dopravnich koleji, pravdépodobné z ditvodu nasledné
velmi finan¢né naro¢né udrzby infrastruktury a zabezpecovaciho zafizeni. Z pohledu autorky
se zda vhodné prezkoumat rozvoj zeleznicni sité tak, aby umoznovala provoz i vlaka delsich
nez 740 m, prestoze u nékterych stanic prodlouzit délku koleji nelze z hlediska geografického
hlediska nebo z divodu existence obytné zastavby.

Zavedeni dlouhych vlakt, fesené legislativou EU neni podle ndzora autorky na zakladé
provedenych analyz podporovano moznostmi zelezni¢ni sité, na které chybi dostate¢ny pocet

stanic s dostatecnym poctem koleji s odpovidajici délkou.
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2 ANALYZA JiZDNIHO RADU

Jizdni tad je sestavovan podle pravidel uvedenych ve vyhlasce ¢. 173/1995 Sb.
ainternich ptedpisi a smérnic SZDC. Soucasna legislativa upfednostiiuje vlaky osobni
dopravy, pied vlaky ndkladnimi, krom¢ mezinarodnich vlak, jejichz trasy byly dohodnuty
na mezinarodni konferenci o jizdnim tadu (3). VSeobecné se da tvrdit, ze pro vlaky nakladni
dopravy jsou ptridélovany trasy prevazné v no¢nich hodinach a v dob¢ dopravnich sedel. Konstrukce
jizdniho tadu je postavena na principu, ze z uzlové (pfestupni) stanice prvni odjizdi osobni vlaky
vyssi kvality, po nich nésleduji rychliky a spésné vlaky, nakonec vlaky osobni. Ve sledovaném
useku je zaclenéno né€kolik integrovanych dopravnich systémii (IDS) a to Prazska integrovana
doprava PID, Integrovana regionalni doprava pardubického kraje IREDO, Doprava Usteckého
kraje. V ramci dopravni obsluznosti kraji IDS vyZzaduje velmi hustou taktovou dopravu, ktera
omezuje provoz nakladnich vlakd v dennich hodinach. V dobé dopravnich $picek, v okoli velkych

aglomeraci je téméf nemozné provazet nakladni vlaky.

2.1  Normativ délky vlaku

Pro sestavu ro¢niho jizdniho fadu je mimo jiné dilezity tidaj: normativ délky vlaku N.
Urcuje se tak, aby byla ve vSech dopravnach zachovana moznost kiizovani nebo ptedjizdéni
vlakii. Podle Smérnice SZDC &. 83 (6) se nejvétsi délka vlaku stanovuje podle uZiteéné délky
koleji v jednotlivych dopravnach na trati. U jednokolejnych trati se berou v potaz dvé nejdelsi
uzite¢né délky stani¢nich koleji, u trati dvou a vicekolejnych je vybér zvaZovan ze Ctyf. Po
porovnani délek uzite¢nych koleji se vezmou nejkratsi uzite¢né délky pro danou trat’, a podle
toho se stanovi normativ délky N néakladniho vlaku. Normativy jsou uvetejnény v tabulce ¢. 6
TTP pro piislusnou trat’ (pfiloha A). U trati dvou a vice kolejnych jsou tabulky vedeny pro
kazdy smér zvlast. Pravidelné jizdy vlaka delSich, nez je uvedeno v TTP lze zapracovat do
jizdniho ¥adu, jak ro¢niho, tak ad hoc. Ve smémici SZDC ¢&. 83 se uvadi: Délka vlaki nakladni
dopravy, pokud projizdeji trat’ bez zastaveni nebo zastavuji pouze ve vybranych stanicich, muize
byt se souhlasem provozovatele vétsi nez hodnota normativu délky N dana tabulkou ¢. 06 TTP.
Provozovatelem stanovena délka pro tyto jednotlive jizdy vlaki nesmi byt prekrocena. (6)

Pro piehled uvadi autorka tabulku (pfiloha D) s pifehledem normativii délek N
na sledovaném useku. V levé Casti jsou vypsané jednotlivé analyzované traté dle ptislusnych
tabulek TTP s hodnotou normativu délky N, kterd je vzdy mensi nebo shodna s délkou

nakladniho vlaku v jednotlivych tsecich. V pravé ¢asti jsou vypsané jednotlivé useky traté dle
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tabulek TTP s povolenou délkou nakladniho vlaku projizdéjiciho nebo ve vybranych stanicich
zastavujiciho v jednotlivych tsecich traté.

Analyzu autorka provadéla s daty z ro¢niho jizdniho fadu pro GVD 2016/2017. Data
jsou vztazena pouze pro sledovany usek, ktery vlak projizdi cely, nebo jen z ¢asti. Délky vlaka
jsou uvedeny bez délky hnacich vozidel (HV), protoze data pochazi z informacniho systému
IS KANGO, ktery délky generuje bez HV.

Z dostupnych dat je ziejmé, ze dopravci v zadosti o piidéleni pravidelné trasy v rocnim
jizdnim fadu upiednostiiovali nejéastéji délku 600 m (obrazek 3). Jedna se prevazné o vlaky
v relaci z/do Nymburka vjezdového nadrazi nebo 0 vlaky tranzitni ptes Nymburk do Mladé
Boleslavi. Mezi relacemi del§imi nez 600 m jsou nejvice zastoupeny relace dopravce Metrans

z/do Ceské Tiebové a dopravce CD Cargo z/do piistavu Mélnik.
Obr. 3: Graf délek vlakl bez HV na sledovaném useku
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V grafu (obrazek 4) je znazornén podil jednotlivych dopravci na provozu vlaku delsich
nez 600 m na celém sledovaném useku. Délka 600 m je vybrana z diivodu, Ze pro posuzovanou

trat’ Lysa nad Labem — Usti nad Labem zépad jde o délku, ktera vyrazné piekraduje normativ

délky vlaku.
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Obr. 4: Vlaky delsi nez 600 m na sledovaném tseku

Vlaky delSi nez 600 m na sledovaném useku

B AWT = METRANS m Cargo

Zdroj: autorka (7)

Tato délka vSak stéle jesté pii nizké hustoté nakladni dopravy umoziuje provoz bez
velkych dopravnich komplikaci. Z celkového poctu nakladnich vlakt je 57 % delSich nez
600 m. Na dalsim grafu (obrazek 5) je znazornén pomér délek vSech vlakiu provozovanych

na trati Lysa nad Labem — Usti nad Labem zapad.

Obr. 5: Pomér délky vlaki ve sledovaném tiseku

Pomér délek vlakd nad 600 m

m délky vlakii <600 m  m délka vlak( >600 m

Zdroj: autorka (7)
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2.2  Ro¢ni jizdni rad

Pro potieby bakalaiské prace si autorka pro analyzu vybrala nékladni vlaky dopravce
Metrans. Tyto vlaky jsou provozovany po celé délce analyzovaného tseku. Z rozboru dat pro
sledovany tisek D&in statni hranice — Ceska Ttebova vyplynulo, Ze provozuji vlaky delsi nez

dopravce CD Cargo.

Tab. 18: Délky vlaki dopravce Metrans

Délka vlaku [m] Pocet vlaka / 24 h
660 3
650 2
630 14
626 3

Zdroj: autorka (7)

Analyzované vlaky dopravce Metrans jsou: Nex 41325, Nex 42307, Nex 43329,
Nex 43349, Nex 42319, Nex 43319, Nex 43333, Nex 41317, Nex 43321, Nex 43323,
Nex 43337, Nex 43327, Nex 41311, Nex 42306 Nex 43326, Nex 41314, Nex 41326,
Nex 41330, Nex 43322, Nex 43324, Nex 43328, Nex 43332.

Analyzu JR autorka ziskala z poskytnutych dat provoznich aplikaci KADR, KANGO
az pomucek GVD pfistupnych na portale provozovani drahy. Aplikace KADR slouzi
k objednavani ad hoc tras a pfidélovani kapacity individualnich zadosti. Pomoci nastaveni
usekl IS KADR je mozné si zobrazit cely analyzovany tsek nebo jen jeho cast (obrazek 6).
Soucasné lze pomoci filtrii na Gseku zobrazit vlaky podle druhu dopravy, dopravce nebo druhu
vlaku. IS KANGO je uréen pro tvorbu ro¢niho jizdniho fadu a jeho pravidelnych zmén, jeho

grafickou konstrukci a vytvofeni pomucek jizdniho fadu.
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Obr. 6: Vyftez ¢asti GVD z IS KADR s pouzitim filtra
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Vlaky dopravce Metrans nejezdi v pravidelném taktu a jsou nerovnomérné rozprostrené
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béhem 24 hodin. Jejich trasy jsou vedeny prevazné ve vecernich a no¢nich dobach. Vlaky
vedené pies den maji na sledovaném useku o dvé hodiny delsi jizdni dobu.

Ve sméru ze ZST Dé&Ein vychod vlaky odjizdi pfevazné mezi ptilnoci a patou hodinou
ranni. Vyjimku tvofi dva vlaky, které jsou natrasované po sedmé a devatenicté hodiné.
Soupravy, které odjedou z Décina po pulnoci zastavuji z dopravnich divoda v Nymburce, ktery
je stanici zpravovaci v obou smérech pro useky Nymburk — Ceska Ttebova, Nymburk — D&&in
vychod. Pobyty v ZST Kolin jsou z diivodu pievedeni vlakii na frekventovanou trat’ Ceské
Trebova — Praha-Liben a predjizdéni vlaky osobnimi nebo expresnimi nakladnimi vlaky
s vyS§im poradim duleZzitosti. Nejkratsi jizdni doba vlaku spole¢nosti Metrans z DéCina do
Ceské Ttebové jsou 4 hodiny. Vlaky, které jedou Dé&Eina v rannich hodindch uZ s ujetou
vzdalenosti a postupujicim casem Casté&ji zastavuji, aby byla upfednostnéna osobni doprava.

Na trati Lysa nad Labem — Usti nad Labem-zapad v ZST Libéchov jsou nékteré vlaky
zakresleny s pobytem, piestoze svou délkou nevyhovuje zastaveni dlouhych vlaku. Pobyty jsou
zde zakresleny proto, aby nedoslo v ZST Mgélnik k ohroZeni cestujicich z osobnich vlaki
jedoucich opa¢nym smérem (po sudé kolejové skupin€) nebo naruseni odjezdi na odbo¢nou
trat. Na trati Ceska Tiebova — Praha-Libei je situace jind. ZST jsou vybaveny

mimouroviiovymi nastupisti, kde nedochdzi k ohrozeni cestujicich. Zastavovani je pouze
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z diivodu predjizdéni vlaky s vyssim potfadim dulezitosti. Celkova jizdni doba se tak prodlouzi
na 7 hodin.

Vopatném sméru z Ceské Tiebové vlaky odjizdi po ¢&tvrté  hoding
Vv nepravidelném dvouhodinovém taktu az do desaté hodiny. Je zde nakonstruovana jesté trasa
pted 16. hodinou a dvé¢ trasy vlaka pted pilnoci.

Vlaky na trati Ceské Tfebova — Praha-Libeii do Kolina jsou v dennich hodinéch i tiikrat
zastavovany pro piedjizdéni vlaky osobni dopravy. Stanice zastaveni nejsou u kazdého vlaku
totozné a lisi se vlak od vlaku. Vzhledem k souc¢asnym délkam vlakt dopravce Metrans je i na
trati Ceska Trebova — Praha-Libefi problém s jejich vyhnutim a piedjetim jinymi vlaky. Pobyty
v Kolin€ jsou pievazné z diivodi upiednostiiovani taktové ptiméstské dopravy a nakladnich
vlakii ze sméru od Kutné Hory a jizdy ve sledu za nimi. Na trati &. Lysa nad Labem — Usti nad
Labem-zapad a Kutna Hora hlavni nadrazi — Lysa nad Labem zapad jsou kratké pobyty (5-20
min) v Nymburce a v Usti nad Labem-Sttekové z dopravnich davodi. Jizdni doba se pohybuje
mezi 4,5 az 6 hodinami a to z dvodu ptedjizdéni vlaky osobni dopravy a nebo vlaky s vyssim
pofadim dulezitosti. Popsané dopravni feSeni tras lze demonstrovat na jednotlivych vlacich
v listu GVD. Pro potieby bakalaiské prace je pouzit obrazek 6, ktery je vyfezem z listu GVD
z IS KADR pouze v ¢asti analyzovaného tseku. Jsou na ném pomoci filtri zobrazeny pouze
vlaky dopravcii Metrans a CD. Tento obrazek je soudasné dokladem dopravniho fedeni jizdy
vlaku s nutnosti pobytu v Libéchové kvili vlakiim osobni dopravy v M¢lnice.

Autorka pozadala o stanovisko zastupce firmy Metrans, project managera locomotives
Petra Simrala, zda jsou spokojeni se stavajici situaci. Pan Petr Simral mimo jiné odpovédsl:
Spolecnost METRANS a.s. chce, aby byly k dispozici taktové trasy pravidelné pouzitelné vietné
vyluk v prithéhu celého obcanského dne a to nejméné jednou za hodinu na kazdé potiebné trati
(Ceska Trebovd, termindl CETR — Kolin — Décin vychod — SRN a Praha Uhfinéves — Décin
hl.n. — SRN) tak, aby provoz viakii nemusel byt omezovan v pripadé nevyuziti jejich pevného
casoveho okna. Do konce roku 2014 jsme provozovali soupravy délky 610 metrii (23 vozit), nyni
provozujeme soupravy délky 630 metrii (24 vozii — vyuzito vyuziti novych vozii Sggnss, které
Jsou proti predchozim Sggrss o 0,5 metru kratsi). Od GVD 2017/2018 budeme objednavat viaky
o délce 660 metrii (25 vozu), souhlas DB Netz jiz byl dan. Cilovym stavem je délka soupravy
720 metrii (27 vozii, vietné hnaciho vozidla 740 metrii). Pan Simral se také zminil
0 oéekavaném narustu peprav s piipravovanou dostavbou termindlu CETR 2 v Ceské Tebové.

Z vyjadreni zastupce firmy Metrans je patrné, ze dopravci S nartistem mnozstvi pieprav
budou stale castéji zadat o jizdni fad v pravidelném taktu rozlozeny soumérné po cely den.

V ¢asti Opatteni pro provoz dlouhych vlakli bude provedena analyza, zda je mozné
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do stavajiciho GVD s ohledem na vlaky osobni dopravy jest¢ naplanovat vlaky dlouhé

Vv pravidelném celodenim taktu.

2.3 Jizdni Fady Ad hoc vlaki

Pfidélovani vlakovych tras a kapacity drahy se déje ve smyslu Prohlaseni o draze (2)
na zaklad¢ individudlnich zadosti dopravci. Sadm vyraz ad hoc znamena ptipad od ptipadu,
¢i kazdy jednotlivy pfipad. Systém piid€lu tras je rozdélen na dva druhy zadosti, kdy
rozhodujicim faktorem je doba podani zadosti pied jeho jizdou. Zadosti se tedy déli na zadosti
uplatnéné nad tii pracovni dny (vlak v trase ad hoc) a zadosti pod tii pracovni dny. Zadostem
uplatnénym pod 3 pracovni dny je piidélovana tzv. zbytkova kapacita dopravni cesty bez feSeni
konfliktt. Vlaku jedoucimu v trase ve zbytkové kapacité drahy je ptidélen jizdni fad bez reseni
konflikta a jeho jizda je fesena operativng, aniz by narusovala jizdu ostatnich vlaka s vyssim

pofadim dulezitosti.

2.4  Analyza trakénich vypoéti a uréeni jizdnich dob vlaki

Pro spravné posouzeni dan¢ho problému je tfeba porovnat rozdil mezi rozjezdem
kratkého a lehkého vlaku a vlaku dlouhého a tézkého. Nékladni vlak, at’ je dostupné lokomotiva
jakéhokoli vykonu, se vZdy rozjizdi pomaleji nez vlak osobni dopravy kvili jeho délce a vyssi
hmotnosti. Za pomoci IS KADR je provedeno modelové srovnani rozjezdt vlakd na zvolené
trati. Za&merné je zvolen usek v obtizném stoupani. Dynamika jizdy vlaku je urcena pro dva
piipady stejného vlaku: lokomotiva fady 386, délka soupravy vcetné hnaciho vozidla 740 m,
hmotnost vlaku 2284 t, rychlost 100 km h, brzdy v rezimu G, jizdni odpor S (Ptiloha F).
Pro porovnani predpokladaného vysledku a stavajiciho stavu je nutno uvést, Ze v dnes$ni dobé
je nejdelsi vlak Metrans Nex 42307 s lokomotivou fady 186 (dle IS REVOZ lokomotiva fady
186 ma shodné vlastnosti s lokomotivou fady 386) v tomto tazeni: délka soupravy vcetné
hnaciho vozidla 679 m, hmotnost vlaku 2084 t, rychlost 100 km h, brzdy v rezimu G, jizdni
odpor S. Z obrazku (Ptiloha F) je patrné, ze ani vykon lokomotivy 386 neni na trvalém stoupani
zarukou dosaZeni maximalni rychlosti.

Na druhém obrazku (Pfiloha G) je zdokumentovan pribéh dynamiky jizdy stejného
vlaku pfi vynuceném zastaveni. Zatimco jizdni doba mezi Libéchovem a Mé¢lnikem je

S prijjezdem cca 5 minut, po zastaveni v Libéchové je pak cca 14 minut.
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Rychlik i se slabsi lokomotivou: lokomotiva fady 163, délka soupravy vcetné¢ hnaciho
vozidla 117 m, hmotnost vlaku 285 t, rychlost 120 km h, brzdy v rezimu R, jizdni odpor R
ujede vzdalenost cca za 5 minut (Ptiloha H).

Z analyzy jizdnich dob a rozjezdl za pomoci modulu dynamiky tedy vyplyva, ze jizdni
doby nékladnich exprest a rychliki jsou srovnatelné pouze za predpokladu, ze dlouhy ndkladni
vlak nezastavuje.

Pro analyzu jizdniho tadu je nezbytné stanovit jizdni doby pro dlouhy vlak. Analyza
byly provedena za piedpokladu, Ze vlak bude takto posuzovan pouze v useku Kolin — Ceska
Tiebova v obou smérech. IS KADR stanovil jizdni doby s pfedpokladem vybudovani
piedjizdnych stanic. Pak mista pro zastavovani pii konstrukci JR budou pro dlouhé vlaky Kolin
sef.n., Pfelou¢ nakladni nadrazi, Pardubice hl.n., Uhersko, Brandys n.O. a Ceska Tiebova.

Bude-li se vSak v operativnim fizeni uvazovat zastaveni v jinych stanicich neZz
predjizdnych, dojde k dopravné obtiznym situacim spojenych s jejich jizdou.

Dokladem je analyza jizdy lichého dlouhého vlaku v Re¢anech n.L. na 4. koleji, ktera
je vhodna na kratkodobé zastaveni vlaku. Pfi jeho odjezdu (ale 1 za vjezdu) je nutné pocitat
s tim, ze vlak odjizdi odbo€kou snizenou rychlosti kiizem pies zhlavi. Po dobu jeho jizdy trva
zaver vlakové cesty a nelze dovolit jizdu dalSich vlaki. Jedna se o interval postupného odjezdu
a vjezdu. Odjezd je tedy mozné dovolit, neblizi-li se k tomuto mistu zadny vlak, aby nedoslo
ke znehodnoceni jeho trasy zastavenim, nebo snizenim rychlosti.

Autorka analyzovala tuto situaci na zakladé planki stanice ZST Regany n.L. Odjezdové
navéstidlo S4 do Prelouce je v km 325,825. Vjezdové navéstidlo z opacné strany 1L je v km
325,208. Zapocita-li se délka vlaku 740 m, pak ¢elo lokomotivy musi byt v km 324,468,
aby dlouhy vlak opustil obvod stanice. Musi tedy ujet vzdalenost alespon 1,368 km stoji-1i 10 m
od navéstidla.

Z modulu dynamiky IS KADR je patrné, ze vlak tuto vzdalenost ujede cca za 7 minut.
Modul dynamiky zobrazuje v grafické podob¢ i piedpokladanou jizdu odbockou znizenou
rychlosti 40 km/h.

Pro porovnani: Jizdni doba vlaku Ex Pfelou¢ — Redany n.L. je cca 3 — 3,5 minuty
aZaboii nL. — Retany nL. je cca 5 minut. Zuvedeného vyplyva, jak je dopravné
problematické zastavovat dlouhy nakladni vlak, zejména na kolejich s jizdou pfes zhlavi.

(Ptiloha I)
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2.5 Operativni Fizeni provozu

Pfestoze operativni fizeni nepatii pfimo ke konstrukci jizdniho fadu ma na celkové
plnéni jizdniho tadu rozhodujici vliv. Ve struktufe prace je operativni fizeni jako podkapitola
zatazeno do kapitoly jizdni #ad. Bez operativniho Fizeni nelze na siti SZDC provozovat vlaky
a je nedilnou soucasti provozu.

Operativni Fizeni je ¢innost v redalném case, kdy z ditvodu existence odchylek od JR je
nutné usmérnovat proces rizeni provozu (8).

Z ptedchozi analyzy jizdniho fadu vyplynulo, ze jizdni fady ne vzdy pocitaji a ani
nemohou pocitat S mimoradnostmi na siti. Mezi né patii napiiklad: zpozdéni, vyluky, odklony
vlakt pro nesjizdnost tratovych usekt, zavedeni mimotradnych vlakli. Souhrnné 1ze pouzivat termin
zavedeny provozovatelem dréhy: dopravni omezeni infrastruktury. Ukolem operativniho fizeni
na vSech stupnich je pak fizeni provozu tak, aby zpozdéni vSech vlakl bylo elimimovano nebo

alespoil nenartistalo a jizda byla byla fizena podle potadi jejich dulezitosti stanovenych

legislativou a ptedpisy.

Dopravni omezeni infrastruktury

Vycet dopravnich omezeni infrastruktury je Siroky, zahrnuje nejcastéjsi omezeni typu
vyluka, ale provoz miize byt omezen neschopnosti vozidel, poruchou zabezpecovaciho zatizeni
nebo tieba i nafizenym zastavenim provozu Policii CR. Tedy jsou omezeni planovana
a neplanovana. Pro planovani vyluk slouzi aplikace CSV — centralni systém vyluk pro zaloZeni
vyluk do jejich planu. CSV dale posila plan vyluk do aplikace dopravnich omezeni
infrastruktury — Domin. V IS Domin se pak sumarizuji omezeni planovana, napt. z CSV
a neplanovana (Casto kratkodoba, napt. zavady na zabezpeCovacim zafizeni). Tyto omezeni
jsou pak nacitana dal$imi IS a provoznimi aplikacemi. IS KANGO v dobé vzniku
nepiedpokladal potiebu nacitani omezeni infrastruktury a ptidél tras z ro¢niho jizdniho fadu
zpravidla (az na vyjimky) s vylukami nepocita. IS KADR pro zaméstnace piidé€lce dopravni
omezeni zobrazuje a méla by byt pti zpracovani individualnich zadostech ad hoc zohlednéna.

Dopravni omezeni proto budou vzdy pro jizdu dlouhych vlaki zasadni problém. Casto
ne vSechny vlaky je mozno ptes trat’ s vylukou provést, kdyz tak ve znehodnocenych
(zpozdénych trasach) a u dlouhych vlakd, které se nevejdou do stanic pted vylukou je jejich
privoz az nemozny. Z toho diivodu je nezbytné uvazovat o jizdé dlouhych vlakt jiz pti sestave
jizdniho tadu. Za stavajich podminek je i1 organizace vylukové Cinnost divodem k tomu,

aby nakladni vlaky byly vedeny pfevazné v no¢ni dobé¢ (viz analyza jizd vlaki Metrans).
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Struktura operativniho Fizeni

Operativni fizeni provozu je zastoupeno na vSech urovnich tizeni: generalni feditelstvi
(odbor 011) — centralni dispe¢erské pracovisté CDP — ZST. Metodiku fizeni a vzajemnych
fidicich vztahti popisuje piedpis SZDC D7 (8), pokud jiz nejsou postizeny v piedpisu SZDC
D1 (4).

Analyzovany tisek patfi do plisobnosti fizeni CDP Praha. Usek Dé¢in-Prostiedni Zleb —
Kolin je fizen mistné vypravéimi v kazdé ZST, zatimco usek Kolin — Ceska Tiebova je fizen

cely z CDP Praha prostfednictvim dalkového fizeni.

2.6 Shrnuti analyzy jizdniho Fadu

Sestava jizdniho tadu pro dlouhé vlaky je velice naro¢na na jeji konstrukci. Normativy
délek vlakl ukazaly, ze Zadny z posuzovanych tsekll neni vhodny pro bezproblémovy provoz
dlouhych vlaki. Jizdni fad je sestaven tak, Ze dlouhé vlaky jsou provozovany V noc¢nich
hodindch s minimalnim provozem vlakli osobni dopravy. Béhem dne s naristajici osobni
dopravou se jizdni doby jednotlivych dlouhych vlakli na sledovaném useku prodluzuji az o dvé
hodiny. Analyza dynamiky jizdy a rozjezdi vlaki ukéazala na problém rozjezdt dlouhych vlaka

ve smyslu dlouhych provoznich intervali.
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3 NAVRH OPATRENI PRO PROVOZ DLOUHYCH VLAKU

Jak uz struktura predchozi ¢asti prace napovida, opatieni pro provoz dlouhych vlaki se
musi dotknout legislativy, infrastruktury i jizdniho fadu, véetné operativniho fizeni. Vzhledem
K tomu, Ze opatieni v ramci konstrukce jizdniho fadu budou jind nez pro operativni fizeni

provoz, budou tato opatieni navrzena zvlast’.

3.1 Navrh opatieni na dpravu Zelezni¢ni sité

Autorka se domniva, Ze z provedené analyzy vybranych zelezni¢nich trati Ize navrhnout
ncktera dil¢i opatieni, bez rozsahlych investic, kterd by umoznila jednodussi provoz dlouhych
vlakt, konstrukce tras pro n¢ a soucasn¢ i operativni fizeni.

Pro néavrh autorka pouzila data z pfedchozi analyzy a prostfednictvim portalu mapy.cz
navrh na upravu nékterych stanic. Rozsah této prace a jeji dopravni zaméteni nedovolily autorce
se zabyvat topologii, stavebnimi postupy, katastralnimi mapami, aj. podrobné a ziroven
odborné. Tato ¢ast prace autorky je spiSe obecnou tivahou.

Autorka pro ucely této prace zavadi termin ptedjizdna stanice. Pfedjizdna stanice je
takova stanice, ktera v kazdém sméru jizdy vlaku ma alespon jednu vedlejsi kolej délky 770 m
a vice, nebo alespoii v jednom sméru jizdy ma dvé takové vedlejsi koleje.

Na useku Dé&&in-Prostiedni Zleb — D&in vychod dolni nadrazi probiha predavka vlaki
mezi provozovateli drah DB Netz a SZDC. Pokud ma vlak splnény viechny podminky pro jeho
jizdu a odjede z Némecka, pak neni ditvod ho zastavovat difve neZ ve zpravovaci ZST Dé&&in
vychod dolni nadrazi, odkud pokracuje na analyzovany usek. Stavebni upravy v zastavéné
oblasti predpokladé autorka obtizné a v Gidoli Labe az nemozné.

V ZST Dééin vychod dolni nadrazi, by bylo mozno vhodnou piestavbou boletického
zhlavi dosahnout prodlouzeni délky Stanicni koleje ¢islo 12, 14 a 16, tieba na ukor manipulacni
koleje ¢islo 18. Dojde k navyseni poctu koleji na odstaveni dlouhych vlaka z 3 na 6, coz je pro
tuto piihraniéni ZST velice vyznamné i z diivodu, Ze 1. a 2. staniéni kolej neni vhodna pro delsi
odstaveni dlouhych vlaki aby nedoslo ke kolizi s vlaky osobni dopravy.

Usek Dééin-Prostiedni Zleb — Dé¢in vychod dolni nadrazi — Lysa nad Labem je mozno
Z pohledu technologie jizdy vlaku pfi provozu bez mimofadnosti zachovat bez stavebnich
Giprav. Analyza tras dopravce Metrans a sou¢asné i modelovani konstrukce JR ukazuje,
ze pokud bude usek bez mimotadnosti v doprave, tak hustota osobni dopravy dovoluje taktovou

dopravu dlouhych vlakii.
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V ZST Usti nad Labem-Stiekov je mozné stavebni tpravou na Sebuzinském zhlavi
dosahnout prodlouzeni sudych koleji na ukor 4a kusé koleje. Posunutim kolejové spojky mezi
1. a 2. stani¢ni koleji a napojenim 4a koleje na sudou skupinu koleji o 30 m ziskdme potiebné
parametry pro 6 stani¢ni kolej, kterd nemé na rozdil od ostatnich dlouhych koleji nastupisté
a neomezuje tim osobni dopravu.

Analyza sit¢ ukdzala dopravni vyznam ZST Litoméfice dolni nadrazi. Je seviena
na zernoseckém zhlavi méstem, komunikaci od TyrSova mostu s nadjezdem, ramenem Labe
u Stieleckého ostrova a na Polepském zhlavi komunikaci a stoupani na kopec Na Sancich.
Z geografického hlediska zde moznost prodlouzit stani¢ni koleje neni realna.

7ST Libéchov je sice z pohledu stavajici délky koleji dopravné nezajimava, avsak
z topologického hlediska lezi celd na mirném svahu na jedné vrstevnici, ale ze strany St&ti je
bez zastavby a komunikaci, po obou stranach koleji jsou pole. Je zde prostor na prodlouzeni
hlavnich koleji. Upravy v ZST Lib&chov jsou vhodné i z dopravniho hlediska vzhledem
k zastavovani dlouhych vlakt pred Mélnikem. Soucasné je usek Libéchov — Mélnik — Vsetaty
z divodu dlouhého mezistaniéniho useku Mélnik — Vetaty. Posunutim zhlavi ve sméru Stéti
0 230 m ziskame 3 ptedjizdné koleje.

ZST Mélnik je uzaviena ze viech stran zastavbou mésta a na obou koncich je ohrani¢ena
komunikaci s prejezdy. Jakékoli prodlouzeni délky koleji je v zasad€ neproveditelné. Autorka
navrhuje u stani¢ni koleje ¢islo 18 stavbu ostrovniho nastupisté pristupné podchodem pro
ptipojnou trat’ Mélnik — MSeno — Mlada Boleslav. Nebude dochazet ke koliznim vlakovym
cestam na vSetatském zhlavi, budou umoZznény soucasné vjezdy a odjezdy ve sméru na Mseno
ana Vsetaty. Vzroste pocet koleji na odstaveni dlouhych vlaki, aniz by kolidovaly s vlaky
osobni dopravy.

7ST Vsetaty je historickym dédictvim propojeni dvou trati s délkou koleji poplatné
dobé stavby. Je seviena 1 pozemnimi komunikacemi. Z pohledu autorky je uvazovani
0 stavebnich upravach ve VSetatech bezptedmétné.

7ST Diisy je na vietatském zhlavi obklopena poli. I kdyz vedle 2.tratové koleje vede
mistni pozemni komunikace, topologické usporadani dovoluje prodlouzeni koleji na tuto
stranu. V ptipadé prodlouzeni stani¢nich koleji o 165 m, bude mozné vyuzit lichou kolejovou
skupinu a 2. stani¢ni kolej pro zastavovani dlouhych vlakt. ProdlouZenim stanice alespoii
0105 m ziskdme pouze 1. stani¢ni kolej. Na dosazeni vyhovujici délky vSech 4 koleji je

zapotiebi prodlouzit koleje 0 200 m. Dopravné je vyhodné mit pfedjizdnou stanici na poloviné
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useku mezi Lysou nad Labem a Vsetaty, zkrati se tak jizdni doby v pifipadé predjizdéni
dlouhych vlaku.

Usek Lysa nad Labem — Nymburk hl.n. je dopravné sloZit&jsi, protoZe na tomto useku
jsou vedeny vlaky v taktu prazského integrovaného dopravniho systému PID a dalkovych spoji
Hradec Kralové — Praha, Kolin — Usti nad Labem. Nespornou vyhodou ZST Lysa nad Labem
jsou ostrovni nastupisté. Zausténi vedlejsi trati Lysa n.L. — Milovice a ptfevedeni osobni
dopravy je alespon ¢aste¢né K prvnimu poloostrovnimu nastupisti. Okolni zastavba v sou¢asné
dob¢ nedovoluje prodlouzeni koleji tak, aby se mohla stat predjizdnou stanici ve smyslu vyse
uvedené definice, 1 kdyZz se do budoucna uvazuje o vybudovani ptimého spojeni mezi Lysou
nad Labem a Mladou Boleslavi.

7ZST Kostomlaty nad Labem je dopravné polozena mezi Lysou nad Labem
a Nymburkem hl.n. Z pohledu autorky je prodlouzeni koleji na nymburském zhlavi 0 36 m
dobfe realizovatelné, tak aby vSechny dopravni koleje vyhovovaly provozu dlouhych vlaku.
Mistopisné se da piedpokladat, ze by nebylo obtizné i vybudovani dalsi dlouhé koleje vedené
Vv ose nevyuzivané 6. manipulaéni koleje a celkového prodlouZeni stanice. ZST Kostomlaty
nad Labem je ptikladem pifedjizdné stanice pro dlouhé vlaky.

ZST Nymburk hl.n. je v uzaviené zastavbé. ProdlouZeni stavajicich koleji je z pohledu
autorky mozné pouze za piedpokladu rozséhlé rekonstrukce stanice, ktera je z jedné strany
uzaviena mezi silnici L. tfidy Nymburk — Mlada Boleslav s nadjezdem nad trati a na strané
druhé fekou Mrlinou. V nevyhnutelnych pfipadech je mozné uvazovat o jizd¢ vlaki nahradnim
zpusobem za dopravnich opatfeni ptes sefad’ovaci nadrazi.

7ZST Velky Osek je poloZena V zastavbé. Z obou stran je omezena napojenim
na odbocku Kanin a trat’ na Hradec Kralové (tzv. stard a nova spojka), sou¢asné komunikacemi
v obvodu stanice s prejezdy. Z téchto divodi neni mozné koleje ve stanici Velky Osek
prodlouzit.

7ST Kolin ve stavajicim uspotadani podle vysledkt analyzy (tabulka &. 11) disponuje
kolejemi pro dlouhé vlaky. Nicméné vzhledem k napojeni na trat’ Ceska Tiebova — Praha-Libeni
je nutné piedpokladat, ze s postupnym narstem poctu dlouhych vlakl se v operativnim fizeni
provozu bude v Koling pocet vlaku s pobytem zvysovat. Z pohledu autorky je pak v Koliné
prostor pro zvySovani kapacity stanice jeji pfestavbou v prostorech sefad’ovaciho nadrazi, depa
a jeho okoli.

7ST Redany nad Labem je ze strany od Pieloude ohrani¢ena silni¢ni komunikaci
s nadjezdem, ktery Redany nad Labem spojuje s dal§imi obcemi na jihu a s hlavni silnici

do Pieloude a ze strany druhé je stanice napojena lichymi kolejemi na vle¢ku Elektrarna Re¢any
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nad Labem. Vedlejsi koleje jsou soucasné urCeny pro pobyty a predjizdéni osobnich vlaki.
Prestoze je zde moznost na prodlouzeni koleji na stran¢ Zaboii nad Labem piestavbou zausténi
vlecky, je vyuziti téchto koleji z pohledu potieb osobni dopravy problematické.

ZST Pielou¢ je prikladem, jak prestavbou obvodu nékladniho nadrazi na pardubickém
zhlavi ziskat vykonnou piedjizdnou stanici umisténou pred dopravnim uzlem. ZST Pielou¢ je
ilustrativnim piikladem koncepce dopravni politiky statu a rozvoje sité. Piestavba ZST Pieloud
vramci 1. Zelezni¢niho koridoru byla dokoncCena v letech 1997-98  (zdroj
http://koridory.wz.cz/koridorl.php). Po 20 letech od dokonceni se ukazuje, ze tchdejsi
nadstandartni délka koleji se stala nedostate¢nou. Autorka se tedy domniva, ze dalsi ptipadné
velké rekonstrukce na koridorech by se mély jiz nyni zabyvat v budoucich projektech vyhledem
1000 m délky v piedjizdnych stanicich a pfipadné prodlouzeni téchto koleji V Pielouci
vzhledem ke geografické poloze lze celé pardubické zhlavi ndkladniho nadrazi posunout az
0 240 m. Tim se ziska, Ze vSech 8 stani¢nich koleji bude vyhovovat provozu dlouhych vlak.

7ST Pardubice hl.n. leZi uprostied krajského mésta. Kazdy zasah do konfigurace stanice
je citlivou zalezitosti a prodlouzeni stavajici délky koleji, nebo zvySeni jejich poctu je nemozné.
Lze predpokladat, Ze jak se zvySuji pocty ndkladnich vlakd na siti, tak se bude i zvySovat
dopravni zaté€Z uzlu osobni dopravou a pardubickym IDS. Pak v realném provozu se Pardubice
hl.n z pohledu zabezpeceni provozu dlouhych vlaki stanou z uzlové pouhou ptedjizdnou stanici
S 6. a 13.koleji pro dlouhé vlaky.

ZST Uhersko brani v piestavbé piejezdy ve stanici. Pfejezd na zhlavi ve sméru na
Zamrsk je sice pies vSechny koleje, ale je kryt odjezdovymi navéstidly S1 — S6. Prejezd je na
komunikaci III. tfidy spojujici Uhersko s dalsimi obcemi, ale ptedné s hlavni komunikaci ¢. 17,
spojujici Chrudim — Vysoké Myto. Piejezd vedouci z Uherska do vesni¢ky Turov je pouze
mistniho vyznamu a Ize ho z pohledu autorky zrusit. Tuto komunikaci bude pfetinat planovana
rychlostni komunikace R35, pak je zruseni tohoto piejezdu v soub&hu s touto stavbou realné
a po prodlouzeni nyni nejkratsi 4 stani¢ni koleje o 136 m ve sméru k Moravanum, pak budou
vyhovovat provozu dlouhych vlakl v§echny stani¢ni koleje.

Dalsi ZST ve sméru na Ceskou Tiebovou nejsou vhodné na piestavbu z riiznych
diivodil. Zejména stanice Choce a Usti nad Orlici, které byly modernizovéany teprve v nedavné
dobé maji vzhledem k zausténi piipojnych trati nevyhodnou polohu. Vzhledem k okolni
zastavbé a geografickym pomértim jsou polozeny velmi nevyhodné.

Je vSak nezbytné do téchto tivah zapocitat i skutecnost, Ze takovym zptisobem by vznikl

tisek dlouhy 41 km z Uherska do Ceské Tiebové s jizdni dobou cca 35 minut. V piipads, Ze by
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Uhersko nevzniklo jako piedjizdna ZST, pak by usek Pardubice hl.n — Ceska Tiebova byl
dlouhy 60 km s jizdni dobou 50 minut.

Je tedy nutné se zabyvat vznikem dalsi predjizdné stanice. Tou by mohla byt ZST
Dlouh4 Tiebova, vyhodné polozena pied uzlem Ceska Tiebova. Je poloZena na vrstevnici
v ptikrém svahu. Prestavénim na pfedjizdnou stanici Se musi zménit usporadani stani¢nich
koleji tak, aby se hlavnimi kolejemi staly dnesni 1. a 3. kolej a dnesni 2. a 5. kolej by se staly
kolejemi vedlejSimi. Toto fesSeni povede ke sniZeni trat'ové rychlosti, coz je velmi neefektivni.

Podobné poloZena je ZST Brandys nad Orlici. Stanice je na vrstevnici oblouku tdoli
teky Orlice a je rozptilena frekventovanym piejezdem. Redenim je vloZeni cestovych navéstidel
pro kryti tohoto piejezdu pro odjezd do Usti nad Orlici a prodlouzeni 1., 2., 4. stani¢ni koleje
0 250 m ve sméru na Choceil. O 3. stani¢ni koleji nelze uvazovat, protoze v blizkém sousedstvi
tece feka Ticha Orlice. Pak by do systému piedjizdnych stanic piibyla stanice pulici usek mezi
predjizdnou stanici Uhersko a Ceskou Tebovou.

Piestavba koridorovych trati se v sou¢asné dobé zastavila mezi ZST Chocen a ZST Usti
nad Orlici. Autorce neni zndmo kone¢né dopravni feSeni tohoto tseku prestavby (Ptiloha E).
Vyhodné feSeni je ponechat stavajici trat’ pro osobni a nédkladni dopravu a vybudovani tunela
pro rychlé osobni vlaky.

Podle ndzoru autorky je zavedeni a vytvoreni ptredjizdnych stanic vhodné cesta
k propojeni logiky konstrukce JR a operativniho fizeni provozu.

Za stavajicich vlastnosti sité plati, ze rozjede-li se dlouhy vlak na trat’ nemtiZze v podstaté
zastavit jinde nez na koleji dostatecné uzite¢né délky, aniz by narusil provoz. Rozbor trati
ukazal, Ze takovych stanic je sice vice, ale n€kdy jen s hlavnimi kolejemi, nebo i vedlejsimi, ale
S nutnou jizdou napfi¢ celym zhlavim.

Pro znazornéni a shrnuti tohoto rozboru autorka zpracovala tabulku stanic vhodnych pro

ptredjizdéni a zastavovani dlouhych vlaka.
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Tab. 19: ZST vhodné pro predjizdéni

Soucasny stav Vyhled
Y g 1, . Stanice uréené pro Y g 1, . Stanice uréené pro
s SEIES kratkodobé ZastaF\)/eni IS SEIIES kratkodobé zastalzleni
Décin vychod d.n. Décin vychod d.n.
Usti n.L.-Stiekov Usti n.L.-Stiekov
Mélnik Mélnik
Libéchov
Drtisy
Lysan.L. Lysan.L.
Kostomlaty n.L. Kostomlaty n.L.
Nymburk hl.n Nymburk hl.n
Velky Osek Velky Osek
Kolin Kolin
Preloud Preloud
Pardubice hl.n Pardubice hl.n
Uhersko
Chocen Chocen
Brandys n. O.
Usti n.O. Usti n.O.
Dlouha Tiebova Dlouha Tiebova
Ceska Ttebova Ceska Ttebova

Zdroj: autorka

V tabulce & 19 je v levé Gasti shrnut soudasny stav ZST vhodnych pro piedjizdéni
avVprave casti tabulky je ndvrh autorky na vybudovani hustsi sit€ pfedjizdnych stanic.
Na 270 km dlouhém sledovaném tuseku trati jsou nyni 4 stanice, které jsou vhodné pro delsi
odstaveni dlouhych vlaki. Z ndvrhu vyplyva potieba tyto posuzované traté rozsifit o dalSich

7 ptedjizdnych stanic.

3.2  Navrh opatieni postupi v konstrukci jizdniho Fadu

Z tabulky €. 19 1ze odvozovat dalsi postupy v konstrukci jizdniho fadu a operativniho
fizeni. Z pohledu piedpisu SZDC D1 &l. 2348, bod f) (4) je povazovano piekro¢eni normativu
délky dle ustanoveni prislusnych TTP za mimotadnost na vlaku.

Rozjede-li se dlouhy vlak, pak je vynucena jeho jizda bez zastaveni a jen v piedjizdnych
stanicich je mozné bez vlivu na ostatni vlaky dlouhy vlak zastavit. Jiné feSeni vede
V operativnim fizeni provozu vzdy ke zpozdénim vlaki a v kone¢ném disledku mize vést ke
sniZzeni stupné bezpecnosti i ekonomické efektivnosti provozu.

Zatimco list GVD na trati Ceska Tiebova — Praha-Libe jako pomticka JR z IS KANGO

zobrazuje celou trat’ z Prahy-Libné az do Ceské Tiebové a zobrazuje vsechny vlaky
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konstruované ro¢nim jizdnim fadem, je IS KADR pro potieby modelovani variabilngjsi. Pro
ukazku je pouzit vyfez ¢asti zobrazeni pravidelnych vlaki. (Pfiloha J) Z panelu je patrné, jak
ve skupinach rychlikd a expresi na jedné z nejvytizengjsich trati na siti SZDC, jsou prokladany
Vv taktové doprave osobni vlaky a do volnych poli jsou vkladany vlaky nakladni. Pro ilustraci
analyzy JR provedené autorkou je vloZen list, ktery ukazuje stejnou &ast trati, aviak v noénich
hodinach, kdy se v GVD Vv této dobé nachazi pouze jeden par nocnich exprest a noc patii
nakladni doprav¢ (Ptiloha J). Uvedeny stav dokazuje, ze dopravci pozadovana jizda dlouhych
vlakti v denni dobé, pii stavajicim piistupu v konstrukci GVD a v operativnim fizeni, Které
vyplyvaji z platné legislativy k rozhodnému datu a zaroven z vlastnosti sité, neni mozna.

Pozadavek dopravce Metrans prevedeny do grafické podoby z IS KADR ve zmenseném
méfitku (Ptiloha K) ukazuje pozadovany hodinovy takt dlouhych nakladnich vlakd. Z obrazku
je patrné, jak je v logickych vrstvach postaven jizdni fad. Lze takto zobrazit vrstvu exprest,
rychlikd, spéSnych a osobnich vlakl. Stejn€ je mozné zobrazit vrstvu po vrstvé podle druhti
I nakladni dopravu.

Prolozeni vrstvy taktové dopravy dlouhych nakladnich vlaku (Pfiloha L), po navratu
do méfitka s krokem 1 minuta, do sit¢ GVD, kde ve filtru jsou vSechny pravidelné vlaky,
ukazuje neptipustné konflikty stavajici tras s pozadovanymi. GVD je v denni dob¢ tak nasycen
pravidelnymi vlaky, Ze nynéj$i vlozeni taktu dlouhych vlakl je nemozné. Takové grafické
zobrazeni potvrzuje zavéry analyzy autorky.

Na dalsim vytezu panelu GVD (Ptiloha M) je zobrazena konstrukce dlouhych vlaki tak,
ze nelze-li v denni dobé prolozit vrstvu dlouhych vlakt do vrstvy vlakt osobni dopravy, je dalsi
variantou zkouska vytvofreni svazkd dlouhych vlakl s jejich postupnym zastavovanim
Vv pfedjizdnych stanicich na ptedjeti rychlejSimi vlaky. V konstrukci vrstvy dlouhych vlaka je
zohlednéna skutecnost, ze dlouhé vlaky se svou nejvyssi povolenou rychlosti jsou vzdy
pomalejsi nez vlaky osobni dopravy, nez vlaky Ex vzdy a mnohdy i nez vlaky R a Os. Jak
vyplynulo z pfechozich analyz (kapitola 2.4) dochazi pii kazdém zastaveni a rozjezdu
K vyraznym casovym ztratam. Aby se tomuto jevu v této varianté konstrukce zamezilo, je
uplatnéno pravidlo, Ze dlouhy vlak na celé trati Kolin — Ceska Tiebova zastavuje jen dvakrat.
Prvni dlouhy vlak, aby nezpozdil snizovanim rychlosti druhy dlouhy vlak, projizdi ptedni
ptredjizdnou stanici a zastavuje az ve zadni pfedjizdné stanici. Analogicky druhy dlouhy vlak
zastavuje uz Vv predni stanici. Na obrazku (Ptiloha M) je tato logika konstrukce patrna. Délka
jednotlivych pobytd na ptedjizdéni je smySlend pro ndzorné zobrazeni mozného piistupu
v konstrukci. Na obrazku jsou pro vétsi piehlednost skryty ZST: Zaboii nad Labem, Kosténice,

Moravany, Zamrsk.
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Pro navrh JR na trati Kolin — Ceska Tiebova jsou pouZita data ze stavajiciho jizdniho
fadu 2017 (Piiloha N). Autorka pozadala 0 spolupraci zaméstnance SZDC, s. o, odboru 11,
0 sestavu JR ze stavajici vrstvy osobni dopravy a navrzené vrstvy s taktovou dopravou
dlouhych vlaki. Zamérem byl pozadavek, aby Gpravou tras vSech vlakl vznikl ve sledovaném
obdobi jizdni tad, ktery umozni jizdu dlouhych vlakt dle pozadavku dopravct, tedy nejen
v nocni dobé, ale i pfes den. Navrzeny jizdni fad, po né€kolika pokusech najit smysluplnou
variantu, pouziva trasy jednotlivych dopravci bez ohledu na zaméry dopravcu ana
pozadovanou ¢asovou polohu jizdy jejich vlaki. Pro lepsi praci je usek rozdélen na dvé ¢asti

S prekryvem.
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4 ZHODNOCENI NAVRHOVANYCH RESENI

Z modelového jizdniho tadu je patrné, Zze umoznénim jizdy dlouhych vlaka
za soucasnych podminek dochazi k destabilizaci stavajiciho jizdniho tadu. Povolenim jizdy
dlouhych nakladnich vlaka v denni dobé se rozpada systém taktové osobni dopravy. Pro velké
mnozstvi osobnich vlakt se ve vrstvé dlouhych ndkladnich vlaka (a to neni do GVD polozena
vrstva dalsich ndkladnich vlakl z dGvodi zpracovatelské naroc¢nosti, ale i ptehlednosti ukazky)
nepodafilo udrzet ani jejich taktovou dopravu. Prolozeni osobnich vlakd v taktu je
neproveditelné a samotné prosté prolozeni do jizdniho fadu je mozné mnohdy jen za cenu
prodlouzeni jizdnich dob vlaki vy$§iho poradi diileZitosti. Tento navrh JR nepoéita s nékterymi
vikendovymi vlaky. V realné sestavé jizdniho fadu mize dojit ke skutecnosti, ze pocet zadosti
o trasu dlouhych vlaki se neomezi pouze na jeden, nebo dva za hodinu. Pak se bude navrzeny
systém konstrukce obtizné uplatiovat. UZ jen samotnd skutecnost, Ze dopravci v osobni
dopravé v rdmci koordinace Zadosti do jizdniho fadu budou nuceni jezdit ve svazcich vlakd, jak
vyplyva z navrhu, pro né bude nepfijatelna. Kazdy z nich si tvoii vlastni piepravni plany
V ndvaznosti na obsluhu regionti nebo dokonce v zdvazku na staitem nebo kraji objednanou
dopravu. Nemén¢ dulezitd je pak mezinarodni ndvaznost tras vlaki a v neposledni fad¢ obraty
nalezitosti.

Zobecnénim navrhu feseni pro konstrukei jizdniho fadu pro dlouhé vlaky je vyuzivani
vlakl jizd ve svazcich a to v poradi konstrukce: Ex, R, dlouhé vlaky, Os a ostatni nakladni
vlaky. Sama konstrukce by méla pomahat operativnimu fizeni ve vytvafeni dostate¢nych
casovych rezerv na eliminaci mimotadnosti. To lze realizovat napfiklad vhodnym mnoZstvim
proloZenych katalogovych tras. Katalogové neboli nabidkové trasy jsou mimotadné trasy
obsazené v ro¢nim jizdnim fadu, které nemaji ptridélenu kapacitu drahy. Slouzi provozovateli

drahy jako piedem ptipravené trasy pro uspokojovani zadosti dopravcu o jizdu ad hoc vlaka. (4)

Navrhy FeSeni pro operativni Fizeni

Z provedenych analyz je zfejmé, Ze ackoli se na posuzovanych tratich nachazi 43 %
stanic s délkou koleji umoznujici jizdu dlouhych vlaku, je jejich provoz problematicky.
To proto, Ze doposud autorka data srovnavala vzdy zdanlivé pro jeden vlak v riznych stanicich.
Soucasné z dat vyplynulo, Ze ne vSechny vlaky jsou dlouhé a zaroven tézké. Avsak v ptipade
povoleni jizd dlouhych vlaki mitize jejich pocet ze stavajicich jednotek ptipadt vyrust
na desitky az do extrému, ze takovych vlakl se v operativnim fizeni nakupilo n€kolik za sebou,

nebo jsou takové dokonce vSechny a to v obou smérech jizdy. Pak zastavenim jednoho a jesté
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v kratké stanici dojde k zablokovani zhlavi, k zastaveni dalSich vlakt ve sledu, k jejich
pomalym rozjezdim, budou-li tézké.

Proto by mél vypravci nebo dispecer mit vzdy rychlé a presné informace, aby vzdy mohl
v€as a spravné rozhodnout. Provoznim zaméstnancim by mély pomahat provozni aplikace.
Jednou z nich je Tratova poloha vlakl. Tato aplikace zobrazuje aktualni stav na piedvolené
trati s predpokladanym dvouhodinovym vyhledem. Veskeré mimofadnosti na vlaku jsou
oznaceny zlutym podbarvenim. Piekroceni normativu délky vlaku je jednou ze sledovanych
mimotadnosti na draze. Autorka navrhuje, aby tato mimoifadnost byla zvyraznéna zvlast,
naptiklad pismenem D (dlouhy) pies trasu vlaku v grafickém zobrazeni (obrazek 7). V tomto
se autorka rozchazi s navrhem Ing. Radima Brejchy, Ph.D. (9) na barevné odliseni dlouhych
vlaki, které je v rozporu se stdvajicim oznacovanim vlaki v aplikaci Tratova poloha vlak.
Odjede-li takovy vlak na trat, je lepSim feSenim jeho nepfetrzita jizda, pfes mista s vylukovou
¢innosti, nebo do stanice s délkou koleji umoziujici zastaveni. Takové stanice by mély by,
stejn¢ jako grafické zobrazeni koleji s dostatecnou délkou v nich, zvyraznéné v provoznich
aplikacich. Do doby adekvétni pfestavby Zelezni¢ni sit€ povazuje autorka za nejvhodnéjsi
feSeni nabizené v oddile navrhu opatieni k jizdnimu fadu, tedy uspotradat vlaky za sebou,
vzhledem Kk jejich rychlostem. Operativni fizeni zajisti, aby expresy a rychliky odjely z uzlu
prvni, za nimi pfipravené dlouhé vlaky s lokomotivami s odpovidajicim vykonem. Az za nimi
vlaky osobni a dale ostatni vlaky v pofadi dilezitosti daném stavajicim znéni vyhlasky
173/1995 Sh.(3)
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Obr. 7: Navrh na ozna¢eni dlouhého vlaku v Tratové poloze vlaki
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Zdroj: autorka (7)

Zména legislativy

Autorka zamérné zvolila potadi analyz a naslednych navrhi feSeni, aby na jejich zakladé
dosla k legislativnimu feSeni problému a ten byl jejich logickym vyUsténim. Za zakladni
parametr lze povaZovat technickou rychlost vlaku, coz je primérna rychlost vypocitana
z poméru délky na tseku a doby na Cistou jizdu se zapoc€itanim doby na rozjezd a zastaveni
vlaku. Tento parametr porovnani technickych parametrii vlaku znd i soudoba legislativa.
Piedpis SZDC DI, ¢&l. 2209 (4) definuje, Ze nakladni expresy jsou vlaky ,,s minimdlni
stanovenou rychlosti 100 km/h, kterou jsou vzhledem k nasazenym vozidlizm a hmotnosti
schopny redlné vyvinout a udrzet .

Navrhova cast vede K zavéru, Ze dosavadni systém konstrukce jizdniho fadu je
odpovidajici stavajicim potiebdm statu. To znamend, ze v sobé obsahuje kompromis mezi
potiebami piepravy jak osob, tak zbozi. Soucasné stavajici systém v sob¢ obsahuje i kompromis
mezi poticbami vSech dopravcd. Vede k uspokojovani prepravnich potifeb obcant
I ekonomickych potieb prumyslu. Legislativou nafizeni provozu dlouhych vlakt ze strany statu,
které nebude podpoteno rozvojem infrastruktury, je v zdsad¢ diskriminacni ve prospéch pouze
casti segmentu trhu, k nakladni doprave a to ziejmeé jen Casti dopravei. Odstranéni diskriminace
nakladnich dopravct, které je vyvolané ptirozenou lidskou ¢innosti, Ze lidé ve dne pracuji

a tedy maji potiebu se i1 pfemistovat, by stat mohl vyftesit nikoli pouze legislativnim opatfenim,
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ale oddélenim téchto dvou procesii — nékladni a osobni dopravy. To je posilenim Zelezni¢ni sité
tak, aby v zasad¢ tyto dva druhy dopravy oddélil. Provoz vlaki o délce az 740 m nelze za
soucasnych technickych a provoznich podminek ze strany statu nafidit a v zasad¢ by se
legislativa ménit nemusela. To by vSak nebylo naplnénim legislativy EU. Proto autorka
navrhuje v novele vyhl.173/1995 Sb.(3) provoz vlakd az 740 dlouhych podminit tak, ze bude
povolen pouze tam, kde Zelezni¢ni sit’ to umoznuje, tedy tak aby provoz nakladnich vlaka
0 délce az 740 m byl umoznén, pokud to provozni a technické parametry jizdniho fadu
umoziuji a soucasn¢ nedojde k zasadni diskriminaci ostatnich dopravct.

V piedpisech provozovatele drahy pak autorka navrhuje zavést definici dlouhého vlaku.
Dlouhy vlak je spole¢ny nazev pro vlak, ktery svou délkou piesahuje normativ délky vlaku dle
ptislusnych tabulek TTP pro dany usek traté. Soucasné navrhuje jeho grafické zobrazeni
v provozni aplikaci Tratova poloha vlaki, kterd v operativnim fizeni 1épe umozni jejich
odliseni od ostatnich mimotadnosti na siti. Do piedpisit provozovatele drahy D1.(4) Pak
implementovat navrzené znéni z vyhlasky, ze provoz dlouhych vlakii je mozny pouze tam, kde

Zelezniéni sit’ to umoziuje. Doporucena pravidla pro operativni fizeni uvést do predpisu D7.(8)
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ZAVER

Cilem prace bylo zhodnotit, zda je za soucasnych podminek mozny provoz dlouhych
vlakii az 740 m na siti SZDC, s. o.

Z analyzy vyplyva, ze provoz dlouhych vlakii o délce az 740 m neni mozny,
k rozhodnému datu prace 31. 3. 2017. Provedena analyza sité ukazuje, Ze pravidelny provoz
téchto vlakl sebou ponese dopravni komplikace. V analyzovaném useku DéECin statni hranice
— Ceska Tiebova je 42 % stanic, které by plné provozu dlouhych vlakd alespoii Easteéné
vyhovovaly, piestoZe zejména cilova stanice naeho analyzovaného useku, ZST Ceska Tfebova
provozu vyhovuje téméf bez problému. Navrhované zmény infrastruktury ve smyslu
prodlouzeni nékterych stanic a vytvoreni tim sité pfedjizdnych stanic pro dlouhé vlaky umozni
jejich provoz.

Stavajici délka vlakd je na hranici mozného a je i kompromisnim feSenim potieb statu
na preprave osob a zbozi. Dal§im feSenim pro sttednédoby horizont feseni je provedeni alespoii
¢asteCnych stavebnich Uprav stanic a zavedeni systému piedjizdnych stanic dostate¢né
dlouhych pro nakladni vlaky o délce az 740 m.

Autorka navrhla konstrukei jizdniho tadu ve svazcich, v potadi konstrukce: expresni
a rychlé vlaky osobni dopravy a nasledné svazek dlouhych nakladnich vlaki, nasledné ostatni
vlaky osobni a nakladni dopravy. Zménu legislativy tak, aby umoznila jizdu dlouhych vlaki
jen tam, kde to sit’ umozituje a zavedeni pojmu dlouhy vlak. Upravu stavajicich provoznich

aplikaci a jejich piehlednost.
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Ptiloha A: Tabulka tratovych pomért.

TTP 503A Tabulka . 06ah Strana 1
Zména fislo: 27
Uginnost od: 01.10.2016
TTP [ [ Traf 5034
Trat'ove ponéry, rozhodujict o tracove rychlost
Zatatek frati: Fomec trati:
LysanL. fon 337 506} Ut n.L.zapad fkn 1,214)
Plan pro kolej 1. matfovou
Plati pro jizdu obéma smery
Zabrzdna vzdalenost v nseku:
Lyza nad Labem Usti mad Labem 5Stfekov 1000 m
ﬁ Usti mad Labem Stiekov Usti nad Labem (zipad) 700 m =
7 |Wormativ delky N (viaku nakladni dopravy) 444 metry X
2. [Wormativ délky O {viaky dalkove dopravy) 100 meiry E
E. Nomuativ delky O {viaky zastavkove) 160 metry E
E o ) _ Trafows Delka m.]s'._ndnihn ?f
% |Tednotlive iseky taté: . viakn vuseku  |®
g rychlost ) I
£ ¢ b=
2 B
I Lysa nad Labem - Libéchow 120 |kmb” 444 E—
? Libéchow - Sien 100 |kmb' 336 E
Hi StBtl - Hoitka a0 |xmu’ 533 &
) Hoitka - Polepy 80 |kmu’ 533
Palepy - Litoméfice dn. 120 | kmb” 585
Litoméfice dn. - Velke Femossky 100 |kmu’ 385
Velké Zemoseky - Sehuzin 100 [kmb! 617
Seburin - Ustin L. Stfekov 100 |xmb" 617
UstinL. Stekov - Usti n. L. zapad 50 |kmb* T
Tako mzhodny spad pro jizdu PMD v dapem nseku sa urci vysil hodnota sklonu bez ehledu ma smér jindy.
{Tabulky pofebné brzdici vahy jsou umistény na Portalu )
oehlEpfip | mehd| oo.| 240 40km 3| p1yy| DEBLEpER jiné
dntomezeni | N [P gy Ol s gmezeni
2 3 4 5 b T i a 10 1
(120 | (120) LysanmL.
i 100 a0 347900 {123 120 =
T 120 | (120 348,095 oa | 100 |piev ‘EL

Zdroj: http://provoz.szdc.cz/
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Ptiloha B: Seznam analyzovanych stanic.

(vjezdové/odjezdové n.)

Zelezni¢ni stanice Délka koleji > 740 m Délka koleji > 800 m
Dolni Zleb ne ne
Dé&&in-Prostiedni Zleb ano ne
Dé&Cin vychod ano ano
Boletice nad Labem ne ne
Velké Biezno ne ne
Usti nad Labem-Stiekov ano ano
Sebuzin ne ne
Velké Zernoseky ne ne
Litoméfice dolni nadrazi ne ne
Polepy ne ne
Hostka ne ne
Stati ne ne
Libéchov ne ne
M¢lnik ano ano
VSetaty ne ne
Drisy ne ne
Stara Boleslav ne ne
Lysé nad Labem ano ano
Kostomlaty nad Labem ano ne
Nymburk hl.n ano ne
Podcbrady ne ne
Libice nad Cidlinou ne ne
Velky Osek ano ne
Kolin ano ano
Zabofi nad Labem ne ne
Recany nad Labem ano ano
Prelouc ano ne
Pardubice hl.n ano ano
Kosténice ne ne
Moravany ne ne
Uhersko ne ne
Zamrsk ne ne
Chocen ano ano
Brandys nad Orlici ne ne
Usti nad Orlici ano ano
Dlouha Tiebova ano ano
Ceska Tiebové (osobni n.) ne ne
Ceska Ttebova

ano ano

Zdroj: autorka
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Ptiloha C: Mapa Evropskych néakladnich koridori (zdroj: http://provoz.szdc.cz/)

Fewcrsce

Evropské nakladni koridory " o
MO03 Rail freight corridors w‘lngN.L. E

karidor 5 / rail freight corridor §
karidor 7 / rail freight corridor 7
konidor 8 / rail freight corridor 8
koridor 8 / rail freight corridor 8

. . trat ve viastnictvi jindho subjekiu
line owned by another subject

PRAHA

" NYMBURK

Ttsrcsat .

Ty

Nyvbk e

psicon aklvtzace I 16 2618 ©1% Pat Keyio, PAD,
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Piiloha D: Normativ délek N na Gseku D&in statni hranice — Ceské Tiebova

vjezdova skupina (3. a 100. TK)

Délka
Usek dle TTP l(;léc;Ir(r}T,l all\tl“fm] Jednotlivé useky traté Eﬁaﬁzdmho
v useku [m] *
D&&in hl.n - Dolni Zleb st. hr. (1. a 2. Dé&in Prostiedni Zleb — Dé&¢in
650 739
TK) v obou smérech st.hr. v obou smérech
Dé&&in-Prostiedni Zleb — Dé¢in vychod 650 739
TK v obou smérech
lz)é_lé_:'il)vycléod — Usti nl.lL.—Stfekov (1.a 600 Dééli(n—vychtc))d — Uﬁti n.L.- 530
. V obou smérec Stiekov v obou smérec
Usti n.L. zidpad — Lysa nad Labem 444 [V'Jsti n.L. Stiekov - Velké 627
(1.TK) v obou smérech Zernoseky
Velké Zernoseky — Polepy 585
Polepy — Stéti 533
Stéti — Libéchov 536
Lib&chov — Lysa nad Labem 444
Usti n.L. zapad — Lysa nad Labem 458 Usti nL. Stiekov — Velké 627
(2.TK) v obou smérech Zernoseky
Velké Zernoseky — Litoméfice 645
dolni n.
Litoméfice dolni n. — Polepy 585
Polepy — Libéchov 533
Libéchov — Lyséa nad Labem 458
Lysa nad Labem — Kutnd Hora hl.n , ,
(1.TK) v obou smérech 575 Lysa nad Labem — Kolin 575
Lysa nad Labem — Kutna Hora hl.n , .
(2.TK) v obou smérech 498 Lysa nad Labem — Kolin 498
Praha-Libenn - Ceska Trebova A e
(1.a2.TK) od zacatku ke konci trati 639 Kolin -~ Ceska Trebova 666
Praha-Libenn - Ceskd Tiebova S ey .
(1.a2.TK) od konce k zag¢atku trati 639 Kolin = Ceska Trebova 697
Odb. Pamnik — Ceskd Tiebova
odjezdova skupina (4. TK) 805 805
Odb. Pamnik — Ceskd Tiebova 843 843

* Nejveétsi povolena délka projizdéjiciho nebo pouze ve vybranych stanicich zastavujiciho

nakladniho vlaku.
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Piiloha E: Pohledov4 studie Usti nad Orlici — Chocefi

LA\ M e v AL
AN I ol AFM -
USTI NAD ORLICI - CHOCEN, NOVA TRAT e/ o
E“\ ” ‘\?.'\'.-"\.\ i
| « 4
\ sLY ot s e
He e e

" Y s R
3 \0\\\“‘\ S ’ '~*ww‘ o ;uw“‘*’"“\
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\ ok X ldO \c.‘:| 4 ,‘;‘;’.“M
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Zdroj: http://www.mesto-brandys.cz/assets/File.ashx?id_org=927&id_dokumenty=1240
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Ptiloha F: Dynamika jizdy nékladniho vlaku bez zastaveni

Dolni Deb - Ceskd Trebova |

Typ jzdy: Rozjezd
Relativni pozice: 85,85 km
Rychiost: 90,00 kmh
Cas: 95,20 minut
Rychiostni stupné: 1
openi Vypnauto
Rychl omez. konstrukéni: 100,0 km/h
Rychl. omez. trafové: 90,0 km/h
Rychl omez. zvolené: 100,0 kmh

120 L 1120
EUEEIOPRTRRRERSRESRIST| ST CPCRRRR SN USSRt RSP,y 17 KRRt L— ..........

ed . o ——— e — ——————————— ———— —

min 111:3D min 115:30 min 1M7:30
min 01:00 min 04:00 min
min 00:00 min 00:00 min 00

min 111:3D min 115:30 min 117:3D min
f km

06 héghov 7
) (85,8425 km) (91,148 km) (93,998 km)

Zdroj: (7)
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Ptiloha G: Dynamika jizdy ndkladniho vlaku se zastavenim a rozjezdem

Oy ik of
Bad Schandau - Ceska Trebové |
| 3 |
I |
I |
[ [
Typ jzdy: Brzdéni I |
Relativni pozice: 98,70 km | |
Rychlost: 0,00 kmh | jzdy: Rozjezd |
Cas: 120,50 minut | mpoﬂﬁ 106,86 km |
Rychlostni stupné: 0 I Rychiost: 85,65 kmh I
opent Vypouto : | Cas: 134,00 minut I
Rychl omez. konstrukéni 100,0 km/h | Rychiostni stupné: 1 |
Rychl omez. tratové: 90,0 km/h | opent Vypnuto |
Rchi oipes. TroNE: 1000 ot | Rycht omez. konstrukéni 100,0 kv |
| Rychl omez. tratové: 120,0 kmh |
e | p— - - - a——— - s g —— ~_|Rychl omez. zvolené: 100,0 kmvh .- - " g——
| [
120 1 i120 | |
R B e 1 T T T frommmemees
| |
| |
| |
I I
| |
| |
20:30 min lsl:lun 134:0D min lx:]ﬂm
00 min 06:30 min 02:30 min 02:30 min
04:30 min 00:00 min 00:00 min w:iﬁn
25:00 min 131:30 min 134:0D min 136:30 min
h&eho Méin ik-Mlazice z Maly Ujezd z
. 7005 km) (104.006 km) (106.8%6 km) (110.326 km)
| |
' |
o 35 ' g - (it 31 o lb‘s‘ 04 04 3701 21 ' ' 48 } 06
v Al v v L v L v v Al v L L v L) A L v v L : Al A Al v Al Al L v A v 'I A v A Ll Al v Al Al v L v L Al " Al
99 100 nm 102 103 104 105 106 107 108 109 110
Zdroj (7)
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Ptiloha H: Dynamika jizdy vlaku osobni dopravy

Typ jzdy: Rozjezd
Relativni pozice: 85,85 km
Rychiost: 13,91 kmh
: 93,01 minut
lostni stupné: 90
[Topeni Zapnuto
|0kamZ. spot. energie: 2,027 kWh

Typ jizdy: Rozjezd
Relativni pozice: 94,01 km
Rychiost: 120,00 kmvh
Cas: 97,32 minut
Rychiostni stupné: 90

‘openi Zapnuto
OkamZ. spot. energie: 0,101 kKih
Spotf. energie: 907,250 kh
Rychl omez. konstrukéni 120,0 kmvh
Rychl omez. tratoveé: 120,0 km'h
Rychl omez. zvolené: 120,0 kmh

. B ———

. energie: 777,940 kWh
Rychl. omez. konstrukéni 120,0 kmh
Rychl omez. tratové: 90,0 kmh
T |Rychl omez. zvolené: 120,0 kmh ~J PP
| | 18] .
4]
|
|
|
|
|
min 94:00 min 99: 101:0D min
min 01:3Q min 03: 01:30 min
min 02:0Q min 00 00:00 min
min 96:00 min 99: 101:0D min
20 06 v Mélnik-Mlazice z ik
7 km) (85,8425 km) (91.148 km) (93,998 km)
| |
".
|
: 51 27 3 iR 1 RS Ut 1 48
Ll Ll L Al L 'I L v L L Ll L v L v L Al Ll A Ll L) Al L v L Al Al " Al L Al L Al Ll L) Al L Al ‘ Al L L L v Ll L Al L Al L
85 86 87 88 89 30 91 92 93 94 95 96
Zdroj (7)
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Piiloha I: Dynamika jizdy dlouhého vlaku v ZST Pteloud

Dynamika vlaku Pr— | | S
Kolin - Cesles Trebova |
-
|
|
Typ jizdy: Brzdéni |
Relativni pozice: 32,15 km |
Rychlost: 0,00 km/h I
Cas: 54,50 minut |
Rychlostni stupné: 0 |
Topeni: Vypnuto I
Rychl. omez. konstrukéni: 100,0 km/h I
Rychl. omez. tratové: 50,0 km/h I
i Rychl. omez. zvolené: 100,0 km/h | =
Typ jizdy: Rozjezd
i Relativni pozice: 33,13 km
I EE————— — Rychlost: 40,00 kmb
0] [140  |Eas: 81,28 minut
- Rychlostni stupné: 1
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ Topeni: Vypnuto
Rychl. omez. konstrukéni: 100,0 km/h
Rychl. omez. tratové: 140,0 km/h
Rychl. omez. zvolené: 100,0 kmh
[l=g ]
|
| 3
L 54:30 min 70:30 min 3
04:00 min 04:00 min
12:00 min 00:00 min
66:30 min 70:30 min
Prelouc nakd . n. Valy u Preloude z
{32.1515 kam) (33.922 km)
|
.......... 1
|
e LEE EE R TTT T L] I|||||. | J||||I
I K
Ll L] Ll Ll L] Ll LJ L] Ll Ll L] Ll L L] Ll L} Ll LJ L]
3 32 33 34 35
] [ 3 |

Zdroj: (7)
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Ptiloha J: Vyfez zobrazeni pravidelnych vlakt den

# Prelout

& Uhersko

# Zamrsk

Zdroj:(7)
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Vytez zobrazeni pravidelnych vlakl noc
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Ptiloha K: Hodinova taktovéa doprava dlouhych vlaka

L
/
700

1.4 km
8.6 km
8,7 km

= Zabodi nad Lak-erm
# Retany nad Labem
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Ptiloha L: Prolozeni vrstvy taktové dopravy dlouhych nékladnich vlakt s ostatnimi pravidelnymi vlaky

?UO | 1 | 1 | T:ESCI 1 1 n 1 1 i 1 BOU 1 1 1 1 L Bgo 1 | 1 | 1 g-UU 1 gI30 1 IOI-U[J
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Ptiloha M: Konstrukce svazkt dlouhych vlaka
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Piiloha N: Navrh JR na trati Kolin — Ceské Tiebova
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