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Abstrakt

Bakalarska prace se zabyva zvysenim tratové rychlosti v Useku trati Pfelou¢ - HefmanUv
Méstec. Prace obsahuje analyzu geometrickych parametrd koleje a zahrnuje nékolik
variant pro zvys$eni tratové rychlosti pomoci optimalizace geometrickych parametrd koleje.
Dale jsou jednotlivé varianty porovnavany. Soucasne jsou proveéfovany alternativni
zpUsoby zkraceni jizdnich dob a zvyseni atraktivity Useku.

Klicova slova

tratovy usek, rychlost, varianta, geometrické parametry koleje, jizdni doba, dochazkova
vzdalenost

Abstract

The bachelor's thesis focuses on increasing the track speed in the section of the Prelouc -
HefmanUv Méstec railway line. The thesis includes an analysis of the track geometry and
proposes several variants to enhance the track speed by the track geometry optimisation.
The individual variants are compared, and alternative methods to reduce the travel time
and improve the line section attractiveness are examined.
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1 Uvod

Hlavnim ucelem této prace je zvyseni tratoveé rychlosti v useku trati Pfelou¢ (mimo) -
Hefmanlv Méstec (véetné) a zvysit tim atraktivitu tohoto Zelezniéniho spojeni pro
obyvatelstvo. Zvyseni rychlosti spociva v optimalizaci geometrickych parametrt koleje
(GPK), kdy trat’ zGstane ve stavajici stopé. Dalsi provéfovanou moznosti byla pfelozka
trati za ucelem odstranéni lokalniho propadu rychlosti. Prvotné jsem vytvofil 3 varianty,
pficemz kazda z téchto variant by vyzadovala odliSnou uroven pracnosti.

Soucasti prace meélo byt plvodné i provéreni zavedeni rychlostniho profilu Viso. PFi
zpracovani variant se vSak ukazalo ze omezujicim hlediskem pro rychlost vlaku neni
nedostatek pFevyseni v oblouku, ale délky pfechodnic a vzestupnic. Zaroven dle SZDC
SR103/8(S) v soucasné dobeé neni k dispozici motorovy viz zpusobily pro jizdu
s nedostatkem prevySeni vy§Sim nez 100 mm, proto bylo provéfovani zavedeni
rychlostniho profilu vypusténo.

Ve varianté ¢.1 se nijak neméni GPK, pouze byla zjiStovana nejvyssi rychlost
vyhovujici na mezni hodnoty na trase.

Varianta €. 2 predpoklada zménu prevySeni v koleji za ucelem zvySeni tratove
rychlosti.

Varianta €. 3 komplexnéji fesi problematiku pomoci zmény nejen prevyseni ale i délky
pfechodnice. Zména délky prechodnice vyzaduje ovéfit minimalni délku mezi
vzestupnicemi a minimalni délku mezi nahlymi zménami kfivosti.

Pro vSechny varianty jsem vytvofil porovnani jizdnich dob, tedy zjisténi ¢asové uspory
oproti stavajicimu stavu.

V préci jsem fesil i dal$i zplsoby zvySeni tratové rychlosti jako je provéreni vyuziti
modernéjsich vozidel a moznost vypusténi zelezni¢ni zastavky. Za ucelem posouzeni
vypusténi zelezni¢ni zastavky jsou v praci vytvoreny dochazkové vzdalenosti pro
jednotlivé zastavky na trase za ucelem zjisténi poc€tu potencionalnich cestujicich.



2 Soucdasny stav
2.1 Informace o Useku
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Resena trat je oznadena jako 517D. V ramci této 'bakaléfsl;éib"rnéce bude rfesen pouze
usek Prelou¢ — Hefmanuv Méstec ve stanic¢eni km 1,800 — 13,740. Tratovy Usek se
nachazi zapadné od Pardubic. Délka useku €ini 11,940 km a v celé délce se jedna o
jednokolejnou neelektrizovanou trat’ celostatni drahy.

Na trati se vyskytuji 3 zastavky a jedna stanice:
e Valy u Prelouce — zastavka km 3,137 — 3,190
e Veseli u PrelouCe — zastavka km 4,950 — 5,008
e Choltice — stanice km 8,409 — 9,174
e Jenikovice — zastavka km 9,900 — 9,940

Mosty:
e km 7,570 ocelovy s prlbéznym kolejovym loZzem

e km 11,439 s pribéznym kolejovym lozem

Pfejezdy:
e km 3,133 ev. Cislo P5028 — prejezdové zabezpeCovaci zarizeni
e km 3,334 ev. Cislo P5029 — prejezdové zabezpeCovaci zafizeni
e km 3,955 ev. Cislo P5030 — prejezdové zabezpeCovaci zarizeni
e km 4,518 ev. Cislo P5031 — prejezdové zabezpeCovaci zarizeni

e km 5,013 ev. Cislo P5032 — prejezdové zabezpeCovaci zarizeni
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e km 6,110 ev. Cislo P5033 — prejezdové zabezpelovaci zafizeni
e km 7,371 ev. Cislo P5034 — prejezdové zabezpeCovaci zarizeni
e km 7,887 ev. Cislo P5035 — prejezdové zabezpeCovaci zarizeni
e km 8,408 ev. Cislo P5036 — prejezdové zabezpeCovaci zarizeni
e km 9,896 ev. Cislo P5038 — prejezdové zabezpecfovaci zafizeni
e km 11,199 ev. Cislo P5039 — prejezdové zabezpecovaci zafizeni
e km 11,857 ev. Cislo P5040 — prejezdové zabezpecovaci zafizeni
e km 12,055 ev. Cislo P5041 — prejezdové zabezpecovaci zafizeni

e km 12,713 ev. Cislo P5042 — prejezdové zabezpecovaci zafizeni

Svrsek tvofi kolejnice S 49 (s vyjimkami na zacatku useku v km 1,800 — 1,850 a ve
stanici Hefmanuv Méstec v km 13,020 — 13,630, kde se nachazi kolejnice R 65),

betonové prazce SB 5, SB 6 a SB 8 s rozdélenim prazcl “c (s vyjimkami dfevéné
prazce dubové a bukové) a kolejové loze Stérkove.

Na tratovém useku je 29 propustk(l. Ve stanici Hefmanuv Méstec se nachazi
abnormalni stani¢nik, ktery zkracuje hektometr 13,400-13,500 na 64 metru.

V celém useku nyni plati rychlost 50 km/h. Vlak tuto trasu zvladne podle jizdniho fadu
projet za 19 minut. Na trase Prelou¢ — Hefmanlv Méstec jezdi kazdé 2 hodiny jedno
spojeni, mezi 4:40 — 6:40 a 14:20 — 16:20 jezdi 3 spoje po hodiné 1. Jedinym mistem
pro kfizeni vlaku je stanice Choltice, kde se nachazi hlavni kolej pfedjizdna kolej pro
kfizeni a manipulacni kolej pro nakladani a vykladani. Trasu vyuziva podle nakresného
jizdniho fadu 6 nakladnich vlaku, které pokracuiji v jizdé az do lomu v Prachovicich.

Pro zvySeni tratové rychlosti je potfeba posoudit 33 smérovych oblouku, v pfilohach
jsou Cislovany ve sméru staniCeni. Trat stoupa v témér celém useku ve smeéru
staniCeni, protoze musi prfekonat vyskové prevyseni 67 m.

Informace o posouzeni mozné maximaini rychlosti jsou uvedeny v pfiloze €. 1. Data

o trati jsem pievzal z Nakresného prehledu Zelezni¢niho svréku TU 1541 Preloud
(mimo) - Prachovice (Prelouc).

1) Spoje vyhledany podle aplikace MUj vlak od Ceskych drah
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3 Rychlosti v jednotlivych variantach

V této kapitole urcuji maximalni rychlosti jednotlivych variant na reSeném Useku.
VSechny varianty jsou zobrazeny v Pfiloze €. 1 spolu s grafem kfivosti na trati.

3.1 Varianta ¢.1 (bez uprav)

SROVNANI TRATOVYCH RYCHLOSTI S
VARIANTOU C. 1

max. rychlost pro stavajici stav V' km/h max. rychlost pro malou dpravu v kmy/h
20
max. rychlost pro velkou dpravu v km/fh —s=stavajici tratova rychlost v km/h
2 3 45 6 7 8B 9 101112131415161718192021222324252627 2829303132313

CisSLO OBLOUKLU

Obr.3.1-2 Srovnani rychlosti
Tento graf byl vypracovan na zakladé posouzeni GPK v pfiloze 1. Tato pfiloha

soucCasny stav na trati, zdali vyhovuji sou€asné parametry a jestli je mozné zvysit
rychlost bez nakladnych upravy. V sou€asnosti je na celé trati platna rychlost 50 km/h
[5], nicméné zgrafu mUzeme vycist, Ze minimalné jeden oblouk (& 17 a 33)
nevyhovuje ani na maximalni hodnoty. Pfi podrobnéjSim studovani dat v pfiloze 1
zjistime, ze jesté 2 dalSi oblouky nevyhovuji na mezni hodnoty (¢. 12 a 15). Oblouk
¢. 15 vyhovi, pokud pfistoupime na maximalni hodnoty, které jsou dany maximalni
strmosti vzestupnice a oblouk &. 33 se vyskytuje ve stanici Hefmanlv Méstec, kde
musi vlak zpomalit, nebo zastauvit.

Pfipadné pouziti GPK vyhovujicich pouze na maximalni hodnoty musi byt schvaleno
vlastnikem drahy.
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Nicméné oblouky &. 12 a 17 nevyhovuji pro Konstrukéni a geometrické usporadani
koleje dle normy CSN 73 6360-1. Oblouk ¢.12 ma pfili$ kratkou délku vzestupnice a
oblouk ¢. 17 ma kratkou délku pfechodnice.

V nékterych ptipadech zména rychlosti nema vliv na délku vzestupnice, protoze je
dana maximalni strmosti.
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Vysvétleni dat ve sloupcich v pfiloze €. 1: [4]

(1) — &iselné oznaceni obloukl ze smeéru Pfelou¢ do Hefmanova Méstce
(2) — staniCeni zacatku a konce oblouku v kilometrech

(3) — smér oblouku, tedy jestli oblouk zataci vpravo, nebo vlevo po sméru
stani¢eni

0) — maximalni mozna rychlost pro mezni hodnoty
1) — nedostatek prevyseni = pfevyseni, které chybi k idealnimu prijezdu viaku
pro eliminaci odstfedivé sily
11,8 * V2

I =Dgg=D=———=D

D = (5), hodnoty musi vyjit na mezni hodnotu lim=100 mm

(12) —viz (11) pro mezni rychlosti

(13) — ureni maximalni mozné rychlosti pro délku pfechodnice ve stavajicim stavu

(14) — potiebna délka pfechodnice pro navrzenou rychlost n ]
(13), uvedeny standartni a mezni hodnoty délek, mezni L, = {'{;# =

odnota musi byt rovna nebo mensi nez stavajici stav (7)

— potfebna délka vzestupnice pro navrzenou rychlost
(15), uvedeny standartni a mezni hodnoty délek, mezni n-D
hodnota musi byt rovna nebo mensi nez stavajici stav (7), d = 1000
pokud nevyhovi na mezni hodnoty, tak musi vyhovét na
maximalni hodnoty

h
(15) — ureni maximalni mozné rychlosti pro délku vzestupnice ve stavajicim stavu
6)

(1

(17) —minimalni délka prfechodnice zavisla na velikosti poloméru (4)

(18) — vysledna nejvyssi rychlost v oblouku L, =0,7*+R
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3.2 Varianta ¢.2 (mala uprava)

SROVNANI TRATOVYCH RYCHLOSTI S
VARIANTOU C. 2

max. rychlost pro stavajici stav V km/h max, rychlost pro malow dpravu v km/fh
20
max. rychlost pro velkou upravu v km/h —w=stavajici tratova rychlost v km/h
0
5 6 7 B 9 1011121314151617 18192021 2223 24 252627 282930313233

CiSLO OBLOUKU

Obr.3.2-3 Srovnani rychlosti 2

Tento graf byl vypracovan na zakladé posouzeni GPK v pfiloze 3. V této varianté se
predpoklada zména prevysSeni v koleji (strojni podbijeCkou) za ulelem zvySeni
rychlosti na trase. V zésadé tato teorie funguje, nicméné zde dojde k poklesu tratové
rychlosti v obloucich, které nevyhovovaly ve varianté 1. Omezujicim faktorem je v této
varianté délka vzestupnice, ktera se v této varianté nemeéni, proto nedojde k velkému
navyseni rychlosti.

Vysvétleni dat ve sloupcich pfilohy €. 3 je na konci kapitoly 3.1.
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3.3 Varianta ¢.3 (velka uprava)

SROVNANI TRATOVYCH RYCHLOSTI S
VARIANTOUC. 3

max. rychlost pro stavajici stav V km/h max. rychlost pro malou Gpravu v kmfh

max. rychlost pro velkou dpravu v km/h —=—stavajici tratova rychlost v km/h

2 3 45 6 i 9 1011121314151617181592021222324252627282930313233

CISLO OBLOUKU

Obr.3.3-4 Srovnani rychlosti 3

Tento graf byl vypracovan na zakladé posouzeni GPK v pfiloze 4. V této varianté se
predpoklada zména prevyseni v koleji a prodlouzeni nevyhovujicich prfechodnic a
vzestupnic. Ztoho duvodu musi byt navic ovéfena minimaini délku mezi
vzestupnicemi a minimalni délku mezi nahlymi zménami kfivosti. Nasledné se v pfiloze
¢. 5 resi pficny posun traté. Zjistit, zdali posunuta osa koleje zasahuje do ostatnich
pozemku, by vyzadovalo vyprojektovat kompletni osu trati, a tak se zjednodusené
predpoklada, Ze posuny nebudou vyzadovat vykupy pozemkd.

PFi blizkém prostudovani prilohy 4 zjistime, ze mezi oblouky 18 — 19 je z pocCatku

nedostateéna délka mezi vzestupnicemi, nicméné se jedna o stanicni usek a rychlost
vlaku zde bude snizena. V kapitole 4.3 je tento problém vyfesen vytvorenim inflexu.
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Vysvétleni dat ve sloupcich prilohy €. 4: [4]

21) — pro oblouky o poloméru <290 m plati omezeni prevyseni = (R-50) /1,5=

22) — nutna délka prechodnice pro standartni a mezni hodnoty

23) — urceni oblasti mezi oblouky a hodnota pfimé délky koleje mezi nimi

24) — zbyvajici délka pfimé po odecteni zvétSeni pfechodnic — je nutna délka
alespon 20 metrl (priblizny vypocet)

(25) — délka a uhel kruznicové ¢asti oblouku ve stavajicim stavu uvedena
v metrech a stupnich

(26) — délka a uhel puvodnich prfechodnic uvedeny ve stupnich

(27) — celkova délka a smérovy Uhel puvodnich obloukd s pfechodnicemi uvedena
v metrech a stupnich

(28) — minimalni nutna délka oblouku vyjadrena jako uhel

(29) — minimalni nutna délka pfechodnic vyjadfena jako uhel

(30) — ovéreni minimalni nutné délky oblouku v metrech a stupnich

(
(
(
(
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3.4 Dusledek uprav

Pfimym dusledkem zmény prevyseni je nutnost zvétsit Sifku kolejového loze. Tvar a
pfipadné rozsifeni a nadvyseni kolejového loze se fidi podle predpisu [2], ktery
v zavislosti na poloméru oblouku, tvaru kolejnic a typu prazcl uznava 3 tvary
kolejového loze. Zakladni tvar (a), s rozSifenim (b) a s rozsifenim a nadvySenim (c).

Obr.3.4-5 Rozméry otevieného kolejového loze v Usecich s bezstykovou koleji

V Piiloze & 5 se fesi velikost rozsifeni plané télesa zelezniéniho spodku (PTZS.)
v zavislosti na rozsifeni kolejového loze. V uvedenych variantach doslo v meznich
pfipadech rozsifeni PTZS az o 20 cm a v ojedinélych pfipadech doslo k zmenseni
Sitky PTZS o maximalné 5 cm. V pripadé realizace uvedenych variant je nutné ovéfit,
ze Uzemi, na kterém bude provedeno rozsifeni pficného profilu, zlstane v majetku
statu.

kolejové loze: ¢

7

1,700 | 1,700

Obr.3.4-6 nazorné schéma rozsiteni PTZS pii zméné prevyseni ze D=0 na D=150
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Navrh upravy pficného profilu pro minimalizaci zasahu se fesi v pfiloze €. 6 a €. 7, kde
jsou zpracovany Charakteristické pficné fezy pro Variantu 1 a Variantu 3. Jedna se o
oblouk €.14 a rozdil prevySeni v obou variantach ¢ini 30 mm. V pfiloze €. 6 je zaroven
reSena ukazka mozného reseni zemniho télesa podle vzorového listu [3] za ucelem
zajisténi dostate¢né Sifky stezky. Varianta ¢. 3 vyzaduje kompletni rekonstrukci
zelezni¢niho spodku a zelezni¢niho svrsku.

Dal$i zména polohy traté mUize nastat ve Varianté ¢.3, kdy zvétSeni délky prfechodnice
posune trat’ dovniti oblouku. Tento dusledek byl rovnéz fesen v ramci pfilohy ¢&. 5.
Jedna se o velmi vyznamnou zménu pfiéné polohy traté. Jak mizeme vidét z pfilohy,
teoreticky vypocet nejvétsiho posunu Cinil 68,5 cm. Vzepéti je vzdalenost mezi
vrcholem oblouku a vrcholem tecen. Vzepéti se da zmensit navrhem mensiho
poloméru oblouku, ale to nemusi byt vzdy mozné kvUli nedostatku prevyseni, ktery by
se tim zvysil.

Vysvétleni dat ve sloupcich pfilohy €. 5: [4]
(31) — Sirka plané télesa zelezni¢niho spodku
(32) — zvétseni Sifky plané télesa Zelezni¢niho spodku z divodu zvétseni
PrevysSeni

(33) — odsazeni prechodnice m

L L
24-R 2688-R’

m=Y,-R-(1-costy )=

1
=(R+m)- 1)+
(34) — vzepéti z=R+m) ( a ) m

5
CoS—-
2

(35) — rozdil vzepéti nového a starého oblouku (vypocet posunu trasy)
(36) — tvar kolejového loze podle rozdéleni dle obr. 2.4-4
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3.5 Navrh rychlosti pro jednotky s povolenym nedostatkem
prevyseni 130 mm

PFfi provérovani moznosti zavedeni rychlostniho profilu Viso jsem dosSel ke
stanovisku, ze je to zbyteéné. Omezujicim faktorem na trase neni nedostatek
prevySeni v oblouku, ale délky prechodnic a vzestupnic. Dalsim dulezitym
problémem je, ze dle SZDC SR103/8(S) v soutasné dobé& neni k dispozici
motorovy viz zpusobily pro jizdu s nedostatkem prevyseni vy$sim nez 100 mm.
Pokud by v budoucnu bylo mozné takové vozy pouzit, tak by to pomohlo jen u
varianty 3.
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4 Jizdni doby
4.1 Jednotlivé varianty

V programu Opentrack jsem vytvofil model trati (obr. €. 7), abych mohl analyzovat
Casové uspory jednotlivych variant a ur€it nejsmysluplngjsi moznost. Pro kazdou
variantu jsem také vygeneroval rychlostni graf (obr. €. 8).

zmena sklonu
zacatek 2.766
konec o.
prejezd

—— L\f\/”&\ N T

Valy u Prelouce g

4.385 4.097 -0.30  3.978

-007 4,10 9.76
i ll"-—~-~_._____ ay — 3.60 -
Veseli u Prelouce Y m_
5.067 5.48 5 714 7.3 7 8235
-u_—_______,jﬂ-— 3.50 6,75 1041
1.60 ll--
llt | 10 ] [:3 J_\
=
C— ’ holtice1
11526 11.363 11.0771= 10.415 L4 10.108 "‘798 8.054 8.827
13.88 10 BN IJ-I\ J/un—-— 1023 J‘{J—{J.‘ ‘L(L/J-\
/ 9.20
[ J\ -\J_{J_(L(J_{J_(L{
] .bnlknmoe
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11574 11.845 12117 12.907 3.30
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Obr.4.1-7 vystup z programu Opentrack

L ' l[ 70km/h

______ o,

e 60 km/h

= ,—-. ‘ .
/\/ _____ \ --sa-km/h----h—‘fu-"’qw i Huwgm__mmh

Obr.4.1-8 vystup z programu Opentrack

21



Tab. ¢.1 Porovnani ¢asl soupravy 810
ve sméru Prelou¢ — HefmanUv Méstec

Uprava Jizdni Casova
doba (min) | uspora (min)
Soucasny 16:56 =
15:28 -
Stavajici 15:00 1:56
(pfiloha 1) 13:19 2:09
Mala 14:41 2:15
(pfiloha 2) 12:53 2:35
Velka 13:38 3:22
uprava
(pfiloha 3) 11:31 3:57

Zastaveni ve vSech 4 zastavkach
Zastavenilv jedné stanici Choltice (jedina stanice, ostatni zastavky jsou na znameni)
Nezastavi v zadné zastavce
Tabulky byly vytvofeny na zakladé dat z Pfiloh €. 8,9,10 a 11.

Tab. ¢.2 Porovnani ¢asl soupravy 810
ve sméru Hefmanlv Méstec — Prelouc¢

Uprava Jizdni Casova
doba (min) | uspora (min)
Soucasny 16:37 -
stav
15:10 -
Stavajici 14:40 1:57
(pfiloha 1) 13:04 2:06
Mala 14:20 2:17
(pfiloha 2) 12:38 2:28
Velka 13:17 3:20
uprava
(pfiloha 3) 11:18 3:52

Z udaju v tabulkach ¢.1 a ¢.2 zjistime, Zze kvuli rozdilné vySkové poloze obou mést
vyjde smér Hefmanuv Méstec — Pfeloug jizdni doba kratsi asi o 20 vtefin, ale vétsi vliv
na usporu jizdni doby to nema, proto nadale pracuiji jen s jednim smérem, a to Prelou¢
— Hefmanuv Méstec.

Podle informaci z nakresného jizdniho fadu trva cesta Prelou¢ — Hefmanuv Méstec 19
minut. Rezim doby zastaveni neni vramci vytvofeného modelu feSen. Pokud
pfipo€itam ke mnou zjisténému Casu (16:56 min) 30 vtefin na kazdé zastaveni (4
zastaveni * 30 vtefin), pak se dostanu pfimo na ¢as 19 minut. Na zakladé toho muzu

fict, ze rozdil mezi realnym stavem a vytvofenym modelem je minimaini.

S ohledem na oblouky na trase se da zkratit ¢as jizdy s nulovymi investiénimi

naklady o 2 minuty pfi varianté ¢.1. DalSich 20 vtefin ziskam aplikovanim varianty
¢.2. Maximalni ¢asova uspora pfi vyuziti stavajici trati v plném rozsahu €ini 3:22 u
varianty €. 3 — Velka uprava.
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4.2 Vyuziti riznych Specialnich hnacich vozi

Dal$i moznosti pro zvyseni tratové rychlosti je vyuziti stroji s vy$$im vykonem.
Posuzoval jsem dohromady 3 Specialni hnaci vozy (SHV), vlz fady 810, vz fady 843

s pfipojnym vozem 043 a nizkopodlazni viz fady 642.

Tab.€.3 Srovnani vozidel pro Velkou upravu (varianta €.3)

souprava Hmotnost (t) | Vykon (kw) | Cas jizdy Uspora

810 20 155 13:38 -

843 + 043 80 600 13:49 H
642 47,5 650 13:30 -00:08

Tabulka €. 3 se fesi v pfiloze ¢. 12.

VUz rady 843 je posuzovan s pfipojnym vozem, protoze bez néj nepfinasi zadnou dalsi
vyhodu kromé zvySeni tratové rychlosti o nékolik vtefin. Bez pfidavného vozu je
jednotka sice rychlej$i nez vz fady 810, ale rozdil v rychlosti mezi vozem fady 843
s pfidavnym vozem a bez n€j je minimalni.

VUz fady 642 navysuje kapacitu i komfort jizdy. JakozZto nizkopodlazni vz vhodny pro
bezbariérové uzivani mize navysit zajem o toto dopravni spojeni u osob s omezenou
schopnosti pohybu a orientace, nicméné vliv na zvySeni tratové rychlosti je
zanedbatelny.

U porovnavani ostatnich variant Uprav vysel rozdil jesté mensi. DUvodem je, Ze ¢asova
uspora, pripadné prodleva vznika pfi rozjizdéni a brzdéni. Protoze na trati nedojde ke
zvyseni rychlosti nad maximalni rychlost stavajicich vozidel, jsou vysledné doby
prakticky stejné.

4.3 Narovnani vybraného useku

Soucasti prace bylo i vytipovani useku se snizenou rychlosti a navyseni rychlosti na
uroveri navazujicich Useku, ktera ¢ini 70 km/h. Z varianty ¢. 3 jsem vytipoval Usek
obloukl 18 — 21. Problematika je FeSenav pfiloze ¢. 13, 14 a 15. Vlak potfebuje nékolik
set metr(, aby se dokazal rozjet na tratovou rychlost, a protoze se nepocita s rusenim
stanice Choltice, nedava smysl tuto Upravu realizovat. Usek je situovan pravé v oblasti
zminéné stanice, to znamena, ze by se zvysovala rychlost v oblasti, ve které vétSina
vlakll neni schopna zvySenou rychlost vyuzit. Z pfilohy ¢. 13 Ize vidét, Ze by nova
Uprava, ktera se snazi zUstat v plvodni trase, vytvofila slozité poméry: nestandartni
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konstrukce prejezdu ve vyhybce a zkraceni predjizdné koleje ve stanici na minimalni
povolenou délku stanovenou v Prohlaseni o draze celostatni a drahach regionalnich,
kde je uvedena ,nejvétsi povolena délka nakladniho viaku (véetné hnacich vozidel)
uvedena v m* (Prohlaseni o draze celostatni a drahach regionalnich, Pfiloha “B,
Tabulka “A®, Cislo traté: 541 00) 598 m. V pfiloze je vyprojektovana predjizdna kolej
uzitné délky 603 m.
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5 Dochazkové vzdalenosti

Z priloh tykajicich se Jizdnich dob (kap. 4.1.) mUzZeme zjistit, Ze ¢asova Uspora v
pripadé vypusténi jedné zastavky vilaku se rovna uspore 20 vtefin. DalSich 30 vtefin je
nutné pripocitat jako Cas, po ktery by viak ¢ekal na nastup a vystup cestujicich.
Celkova uspora tedy Cini 50 vtefin na jednu zrusenou vlakovou zastavku.

Nasledujici zhodnoceni ma posoudit potencialni vytizenost vsech zastavek.

5.1 Odhad poctu potencialnich cestujicich

Danou problematiku jsem feSil graficky v pfilohach €. 16, 17, 18 a 19. Pro kazdou
zastavku jsem vytvoril 2 spadové oblasti odpovidajici 10 minutdm chlize a 10 minutam
jizdy na kole podle odhadu cestovnich dob navigacniho systému mapy.cz. Pro
jednotlivé vesnice jsem rozlozil pocet obyvatele na jednotlivé domy. Jednotlivé budovy
jsou v pfilohach oznaceny zelenym puntikem. Nasledné jsem propocital, kolik lidi by
se v pfipadé zruseni zastavky ocitlo bez zelezniéniho spojeni, nebo jestli jsou v dosahu
jiné zelezni¢ni zastavky. Tato metodika nema za cil urcit, kolik lidi spojeni realné
vyuziva, ale zjistit, kolik osob ve spadové oblasti by mohlo spojeni vyuzivat. Pokud je
nabidnuta potencialnim cestujicim prakticka hromadna doprava, tak se mezi nimi vzdy
objevi Cast téch, ktefi ji vyuziji.

Tab.¢.4 Porovnani spadovych oblasti

Obec Spadova oblast Prekryv oblasti Zrusena doprava
Valy 183 0 374
1115 741
Veseli 157 0 299
1076 777
Choltice 30 0 1078
1379 301
Jenikovice 70 0 515
781 266

V dosahu chtze

V dosahu jiZdhiho'kela

celkem

Spadova oblast: pocet lidi v dosahu zastavky
Prekryv oblasti: pocet lidi, ktefi jsou v dosahu
jiné zastavky ale spadaji do Spadové oblasti
Zrusena doprava: pocet lidi bez pfistupu

k zelezni¢ni dopravé



http://mapy.cz

5.2 Vyhodnoceni zastavek

Zastavka Valy — pfiloha €. 16 — protoze je zastavka umisténa na konci Obce, nachazi
se mimo dosah pési vzdalenosti pro vétsinu obyvatel. Vzhledem k dostatecnému
prostoru v oblasti se nabizi moznost posunout zastavku ve sméru stani¢eni zhruba o
500 metrt. Timto krokem by se do spadové oblasti v dosahu chize dostala vétsina
obyvatel. Jediny mozny dlivod pro zachovani stavajici polohy je moznost pfestupu ve
sméru do Pardubic z pfilehlé zastavky na koridoru. Vlaky na sebe navazuji v Preloudi,
a tak nema prestup ve Valech smysl. Navic by dnes prestup ve Valech znamenal 4
minuty dlouhou cestu pro prestup.

Zastavka Veseli — pfiloha €. 17 — rovnéz umisténa daleko od obydlené ¢asti obce,
nicmeéné zde neni moznost posunout zastavku podél trati. Dle tab.¢.4 by zruSenim této
zastavky zuUstalo nejméné lidi (299) bez pfistupu k Zelezniéni dopraveé, tento pocet by
se zmensil, pokud by doSlo k posunu zastavky Valy. Nicméné, tato zastavka ma
v porovnani s ostatnimi velky pocet lidi, ktefi jsou ve spadové oblasti v dosahu chlize.

Stanice Choltice — pfiloha €. 18 — v blizkosti této stanice je pouze jeden firemni areal,
u kterého se obtizné odhaduje poet zaméstnancli. Sirsi spadova oblast této stanice
vSak zahrnuje nejvétsi mnozstvi lidi. Zaroven je zde dostateéné velka plocha pro
doc¢asné ponechani kola, nebo auta oproti ostatnim zastavkam. Stojany na kolo a
vhodné parkovaci plochy by se vSak museli dobudovat. V této stanici zaroven dochazi
ke kFizeni vlaku.

Zastavka Jenikovice — prfiloha €. 19 — rovnéz umisténa daleko od obydlené ¢asti obce
bez moznosti posunu. Vzhledem k blizkosti ke stanici (1,5 km ve sméru staniceni)
Choltice se nabizi moznost zruSit tuto zastavku. Pokud by se vytvofila pfima
cyklostezka podél trati, dostala by se cela obec do SirSi spadové oblasti Choltic v ramci
10 min cesty na kole.

Z vytvorenych pfiloh a tabulky €.4 nelze jednoznacné oznacit zadnou zastavku jako
zbyte€nou. V pripadé ruseni néjaké zastavky by bylo potfeba provést podrobnéjsi
dopravni prizkum s posouzenim zajisténi alternativnich moznosti dopravy. Souc¢asna
autobusova spojeni by nestacila pro nahrazeni soucasné Zelezniéni dopravy, kvuli
nizkému poctu spoju. Vétsina linek v oblasti vypravi méné nez 4 spoje na linku.
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5.3 Srovnani jinych typu dopravy

Pro Ucel simulovani ruznych dochazkovych dob, bude porovnavana cesta
z Pernstynského nameésti v PrelouCi na Nameésti Miru v Hefmanové Meéstci. PFi
srovnavani jizdnich dob je nutné si uvédomit, Ze je v nich zapocitana i doba chlze na
vybrany zpusob dopravy. Nasledujici tabulka nazorné zobrazi dobu, o kterou se mize
prodlouzit cesta, jeli potfeba dojit velkou vzdalenost od mista zastaveni hromadné
dopravy. Zatimco cesta autem i vlakem trva za stavajici situace pfiblizné stejnou dobu,
autem Ize dojet pfimo do mista uréeni a tim vychazi 1épe oproti véem ostatnim typim
dopravy. Stejny problém se nepochybné vyskytuje i v zastavce Valy (feseno v kapitole
5.2 a v priloze ¢. 16) a nasledujici tabulka muUze slouzit jako dalsi argument pro
posunuti zastavky blize do obydlené oblasti.

Tab.¢.5 Srovnani dopravnich prostredku

Pernstyn-Mir vlak auto autobus
Dopravni prostfedek | 19 min 18 min 30 min

chlze 26 min 4 min 6 min

celkem 45 min (15 km) 22 min (15,3km) | 36 min (18,8km)

Z tohoto grafu se mUze zdat, Ze nejlepsim dopravnim prostifedkem je auto. Automobily
jsou vSak velmi specifick€, pofizeni auta vyzaduje nemalé pofizovaci naklady, ale i
naklady na provoz jako je palivo, pojisténi, parkovani a nutné opravy prevysuji naklady
hromadné dopravy. DalSim problémem je ekologicka naro¢nost, automobily zabiraji
spoustu prostoru a vypoustéji emise sklenikovych plynd a tim znedistuji ovzdusi.
Silniéni sit' ma omezenou kapacitu, coz znamena, ze zvyseni poctu automobill povede
k umérnému zhorSeni plynulosti dopravy a tvorbé dopravnich kongesci. Pfi jizdé
vlakem mohu efektivné vyuzit svij ¢as praci, relaxovat, najist se, spat, nebo navstivit
automobil, kvuli jeho vysoké flexibilité, mnozstvi Ulozného prostoru a rychlosti dopravy.
Zajisténi dobré navaznosti hromadné dopravy, zvySeni komfortu a zkraceni jizdnich
dob je tak logickym smérem pro vyvoj hromadné dopravy.
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6 Vyhodnoceni

V priloze €. 6 je feSen charakteristicky pficny fez 1, ktery zobrazuje variantu €. 1. Tato
varianta se snazi zvysit tratovou rychlost za minimalni cenu, predpoklada se tedy
ponechani stavajicich prazcl a upevnéni, nicméné i zde bude nutné provést opravy
v mistech, ktera jsou v nevyhovujicim stavu. V pfiloze mUzeme vidét, ze zaméreny
priény profil neodpovida vzorovym listim [3] pro zelezni¢ni spodek. Je nutné zajistit
minimalni Sirku stezky (v pfiloze je zobrazen mozny navrh zajisténi minimalni Sirky
stezky pomoci prazcoveé rovnaniny) a obnovit tvar kolejového loze. | presto, ze se jedna

Vv

Varianta &. 2 jiz vyzaduje zménu $itky PTZS u nékterych obloukd a spinéni piedeslych
pozadavkl viz. varianta ¢. 1. Zména prevyseni a z toho vyplivajici prijezd podbijecky
vybizi vyménit zbyvajici dfevéné prazce za nové. Jak velkou &ast prazcu by bylo
potfeba vymeénit, bude nutné zjistit na misté v ramci predbéznych praci. Prljezd
podbijecky bude komplikovat velké mnozstvi prazcovych kotev, které je nutné pred
samotnym prujezdem demontovat. V ramci této varianty se zkrati jizdni doba o dal$ich
20 vtefin. Oproti varianté €. 1 tak celkova uspora oproti stavajicimu stavu €ini 2 minuty
a 20 vtefin.

vvvvv

varianta €. 3, ktera vyzaduje vybudovani zcela nového zelezni¢niho svrsku i spodku,
z diivodu velkého rozsiteni PTZS vyvolaného posunem osy vlivem prodlouzeni délek
prechodnic. Tuto variantu bych nedoporuc¢oval, kvali vysokym ekonomickym
nakladum, nizkému zkraceni jizdni doby a nutnosti vykupu pfiléhajicich pozemku.
Takovato modernizace by se blizila stavbé zcela nové trati. Pokud by byla dostate¢na
politickda vile pro takto rozsahly projekt s cilem usSetfeni pouhé jedné minuty,
doporucoval bych stavajici trat’ radéji modernizovat a problematické useky nahradit
prelozkami s vyrazné privétivéjsSimi GPK. Mozna uprava trati je patrna
z charakteristického pfiéného rezu 2 v pfiloze €. 7. V ramci této varianty se zkrati jizdni
doba o dal$i minutu. Celkova uspora tak ¢ini 3 minuty a 20 vtefin.

Z provérovanych moznosti doporu€uji realizovat Variantu €. 2. Je mozné, ze jiz
predbézny prlzkum ukaze, Ze je i ve varianté 1 nutné trat’ vycistit a podbit, v takovém
pripadé by se objem praci témér rovnal varianté €. 1.

Jakozto uzivatel zelezni¢ni dopravy mohu jen doufat v nasazeni modernéjSich

jednotek, jako je viz fady 642, ktery by nejenom zajistil zvySeni komfortu, ale lehce
zkratil jizdni dobu.
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Provéfované moznosti, jako je zavedeni rychlostniho profilu Viso a narovnani
vybraného useku se ukazaly byt nepraktické, takze je nemohu doporucit.

Zruseni, posunuti, nebo slouceni zastavek by vyzadovalo podrobnéjsi dopravni
prazkum. Nicméné mohu predbézné doporucit slouceni stanice Choltice se zastavkou
Jenikovice kvuli vzajemné blizkosti. Vytvofenim cyklostezky podél traté se muze
omezit negativni vliv, ktery by vznikl z takového kroku a udrzel Obec Jenikovice v Sirsi
spadové oblasti slou¢ené stanice. Tento krok teoreticky zkrati jizdni dobu o dalSich 50
vtefin.

Po secteni vSech doporuCenych uprav se dostaneme na usporu 3 minut a 20 vtefin
z plvodni jizdni doby 19 minut.
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7 Zaver

Cilem této bakalarské prace bylo zvySeni tratové rychlosti v useku Prelou¢ (mimo) —
Hefmanlv Méstec (véetné) ve snaze zvysit atraktivitu pro obyvatelstvo. Byly navrzeny
3 hlavni varianty pro moznou upravu GPK a nasledné u nich byla posouzena uspora
jizdni doby ve srovnani se stavajicim stavem. Pro kazdou variantu vznikly rychlostni
grafy, které byly vyuzity pro vytipovani useku, ve kterém se provérovala moznost
prelozky trati s cilem odstranit lokalni propad rychlosti. Smysluplnost této prelozky
nebyla prokazana.

V ramci prace byly také zkoumany dal$i zpUsoby zvysSeni tratové rychlosti, véetné
provérovani vyuziti modernéjsich vozidel a moznosti vypusténi zelezni¢nich zastavek.
| zde byl ovéfovan efekt zmén na jizdni dobu. Také byly vytvofeny dochazkoveé
vzdalenosti pro jednotlivé zastavky na trase s cilem odhadnout potencialni pocet
cestujicich. Na zakladé téchto dat bylo doporuceno sloucit zelezniéni stanici Choltice
a zastavku Jenikovice, a také posunout zastavku Valy.

Celkové Ize konstatovat, ze tato bakalarska prace pfinasi prehlednou analyzu
soucasného stavu trati a poskytuje zakladni informace pro dalSi rozhodovani a
planovani pfipadnych uprav. Bylo zjisténo, ze nékteré casti trati nevyhovuji na
sougasné pozadavky na GPK dle CSN 73 6360-1, nejedna se viak o piili§ velké
prekroCeni povolenych hodnot. Bylo by vhodné provést dalSi podrobné studie a méreni
v terénu, aby bylo mozné Iépe posoudit nutnost konkrétnich technickych opatreni a
jejich dopad na zlepseni parametru trati.
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9 Seznam zkratek

PTZS
m
Z

levostranné

pravostranné

geometrické parametry koleje

polomér oblouku

prevyseni

rychlost

nedostatek prevyseni

nedostatek prevyseni pro mezni hodnoty
specialni hnané vozidlo

délka prechodnice

délka vzestupnice

plan télesa zelezni¢niho spodku
odsazeni prechodnice

vzdalenost mezi vrcholem oblouku a vrcholem tecen

ERTMS evropsky zeleznicni systém fizeni provozu

Hn
Hiim

Hmax/min

standartni hodnota (vymezuje interval doporu¢enych hodnot)
mezni hodnota (tato hodnota nema byt prekracovana)
maximalni/minimalni hodnota (tato hodnota nesmi byt prekro¢ena)
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