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1 Uvod

Zelezni¢ni doprava vznikla v Anglii na pocatku 19. stoleti, odkud se zatala dynamicky
rozsitovat do celé Evropy zvlasté kvili jeji vysoké efektivité. Do konce prvni poloviny 19.
stoleti se na uzemi Ceskych zemi (v dobach Rakouského cisafstvi) podafilo vystavét prvni
hlavni traté spojujici Olomouc, Prahu a Brno s Vidni a Drazd’any. Od prvnich vlaka do dnesni
dopravni infrastruktury, kterd je zaroven kliCovd pro spojovani statl, meést ¢i jinych
vyznamnych regiont, kde zajist'uje efektivni transport lidi, zboZzi ¢i komodit. Sou¢asti rozsahlé
hustoty Zelezni¢ni sité je i choceniské nadrazi, které od roku 1845 taktéz prochazi vyvojem,
kterym se budeme zabyvat. To se v prib¢hu let stalo dopravnim hubem (uzlem), kterym

prochazi celkem tfi traté.

Zeleznice vede v okoli Chocné udolnim fenoménem feky Tiché Orlice, ktera je hlavnim
¢initelem modelovani georeliéfu a vytvorenim idealnich podminek pro vedeni Zeleznice jejimi
udolnimi nivami. Pfirodou vytvotfené tvary musely byt clovékem pfeménény a na vybraném
useky byly vytvoteny dopravni naspy, dopravni odkopy a dopravni zatez, které¢ budou v praci
kvantifikovany a bude jim vénovana véEtsi pozornost, zejména jejich vzniku, ale hlavné jejich
misté vyskytu a parametram, které¢ budou mapovany v prosttedi GIS a také méteny parametry

pfimo v terénu.



2 Cile prace

Cilem prace je kvantifikace antropogennich dopravnich tvara reliéfu a jinych tvarti vzniklych
pii vystavbé nebo upravach zelezni¢niho koridoru v idolnim fenoménu teky Tiché Orlice.
Dopravnimi tvary jsou mysleny ptfedevsim naspy, zatezy atd. v¢éetné jejich parametrizace. Mista
vyskytu, délky jsou zpracovany do mapovych i nemapovych vystupti. K dosazeni cile bylo
potfebné terénni Setfeni za vyuziti pomticek véetné softwarovych nastroji, které jsou uvedeny

v metodach prace.

V praci je vénovan prostor zménam, které v udoli Tiché Orlice probihaly a jsou pfipravovany
v ramci zvySeni provozni rychlosti souprav. Naplnéni tohoto zaméru bylo mozné pouze studiem
jak historickych, tak soucasnych dokumentt s vyhledem k zamyslenym investicim do rozvoje
dopravni infrastruktury Zeleznic v okoli Chocné na koridoru Pferov — Olomouc — Ceska

Trebova — Praha.



3 Metody prace

Pro dosazeni cilii této bakalaiské prace bylo potieba studovani velkého mnozstvi literatury
a elektronickych zdroji v¢etné¢ odbornych ¢lanku a historickych dokumentii t¢ématem zaméieni
na vyvoj georeliéfu a Zeleznic, zejména chocenského nadrazi, kdy se jednd o pomérné malé
misto, na které odkazuje pouze par knih a ¢lankt. Pro analyzu antropogennich tvard v udoli
Tiché Orlice u Chocné a jejich naslednému zmapovani byl vyuzit software ArcGIS Pro. V ném
se pracovalo na podkladové plose se zakladni topografickou mapou CR vyznadujici

antropogenni tvary a zeleznici a ortofotem CR vyznacujici body méieni.

Pomoci piipojeni ArcGIS serverti volng dostupnych na webu CUZK a také WMS serveril
(taktéz z CUZK) a nastavenim pfidavajici soutadnice Z do mapového pole se mohly ruéné
vytipovat jednotlivé hledané antropogenni tvary. Po jejich zakresleni a zhotoveni pro vystup se
mapy mohly exportovat a vyuzit. Ziskana data byla analyzovéana a pouzita do textu ¢i tabulek.
Software byl také vyuzit pro vypocet geometrie a vytvoreni vyskovych profilii jednotlivych tras
na zaklad¢ stejného datového podlozeni jako pro zhotoveni map. Pro statistickou analyzu dat
&i jejich nasledné vypodty a zhotoveni ziskanych z literatury &i od Spravy Zeleznic, Ceskych
drah a Ceskym statistickym ufadem byl vyuzit software Microsoft Excel. V ném byly
vytvoteny veskeré tabulky, kolaCové, sloupcové 1 spojnicové grafy. Pro pomocné prace
a upravy/revizi dat byla pouZita internetovd mapova aplikace Mapy.cz, kde se pracovalo

pomoci ru¢niho méteni.

Pro ziskani presnych dat o parametrech antropogennich tvarQ, zejména zelezni¢niho svrsku,
naspu, odkopu ¢i pfemosténi prob&hlo méfeni v terénu v predem vytipovanych mistech
s vyuzitim kombinace laserového meéfidla a vodovahy. Laserové méfidlo umoznilo piesné
méteni §itky trati za pomoci sloupi trakéniho vedeni ¢i kovové konstrukce mostt. Také se s nim
meéfila vySka antropogennich tvarli od zemé k horizontalni roviné svrSku, kde byla vyuZzita
dlouha vodovaha, diky které se dobie zmé&fila potfebna rovina viici laserového méfidla a také
se diky nému ziskala dostatecna vzdalenost, aby Sel paprsek métidla kolmo na rovnou zemi.
Ziskana data z terénniho méfeni byla na misté¢ zapsana do seSitu, poté se opét zpracovala

v Microsoft Excel, kde byla vytvoiena i vystupni tabulka s kompletnimi daty.
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4 Poloha a abiotické slozky uzemi Chocné a okoli

Chocen je mésto lezici ve vychodnich Cechach s bohatou historii sahajici do roku 1227. Je
rozdéleno na 7 evidencnich oblasti, stfedni nadmoiska vyska ¢ini 289,50 m a zije zde 8 708
stalo v holocénu, kdy byl reliéf znaén€ modelovan fluvidlni a antropogenni ¢innosti. Podlozi

zeleznice zde neni jednotné, ¢ast tvoii horniny ze svrchni kiidy a ¢ast jsou holocenni sedimenty.

4.1 Poloha a charakteristika Chocné v ramci izemi Ceské republiky

Zajmova oblast mésto Chocen najdeme ve Vychodnich Cechach, konkrétng v Pardubickém
kraji a okrese Usti nad Orlici, od kterého je vzdalena necelych 19 km. Poloha mésta je velmi
zajimava z hlediska soufadnic, prochdzi zde totiz 50 rovnobé&zka severni §itky, celd poloha je
50°0'00" severni itky a 16°13'22" vychodni délky. Uzemi mésta se nachazi v malebné krajiné
na obou biezich Tiché Orlice v malé kotliné lemované okrajem Ceskomoravské vrchoviny

a kopci Orlického podhiifi (David a Soukup, 2010).

Rozloha uzemi neni celistva — Chocenl je tvofena sedmi evidennimi oblastmi: Podrazek,
Dvotisko, Bfezenice, Hemze, Chocen, Plchiivky a Nova ves. Podrazek ma rozlohu 17,3 ha
Choceii s rozlohou 14,81 km?. Vychodné leZi Biezenice s rozlohou 20,2 ha a HemzZe s rozlohou
99,4 ha. Tyto evidenéni oblasti tvoii jednu &ast a druhou ¢ast nachézejici se az za Ujezdem
u Chocné tvoii Plchfivky s rozlohou 2,6 km? a nejsevernéji je Nova Ves s rozlohou 92,9 ha.

Celkova rozloha je tedy 21,7 km?. (GeoPas.cz, 2023)

Sidlo je tvofeno 2 403 obydlimi a Zije zde 8 708 obyvatel (k 1.1. 2023), je tedy 13. nejvétsi
meésto podle poctu obyvatel v Pardubickém kraji. Jedna se o obec s povéfenym obecnym
ufadem, ktery vykonava na svém tizemi statni spravu pro 19 dalSich obci. V ramci spravniho
obvodu obce s rozsifenou pilisobnosti (SO ORP) patii pod ORP Vysoké Myto. (GeoPas.cz,
2023) Georeli¢f mésta je nejednotny, vetSina sidla se nachézi na rovinatém terénu, kde
je nejnizsi nadmotska vyska 277,00 m konkrétné u feciste Tiché Orlice na severni strané, stiedni
nadmotska vyska je 289,50 m a nachazi se ve stfedu mésta na TyrSoveé namésti. (Urbanova,
2008) Druha ¢ast izemi tvoii vyvySeniny — kopce, které obklopuji mésto ze 3 stran — ze zdpadu
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Sutiny s vrcholem Homole (332 m n. m.), na jihu Chlum (354 m n. m.) a z vychodu Hemze,

kde je také nejvyssi nadmotska vyska — 362 m. (Mapy.cz, 2023)

4.1.1 Struc¢na historie mésta Chocen

Podle archeologickych pruzkumii z okoli Béstovic, Zafecké Lhoty a Hemzi, jsou zdznamy
o prvnim osidleni lidi luzické kultury jiz v dobé kamenné, pozdéji v dobé bronzové doslo
k usazeni blizko toku Tiché Orlice. Prvni dolozené pisemna zminka o Chocni pochazi z roku
1227, kdy ve své zavéti Kojata z rodu Hrabisicli odevzdava ,,Hocen (od toho odvozeny nazev
mésta) novym majitelim. Novi majitelé, bratii Sezim a Milota, jimi dlouho nebyli, jelikoz
pisemnost soucasti zakladaci listiny zbraslavského klaStera 10. srpna 1292, mluvi kromé

Chocné 1 0 Béstovicich, Nofinu a Kosofinu jako o trhové osadé krale Véclava I1. (Dvorak, 2000)

V poloving 14. stoleti mé&la Choceti ve spravé dvé panstvi — Litické a Zampasské. Uzemi se
libilo pfislusnikiim rodu Pernstejnd, zjejichz rodu v roce 1495 koupil Vilém z PernStejna
litickou polovinu od syna Jifiho z Podébrad, knizete Jindficha Minsterberského. V roce 1437
Chocen ziskala privilegia méstské samospravy a svobod. Azroce 1548 Jaroslav, Vojtéch
a Vratislav z Pernstejna koupili druhou Zampasskou &ast od Zdeiika Zampacha z Potstejna
a Chocen tak ziskala majitele z jednoho rodu. PernStejnové zajistili rozkvét mésta, ktery byl
jesté vétsi pod novym majitelem Zikmundem ze Selmberka na Kosti a Mraéi, ktery zajistil
mnoho vysad pro mésto a roku 1562 nechava vystavét zamek na biehu Tiché Orlice a o dva

roky pozdéji nechava vybudovat i radnici. (Dvotéak, 2000)

Poté jsou vlastnikem opét Pernitejnové, ktefi Chocef prodaji rodu Zejdlicti ze Senfeldu. Roku
1603 zni¢i mésto pozar. Zacatkem 18. stoleti dochazi k veliké zméné&, zejména diky ptichodu
rodu Kinskych. Kromé zlepSeni ekonomiky vystavéli mnoho baroknich objektii (fara, kostel,
Spital a zvonice). Kromé tradi¢nich femesel pfibyvaji i dal$i a nachdzi se jich zde celkem 14.
Spjatost ekonomiky je tu zejména diky silnici s nedalekym kralovskych méstem Vysoké Myto.
(Dvorak, 2000) Vyznamny hospodatsky rozvoj pfichazi az se zprovoznénim zelezni¢nich trati
Praha — Olomouc (1845), Chocent — Broumov (1875) a Chocenl — Litomysl (1881), diky nimzZ
se stava Chocen dulezitym dopravnim uzlem. Dal$i rozvoj Chocent opét zaznamenala za
1. Ceskoslovenské republiky, kdy zde Zilo pies 5000 obyvatel a byla zde vybudovana fada
prosperujicich podnikd. (MU Choceii, 2023)
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Od poloviny 20. stoleti doslo k rozvoji primyslu, ktery nejvice zastavala pradelna a tkalcovna
bavlny a také strojirensky primysl konkrétné zameétfeni na vyrobu chladirenskych vozl
a letadel. (Dvorak, 2000) Strojirenstvi v Chocni pfetrvava dodnes, ale na prvnim misté se

nachazi maloobchod a velkoobchod + oprava a udrzba motorovych vozidel. (GeoPas.cz, 2023)

4.2 Vyvoj Ceského masivu a georeliéfu
4.2.1 Geologicky vyvoj tizemi

Kadomské vrasnéni zacalo formovat Casti ¢eského masivu, zejména vytvofilo jeho jadro
(stftedoceskou oblast a moldanubikum) a pozd¢ji v karbonu, pied 354-298 milion let, se zacaly
pfimykat periferni oblasti okolo jadra. Na pocatku svrchni kiidy (pfed 95-62 miliony let)
vznikla usazovanim sedimentl, rozsahléa ¢eska kiidova péanev, vyplnéna zprvu sladkovodnimi,

poté motskymi pis¢itymi, jilovitymi a vapnitymi sedimenty. (Chlupac a kol., 2011)

Kiidové mote ustoupilo z izemi ptfed 85 miliony let a panev byla poruSovana zlomy tzv.
saxonské tektoniky. (Chlupa¢ a kol., 2011) Ve ¢tvrtohorach v obdobi pleistocénu (pred 1,8
milionem — 10 000 lety) dochazi k ochlazovani a stfidani obdobi glacialii a interglacialt. Kvili
vyzdvihnutému podloZi na ur€itych mistech (napf. Jeseniky ¢i Orlické hory) a zvlnénému
terénu, vznikd jind spadovost ficni sité. Reliéf tak zacne byt znaéné¢ modelovan fluvidlni
¢innosti a kryogennimi procesy. V holocénu, tj pted 10 000 lety aZ dodnes, je izemi pietvaieno
¢lovékem. Také se zmenil typ fek z divokych na klidny meandrovy. Zacala se vice zahlubovat,
dochézelo k Gstupu vodni hladiny a v udolnich nivach k akumulaci sedimentii, napf. piskil

a hlin. (Czudek, 2011)

4.2.2 Geomorfologicka charakteristika

CR naélezi do syst¢ému Hercynského (Gizemi vzniklé Variskou orogenezi). Vymezuji se
4 provincie: Panonska provincie, Zapadni Karpaty, Stfredoevropské nizina a Ceska vysocina. Ta
svoji velikosti pfesahuje hranice CR a dale se d€li na subprovincie ¢i soustavy — jednou z nich

je Ceska tabule, ve které najdeme Uzemi Chocné. Ceskéd tabule se nalézd v severnich
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a vychodnich Cechach a na severozipadni Moravé srozlohou 11241,59 km?. Nizsi
geomorfologicka jednotka soustavy je oblast, vmém piipadé Vychodoceska tabule
s georelié¢fem ploché az Clenité¢ pahorkatiny s vrchovinnym uzemim o rozloze 4337,19 km?.

(Demek a Mackov¢in, 2006)

Pro tuto oblast jsou charakteristické zejména ploché hibety, kuesty, strukturné¢ denudac¢nimi
plosiny, fiéni terasy a udolni niva feky Labe. Uzemi Chocné se nachazi na dvou celcich —
Orlické tabuli a Svitavské pahorkatiny, mezi kterymi nejsou markantni rozdily, jelikoz maji
podobné podlozi i geomorfologické tvary, je zde pouze rozdil ve vyskové Clenitosti. Zajmové
tizemi zasahuje pouze do Orlické tabule (s rozlohou 1006,18 km?) a jeji niz§i jednotky —
podcelku — Tfebechovické tabule nachdzejici se v jeji jizni ¢asti. Jeji rozloha je 795,24 km?
a strukturou reliéfu je to plocha pahorkatina s roz¢lenénym akumulacnim reliéfem fi¢nich teras

cvwr

se nachazi v jizni ¢asti Trebechovické tabule. (Demek a Mackov¢in, 2006)

4.3 Geologické vlivy na vystavbu Zeleznice

4.3.1 Geologicka stavba podlozZi Zeleznice

Znat geologické podlozi je u kazdé stavby nutnosti, jelikoZ se pii planovani traté daji obejit
lokality s nevyhovujicim podloZim (nezpevnénd slatina, Zulova hora), coZz se projevi jako
nejvice vyhovujici trat’, napfiklad 1 z hlediska rozpoctu ¢i ¢asového planu. PodloZi Zeleznice
v z4jmovém Uzemi neni jednotné, nachazi se v Ceské kiidové panvi z obdobi svrchni kiidy
(zhruba pred 100—65 miliony let) vzniklé usazenim horniny pii motské transgresi (cenoman az
santon), jejiz horniny jsou na mapé Zluté¢ zndzornény. Po ustoupeni mofe se v Ctvrtohorach
uzemi modelovalo fluvidlni ¢innosti, kdy vznikly holocenni sedimenty na odkryté geologické
mapé (Obr.1) modie vyznacené. Geologicka charakteristika je zaméfend pouze na podlozi
zeleznice v zajmovém uUzemi, ne na Uzemi celé Chocné. Zapadné (zeleznice z Pardubic)
i severné (Zeleznice od Tynisté nad Orlici) lezi Zeleznice na rozlehlém zpevnéném podlozi
z kiidovych silicifikovanych véapnitych jilovcl a slinovei, které tvoii kopce a vyvySeniny, které
vystupuje z kiidového podlozi holocenni (cca pted 10 000 lety) deluviofluvialni nezpevnény

sediment tvofeny hlinitymi pisky a pis¢itymi hlinami. (Ceska geologicka sluzba, 2023)
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Zelezni¢ni stanice Choceii se nachazi na pleistocennim (obdobi pied 1,8 milionem — 10 000
lety) nezpevnéném podlozi svétlych jemnozrnnych navatych piskd, které vzniklo eolickou
¢innosti, na které navazuje podlozi ze stejné doby vzniklé fluvialni ¢innosti ze Stérkt a pisku.
Trat' dale vede na vychod na zpevnéném svrchnokiidovym skalnim zéatfezu glaukonitickych
vapnito-jilovych piskovcovych sedimentech, za kterymi je mala oblast Stérkopiski a piski
navatych. Vedeni trati je provedeno po podlozi holocenni umé¢lé navazky, dale oblasti jiz
zminénych glaukonitickych véapnito-jilovych piskovci a slatiny/hnilokalu v oblasti PR Hemze-
Mytkov je na zbytku Gizemi po holocennich nivnich sedimentech. (Ceska geologicka sluZba,

2023)
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Obr.1: Vyiez z geologické mapy (zdroj: Ceska geologicka sluzba, 2023) A‘E
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4.3.2 Pedologicka charakteristika

Na geologické podloZzi nasedaji sedimenty, na kterych se vyvinuly rizné pidni typy. V okoli
zeleznice vedouci od Pardubic, resp. jeji nasep s kolejemi, se nachazeji typ pseudogleje modalni
nalezejici do tiidy Stagnosoli (CGS, 2023). Patrny je mramorovany pidni horizont, najdeme

jej na méné Clenitém terénu. (Tomasek, 2003) Dale trat’ pokracuje kolem dneSniho Energa, kde
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ptivodné byla pararendzina kambicka slab& oglejovana ttidy Leptosoli (CGS, 2023) vznikajici

z rozpadl, opuk tedy v mistech kiidovych sedimentd, kde tvofi obvykle Clenitéjsi reliéf.

(Tomasek, 2003)

U mostu pro p&si mezi nadrazim a CKD, se stejnd piida nachazela ina severu, kde vede
zeleznice z Tynisté nad Orlici. Na jihu navazovala na hnédé piidy — kambizemé (konkrétné
vyluhované) se substratem z jakychkoliv hornin .Tvofti ¢lenity terén, s rizné¢ sklonitymi svahy,
a pudy na terasovych Stércich a piscich Tiché Orlice. (Tomasek, 2003) V nizsi poloze nivy se
objevoval na nivnich sedimentech glej fluvicky. . Na zacatku nadrazi, kde se v minulosti

nachézel ptidni typ kambizemé& modalni, pokraduje tento typ az za byvaly tunel. (CGS, 2023)

V celé oblasti nadrazi stoji nddrazni budova na antropozemi, kdy v jeji blizkosti nalezneme
kambizemé, ale arenické. Trat’ vede ze zafezu (byvalého tunelu) pfes most a je poloZena na
antropozemi (CGS, 2023), coZ je ptida vytvofena ze substratil ziskanych pii t&Zebni a stavebni
¢innosti. Poté se Zeleznice sta¢i a kopiruje tok Tiché Orlice (i typ pidy) az do Usti nad Orlici.
Nachdzel se zde plidni typ fluvizem modalni, ktery vypliuje dna fi¢ni nivy Tiché Orlice. Jesté
okrajem zasahuje do pseudogleje modalni a pararendziny litické. (Tomasek, 2003)
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4.3.3 Uprava svrchni vrstvy terénu pii elektrifikaci trati

Ackoliv se nachézi zeleznice v Chocni celkem na 10 ptidnich typti, bylo nutno vytvofit stavebni
rovinu, kterd bude odpovidat zatizeni vlakl a nadale ziistane stabilni, proto bylo nutné vytvofit
tzv. zelezni¢ni spodek. Na zajmovém Uzemi byla plan vytvorena pomoci bocnich zarezil,
hloubkovych zafezl a néspi, v ptipad¢ piekroceni vodniho toku ¢i odvodnéni apod., pomoci
tzv. umélé stavby (antropogenni), napiiklad opérné a zarubni zdi, trativody, propusti ¢i mosty.
Jednotlivé vrstvy zeminy (pidniho horizontu) ziskané pii upravé se dale pouzivaji, nejprve je
ale nutné zajistit terénni upravy — naptiklad pro naspy, vykopy a zafezy. Mezi terénni upravy
zafazujeme dobyvani patezli, odstraniovani humusu, lesni piidy a drnti a ipravu podlozi naspu.

(Sev¢ik, 1958)

Uprava podloZi naspti spo¢ivéa v zaloZeni zékladil. Zeminy jsou rozdéleny na unosné —naptiklad
vSechny zeminy soudrzné a skaly, pokud nejsou narusovany tekouci ¢i podzemni vodou,
a neunosné zeminy — pisky, prach, bahna, jily, sliny, kterymi je tvofeno ¢ast zdjmového tizemi.
zeminou, zpeviiuje se Stérkem ¢i kameny a upravuje riznymi technikami. Pro vytvoteni
Zeleznicni trati, respektive jeho svrsku, je nutné upravit terén tak, aby vytvofil Zelezni¢ni plan
— bud” naspem, nebo vykopem. Vykopy jsou antropogenni konkdvni tvar, ktery vznika
postupnym odebiranim vrstev zeminy. Naspy jsou tvar konvexni, ktery vznikd sypanim

jednotlivych vrstev na sebe. (Sevéik, 1958)
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5 Vznik Zeleznice a jeji vyvoj do dne$ni doby v CR

Zeleznici, konkrétnd jeji zarodek, poprvé vynalezli v Anglii v obdobi prvni primyslové
revoluce. Po mnoha pokusech a experimentech sestrojili pocatkem 19. stoleti prvni parni
lokomotivu a napad v podobé Zeleznice se rozptylil po Evropé a poté 1 do celého svéta.
(Herring, 2005; Lamb, 2007) Jako jeden z prvnich uzivateli se staly i ¢eské zemé& v ramci
rakouského cisafstvi, kdy je na vyvoj Zeleznice ,,u nds“ popsan vice dopodrobna. Dozvime se
naptiklad o zahajeni prvnich staveb a prvnich hlavnich tratich a jejich vyvoji az do moderni
doby. (Schreier, 2009) Stejny scénai potka i chocenské nadrazi, kde je pospan jeji podrobny
vyvoj i plany do budoucna. Soucasti jsou i analyzy vyskovych profilt trati a cetnost vlakové

dopravy. (Volf a kol., 2016)

5.1 Vyvoj Zeleznice na tizemi Ceské republiky

5.1.1 Pocatek Zeleznic v ¢eskych zemich

V Habsburské monarchii vznikl ndpad na spojeni Vltavy a Dunaje pomoci vodniho dila.
Profesor FrantiSek Josef Gertsner navrhl, Ze lepsi feSeni bude spojit mista Zeleznici, konkrétné
konéspiezné drahy. Dvorska kancelar tak povéfila jeho syna FrantiSka Antonina Gertsnera ve
20. letech 19. stoleti tento plan uskute¢nit. (Schreier, 2009) Pivodné zamySlena trat’ mezi
Mauthausenem a Ceskymi Budg&jovicemi, se presunula do trasy Linec — Ceské Bud&jovice.
Vystavba Zeleznice zapocala 28. Cervence 1825 u Netfebic a rychle pokraovala. Postupem
Casu se ukazala nedokonalost v projektu, zejména podezdivani celé trat¢ kamennymi zdmi.
Gertsner povazoval své kroky za spravné, coz ho nakonec stalo misto ve spole¢nosti, kterou
zalozil. Ta na jeho pozici najala v roce 1828 inZenyra Schonerera a Schmmiedla. Schonerer
dokoncil stavbu na zbyvajici rakouské strané sice zjednoduSenymi postupy, ale o mnoho levnéji

a pro konésptezky byla pln¢ dostacujici. (Svoboda, 1968)

V roce 1829 pitiSel s velkym napadem profesor Riepl o propojeni centra rakouského cisatstvi
a Halice Zeleznici: ,,Roku 1829 profesor videniské polytechniky FrantiSek Xaver Riepl pfisSel
s napadem vybudovat zeleznici z Vidné ptes Moravu do Bochnie v Hali¢i s odbo¢kami do Brna,

Olomouce a Opavy. Hlavnimi divody pro stavbu byla lepsi pteprava soli, uhli, Zeleza, potravin
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avojska...“ (Kobza, 2013). Byla zaloZena akciova spolecnost, jejimz nejvétSim investorem byl
Salomon Rothschild. Zrodila se tak prvni Zelezni¢ni drdha na naSem uzemi pojmenovand po
cisafi Ferdinandovi I. Severni draha cisate Ferdinanda (némecky Kaiser Ferdinands-Nordbahn)
znama pod zkratkou KFNB a dne 7. 7. 1839 dorazil prvni slavnostni vlak do Brna. Cel4 trat,
tedy z Vidné do Halice byla dokoncena v roce 1847. (Schreier, 2009) Napiiklad dalsi velky
rozvoj nastal stavbou zeleznice Praha — Olomouc a také vystavba trati v 70. letech 19. stoleti.
Vyznamny milnik se udal také v roce 1903, kdy vznikla prvni elektrifikovana trat’ na ceském.
Jedna se o usek mezi Téaborem a Bechyni a jiz od pocatku je projektovana pro provoz

elektrickych lokomotiv. (Cermak, 2019)

Vystavba trati v jednotlivych letech [v km]
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Obr.3: Vystavba trati v jednotlivych letech [v km]
(Zdroj: Bedrunka, 2023 a Mapy.cz, 2024; vlastni zpracovani)

Graf znazoriiuje vystavbu Zeleznice (resp. otevieni Zeleznic z téhoZ roku) od pocatku vzniku
Zeleznic na naSem Uzemi (1827) po rok 1872. U prvnich dvou letopoctl, se nejedena piimo
o zeleznici s vlakovou dopravni obsluhou, nybrz o konéspiezné drahy Linec — Ceské Budgjovic
a Lanskou konéspteznou dréhu. Vyznamny rok je 1839 a 1841, kdy se dostavéla hlavni ¢ast
traté¢ Severni draha cisafe Ferdinanda (zkratkou KFNB) a rok 1845, kdy se dostavéla trat’ Praha
— Olomouc. Od roku 1868, kdy se napfiklad Zeleznici spojila Plzent s Ceskymi Budgjovicemi,
zaCal nejvetsi rozvoj Zeleznic, napiiklad v letech 1971 a 1972 vznikaly trat¢ III. A IV.

Tranzitniho koridoru.
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Tab.1: Zeleznice uvedené do provozu v jednotlivych letech (1827-1872)

Rok Délka traté [v km] Rok Délka traté [v km]
1827 63 1857 68
1830 51 1858 99,5
1839 65,5 1859 93,5
1841 122,5 1861 78,5
1843 15 1862 108,5
1845 247 1863 19,5
1847 77 1865 116,5
1848 6 1867 50
1849 86 1868 166
1850 111,5 1869 329
1851 34 1870 432
1855 91,5 1871 786,5
1856 20,5 1872 499

Zdroj: Bedrunka, 2023 a Mapy.cz, 2024; vlastni zpracovani
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Obr.4: Vyvoj délky zelezni¢nich trati v jednotlivych letech (1827-1872)

(Zdroj: Bedrunka, 2023 a Mapy.cz, 2024; vlastni zpracovani)

Po rozpadu Rakousko-Uherska a vzniku Ceskoslovenského statu v roce 1918 byl zaloZzeny
podnik Ceskoslovenské statni drahy, ktery byl v dobé okupace eskych zemi a ziizeni
protektoratu Cechy a Morava zrusen a znovu obnoven aZ v roce 1945. Po valce nebylo do

zeleznice tém¢et investovano a to, co bylo v zdpadni Evropy nahrazeno moderni technikou, tady
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stale obsluhovali lidé. Sice se neinvestovalo, pfesto probihalo planovani elektrifikace

v jednotlivych usecich. (Schreier, 2010)

5.1.2 [Elektrizace Zeleznice

Elektrifikace Zeleznice (=elektrizace) v Ceskych zemich zaznamenala v roce 1891 prvni
uspésny experiment propojeni elektrického pohonu a zeleznice, kdy FrantiSek Ktizik sestrojil
prvni elektrickou tramvajovou trat’ v Praze mezi HoleSovicemi a Letnou. Ziskané poznatky
auspéch vyuzil vroce 1905 k prvni elektrizaci v Ceskych zemich na trati mezi Bechyni
a Téborem, kdy bylo pouzito stejnosmérného napéti (DC) o velikosti 1500 V. (Molek, 2015)
Tento systém byl diky silnym ekonomickych a vojenskym vztahtim pfevzat z Francie, Od 40.
let 20. stoleti se pieslo na stejny systém stejnosmérného napéti, ale o velikosti 3 kV, ktery byl
vytvofen z divodu vyvoje rychlejSich a vykonnéjSich lokomotiv. Jednou z prvnich trati
s napétim 3 kV byla trat’ D&&in — Praha — Ceska Ttebovéa — Ostrava — Zilina — Kosice — Cierna
nad Tisou, kterd se zacCala elektrizovat v roce 1949 a prace trvaly 15 let. V prub¢hu let byly

elektrizovany dalsi traté pfevazné na severu uzemi. (Majda, 2021)

V roce 1959 byl zavedeny zcela jiny systém — sttidavé napéti (AC) s napétim 25 kV, 50 Hz.
Vzhledem k dokonceni hlavni traté bylo rozhodnuto, zZe dojde k netradi¢nimu rozdéleni tzemi
Ceskoslovenska a severné od hlavni traté bude Zeleznice elektrizovana stejnosmérnym napétim

3kV ajizné od traté sttidavym napétim 25 kV, 50 Hz. (Molek 2015)

To ptinasi komplikace v mezinarodni dopravé nebo na hrani¢nich ptechodech, kdy lokomotivy
jednosystémové nemohou prechazet do systému druhého. Je zde pouze sedm mist, kde se ob&
soustavy setkavaji a neni zde potieba zastaveni, jelikoZ lokomotivy sklopi sbéra¢ a vrati ho az
po piejeti. (Majda, 2021) Po vzniku samostatné Ceské republiky vroce 1993 se
z Ceskoslovenskych statnich drah staly Ceské drahy a vznikly &ty¥i hlavni dopravni koridory.

(Jakubec, 2020) Zajmové iizemi se nachdzi na koridoru 1. a I11.
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Tab.2: Vyvoj hustoty Zelezniéni sité pro CR od roku 1830 do roku 2023

Rok Celkova délka [v km] Hustota [km/1000km?] *
1830 114 1,4
1850 845 10,7
1870 2552 32,4
1940 8864 112,4
2023 9349 118,5

* Hustota Zelezniéni sité vztazena na aktualni rozlohu CR

Zdroj: Bedrunka, 2023; Mapy.cz, 2024; Sprava zeleznic, 2023; vlastni zpracovani)

Tab.3: Délka elektrizovanych trati pro CR od roku 1950 do roku 2023

Rok Délka elektrizovanych trati pro CR od roku 1950
do roku 2023 [v km]

1950 250

1960 1000

1970 2500

1980 3000

2000 *5000

2023 3258

* Planovana délka elektrizovanych trati podle CSD

Zdroj: Redakce CD, 2018; vlastni zpracovani

Tabulka ukazuje vyvoj zelezni¢ni sité v ramci uzemi, tedy zvySujici se hustota Zeleznicni sité

stoleti vztazena na aktualni polohu CR. Od roku 1850 zapo¢al znaény rist, ktery se od roku
1870 jesté zvysil. Okolo roku 1920 byla postavena velkd vétSina trati (kolem 8 000 km)

a vystavba novych trati se zacala zpomalovat, na coz mély nepochybné vliv i obé svétové valky.
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Tab.4: Délka jednotlivych druhti trati (2023)

Délka jednotlivych druhi trati (2023) km
délka trati celkem 9349
délka jednokolejnych trati 7279
délka dvojkolejnych trati 2 005
délka vicekolejnych trati 65
délka elektrizovanych trati 3258
délka neelektrizovanych trati 6 090

Zdroj: Spréava zeleznic, 2023; vlastni Giprava

MnozZstvi cestujicich prepravenych po Zeleznici [v tis.]
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Obr.5: MnozZstvi cestujicich pfepravenych po Zeleznici [v tis.]

(Zdroj: CSU, 2023; vlastni zpracovani)

Graf znazoriiuje vyvoj poctu prepravenych osob po Zeleznici v letech 1995-2023. Nejvice
ptepravenych osob, celkem 227 147 000, bylo vroce 1995. Od té doby se snizil pocet
cestujicich, ktefi vyuzivaji zelezni¢ni dopravu v navaznosti na vétsi dostupnost automobiltl
a tim zvySujici se automobilovou dopravu. Vyznamnym jevem v rdmci pfepravy cestujicich je
nahly pokles mezi lety 2019 a 2020, kdy zasahla nejvétsi vina onemocnéni COVID-19 a snizil
se tak pocet cestujicich o 65 068 000. Vyvoj pandemie m¢l vliv 1 na nasledujici rok 2021, kdy
vzrostl z 129 143 000 na 133 813 000. Poté se skokové zvysil pocet cestujicich a nyni se
dostava do standartnich Cisel. Za rok 2023 ptepravila Zelezni¢ni doprava celkem 184 577 000
osob.
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Tab.5: Vzdalenosti mezi stanici choceniskou a dalsimi vybranymi stanicemi (rok 2024)

Vzdalenosti mezi stanici chocenskou a dalSimi vybranymi stanicemi
Cislo traté Nazev stanice Vzdalenost Cas na trati*
Praha hl. n. 139 km 75 min
Kolin 77 km 45 min
Pardubice hl. n. 39 km 20 min
001 + 010 Usti nad Orlici 15 km 12 min
Ceska Trebova 25 km 20 min
Zabfeh na Moravé 65 km 50 min
Olomouc hl. n. 111 km 64 min
018 Vysoké Myto 8 km 10 min
Litomysl 24 km 43 min
Tynisté nad Orlici 24 km 20 min
026 Dobruska 44 km 48 min
Nachod 61 km 60 min

* Nejrychlejsi ¢as (podle nejlépe zvoleného viakového spoje)

Zdroj: Ceské drahy, 2024; vlastni zpracovani

Tabulka vychézi ze tfech trati protinajici Chocen, na kterych lezi vyznamné dopravni uzly
(huby). Prvni z uvedenych diivodii se tyka trati 018 a 026. Ten druhy diivod je zietelny na trati
001 a 010, kdy se fada mést stala vyznamnym hubem (oznaceni pro dopravni uzel) a n¢které
(krom¢ sidelni struktury) i ekonomicky a primyslové vyznamné s urcitou névaznosti na
zeleznici. Napiiklad v Kolin€ a Pardubicich jsou velké rafinérie mineralnich olejt a strojirensky
pramysl. V tabulce se nachazi ptehled vzdalenosti vyznamnych stanic od choceniské stanice.
Doplnény jsou €asové udaje ¢asové narocnosti vzdalenosti, které jsou zameétené na nejrychlejsi
Cas, kterym se do stanice zvladnete dostavit. VSechny trasy jsou spojené pfimymi spoji, aZ na

Choceti — Zabieh na Moravé, kdy je potfeba jednoho piestupu v Ceské Tiebové.

5.2 Zeleznice v Chocni a okoli

5.2.1 Pocatek vystavby Zeleznice Olomouc-Praha

JiZ v roce 1840 rakouské vlada uvazuje o prodlouzeni zeleznice KFNB z Vidn¢ az k saskym
hranicim trati, ale nejdiive musely urcit tzv. trasovaci oddily, coz je hledani nejvhodné&jSich mist

pro vedeni zeleznice. Nakonec v roce 1842 jednani dospély k findlnimu rozhodnuti — nejlepsi
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volba bude vést trat’ z Olomouce do Prahy, jelikoZ je z hlediska prostupnosti terénem nejméné
komplikovana. Zakazku na zhotoveni dostali bratii Kleinové z Lou¢né nad Desnou a za
vrchniho projektanta zvolili inZenyra Jana Pernera. (Fucik, 2019) V Olomouci zacala stavba
traté 4. zari 1842 a vedla udolim feky Moravy az k Zabfehu na Moravé a dale podél feky
Moravskd Sazava az ke Krasikovu. V tomto useku bylo potfeba vybudovat fadu mosti,
a dokonce i tunel. Dal§i usek byl bezproblémovy az k Tiebovicim v Cechéach, kde piisel t&zky
tikol — prorazit tunel. To se povedlo a pokratovalo se dal do Ceské Tiebové ne po jiz tak
&lenitém terénu az do Usti nad Orlici. Odtud Zeleznice prochazi hlubokym udolim a kopiruje
meandrujici feku Tichou Orlici az k Chocni, kdy se postavilo nékolik mostii. Pak pfisla na fadu
nejnarocnéjsi cast celého olomoucko — prazského tseku. Jedna se o masivni slinovcovy hieben

tésné pred Chocni, kde stavitelé museli prorazit tunel v naro¢ném terénu. (Volf a kol., 2016)

Plvodné méla trasa vést pres regionalné vyznamnéj$i mésto Vysoké Myto, ale predstavitelé
radnice toto odmitli. (Dobias a kol., 1997) Jesté pred vystavbou Zeleznice se v roce 1839 na
uzemi Chocné, jizn€ od zdmku, se rozprostiraly okrasné a zelinafské zahrady zakoncené loukou
a malym rybnikem. Pfi stavbé Zeleznice, potazmo stanice s nadrazim, musel byt zavezen
zeminou véetné ¢asti rozlehlé louky, kde se poté vytvofil uzky nasep. (Cermak, 1997) V Chocni
se zaCalo pracovat 27. 3. 1843. Nejdtive na vychodni strané nadrazi v Pelindch s prorazenim
slinovcového hibetu a vystavbé tunelu o délce 248 metrti. Pokracovalo se dokoncenim loze pro
polozeni prazcti do pisku dne 9. 4. 1845. Na tiseku Olomouc — Pardubice pracovalo 20 000 lidi
a cela trasa stala 8 200 000 zlatych. (Dvotak, 2000)

V Chocni vyrostlo nadrazi 4. t¥idy stejné jako v Usti na Orlici, které mélo 3. koleje a staniéni
budovu s ¢ekarnou, pokladnu a 2 byty pro tfedniky (expedicniho a technického). Stanice byla
pfizemni budova a naproti ni se tyCila véZovita vodarna, ze které se ru¢n€ pumpovala voda do
nadrZe a odtud do kotli parnich lokomotiv. Dne 22. 2. a 26. 6. 1845 projizdély chocenskym
nadrazim prvni vlakové soupravy na cest¢ z Olomouce do Pardubic. Pro osobni dopravu byl

provoz zahdjen 1. zafi 1845 a pro nédkladni v fijnu té€hoZz roku. (Dvotak, 2000)

Na stavbu tunelu investofi najmuli velké mnozstvi délnikd rGznych narodnosti, nejvice se
podileli Italové. Prolamovani probihalo také odstfely (pracharna se nachazela v osamélém
domku nad tunelem) a bylo dokonceno 4. 3. 1844. JelikoZ se jednalo o skdlu se sypkym
slinoveem, musel byt tunel navrzeny pro dvé koleje pieklenut a vyzdén — prvni kdmen byl
polozeny 23. 7. 1844 a klenuti bylo dokonceno 17. 7. 1844. Jednalo se o jednu

z nejvyznamnéjSich Zelezni€nich staveb. Denni plat délnikl byl v rozmezi 30 az 45 krejcar
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(pro porovnani se jednalo o dvojnasobek co za praci na vrchnostenskych polich) v zavislosti na
praci — napiiklad od vylamani 1 sahu kamene dostali 1 zlaty a 42 krejcarti a od jeho pfivezeni

dokonce 5 zlatych. (Dvotak, 2000)

5.2.2 Rozvoj choceiniského nadrazi

Chocen byla odjakziva spoleCensky a hospodaisky uzaviené izemi, ale diky zeleznici, ktera
nejvyraznéji a trvale ovlivnila dal$i vyvoj Chocné, se zacala ve vyrob¢ a obchodu otevirat do
celych vychodnich Cech. V roce 1852 doslo k dalsi upravé terénu, kdyz byl za tunelem vedle
trati postaven Kaplaniv mlyn. (Dvotéak, 2000) O dva roky pozdé&ji se ztizovatel KFNB, tedy
rakousky stat, dostal do t€Zkych finan¢nich. VSe pfevzala Rakouska spolecnost statni drahy
(némecky k. k. privilegierte Osterreichische Staatseisenbahn-Gesellschaft) znamé pod zkratkou
StEG,. Rozmach vyuZivani drahy se stal v 60. letech 19. stoleti podnétem k ptidani jesté jedné
koleje, tedy ctvrté, pro kterou musel byt vice rozsifeny nasep nadrazni ploSiny. Dal§i vyznamny
rozvoj pro nadrazi znamenal rok 1875, kdy se stala soucésti nove stavéné traté tzv. mezimestskeé,
ktera spojovala Chocenn — Mezimésti — Broumov. Ke stanici byla pfipojena vytopna a nova

ptijimaci budova (vice o stanici v samostatné kapitole). (Dobid$ a kol., 1997)

Trat’ se zacala stavét v kvétnu roku 1873 v Chocni a vedla podél toku Tiché Orlice az do Tynisté
nad Orlici. Odtud pokracovala ptes Petrovice do Opocna, kde sledovala feku Metuji pies
Bohuslavice nad Metuji aZ do Nového mésta nad Metuji a Mezimésti do Broumova. Chocerniské
nadrazi zna¢né rozsifili, a krome toho obdaroval StEG novou piisobivou reprezentativni budovu
za 208 894 zlatych, ale hlavné z ného ud€lal nadraZi prvni tfidy a rozsifil ho na 8 koleji. Kromé
hlavni budovy také vystavéli rampy, nové skladisté, a kruhovou tocnu pro lokomotivy za
dalSich 86 652 zlatych. Nova trat’ byla oteviena 25. 7. 1875. Stavba trvala celkem 26 mésici
a naklady dosahly 15 884 450 zlatych. (Patocka, 2006)
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Obr.6: Pohled na nadrazi od tunelu v dobé¢, kdy ho vlastnila spole¢nost StEG a pohled
z podobného mista o nékolik let pozdgji po upravé Zeleznice (Zdroj: Cermak, 1997)

Obr.7: Nova staniéni budova na prelomu 19. a 20. stoleti (Zdroj: Cermak, 1997)

Chocenl se stala vyznamnym hubem a diky tomu se stala i vychozim bodem pro vedeni
zeleznice do Litomysle pfes Cerekvici nad Louc¢nou a Vysoké Myto. Vystavba zapocala az

v bieznu 1882. Trasa dlouhd 22 km vedla po rovinatém terénu a byla hotova o sedm mésict
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pozdé&ji, konkrétné 22. fijna 1882. Kvuli dalsi trase se opct nadrazi zvétsilo a nyni Citalo 11
koleji a 8 parnich lokomotiv. Na severni stran¢ polozili délnici kolejisté pro ndkladni vlaky
a stavitelé postavili prekladis$té a na obou stranach nadrazi byly koleje pfemostény. (Machac,

1982)

Na ptelomu 19. a 20. stoleti — v letech 1895 az 1902, bylo prekladisté zvétSeno a nasep, tedy
1 kolejisté bylo zvétSeno o dalsi dveé koleje a také prodlouzeno smérem na zapad. S nadrazim se
spojila 1 Schejbalova pila (dne$ni nakupni zona Retail park Chocen) pomoci vlecky. Velké
upravy byly zaznamenany mezi lety 1922—-1926, kdy byla ztizena kolej na Tynisté nad Orlici,
podchod pro pési byl prodlouzen a vzniklo odstavné kolejisté pro soupravy mistni drahy na
vychodni strané nadrazi. Smér kolejisté byl trochu upraven a je dodnes stejny. (Dobias a kol.,
1997) Zajimavosti je, Ze se zde pouzivaly parni lokomotivy az do roku 1963, kdy je vystiidaly
dieselové. (Machac, 1982)

Dne, 9. 5. 1945, kdy Chocni prochézely posledni némecké oddily, a piijizdéli sovétsti vojaci,
se ozyvala stfelba a v 17 hodin doSlo na nadrazi k vybuchu deviti vagéni munice. To znicilo

domy na Lhotéch, tovarni halu a poskodilo nddrazni topirnu a Kubicktv dvur. (Dvotéak, 2000)

Chocenisky tunel také prosel ur¢itym vyvoje, jelikoz prikop skalou byl vétsi asi o 1,8 metru nez
samotnd vyska tunelu, proto pted Velkou valkou doslo k opravdm izolace roztavenym dehtem.
Postupem casu jiZ neSlo opravarenské ani izola¢ni prace provadeét, jelikoZ si masiv nad tunelem
zacal tzv. sedat a tlacit na klenbu tunelu — hrozilo jeho zavaleni. Druhym diivodem bylo zvySeni
prostupnost trati, hlavné pro blizici se elektrifikaci. V roce 1947 se rozhodlo o likvidaci tunelu,

kteréa skoncila v roce 1953. (Orlické muzeum Chocen, nedatovdno)

Pfeména georeliéfu (masivu) probihala stavebni metodou tzv. vykop Stolovanim, coz je
podobna metoda jako vykop prikopem pouzivany u dobyvani vyssSich zafezd. Nejdiive se
prorazila pomocna §tola po celé délce (vlevo smérem na Ceskou Tiebovou), kdy je dno nad
urovni plané (15-20 cm) a pod urcitym uhlem. Navic je dno Stoly dopInéno o kandlek pro odvod
vody. (Sevéik, 1958) Stola slouzila pro odvoz materialu, kdy byly pouzivany diilni voziky. Dale
razily tzv. ,,Sutlochy,” coZ jsou svislé sypaci Sachty ¢i kominy vytvofené v naSem piipadé 15
metri od sebe, kdy se témito Sachtami shazoval materidl doli do pfipravenych prazdnych
zelezni¢nich voziki. Pracovalo se 12 hodin denné za plného provozu zeleznice. (Orlické

muzeum Chocen, nedatovano) Aby se tento zplisob vyplatil pouzit, musel mit usek tézeni
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nejméné 100 metrt a vySku zeminy nad Stolou nejméné 15 m. Dalsi vyhoda je zahdjeni razeni

Stoly jestd pied zahajenim praci na povrchu. (Sevéik, 1958)

Zarez se musel ochranit 6 m obkladni zdi, které¢ jsou stavény z betonu (v tomto ptipad¢) nebo
z kamenného zdiva na cementovou maltu. Stavi se ihned po vykopani zarezu. Zed musi dobie
ptiléhat na skalu, proto je potieba skélu upravit pomoci vylomu tzv. zazubenim a také se musi
postavit po celé ploSe n¢kolik pilifa zesilené Sitky. Dtivod ptiléhani zdiva je prosty — z diivodu
neproniknuti vody za jeho rub. Kanalky se nachéazi zabudované v koruné piliii na 1,5 m

ochrannych zidkach. (Sev¢ik, 1958; Cerny, 2011)

Elektrifikace zeleznice pres Choceniské nadrazi ptisSla v roce 1960 a smérem na Tynisté nad
Orlici az v roce 1965. (Machag, 1982) V 90. letech mj. prosly vyvojem i jizdenky, které ptesly
zmalé tvrdé kartonové karticky odebirané ze zasobniku zvany Ternion na vétsi tenky

voskovany papir. Od zacatku milénia nastal boom elektronickych jizdenek.

5.2.3 Soucasnost a budoucnost choceniského nadrazi

Posledni tipravy nadrazi zaznamenalo v roce 2017, kdy bylo rozhodnuto a revitalizaci oblasti
u nadrazi v€etné ulice Pernerova. Nadrazi tak dostalo rozsifeni v podobé 114 parkovacich mist.

U parkovisté je vybudovano zazemi pro tischovu jizdnich kol. (MU Choceii, 2017)

Mezi Chocni a Brandysem nad Orlici prob&hla optimalizace trati, kdy se zvySila maximalni
rychlost vlakii na 110 km/h a v iseku mezi Brandysem a Ustim nad Orlici je maximalni rychlost
pouhych 80-85 km/h. (Fucik, 2019) V ramci modernizace bylo ptedloZeno nékolik variant pro
mozné vedeni zeleznice timto komplikovanym terénem s cilem zvysit rychlost. Varianta tzv.
Minimalni na map¢€ oznac¢ena modrou linii je soucasna draha, kterd se ma pouze optimalizovat,
aby zde byla nejvyssi rychlost 105 km/h pro klasické vlaky a 140 km/h pro vlaky s naklapéjici
soupravou. Cervena linie zna¢i variantu tzv. Varianta stied, kdy se jedna o novou stavbu

napojenou na optimalizované useky. Vlaky by zde mély jezdit rychlosti max. 160 km/h.

Tteti varianta tzv. Maximalni je v mapé€ zaznaena zelenou linii a jedna se o novou stavbu traté
naplanovanou na roky 2025-2031, kde by mély byt také vybudovéany dva nové tunely o celkové
délce 6 141 metrti — tzv. tunel Hemze bude dlouhy 1 160 metrGi a povede mezi Chocni
a Brandysem nad Orlici adruhy tzv. Oucmanicky, ktery povede mezi Brandysem

a Oucmanicemi, bude dlouhy 4 985 metrti a stane se nejdelsim tunelem v Ceské republice. Je
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zde planovana rychlost 160 km/h s moznosti navyseni az na 200 km/h a oproti ptivodni draze

bude krati o 2,4 km. (Fuéik, 2019; SZDC, 2023)
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Obr.8: Varianty mozného vedeni zeleznice (zdroj: K-report. net, 2017)
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@ CuzK

Useky tfi zelezni¢nich trati prochdzejici Chocni A 05 ! 28 S

—— Zelezniéni trat 001 (soucasti je 010) Praha — Olomouc — Bohumin
— Zelezni¢ni trat 026 Chocen — Tynisté nad Orlici — Nachod
—— Zelezniéni trat 018 Chocer — Vysoké Myto — Litomysl

Obr.9: Useky tii vyzna¢enych ZelezniGnich trati prochazejicich Chocni

(Zdroj: CUZK, 2024; vlastni zpracovani)

Mapa (Obr.9) ukazuje aktudlni tzemi Chocné a jejiho okoli, ptes které vedou tii zelezni¢ni
traté. Jedna se o traté probirané v kapitole o historii Zeleznice v Chocni a jejimu vyvoji. Cervena
linie na mape vedena od stanice Brandysa nad Orlici (vpravo) do stanice Sruby (vlevo)

zobrazuje hlavni a nejstarsi trat’ vedenou timto izemim a zaroveii se jednd o jednu z nejstarSich
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trati v zajmovém uzemi. Jeji aktudlni pribéh krajinou je totozny od samotného polozeni
kolejnic v roce 1845. Jedna se o trat’ s ¢iselnym oznacenim 001 vedouci z Prahy ptes Kolin,
Pardubice, Choceni, Usti nad Orlici, Ceskou Ttebovou, Olomouc, Pferov a Ostravu az do
Bohumina. Soucasti je i trat’ s Ciselnym oznacenim 010, kterd vede z Kolina ptes Pielouc,
Pardubice, Moravany, Chocen, Usti nad Orlici az do Ceské Ttebové. Obé traté jsou soucasti .

a II1. tranzitniho zelezni¢niho koridoru.

Linie oznacena fialovou barvou vedouci severn¢ od Chocné zobrazuje trat’ s ¢iselnym
oznacenim 026 vedouci z Chocné ptes Tynisté nad Orlici, Dobrusku, Vaclavice do Nachodu.
Jedna se o puvodni trat’ Choceit — Mezimésti — Broumov z roku 1875. Jeji trasovani se také
nezménilo. Zelend linie vedouci jihozapadnim smérem je trat’ s Ciselnym oznacenim 018
vedouci z Chocné pies Vysoké Myto, Cerekvici nad Lou¢nou az do Litomysle. Tato trat’ se

nelisi od té ptivodni z roku 1881.

Vyskovy profil Zzeleznicni traté 018 Chocen — Vysoké Myto — Litomysl
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Obr.10: Vyskovy profil Zeleznicni traté€ 018 Chocen — Vysoké Myto — Litomysl

(Zdroj: CUZK, 2024; vlastni zpracovani)

Vyskovy profil traté s oznacenim 018 odkazuje na mapu vyznacenych usekt tiech trati (obr.9),
kde je trat’ taktéZz zakreslena zelenou barvou. Zacatek traté je na konci nadrazni ploSiny, kdy
trat’ odbocuje z trat€ hlavni jihozdpadnim smérem. Nadmoiské vySka zde ¢ini 288,1 m a za¢ina
se pozvolné a rovnomérné zmensovat az mezi stanice Dvofisko a Slatina u Vysokého Myta, kde
dosédhne minima, tedy 262,1 m n. m. a poté zane pozvolné stoupat. Vlaky tak musi ptrekonat

ptevyseni velké 26 metrii. Celkova délka profilu traté je 3 754,3 m.
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Cetnost osobnich vlak®i na trati 018 projizdé&jici stanici
Chocen ve stfedu a ned¢li

H Stfeda H Nedéle

Obr.11: Cetnost osobnich vlakil na trati 018 projizdé&jici stanici Choceti ve stfedu a v nedéli

(Zdroj: Ceské drahy, 2024; vlastni zpracovani)

Na této trase jezdi pouze osobni vlaky a graf zobrazuje pocet vlaki, které pfijedou ze stanice
Chocen a také z ni odjedou stfedy a nedéle od 00:00 do 23:59. Podle ziskanych dat je vidét
rozdil deviti vlakti mezi v§ednim dnem a vikendem. Pocty vlakl jsou vybrané podle frekvence
Chocen — Vysoké Myto, kde je ¢astéjsi pohyb vlakovych souprav nez na trase Chocen — Vysoké
Myto — Litomysl, kdy do Litomysle pokracuje statisticky kazdy ¢tvrty vlak (vlakova souprava).

Vyskovy profil Zeleznicni traté 026 Chocen — Tynisté nad Orlici — Nachod
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Obr.12: Vyskovy profil Zelezni¢ni traté 026 Chocen — Tynisté nad Orlici — Nachod
(Zdroj: CUZK, 2024; vlastni zpracovani)
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Vyskovy profil traté s ozna¢enim 026 odkazuje na mapu vyznacenych useku tiech trati (Obr.
9) a je rovnéz zakreslena fialovou barvou. Profil traté zacina na severozapadnim konci naddrazni
plosiny, kdy se oddé€luje od hlavni traté¢ v nadmotské vysce 290,4 m. Maximalni nadmotska
vyska je 292,0 m a minimalni 283,6 m. V grafu se nachdzi tfi specifické snizeniny — jedna se
o tfi malé betonové Zeleznicni mosty vystavéné za tcelem pruchodnosti turistickych cest po
zeleznici. Vyskovy profil je zakoncen za odbockou vlecky vedouci do Béstovic. Celkova délka

profilu ¢ini 2 955,7 m a vlaky na ni ptekonaji pfevyseni 6,8 m.

Cetnost vlaki na trati 026 projizdé&jici stanici Chocefi
ve stiedu (modie) a v ned¢€li (oranzove)

11
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Obr.13: Cetnost vlakd na trati 026 projizdgjici stanici Choce ve stfedu (modie) a v nedéli
(oranzove)

(Zdroj: Ceské drahy, 2024; vlastni zpracovani)

Graf cetnosti dopravy na trati s oznacenim 026 je rozdéleny na dv€ barvy a jejich odstiny —
tmavé modry oznacuje osobni vlaky, svétle modry vlaky spésné, které prijedou a odjedou ze
stanice Chocen ve stfedu od 00:00 do 23:59. Tmave oranzova ¢ast oznacuje speésné vlaky, svétle
oranzova osobni vlaky, které piijedou a odjedou ze stanice Chocen v nedéli ve stejném asovém
horizontu. Trat’ je o néco vice vytizena ve vSedni den cili ve stfedu, kdy zde projede celkem 34
vlakt, coz je o Ctyti vlaky vice nez v nedéli. Zajimavy je pomér vyuziti spéSnych vlaka, kterych
jede v nedéli vice nez ve stfedu. Data o vlacich byla zji§tovana na zéklad¢ spojeni Choceil —

Tynisté nad Orlici a zpét.
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Vyskovy profil Zeleznicni traté 001 (soucasti je 010) Praha — Olomouc — Bohumin
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Obr.14: Vyskovy profil zeleznicni traté 001 (soucasti je 010) Praha — Olomouc — Bohumin
(Zdroj: CUZK, 2024; vlastni zpracovani)

Vyskovy profil mezinarodni traté s oznacenim 001 s Cervenou kiivkou (soucasti je i regionalni
trat’ 010) vychdzi ze stejn¢ barevného zaznaceni trat€ z mapy vyznacenych useku tiech trati
(Obr.9), kdy zacina ve stanici Sruby, které je i nejnizsi misto s vySkou 271,6 m n. m. Naopak
nejvyssi bod je zaroven i na konci méteného profilu trat€ ve stanici Brandys nad Orlici, kde je
nadmoftska vyska 303,7 m. Vlaky tak urazi celkovou vzdalenost 8 845,6 m, kdy se terén celkem
zvy$i/snizi (podle sméru jizdy) o 32,1 metru. V grafu si mizeme povSimnout dvou specifickych
zatezli, kdy se u prvniho jednd o maly betonovy Zelezni¢ni most a u druhého o kovovy
zelezni¢ni most s pilifem o délce 51 m. Nastupisté stanice Choceii se v grafu nachazi 4 000 m

od pocatku.
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Cetnost vlaki na trati 001 a trati 010 projizd&jici
stanici Chocen ve stfedu
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Obr.15: Cetnost vlaki na trati 001 a trati 010 projizdéjici stanici Choce ve stiedu

(Zdroj: Ceské drahy, 2024; RegioJet a.s., 2024; LeoExpress Global a.s.; vlastni zpracovani)

Cetnost vlaki na trati 001 a trati 010 projizdgjici stanici
Chocen v nedéli

6 22

33

mEC mR) mR mOS mrj mLE m|C mSC mSP mEN = NJ

Obr.16: Cetnost vlak na trati 001 a trati 010 projizdgjici stanici Chocefi v nedéli

(Zdroj: Ceské drahy, 2024; RegioJet a.s., 2024; LeoExpress Global a.s.; vlastni zpracovani)
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Grafy (Obr.15. a 16.) zachycuji Cetnosti riznych druhti vlak osobni dopravy na hlavni trati 001
Praha — Olomouc — Bohumin, kdy je souéasti i trat’ 010 Kolin — Ceska Tiebova, které projedou
stanici Chocefl v obou smérech. Vlaky osobni a spésné (Os, Sp) patii do jedné skupiny
s nazvem Vlaky regionalni. Rychliky (oznaceni R) a vlaky EuroNight (EN) patii do skupiny
Dalkové vlaky. Skupina Dalkové vlaky vyssi kvality jsou vlaky EuroCity (EC), InterCity (IC),
Railjet (1j) a Nightjet (NJ). Skupina Dalkové vlaky nejvyssi kvality jsou vlaky SuperCity (SC),
Leo Expres (LE) a RegioJet (RJ).

Ve stiedu v ¢ase mezi 00:00 az 23:59 projede choceiiskou stanici celkem 223 vlakl osobni
dopravy. Nejvice projede Chocni vlaky EuroCity — celkem 43krét. Ty patii spole¢nosti CD, a. s.
Druhym nejcetnéjsimi vlakovymi soupravami jsou RegioJety spolecnosti Regiojet a. s., kterych
projede pouze o dva ménég. Oba typy vlakl najdeme na trati 001, na které se nachazi celkem 20
stanic a tfi vedlejsi stanice. Tieti nejvétsi Cetnost maji osobni vlaky, kterych projede 36 — ty
jsou situované na trat’ 010 (stejné jako vlaky spésné) a celkem jich projede. Jejich trasa vede po
vSech malych lokdlnich stanicich okolo hlavni trat¢ s moznostmi piestupu v sedmi vétSich
stanicich s ndvaznosti na celostatni dopravu. Celkem zastavi v 29 stanicich. Rychlikl projede
o jeden mén¢ a dal$i mezistatni vlaky Railjet a LE spole¢nosti Leo Express a.s. projedou 16krat.
O jeden vlak méné projede InterCity. Vlaky SuperCity obecné znamé jako Pendolino projedou
11krat. Parkrat za den projedou také vlaky spésné, EuroNight a NightJet. Celkem projede ve
stiedu 223 vlak.

V ned¢li ve stejném Casovém horizontu projede chocenskou stanici celkem 202 vlakti osobni
dopravy. Oproti stfed¢ se zmensSil celkovy pocet o 21 vlakl a kazdy typ kromé SC, EN a NJ
snizil pocet spojii. Konkrétné nejvice projede v nedéli Chocni EuroCity — celkem 40krat, ale
pouze o jeden spoj méné nez ve stfedu. RegioJetd projede o jeden méné nez EC a oproti stfedé
ubrali ¢tyti spoje. S po€tem 33 projeti jsou rychliky tfetim nejcetnéjSim vlakem a oproti stredé
nalezneme o dva spoje mén¢. Nejvetsi rozdil mezi vSednim dnem a ned€li zaznamenali vlaky
osobni, kdy se jejich stav snizi o 1/3 na 22 prijezdl. Oproti stfed€ ubral dva spoje i Railjet
aiLleo Express a InterCity ubrali jeden spoj. Na druhou stranu jako jediny zvySily prijezd
Chocni vlaky spésné, které piebiraji trasu vlakli osobnich. Snizeni mnozstvi vlakli v ned¢li o 20,

ale presto ziistava trat’ velice vytiZena.
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6 Mapovani antropogennich tvari

Podle L. Zapletala (1996) jsou ,antropogenni tvary predmétem studia antropogenni
geomorfologie, kterd je jednou z dilcich disciplin geomorfologie. Jedna se o tvary reliéfu
wtvorené, transformované ¢i podminéné lidskou aktivitou.* 1. Smolova a K. Kirchner (2010)
blize konstatuji, ze ,,takovou lidskou cinnost oznacujeme jako antropogenni procesy, které
mohou vznikat primym i neprimym piisobenim lidské ¢innosti. Antropogenni tvary se déli podle
geneze do 10 skupin — primyslové (industridlni), zemédélské (agrarni), sidelni (urbanni),
dopravni (komunikacni), vodohospodarské, vojenské (militarni), pohfebni (funeralni), oslavné
, rekreaéni a sportovni a téZebni (montanni), z nichZ se tématu dotykaji dopravni (komunikaéni)
antropogenni tvary. Dopravni tvary georeliéfu jsou takové tvary, které Clovek vytvari pii

vystavbé povrchové a podpovrchové komunikaéni sité. (Smolova a Kirchner, 2010)

Jedna o jedny z nejvyznamnéjsich tvari reliéfu, které spolecnost buduje jiz od starovéku za
ucelem spojeni mést ¢i oblasti. Budovani stezek a cest se stalo popularni ve stfedovéku
a v dnes$ni dob¢ je kladen velky diraz a kvalitu na jejich rozvoj a rekonstrukci zejména
u automobilové a Zeleznicni dopravy, které jsou casto podminovany spolecnosti a jeji
cestovnim standardem. To vede k neustalému zvétSovani hustoty dopravni sit¢ a vzniku dalSich
antropogennich tvarti. U silnic a Zeleznic, u kterych mimo jiné vznikaji nejvétsi zmény reliéfu,
se jedna o dopravni prikopy, dopravni naspy, dopravni haldy, dopravni zatezy, dopravni odkopy

a dopravni plosiny. U podzemni dopravni sité se jednd o tunely. (Smolové a Kirchner, 2010)

Dopravni plosiny vznikaji pfi stavby dopravnich siti a jedné se o ploSné€ rozsahlé utvary, které
se v terénu t€Zko hledaji. Jedna se napfiiklad o letiSté, nadrazni ploSiny ¢i parkovisté. Mista
plosin se voli podle naroc¢nosti terénu a také podle nizké stavebni narocnosti, kdy je potieba
terén upravit jeho zarovnanim, odtézenim, vyrovnanim ¢i jeho zvySenim. (Smolova a Kirchner,

2010)

Dopravni (komunikac¢ni) nasep je konvexni zemni téleso nad urovni ptivodniho terénu vzniklé
nasypanim kamene ¢i zeminy za Ucelem zvySeni dopravni trasy. NejCastéji je budovan
v mistech s konkavni nerovnosti terénu ¢i nestabilitou podlozi. Déli se podle zplisobu vyuziti
na silni¢ni a Zelezni¢ni a podle pouzitého materidlu na kamenité a zemité. Pfi stavbé se nejdiive
odstrani porost a horni vrstva zeminy. Podlozi naspu se mize pfed nasypanim materidlu jeste
upravit napiiklad vapnem nebo vrstvou mineralbetonu, nebo se také uziva betonovych desek.

Poté se sypou vrstvy materidlu a nasledn€ dojde ke zhutnéni materidlu. Zakladnim tvarem je
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nejblize komolému jehlanu, kdy hlavni ¢ast ndspu tvofi korunu, bocni Cast jsou svahy

s podobnym ¢i stejnym sklonem. (Smolova a Kirchner, 2010)

Dopravni (komunika¢ni) odkop vznikd ve svahu ve sméru vrstevnice za ucelem odstranéni
nezadouciho terénu (na strané jedné, na stran¢ druhé se tvoii roviny naspem). Pokud se jedna
o odstranéni vét§tho masivu horniny, vznikaji jednotlivé stupné odtézeni materidlu. Po
odstranéni horniny museji byt svahy ochranény zdmi, aby se predeSlo sesuvim. (Smolova

a Kirchner, 2010)

Dopravni (komunikaéni) prikop je konkavni antropogenni tvar vytvofeny pod Grovni terénu ve
skalnim podlozi, ktery vznikd oboustrannym prokopanim svazitého terénu z diivodu sniZeni
terénni nerovnosti komunikace, ktery by tak musel byt ptekonan. Zdkladnim tvarem ptipomina
lichobéznik (s krat$i zakladnou dole), jehoz svahy jsou vykopany ve stupnich. (Smolova

a Kirchner, 2010)

Zelezniéni tunel je podzemni téleso spojujici dvé ¢asti komunikace skrze naroény terén. Prvni
zelezni¢ni tunel (jeSt€¢ pro konéspieznou drahu) byl vybudovan ve Francii v roce 1826.
V ceskych zemich byly vroce 1845 otevieny prvni tunely — Tiebovicky a Choceisky.
Trebovicky zruSeny v roce 2004 a vybudovan novy a Chocenska byl zruSeny v letech 1947—

1953, kdy ho nahradil zafez. (Smolové a Kirchner, 2010)

Dopravnimi tvary ve mésté Pierov se ve sveé bakalatské a diplomové praci zabyval Spacil (2012,
2014). Po seznameni se definici vybranych antropogennich dopravnich tvari bylo potieba
navrhnout mista pro mapovani (seky) nachazejici se na trati 001 v iiseku Chocen-Mitkov. Bylo
vytvofeno celkem Sest skupin ndspli podle jejich podkladu a umisténi ve vybranych
antropogennich tvarech (napf. dopravnim zafezu) — a) nasep a svrSek na horninach, b) nasep
a svrsek na mostech, c) svrSek bez naspu, d) svrsek v zatezu, e) svrSek v odkopu a f) svrSek na
dopravni plosin€. Pro potvrzeni vyskytu téchto tvart a ziskani obecného ptehledu o tvarech
v useku a spravné orientaci v terénu (nasledné v map¢), bylo potieba trasu mapovani nejprve

projit formou pochuizky.

Poté doSlo k vytipovani mist k méfeni a zapocalo se s vytvarenim mapovych podklada
antropogennich dopravnich tvart v platformé ArcGIS Pro za pomoci dat z geoportalu CUZK.
Podklad byl zvoleny Zakladni topograficka mapa CR 1 : 10 000, kde se pfi vytvafeni polygonti
(s povolenou soufadnici Z) zakreslovaly jednotlivé tvary ptislusnou barvou podle zvolenych

kritérii (Obr.35 a Obr.36) a vypocitavala se jejich geometrie pro dalSi soucast mapovani —
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vytvoreni vysSkového profilu celého tseku s jednotlivymi tvary (Obr.37). Celkem se do mapy

zakreslilo 14 usekt jednotlivych antropogennich dopravnich tvarg.

Po vytvofeni mapovych zpracvoani ptisla na fadu druhd ¢ast — ruéni méfeni v terénu. Méteni
probihalo v podvecernich hodinach béhem tii dnii od 17:30-18:00 do 20:30 hodin z diivodu
veétsiho klidu na praci (cyklostezka byla hojné vytizena z divodu prvnich teplych dnt)
a slabnouciho slunecniho zafeni, kvali lepsi vidé€itelnosti konce laserového mefidla
pouzivaného pravé k méteni. To bylo pouzito pti méefeni Sife trat€¢ mezi sloupy a také k méfeni
vysky svrS8ku a mostl ¢i naspu, kdy bylo pouZito k vétsi piesnosti 1 dlouhé vodovahy, diky které

se dala urcit kolmost pti méfeni a také k odsazeni laserového métidla o kolejnic k patce svrsku.

Me¢éteni prob&hlo v predem vytyCenych bodech pii rozhrani dvou typid tvarh ziskanych pfi
mapovani v ArcGis Pro. Kazdy antropogenni dopravni tvar byl z mista méfeni zachycen
fotograficky dokumentovan. Zapisovani hodnot prob¢hlo formou pozndmek do sesitu, které se
po skonceni méfeni prepsali do nové vytvorené tabulky. V mistech, kde neslo zmé&fit tvary
vodovahou a laserovym métidlem (nepfistupnost a vznik nebezpeci) a ziskat tak potiebna data
bylo pozd¢ji doplnéno pomoci ruéniho méfeni pomoci platformy Mapy.cz (v grafu hodnoty

oznaceny *). Po kompletaci vSech podkladi bylo potieba zhotovit mapu a vyznacit body

jednotlivych méteni (obr.17), které opét probéhlo v ArcGIS Pro.

—_
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Obr.17: Mapa bodti méfeni antropogennich tvart

(Zdroj: CUZK, 2024; vlastni zpracovani)
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6.1 Bod ¢.1 — most pro pési

Mapovani antropogennich tvarii zapoc€alo na zaCatku nadrazni ploSiny (zdpadna Cast), kdy se
trat’ nachézi pod rovinou terénu a je pieklenuta zeleznym mostem pro pési o délce 26 m, Sifce
1,5 m a vySce 7,2 m nad trati. Pfistupnost trat¢ je pomérn¢ slozitd a nebezpecna, méfeni Sirky
traté probihalo pomoci vzdalenosti ty¢i na konstrukci mostu nad trati. Sitka koleji ¢ini 13,8 m.
Vyska byla métena od desek do kolejisté. Mistech prochazi celkem tfi koleje — jedna kolej

(vpravo pii pohledu do nadrazi) tvoii zelezni¢ni trat’ 018 a zbylé dvé tvoii trat’ 001 (také 1 010).

Obr.18: Pohled do nadraZi z mostu pro pési (zdroj: vlastni)

6.2 Bod ¢.2 — stired nadrazni ploSiny

Druhy bod méfeni se nachdzi na nejSirSi ¢asti nadrazi, kde se nachazi i podchod pro pé&si
a nastupisté se staninc¢i budovou. Jednalo se o velikou vzdalenost, kterd byla méfena pomoci
usekového méfenti, to ale nebylo moc pfesné (i z divodu ménici se vysky podchodu) a tak byla
zvolena o néco presnéjsi varianta méfeni, kterd méla Gdaje upravit. Méfeni probéhlo rucni
metodou na platform& Mapy.cz (u ortofota stejné piesné, jako ArcGis Pro), kdy celkové sitka

kolejisté dosahuje 61 m.
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Aktualni zdzemi nadrazi a stanice je z velké rekonstrukce, kterd probéhla v letech 2003-2005
ve vys$i 1,1 miliardy K¢. Hlavnimi cili bylo zvySeni prijezdné rychlosti nadrazim na vsSech
kolejich i mimo né&j (celkem necelé¢ 2 km). Kromé samotného néadrazi byla rekonstruovana
1 nadrazni (vypravni) budova, a také probéhla sanace skalni stény opukového zafezu (vice
v samostatné kapitole). Prob¢hla i rekonstrukce zastfeSeni nastupisté ¢. 1, kde byly kovové
nosné prvky opraveny, oSetfeny a zastieSeny novymi dfevénymi chemicky osetfenymi ¢astmi,
které byly prekryty plechy z titanzinku. (Brejl, 2006) V roce 2010 se stala Chocenské nadrazi

vyhercem soutée Nejkrasngjsi nadrazi Ceské republiky. (Tomanova, 2010)

Nyni je ve stanici polozeno 27 koleji (mezi néstupistémi pouze 12), 87 vyhybek a 6 vykolejek.
(Bélohlavek, 2023) V soucasné dob& neni Zeleznice mezi Chocni a Ustim nad Orlici

modernizovana jako soucast I. dopravniho koridoru. (Fucik, 2019)

=7 Ao (0
Obr.19: Letecky pohled na choceiiské nadrazi (zdroj: Skanska, 2005)

6.3 Bod ¢.3 — konec nadrazni ploSiny, zacatek dopravniho zarezu

Tteti bod méfeni se nachazi na vychodnim konci nadrazni ploSiny, které je neptistupné, takze
k méteni bylo vyuzito pfemosténi vici trati Sirokého 27 m a dlouhého 14,8 m nachazejici se
pravé na zuzeni Zeleznice pi1 pfechodu do dopravniho zafezu. Méfeni Sifky trati probéhlo
pomoci betonové zdi a pomocné osoby, vysledné Sitka je 16 m. I kdyZ se ¢loveék nenachézi
pfimo u traté, méfeni je pfesné¢ kvuli opérnym zdim vystupujicich od trat€ az k silnici.

Vzdalenost celé dopravni ploSiny, tedy od bodu 1 po bod 3 je 1 104 m.
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Obr.20: Pohled na zizeni nadrazi a most, kde probihalo méini (zdroj: Skanska, 2005)

6.4 Bod ¢.4 — dopravni zarez

Ctvrty bod se nachazi v dopravnim zéiezu, tedy nad nim. Zeleznice je zde nepfistupnd, bylo
tedy vyuzito silni¢éniho mostu vii¢i zeleznici dlouhého 10 m a Sirokého 36 m, méfeno laserovym
meétidlem a korekturovano pomoci ruéniho méfeni mapy.cz. Tento prostfedni bod v jednom

dopravnim tvaru byl zvolen za ucelem ziskani vétsi presnosti traté. Sitka traté je 19 m.

Dopravni zatez je vysledkem zbourani stropni €asti tunelu a rozsifeni do obou stran v letech
1947-1953. Posledni Upravy zafezu jsou datovany mezi lety 2003-2005, tedy v dobé
rekonstrukce nadrazi, doslo k sanaci obou kaskadovité upravenych stén skalniho zarezu, které
byly dlouhodobé¢ vystaveny povétrnostnim podminkam, zejména rozrusovanim vodni erozi, ale
také zaletem semen dfevin, nejvice bfizy a jejim rozruSovanim masivu pomoci kotent.
Vegetace byla rozsifena po celé ploSe svahll a doslo k jejimu odstranéni vcetné uvolnénych
skalnich blokii. Odstranénd hornina se shazovala doli, kde byla zachytdvana do tzv. zeleznych
galerii vybudovanych po odstranéni tunelu k zachycovani odlamujici se kamenné suté padajici
do kolejisté. Na nové vycisténé a upravené stény bylo uchyceno specidlni pletivo z kvalitni
oceli zamezujici odlamovani malych 1 velkych kust skély a na vrcholech stén zhotovily ke

zvyseni bezpecnosti oploceni opatiené pletivem. (Brejl, 2006)
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Obr.21: Pohled na dopravni zafez z bodu 3 (zdroj: vlastni)

Obr.22: Pohled na dopravni zafez z bodu 4 na bod 3 (zdroj: vlastni)
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6.5 Bod ¢.5 — konec zarezu, zacatek Zelezni¢niho mostu

Na misté rozhrani zaiezu a kovového Zelezni¢niho mostu se nachézi bod ¢islo 5. Misto je zcela
neptistupné, ale natolik dulezité, ze probehlo ziskani dat formou ru¢niho méfeni v platforme
Mapy.cz (u ortofota stejné piesné, jako ArcGis Pro), kdy je $iika 14,5 m. Usek dopravniho

zatezu se nachazi mezi body 3 a 5, ktery je dlouhy 343 m.

Obr.23: Pohled na dopravni zatez a bod €. 5 z bodu ¢islo 4 (zdroj: vlastni)

6.6 Bod ¢.6 — kovovy Zelezni¢ni most

V bodé 6 kon¢i veliky kovovy Zelezni¢ni most a zac¢ina odkop. K mostu je pfistup z obou stran,
ale meéfitelné udaje jsou jen zjedné strany, jelikoz v druhém je velky spad zakonceny
trativodem. Méfeni trati bylo bezpecné, ale méfeni mostu muselo probéhnout pomoci ru¢niho
méteni opét v Mapy.cz, kde probéhlo ovéteni miry ziskané v terénu sice jen na 17 m (od
pocatku mostu ke konstrukci u mostniho pilite. Celkova délka mostu je 51 m, Sitka 11,5 m
a Sitka traté je 11,3 m. VySka mostu od zemé po jeho dno ¢ini 430 cm. SvrSek zde dosahuje

mocnosti 70 cm.
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Obr.24: Bod méfeni ¢islo 5 a pohled na most (zdroj: vilsatni)

6.7 Bod ¢.7 — stiredni ¢ast prvniho useku odkopu

Bod 7 se nachazi u spole¢nosti Composit Airplanes spol. s r.o. a slouzi ke zpfesnéni méteni
udajii o odkopu, ktery je do tohoto bodu dlouhy 189 m a jedna se o snadno pfistupnou rovinu
kdysi malého svahu. Misto méteni se nachdzi 5 metrl od zelezni¢niho ptejezdu a proto mohlo
méteni probihalo ditkkladné a v zcela bezpecné situace. Trat’ je v téchto mistech Siroka 9,3 m
a je tedy i nejméné Sirokym mistem na celém useku, kde probihalo méteni. Vyska svrsku je 65

cm.
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Obr.25: Pohled na odkop mezi body 6 a 7 (zdroj: vlastni)

6.8 Bod ¢.8 — prvni usek dopravniho odkopu a prvni betonovy most

Odkop vede dalSich 253 m az k bodu 8, kdy bylo potieba sanonat (odtézit) horniny a vytvofit
skalni sténu, ktera je nyni erodovana. Zde se nachéazi prvni betonovy Zelezni¢ni most. Ten je
vystavény z ditvodu spojeni osady a chocenské stielnice se silnici. Most vznikl pfi posledni
rekonstrukci nadrazi, tedy v roce 2005. Trat je zde Siroka 10,4 m a vyska svrsku €ini 60 cm —

k méfeni §itky bylo vyuzito kovového zabradli mostu. Sitka pfemosténi viiéi zeleznici je 11,6

m a délka 13,8 m. Od zemé po dno mostu je vyska 290 cm.
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Obr.27: Pohled na prvni betonovy most (zdroj: vlastni)
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6.9 Bod ¢.9 — prvni Gsek naspu a zaéatek druhého tseku odkopu

Od mostu vede Zeleznice do bodu 9 po dopravnim naspu v délce 617 m. Dopravni nasep bylo
potieba vystavét z davodu zvyseni roviny pro pokladani zeleznice, jelikoz se zde nachéazelo
koryto feku Tiché Orlice, které muselo byt prekondno. V dobé elektrizace trati u Chocné stavéli
na pfipravenou Zelezni¢ni trat’ ndsep metodou sypani, kdy je dilezité dobtfe upravené podlozi
z propustnych vrstev, jako jsou sypké a kamenité zeminy a Skvara. Postupné se sypou jednotlivé
vrstvy, jejichz vyska je zavisla na vlastnostech zeminy, na zpisobu zhutiiovani i zhutiiovacim
prostiedku. Nasep ma tvar profilu komolého jehlanu, kdy se na sypky zéklad nad terénem

vytvoii uprostfed jadro stejného tvaru z nepropustné jilovité zeminy, které nejde az do boku.

(Sevéik, 1958)

Ptes n¢ho se nasype dalsi vrstva pis€ité zeminy (hliny), jejiz boky jsou ve spravném thlu. Ten
se dodrzuje i v dal$ich vrstvach, nyni z mélo propustné hlinitojilovité zeminy, ktera se ptesype
piscitou zeminou (hlinou) a opét malo propustnou hlinitojilovitou zeminou. Finalni vrchni
vrstva byla z pis€itokamenité zeminy. Jednotlivé vrstvy se pfed sypanim dal$i vrstvy musely
zhutiiovat, jednak aby se urychlilo sesedani plidy, aby se vytvofilo pevné téleso a jednak aby se
mohlo zatizit a rychleji pouzivat. Také je nutné se presveédcit, jestli se v kazdé zhotovené vrstveé
nedrzi voda. (Sev¢ik, 1958) Siika traté na dopravnim naspu v bodé 9 ¢ini 10,8 m a vyska svriku

je 60 cm.

Meéfeni svrsku bylo zprvu komplikované jednak kvili vySce svrSku a jednak jeho vzdalenosti
od svrSku. Kromé vodovahy bylo vyuzito betonové zakladny sloupu s trakénim vedenim
a vyska néspu tak byla zmétena na 105 cm. Mezi bodem 9 a 10 se nachazi prvni ¢ast druhého

tiseku odkopu. Pro¢ prvni &ast? Usek odkopu je po 116 m piemostén betonovou vypusti.
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Obr.28: Pohled na dopravni nasep (zdroj: vlsatni)

6.10 Bod ¢.10 — betonova vypust’

V bod¢ 10 se nachazi betonova vypust’ ¢i maly most vystavény na odvod vody ze svahi PR
Hemze—Mytkov nachazejich se za kolejemi jenz odvadi destovou vodu do Tiché Orlice. Délky

pfemosténi vuci trati ¢ini 7,5 m a Sitka 11,2. Sitka samotné trat¢ je 10,2 m a nachazi se zde

svrsek vysoky 65 cm.
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Obr.29: Betonova vypust (zdroj: vlastni)
6.11 Bod ¢.11 — druha ¢ast druhého useku dopravniho odkopu

Mezi body 10 a 11 se nachdzi druhd ¢ast dopravniho odkopu v délce 228 m. V tomto bodé také
dochdzi k postupné zméné z odkopu na nasep a nachdzi se zde i druhy betonocy most. Sitka
traté v bodé 11 byla zméfena od patky sloupu k opérné zdi a byly odeéteny nepresnosti.
Vysledné bylo tedy zméfeno 10,2 m a vyska svrsku je 65 cm. Aby se pfi budovani odkopu
zamezilo pfipadnym svahovym pochodlim, muselo dojit k vybudovani opérné zdi, ktera se

v podstaté neodliSuje od zdi zarubni, ktera je v bodé 14.

Opérné a zarubni zdi jsou umélé stavby na Zeleznici, jeZ trvale zvySuji stabilitu Zelezni¢ni plané,
zatezll, naspll, a kromé toho také minimalizuji plochy vykopu v oblastech srazii terénu, kde
neni mozno vybudovat pozadovany sklon svahu. Jsou stavény na sucho z kameniva, nebo
z kamenného zdiva na maltu (v tomto piipad®) & z betonu a Zelezobetonu. Podle K. Sevéika
(1958) ,,Opérnymi zdmi nazyvame vsechny zdi, o nez se opira ndasypovy material a jejichz
zaklady i zdivo jsou celé pod urovni Zeleznicni plané... Zarubnimi zdmi nazyvame vsechny zdi,
0 néz se opird rostly terén a které maji zdivo nad urovni Zeleznicni plané...*“ Opérné a zarubni

r s

zdi se stavéji vZdy jako nosné konstrukce, které vydrzi tlaky zeminy na né plisobici.
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Nosny ucel maji ob¢ zdi stejny a stejné tak jsou i navrhovany a stavény podle jedné stavebni
normy. Podle vysky se tabulkové udava rozmér zdi, ktery by mél byt plné stabilni (i vCetné
zelezni¢niho spodku s kolejemi), ale je nutné se o tom presvédcit na zakladé konkrétni zeminy,
jelikoz vlastnosti ptidy, zejména soudrznost zemin, thel sklonu, vnitini tfeni, vlhkost, objemové
vahy, hladiny spodni vody a jeji erozni Cinnost, geologické slozeni pudy atd., které mohou
stavbu negativné ovlivnit, proto se kopaji sondy a odebiraji vzorky. Zdi jsou také upravovany
sparami, zejména je kladen diraz na zakladnu, jelikoz musi odolavat ¢inkiim proudéni vody.
Kvuli tomu jsou soucasti zdi Casto trativody, které vodu odvadi pryC. Samotna stavba zac¢ina
vytvofenim profilového tvaru z lati, pro betonové zdi pevné bednéni. Poté se jako material
vyuziva zelezobeton, beton, nebo lomovy kdmen, ktery se pokldadd na maltu ¢i na sucho

a postupuje se podle navrhu a norem. (Sevéik, 1958)

Obr.30: pohled na dopravni odkop s opérnou zdi (zdroj: vlastni)

6.12 Bod ¢.12 — druhy betonovy most a druhy usek dopravniho naspu

Druhy betonovy most taktéz z roku 2005 slouZzi k priichodnosti dopravniho naspu, cesta je zde
ale trvale podmadena. Siika traté byla zméfena pomoci kovového zabradli na mosté a dosahuje
10,0 m. Vyska svriku &ini 65 cm. Sitka pfemosténi viéi trati je 10,8 m a délka 6,0 m. Mezi

bahnitou zemi a dnem mostu je vyska 190 cm. Dopravni nasep zacina 71 m pied mostem a poté
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zménu koryta feky Tiché Orlice, kdy doslo k pfetnuti obou meandrti a misto nich k naptimeni
téchto malych tsekl. Vznikla tak dvé fluvialni jezera — Marianské jezero, nachéazejici se blize
k Chocni (prvni usek naspu), je zasobeno podzemni vodou a nepravidelné¢ vodou ze svahii
piirodni rezervace Hemze—Mytkov pomoci ficek, jeji odtok je uméle vytvofeny potrubim
vedenym pod naspem a piiléhajici cyklostezkou s malym priitokem. Druhé jezero Cadovka,
nachazejici se blize k Mitkovu (druhy usek naspu), ma velmi maly pfitok 1 odtok a je zasobeno
podzemni vodou. Kvili malému objemu cirkulace vody se z jezera stava slatinisté a jiz nyni je
hojné zarostlé vegetaci. PR Hemze—Mytkov je ndzev ptirodni rezervace a Mitkov je oblast

u bodu 14, kde se nachdzi byvaly Mitktiv mlyn.

Obr.31: Druhy betonovy most v dopravnim naspu (zdroj: vlastni)
6.13 Bod ¢.13 — konec dopravniho naspu, zacatek tretiho useku odkopu

V tomto nachéazejici se u Mitkova dochazi k pteméné dopravniho naspu na dopravni odkop. Je
zde nasep vysoky 95 cm a trat’ je Sirokd 10,7 m (méfeno mezi sloupy, odchylky se odecetly).
Vyska svrsku ¢ini 70 cm. U dopravnich naspi, tedy po jejich dostavbé a polozeni vrchni vrstvy
(humusu/Cernozemé) se mize zacit s ochranou jejich svahli v tomto ptipadé¢ tzv. humusovanim

— jedna se o nejcastéj$i ochranu svaht, kdy se do vrchni vrstvy piidy zaseji travni semena. Je
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nutné tuto praci provadét ihned po ukonceni béhem sypani ¢i vykopu. Humus se ziska béhem
prvnich uprav terénu, takze se nemusi dovazet, je vSak potfeba ho fadné¢ skladovat vedle
pracovisté na tzv. sklddce, odkud se pouze rozveze po svazich. Aby se nasypany humus dobie
spojil se zeminou, je nutné zhutnélou pidu zdrsnit pomoci jamek vykopanych ve svahové plose,
kdy se kopaji ¢tyfi na 1 m? do hloubky 10 cm a také vytvafenim ryh. Ty se délaji do kiiZe §ikmo
k draze a jedna s o struzky Siroké i hluboké 10 cm. Az po téchto Gpravach Ize nanést vrstvu
humusu o tlou$t’ce minimalné 10 cm po udusani, u hlinitojilovitych a jilovych zemin je tloustka
min. 20 cm. Poté se travni semena kropi vodou, seci a prazdnad mista znova dosévaji, aby

vzniklo husté zatravnéni. (Sevéik, 1958)

Obr.32: Pohled na dopravni nasep a svrSek smérem k Mitkovu (zdroj: vlastni)

6.14 Bod ¢.14 — tireti Gisek dopravniho odkopu a jeho konec

Mezi body 13 a 14 (poslednim bodem méteni) se nachazi dopravni odkop o délce 242 m a kon¢i
zelezni¢nim piejezdem (bod 14). Trat’ je zde Sirokd 9,6 m a nachazi se zde nejveétsi vyska svrsku,
celkem 80 cm. Pivodné se zde nachazel vysoky a pozvolny svah, ktery musel byt odstranény

formou dopravniho odkopu. Po zafiznuti hornin musel byt svah podepfen a Zeleznice ochranéna
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pied moznym sesunutim ¢i vyklenutim skalnich blokti, proto byla postavena zarubni zed’ (o ni

u bodu 11) ze které ¢astecné vycnivaji skalni utvary.

Obr.33: Pohled na svrsek a dopravni odkop opatieny zarubni zdi mezi bodem 13 a 14

(zdroj: vlastni)

Obr.34: Pohled na svrsek a zarubni zed' z bodu 14 (zdroj: vlastni)
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Na zakladni mapé je ¢ast uizemi Chocné vymezené na hlavni trat’ s oznaCenim 001, kde je
konkrétn¢ zaméfeno na zmapovani vybranych antropogennich dopravnich tvarii v tiseku od
vjezdu do nadrazi az po zelezni¢ni piejezd Mitkov. Tvary na Zeleznici byly rozdéleny do Sesti

typt svrskl a vybranych dopravnich tvarti, pro které byly rozdéleny jednotlivé barvy.

Tab.6: Méfeni antropogennich dopravnich tvarti v useku zacatku nadrazni ploSiny po

zelezni¢ni prejezd na Mitkove

Vyska Délka Sitka
Bod Sitka traté Vyska naspu/mostu pfemosténi pfemosténi
méreni (m) svrsku (cm) (cm) (m) (m)
¢.1 13,8 X 720,0 1,5 26,0
&2 61,0* X - - -
¢.3 16,0 X 750,0 14,8 27,0
¢. 4 19,0* X - 10,0 36,0
.5 14,5* X - - -
¢.6 11,3 70,0 430,0 51,0%* 11,5
¢.7 9,3 65,0 - - -
¢.8 10,4 60,0 290,0 13,8 11,6
¢.9 10,8 60,0 105,0 - -
¢. 10 10,2 65,0 - 7,5 11,2
¢. 11 10,2 60,0 - - -
¢.12 10,0 65,0 190,0 6,0 10,8
¢. 13 10,7 70,0 95,0 - -
¢. 14 9,6 80,0 - - -

x = z dlvodu bezpecénosti nelze zméfit
- = hodnoty neexistuji

*= Uprava pomoci Mapy.cz

Zdroj: vlastni data a zpracovani
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Obr.35: Vybrané antropogenni tvary na trati 001 v tiseku mezi zacatkem nadrazni ploSiny (271

km) a Zelezni¢nim ptejezdem na Mitkove (268 km)

(Zdroj: CUZK, 2024; vlastni zpracovani)

Nasep a svrsek na horninach, v map¢ oznacené zelenou barvou, je zaméfena na tvary konvexni
rozkladajici se nad planinou vzniklé navrSenim nékolika druhd materialt a jejimu zhutnénim,

na ktery se teprve poklada stérk (svrsek) s kolejemi na prazcich.

Nasep a svrSek na mostech, v mapé¢ zakreslené Cervenou barvou na tfech mistech, se zamétuje
na tvary vzniklé pfemosténim vzniklého prichodu v naspu. Prichody jsou vytvorené v jednom
pfipadu za Ucelem prichodu mezi silnici a mistem za kolejemi, jednéd se tedy o most, nebo

v druhém ptipadé kvili odvodnéni svahové ¢asti za kolejemi, kdy se jedna o vypust’.

Svrsek bez naspu je zakresleny hnéd¢ v misté nad fekou a jedné se pouze o zelezny Zeleznicni

most s jednim pilifem, ktery nas zajima pouze svym svrskem.

Svrsek v zafezu zakresleny rGzovou barvou zobrazuje polozeni koleji ve skalnim zéfezu
slinovcového hiebenu, kde se v minulosti nachdzel jeden z nejstarSich Zelezni¢nich tuneli
v Ceské republice. O zafezu a tunelu je vice rozepsana kapitola o historii chocetiského nadraZzi.

V tomto typu tvarl se nachazi pouze svrsek, ktery je polozeny pfimo na skalnaté podloZi.

Svrsek odkopu, v mapé€ oznaceny modrou barvou, je typ tvaru, ktery vznikl odstranénim svahu,

kdy se na zhutnénou planinu/rovinu navrstvil pouze svrsek
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Svrsek na dopravni plosing je poslednim typem v mapé zakresleny fialovou barvou a opét se
jedné pouze o samotny svrsek. O dopravni plosing jakozto nadraZi je vice v samostatné kapitole

o vyvoji choceniského nadrazi.

Vybrané antropogenni dopravni tvary 0 025 05 1km S

[777] Nasep + svrsek na hornindch Il Svrsek v zafezu
Il Nasep + svriek na mostech Il Svriek odkopu
Il Svriek bez naspu Il Svriek na dopravni plosiné

Obr.36: Vybrané antropogenni tvary na trati 001 v iseku mezi zac¢atkem nadrazni ploSiny (271

km) a Zelezni¢nim piejezdem na Mitkové (268 km) na digitalnim modelu reliéfu

(Zdroj: CUZK, 2024; vlastni zpracovani)

Vyskovy profil Zeleznice na Useku Chocen - Brandys nad Orlici
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Obr.37: Vyskovy profil zeleznice na iseku Chocen — Brandys nad Orlici
(Zdroj: CUZK, 2024; vlastni zpracovani)
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Vyskovy profil Zeleznice na tiseku Chocen — Brandys nad Orlici, resp. pocatkem chocenského
nadrazi a zelezni¢niho pfejezdu na Mitkovée, vychazi z ptedchoziho mapového zpracovana
vybranych dopravnich antropogennich tvarti (Obr.35 a Obr.36). Z toho diivodu jsou jednotlivé
casti profilu riizn¢ barevné a odkazuji pravé na typy antropogennich tvarti, na kterych je
zeleznice polozena. VysSkovy profil ndm ukazuje vySkovou Clenitost terénu Zeleznicni traté.
Zacatek profilu se nachazi pti vjezdu do nadrazi a nachéazi se v nadmoiské vysce 288,5 metru.
Konec profilu je v misté piejezdu Mitkov, ktery se nachdzi v nadmotské vysce 300,1 metru.
Vyskovy profil se navysuje v podstaté o centimetry az desitky centimetr( na stech metrech, coz
je pomérné malo a nelze si to uvédomit, jako naptiklad pii stoupani ¢i klesani v automobilu, ale
celkova vzdalenost profilu ¢ini 3742,6 metri a vlaky tak piekonaji pfevyseni celkem 11,6

metru.
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7 Zavér

Vlastni terénni Setfeni provadéné v pribéhu nékolika vyjezdi k zelezniénimu koridoru Brandys
nad Orlici — Chocen, jenZ je soucasti koridoru 010, méfenim vygenerovalo fadu dat, které byly

zpracovany v prostiedi GIS.

D¢élka tiseku s vymezenim dopravnich antropogennich tvart piedstavuje 3 742,6 m. Na daném
useku bylo zvoleno 13 mist, kde bylo provedeno méfeni. V celé délce se nachazi svrsek, na
které¢ jsou umistény koleje. Vyska svrSku neni vSude stejnd a kolisd v rozmezi 65-70 cm.
Ziskana data z terénnich Setfeni byla kvantifikovana. Vysledky jsou patrné z mapy (Obr.35),
kde v legend¢ najdeme nasledujici dopravni antropogenni tvary: nasep Zeleznice na horninach
a mostech jehoz celkova délka ve zvoleném tuseku dosahuje délky 1 182,8 m. DalSimi
antropogennimi tvary jsou odkopy, jejichz celkova délka je 1 014,2 m, zéatez s celkovou délkou

343 m a dopravni plosina choceniského nadrazi s délkou 1 104 m a plochou téméf 135 000 m?.

Prace pfinasi nové kvantitativni informace o mapovanych dopravnich antropogennich tvarech
zajmové oblasti, velmi zajimavy je ZelezniCni zéafez vznikly destrukci ptivodniho tunelu.
Bakalatska prace bude poskytnuta AOPK CR v Pardubicich, m&stu Chocefi a zajmovému

zelezni¢nimu spolku.
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8 Summary

The bachelor's thesis was focused on the evaluation of changes in the valley phenomenon
of Ticha Orlice near Chocné during the construction and operation of the railway corridor.
A closer characterization from the physical-geographical point of view and the history of
the formation of the georelief of the territory and the connection through the railway took
place as part of the findings of the geological bedrock and pedological structure, which
underwent the necessary transformation due to human action. The work took into account
the development of the railway as the main factor in creating changes in the local
landscape both in the world and in the Czech Republic, and specifically in Choceniska
station, where a detailed history of construction, its development over time and its effect

on the surrounding terrain was found.

The busyness of the Chocei station at the regional and national level was also studied and
determined, and the importance of the station as a transport hub and also as a main factor
in the development of the city was concluded. The railway has had a negative effect on
the surrounding landscape since its inception, which was also the main goal that was
thoroughly analyzed. There was a description of individual anthropogenic shapes and the
determination of their occurrence with the help of the creation of map documents, thanks
to which their parameters and origin could be determined. The railway is still an important
element (not only) of this region and we will certainly hear about it in the near future,
especially with the increasing trend of increasing the transport network, when the

landscape will be transformed and new anthropogenic shapes will be created.
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10 P¥ilohy

Ptiloha ¢.1 — Kopie obrazku piivodni chocenské stani¢ni budovy ze stani¢ni kroniky (1845)

Zdroj: Cermak, 1997

Piiloha ¢.2 — Skicy chocetiského tunelu: vlevo strana z nadrazi, vpravo strana od Usti n. O.

Zdroj: Forster, 1845
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Pfiloha ¢.3 — Skica bo¢niho a svrchniho nahledu na tunel u Chocné

Zdroj: Forster, 1845

Piiloha &.4 — Kresba chocefiského tunelu (smérem od nadrazi na Usti n. O.)

Zdroj: Hons, 1945
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Ptiloha ¢.5 — Vystavba nové chocenské nadrazni budovy v roce 1874

Zdroj: Cermak, 1997

Ptiloha ¢.6 — Foto nové stani¢ni budovy z roku 1875

Zdroj: Cermak, 1997
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Ptiloha ¢.7 — Pohled na tunel v dobé Rakouskych statnich drah (StEG)

'N\ Choc.it — Cunel

Zdroj: Cermak, 1997

Ptiloha ¢.8 — Kaplaniv mlyn

Zdroj: Dvotak, 2000
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Ptiloha ¢.9 —Pelinského mlyn

Zdroj: Dvotak, 2000

Pfiloha ¢.10 — Jizdni ¥4d Chocenl — Broumov z roku 1875
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Zdroj: Cermak, 1997
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Ptiloha ¢.11 — Nasledky vybuchu vagonu s munici v roce 1945 zachycené p. Novakem

e

Zdroj: Orlické muzeum Chocen

Ptiloha €.12 — Nasledky vybuchu vagonu s munici v roce 1945 zachycené p. Novakem

Zdroj: Orlické muzeum Chocen
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Ptiloha ¢.13 — Nésledky vybuchu vagonu s munici v roce 1945 zachycené p. Novakem

Zdroj: Orlické muzeum Chocen

Ptiloha ¢.14 — Nasledky vybuchu vagonu s munici v roce 1945 zachycené p. Novakem
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Piiloha ¢.15 — Tunel zachyceny p. Sramem v prvni poloviné 20. stoleti

Zdroj: Orlické muzeum Chocen

Piiloha &.16 — Tunel zachyceny p. Sramem v prvni poloviné 20. stoleti

Zdroj: Orlické muzeum Chocen
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Ptiloha ¢.17 — Odtézeni svahu a poloZeni koleji na Sutindch, rok 1885

Zdroj: Cermak, 1997

Ptiloha ¢.18 — Jizdenka pouzivana jesté v 90. letech 20. stoleti a Ternion — zasobnik na
Jizdenky
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Zdroj: Zelezni¢ni muzeum Cerekvice nad Louénou, 2024
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Ptiloha ¢.19 — Rozchodka — méfidlo vzdalenosti jednotlivych kolejnic od sebe na ptfedepsanou
vzdalenost

Zdroj: Zelezni¢ni muzeum Cerekvice nad Louénou, 2024

Ptiloha ¢.20 — Laserové méfidlo pouzivané pfi terénnim méfeni antropogennich tvari

Zdroj: vlastni, 2024
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Piiloha ¢.21 — Zelezniéni piejezd na Mitkové

Zdroj: vlastni, 2024

Ptiloha ¢.22 — Pohled ze zelezni¢niho piejezdu na Mitkové

>

Zdroj: vlastni, 2024
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Ptiloha ¢.23 — Metoda méteni vysky svrsku za pomoci vodovéhy a laserového métidla

Zdroj: Aneta Kubickova, 2024

Ptiloha ¢.24 — Metoda méfeni vysky ndspu za pomoci vodovahy a laserového métidla

Zdroj: Aneta Kubickova, 2024
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Ptiloha ¢.25 — Detail traté v bodé ¢.8, tedy na prvnim betonovym mosté

7

Zdroj: vlastni, 2024

Pfiloha ¢.26 — Trat’ smérem na Olomouc

Zdroj: vlastni, 2024
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Pfiloha ¢.27 — Trat’ k choceniskému nadrazi smérem na Prahu

Zdroj: vlastni, 2024

Piiloha &.28 — Zelezniéni most, usek mezi body ¢. 5a 6

Zdroj: vlastni, 2024
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Ptiloha ¢.29 — Pohled ze zelezni¢niho mostu na most, zaiez a jeho zarubni zdi

Zdroj: vlastni, 2024

Ptiloha €.30 — Ochrana skalnich blok kovovymi sitémi

Zdroj: vlastni, 2024
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Ptiloha ¢.31 — Letecky pohled na dopravni zatrez

Zdroj: Skanska, 2005
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