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Anotace

Cilem bakalatské prace je navrhnout a popsat optimalni feSeni pro zvySeni bezpecnosti
a propustnosti zelezniéniho uzlu Ceska Trebova, zvysit dnes jiz nedostate¢nou kapacitu
osobniho nadrazi a zefektivnit technologii prace jednotlivych dopravci s ohledem
na obsazenost stani¢nich koleji zejména v odjezdové a vjezdové skupiné. V soucasné
dobé, kdy je problematické wuspokojovat pozadavky jednotlivych dopravca
v mezilehlych stanicich je kladen daraz na to, aby tyto pozadavky mohly plnit uzlové
stanice. Ty pak musi mit dostatecnou rezervni kapacitu. Jsou zde navrzeny prostredky

ke snizeni hluku Zelezni¢ni dopravy, které by se daly zahrnout do budouci rekonstrukce.

Klicova slova

Zelezni¢ni uzel, propustnd vykonnost, stani¢ni koleje, obsazenost koleji, stani¢ni

technologie, hlukové emise, prostiedky ke snizeni hluku.

Annotation

The aim of this bachelor thesis is to propose and describe the optimum solution for the
rise of safety and transmission of relway junction, increase the already insufficient
capacity of a passenger station and to streamline technologies of work of individual
carriers with respect for availability of station tracks mainly in the departure and arrival
group. Nowadays, when it is problematic to satisfy requirements of individual carriers
in intermediate stations, the emphasis is placed on the ability of node stations to meet
these requirements. Later, those have to have sufficient reserve capacity. Resources to
reduce the noise of rail transport that could be part of future reconstruction are

presented here.

Key words

Railway junction, transmission performance, station tracks, track occupancy, station

technologies, noise emissions, means to reduce noise.
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Uvod

Dopravni infrastruktura je dilezitou soucasti narodniho hospodaistvi kazdé zemé. Jeji
zkvalitfiovani a nalézani sofistikované€jSich feSeni pomoci optimalizaCnich prvku je
tikolem vlad jednotlivych statd. Zeleznice v CR hraje nezastupitelnou roli jak v nakladni
dopravé, tak v dopravé osobni. Duvody, které mé vedly k vybéru tématu , Rekonstrukce
a modernizace Zelezni¢niho uzlu Ceska Tiebova“ spodivaji v mé celozivotni profesni
praxi. Mésto Ceska Tiebova je s Zeleznici izce spjato. Moderni Zeleznice a dopravni
obsluznost je klicovym aspektem pro kvalitu zivota vtomto mést€. Mnoho lidi
ze spadové oblasti Citajici okolo 80 tis. obyvatel vyuziva vlakové spojeni nejen k cestam
do zaméstnani, do $kol, do zdravotnickych zafizeni, ale i pfi vyuzivani svého volného
casu ke kulturnimu, spoleCenskému a sportovnimu vyziti. Je proto velmi kratkozraké
posuzovat potiebu dopravni obsluznosti pouze k po&tu obyvatel v Ceské Tiebové, jak
jsme toho svédky v posledni dobé. Tato lokalita je bohuzel nedostateCné pokryta
kvalitni silni¢ni infrastrukturou. Chybi zde pokryti dalnicni siti a je nutno vyuzivat
silnice vedouci pfes jednotlivé obce. Timto se samoziejmé& snizuje nejen komfort
cestovani a cestovni rychlost, ale ma to pfedev§im negativni vliv na bezpecnost,
ekologii a kvalitu zivota v jednotlivych obcich. Naproti tomu zelezni¢ni doprava zde ma
mnohaletou historii a nabizi vyuziti jiz stavajicich prvki infrastruktury a moznosti tyto
prvky nadale zkvalitiovat a vyuzivat moderné§i technologie k zefektivnéni

zelezni¢niho provozu.

Cilem bakalaiské prace je deskripce stavajiciho stavu a nasledné navrh feSeni
pro zvySeni bezpecnosti a propustnosti zelezni¢niho uzlu. Dale porovnani kapacity
souCasného stavu a nastinéni stavu po navrzenych prvcich modernizace véetné popisu
zefektivnéni technologie prace jednotlivych dopravcd. Budou zde navrzeny také razné

prostfedky nutné ke snizeni hluku v Zelezni¢ni doprave.

V uvodni ¢asti se budu zabyvat teoretickym pfistupem k feSeni problému. Predstavim
zelezniCni stanici vCetné jeji historie, popisi Cinnosti sefad’ovaciho nadrazi jako
vlakotvorné stanice a praci v osobnim nadrazi. V dalsi Casti prace zhodnotim dulezitost
jednotlivych vleCek se zaméfenim na vleCku , Metrans“. Predstavim také soucasny
personalni stav vCetné popisu pracovnich povinnosti jednotlivych posti a vykona uzlu
jak v nakladni, tak v osobni doprave. V dalsi €asti navrhnu prvky nutné k zefektivnéni

prace v zelezni¢nim uzlu pomoci optimaliza¢nich Uprav v ramci modernizace stanice.



V této bakalarské praci se budu také zabyvat modernim vlakovym zabezpeCovacem
nutnym pro bezpeény provoz. Provedu srovnani stavu pred rekonstrukci
a po navrhovanych upravach s dirazem na pozitivni elementy, které tyto upravy
nabidnou. Dal§im bodem bude protihlukova studie s navrzenym sofistikovanym

feSenim pro snizeni hluku v obydlené ¢asti mésta.
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1 Teoretické pristupy k reSeni problému

Doprava je v nejobecnéj§im a nejSirSim pojeti kazda cCinnost, kterou se ve shodé
s provozovatelem drazni dopravy (dopravcem) uskuteCiiuje premistovani osob, véci
nebo zvifat. Existuje samoziejmé také premistovani nehmotnych statkd (informaci).
Pfi optimalizaci je nutno implementovat vSechny prvky logistiky do celého fetézce
dopravy. Pfedmétem logistiky jsou materidlové a informacni toky a jejim cilem je tyto

toky optimalizovat. Ukolem logistiky je splnéni téchto zakladnich bodi:

- dodani ve spravny cas,

- dodéani ve spravném mnozstvi,
- dodani na spravné misto,

- dodéani se spravnymi naklady,

- dodani v pozadované kvalité.

Zatimco proces dopravy je zména v prostoru a Case, tak dopravni logistika se vénuje
cilevédomému a organizovanému premistovani. Doprava bez logistiky by tedy nebyla
nijak zadana. Dopravni logistika aplikuje logisticky pfistup na fizeni procesu pohybu
zasilek po dopravni siti, pocinaje prevzetim od piepravce az po predani pfijemci.
Specializuje se také na prepravni charakter, koordinuje a optimalizuje prostorové
rozmisténi kapacit, pohybu prostiedkti po dopravni siti. Jednotlivé Cinnosti musi byt
synchronizovany, ¢imz nasledné dochazi k vytvoreni synergetického efektu. Rozvoj
dopravni logistiky je zavisly na uarovni dopravni infrastruktury, dopravnich
a pfepravnich prostfedcich a zafizenich. Na rozvoji se také podili uroven nejen

prepravnich a logistickych technologii, ale také uroven informacnich a fidicich systémi.

Uroveii a kvalitu dopravy vyrazn& ovliviiuje také rozvoj narodniho hospodafstvi.
Vzhledem k vysoké investicni naro¢nosti technické zakladny dopravy a jejimu pomérné

dlouhému inovacnimu cyklu musi mit jeji modernizace dlouhodoby charakter vyuziti.

Dulezitym aspektem pii optimalizaci je kvalita technologie dopravy. Jeji tlohou je
metodicky zpracovat vyrobni proces dopravy scilem efektivniho usporadani
jednotlivych procest. Technologie je v uzSim slova smyslu organizace pracovnich
postupt, kterymi se uskuteCriuji presuny dopravnich prostiedkd. V SirSich souvislostech
ji pak chapeme jako soubor procest hlavni Cinnosti (dopravy) a Cinnosti ptidruzenych,

zajistujicich tvorbu dil¢ich a finalnich vykond. Vyvoj technologie je spjat s rozvojem
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védy a techniky. Tento rozvoj ve vztahu k Zelezni¢ni dopravé je orientovan predevsim
na zvySovani bezpeCnosti, prepravni kapacity a produktivity prace, modernizaci
materialné — technické zakladny, ucelného vyuzivani prostfedkd, snizovani personalni

potfeby a energetické naroCnosti dopravy.

Ve vyrobnim procesu zelezni¢ni dopravy maji vyznamnou roli Zelezni¢ni stanice.
Vzhledem ktomu, ze zde zacinaji a konc¢i dopravni a prepravni procesy, je zde
pozadavek na zlepSovani kvantitativnich i kvalitativnich ukazatel( provoznich ¢innosti.
Tyto ukazatelé jsou podminény nejen technickym vybavenim, prostiedky a pocty

zaméstnancu, ale i zptisobem organizovani provoznich ¢innosti.

Veskera doprava, Zelezni¢ni nevyjimaje, se realizuje ve stochastickych podminkach.
Z tohoto duvodu dochazi k nerovhomérnym pozadavkim na pfepravu osob i nakladu.
V osobni i nakladni doprave je kladen pozadavek na dopravce, tykajici se prizptsobeni
se momentalni potfeb& zakaznika. Dopravci podnikaji v trznim prostiedi jak v osobni
tak 1 v nakladni dopravé nejen navzajem, ale 1 ve vztahu ke konkurenénim ostatnim
druhim dopravy (zejména silni¢ni). Ztoho davodu je nutné vytvaret
konkurenceschopnou nabidku ze strany provozovatele drahy spliujici kvalitativni
i kvantitativni pozadavky. V osobni doprave se v dopravnich Spickach zavadi vice vlaku
dopravuyjicich vétsi pocet vozl. Tyto dopravni Spicky se do jisté miry daji v osobni
dopravé predikovat (napf. ranni, odpoledni, patecni, nedélni, svate¢ni Spicka apod.).
V nakladni dopravé je nutno sledovat a reflektovat potieby stéZejnich zakaznikda, jejich
planované odstavky vyroby, zvySené kapacity vyroby apod. Toto se projevuje znacnymi
vykyvy ve smérovani vozovych zasilek a nerovnomérném zatizeni jednotlivych
trafovych usekd a zelezni¢nich stanic. Rozhodujici roli v koordinaci a sladéni potieb
zakaznik( v navaznosti na efektivitu dopravy zde hraje dispecersky aparat jednotlivych
dopravcu a provozovatele drahy. Kvalita a efektivita dispeCerského fizeni je zalozena

na zakladnich principech, které jsou:

- planovitost,
- operativnost,
- centralizace,

- nepfetrzitost.

Operativni fizeni dispecerskym aparatem (DA) zahrnuje souhrn cinnosti, kterymi
se na zakladé technického a koncepcniho planu provadi fizeni provoznich procest

s ohledem na aktualni potfeby a moznosti zelezni¢ni dopravy. [1]
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1.1  Historie Zeleznitni dopravy v Ceské Tiebové

Ceska Tiebova lezi na vychodé Cech v okrese Usti nad Orlici a &ita asi 15 tis. obyvatel.
Poctem obyvatel se fadi na ctvrté a svou rozlohou dokonce na druhé misto Pardubického
kraje. Lezi ve zvinéné krajind Ceskotiebovského mezihofi. Samotna historie tohoto mésta
saha az do roku 1278 a pocatky rozvoje zelezni¢ni dopravy spadaji do roku 1845, kdy byla
postavena jako jedna z prvnich na naSem tUzemi olomoucko — prazska draha (v 50. letech
20. stoleti elektrifikovana) a o &tyfi roky pozd&i byla zizena spojka zCeské Trebové
doBrna. Vystavba zeleznice méla zasadni podil na budoucnost tohoto mésta. Vzhledem
k vyhodné geografické poloze zde bylo v roce 1960 vybudovano sefad’ovaci nadrazi, které
svého Casu bylo jedno z nejvétsich v Evropé. Nejvétsich vykona dosahovalo v 80. letech
minulého stoleti a nasledné dochazelo k jejim poklesim vzhledem k ekonomické narocnosti
amnohdy chybnému pohledu na zelezni¢ni problematiku pouze skrze financni stranku.
Pocatkem tohoto tisicileti se dokonce uvazovalo o jejim zruSeni. Obecné byly snahy
o eliminaci vlakotvornych stanic, ale tyto tlaky toto sefad’ovaci nadrazi ,,ustalo” a dnes plni
funkci ddlezité vlakotvorné stanice nakladniho dopravee CD Cargo, a.s. (dale jen CD Cargo),
jako patefniho dopravce a dale tvofi dulezity dopliujici element k modemimu

kontejnerovému terminalu vlecky Metrans.

1.2 Popis Zelezni¢niho uzlu Ceska Tiebova a stani¢ni technologie

Zelezniéni uzel Ceska Tiebova lezi na styku celostatnich drah Cesk4 Tiebova — Praha
Libeti, Ceska Tiebova — Svitavy a Ceska Tiebova — Prerov. Je tedy dileZitou Zelezni&ni

ktizovatkou na prvnich tfech ze Ctyf patefnich zelezni¢nich koridoru:

- L. Zelezni¢ni koridor (vychodo — stfedomoisky) je na trase Berlin — DéCin — Praha —
Ceska Ttebova — Brno — Bieclav — (Wien/Bratislava — Budapest),

- II. zelezni¢ni koridor (baltsko — jadransky) — (Gdanisk — Warzsava — Katowice) —
Ostrava — Pferov — Beclav, s odbo&nou vétvi do Ceské Tiebové,

- III. Zelezni¢ni koridor (rynsko — dunajsky) neboli Cesko — Slovensky (Le Havre —
Paris — Frankfurt a. M.) — Cheb — Plzefi — Praha — Ostrava — (Zilina — Kosice — Lvov),

- IV. Zzelezni¢ni koridor (Stockholm — Dresden) — Dé&Cin — Praha — Tébor — Veseli
nad Luznici — Ceské Budgjovice — Horni Dvofisté — (Linz — Salzburg — Ljubljana —

Rijeka — Zagreb).
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Obr. 1.1  Mapa tranzitnich zel. koridort pfes zelezni¢ni stanici (ZST) Ceska Trebova

Zdroj: [2].

Z hlediska dopravniho provozu je stanice roz¢lenéna do téchto kolejovych skupin:

vjezdova skupina,

- smérova skupina,

- skupina koleji 37 — 55,
- odjezdova skupina,

- skupina koleji osobniho nadrazi a odstavnych koleji.
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Schéma 1.1 Blokové schéma ZST Ceska Tiebova

Zdroj: vlastni zpracovani.

1.2.1  Vjezdova skupina

Vjezdova skupina zahrnuje 13 stani¢nich koleji a je obsazena vypravéim a stani¢nim
dispeterem CD Cargo. Probiha zde piiprava kong&icich vlakd k dal§imu zpracovani,
organizuje se tu pfisun soupravy ke svaznému pahrbku po dvou piisunovych kolejich,
které byly na pocatku tohoto tisicileti vybaveny trolejovym vedenim. Dale se zde
organizuje jizda tranzitnich vlaka po spojovacich kolejich (jizni a severni) do odjezdové
skupiny a jizda koncicich vlaki na vleCcku Metrans. Technologie zpracovani koncicich
vlakl probiha v nékolika etapach. Nejprve se provede koncici technicka prohlidka
a soupis vozl vozmistrem vCetné tzv. roztiidéni vlaku na jednotlivé Casti dle tfidénky,
kterd je sestavena dle jednotlivych naslednych relaci. U vlakové soupravy urcené
k rozfazeni se provede povoleni Sroubovek a rozpojeni brzdového potrubi, po téchto
nezbytnych ukonech nasleduje pfisun soupravy ke svaznému pahrbku pomoci posunové
lokomotivy. Na svazném pahrbku se posunového dilu ujimé posunovac rozveésovac,
ktery dle tfidénky pomoci tyCe rozpojuje Sroubovky za pohybu vozidel. Tato ¢innost
vyzaduje zna¢nou zrucnost a praxi. Tyto skupiny vozi jsou dale fizeny automatickym
rozposunem a svadény do smérové skupiny. Rozposun fidi signalisté ze spadovi§tniho

velina.
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1.2.2  Smérova skupina

Praci zde organizuje signalista I a II ve spolupraci s vypravéim stanovisté , Stied”.
Tento obvod slouzi k rozfazovani souprav vlakd. V obvodu signalisti je provadén
prvotni posun (jizda skupin vozi ze svazného pahrbku) a druhotny posun (dalsi
manipulace s vozy, vyfazeni neschopnych vozl, zafazeni vozu pro splnéni podminek
pro spravnou sestavu vlaku apod.). Ve smérové skupin€¢ je provadéna finalni
vlakotvorba - sestava vychozich vlakii. Provadi se zde technické a prepravni prohlidky.
Nasledné dochéazi ke stahovani téchto zkompletovanych sestavenych vlaka

do odjezdové skupiny. Smérova skupina ma 36 smérovych koleji.

1.2.3  Skupina koleji 37 — 55

Tato skupina koleji se pouzivala k tvorbé manipulacnich vlakd. Je zde maly svazny
pahrbek, ktery byl urCen k rozposunu vozi. V soucasné dobé je tento obvod pro svij

zanedbany technicky stav vyloucen z provozu.

1.2.4  Odjezdova skupina

Praci zde organizuje a fidi vyprav¢i panel ,,Sever a , Jih“. Je urCena pro odjezdy
tranzitnich a vychozich vlaku, posun, technické prohlidky a odbaveni vlaka. Jsou zde
realizovany pozadavky jednotlivych dopravcl, jako jsou vymény hnacich vozidel,
sttidani lokomotivnich Cet, kratkodobé i dlouhodobéjsi odstavovani souprav apod.
Prestavuji se do této skupiny vychozi vlaky ze smérové skupiny pomoci posunovych
zaloh a ve sméru zapad vlakovymi hnacimi vozidly. Tato skupina je napojena na vleCku
Metrans, odkud se prestavuji nejen vychozi vlaky, ale probiha zde i Cetny posun
dle pozadavka vlecky. Je zde 13 stani¢nich koleji, pficemz 7. stani¢ni kolej je vybavena

nastupistni hranou pro vystup a nastup cestujicich.

1.2.5  Skupina koleji osobniho nadrazi a odstavnych koleji

Organizace prace piislusi vypravéim ,,Sever a ,Jih“. Probiha zde pfiprava vychozich
vlakli osobni prepravy, posun se soupravami, jejich pfesun na odstavné koleje
a na vle¢ku Ceskych drah (CD, a.s.). Je zde 8 staniGnich koleji, z toho 7 s nastupistni
hranou (Ctyfi nastupisté). Odstavné koleje slouzi nejen k odstavovani souprav dopravce
CD, as. (véetng jejich predtapéni), ale také jako ucelové kolejisté oprav trakéniho

vedeni a vlecka ,, Korado™ (vyrobce topnych téles).
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1.2.6  Skupina koleji nakladového obvodu a vlecky

Skupina koleji nakladového obvodu slouzi k pristavbé vozi k vykladce a nakladce.

Svazi se sem mistni zatéz pomoci posunového hnaciho vozidla CD Cargo.
Do Zelezni¢ni stanice jsou zaustény tyto firemni vlecky:

- CZ Loko, as,,

- Elektrizace Zeleznic (EZ) Praha a.s. — Ceska Trebova,

- Koradoa.s,

- Metrans Ceska Tiebova,

- Regionalni sprava majetku (RSM) Hradec Kralové, zst Ceska Tiebova,

- CDas. - Ceska Tiebova.
Vlecka CZ Loko, a.s.

Firma CZ loko, a.s. je nejvétsim Ceskym vyrobcem diesel — elektrickych lokomotiv.
Organizace dopravniho provozu spociva v komunikaci vypravéiho panel , Sever
se zaméstnancem provozovatele vlecky odpovédnym za sjednéni jizd draznich vozidel
v mistech styku drah. Vzhledem k zelezni¢ni doprave zde probihaji Cetné zkuSebni jizdy
jak pouze po stani¢nich kolejich, tak i tratové zkousky pro potieby této firmy. Tato

firma je i jednim z mnoha dopravcl na Zeleznici.
Vle¢ka EZ Praha a.s. — Ceska T¥ebova

Elektrizace Zzeleznic je firma zabyvajici se vyvojem, vyrobou a montdzi zafizeni
pro napajeni Zzelezni¢ni, tramvajové a trolejbusové dopravy elektrickou energii.
Organizaci dopravniho provozu na tuto vlecku zajistuje vypravCi panel , Sever

se zaméstnancem provozovatele vliecky. Tato firma je opét jednim z dopravcu.
Vlecka Korado, a.s.

Korado je firma vyrabéjici télesa pro ustfedni vytapéni. Organizaci dopravniho provozu
zde zajist'uje vypravci panel ,,Jih“ se zamé&stnancem provozovatele vlecky. Je napojena
do obvodu odstavnych koleji a sousedi sucelovym kolejist€ém opravny trakéniho

vedeni.
Vleéka Metrans Ceska Tiebova

Tato vlecka je co do provozu a vytizenosti nejdalezit€jsi vleCkou zausténou do této

stanice. VleCka vznikla spolu s kontejnerovym prekladistém v lednu roku 2013 jako
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jeden zterminala intermodalni pfepravy. Toto logistické centrum vzniklo pravé zde
z dbvodu vyhodné geografické polohy a jiz vybudované kvalitni Zeleznicni
infrastruktury. Tvoii se zde pfimé relace do Hamburku, Bremenhavenu v Némecku,
do Triestu v Italii, do Koperu ve Slovinsku, Rotterdamu v Nizozemi, kde jsou zasilky
prekladany na namotni dopravu. Existuji tu i relace na Slovensko (Dunajska Streda)
a do Rakouska (Krems). Dale je zde spojeni ucelenymi vlaky ve vnitrostatni piepraveé
(Praha Uhfinéves, Lipa nad Drevnici, Havifov). Intermodalni doprava je dulezitou
soucasti zelezni¢ni dopravy jak soucasné tak 1 budouci. Jsou zde zakomponovany prvky
logistiky do dopravniho systému. Tuto vlecku obhospodatuji dopravci Metrans Rail

s.r.o. a CD Cargo. Je zde $est koleji napojenych do obvodu viezdové skupiny, ze které

------

------

zde zajistuje signalista vlecky a pii jizdach do sousednich obvodu stanice spolupracuje
s vyprav¢im ,,Vjezd a vypravéim panel ,,Jih“. Po poklesu vykonta sefad’ovaciho nadrazi
maji vykony tohoto piekladisté zasadni vliv na zaméstnanost a vyuziti soucasnych
kapacit této stanice. Z tohoto divodu by bylo zcela mylné pohlizet na soucasnou stanici
jako naddimenzovanou z pohledu poctu stani¢nich koleji v jednotlivych obvodech

stanice.
Vlecka RSM Hradec Kralové, zst. Ceska Tiebova

Tato vleCka je napojena na obvod vjezdové skupiny a praci zde organizuje vypravci
,Vjezd“ se zamé&stnancem dopravce. Pievazné zde obsluhu zabezpetuje dopravce CD

Cargo. Co do vytizenosti je tato vleCka vyuzivana velmi ziidka.
Vle¢ka CD a.s. Ceska Tiebova

Je to vlecka lokomotivniho depa a opravny. Slouzi k odstavovani, udrzbé a opravam
dopravnich prostiedkd Ceskych drah. Je napojena jak do odjezdové skupiny
a do osobniho nadrazi, tak i do vjezdové a smérové skupiny. Organizace dopravniho
provozu se lisi dle jednotlivych obvoda. Podili se na ném vyprav¢i panel ,,Jih®, | Vjezd*

2

1,,Stfed” s dozorcem depa piip. zaméstnancem dopravce fidicim posun.
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1.3 Soucasny personalni stav a napli prace vzhledem k organizaci

provozu

V této kapitole se budu veénovat soucCasnému personalnimu stavu, naplni prace
na jednotlivych stanovistich s ohledem na zajisténi provozu celého uzlu. Do obvodu

uzlu patfi tato stanoviste:

- Stavédlo 019,

- Stavédlo 039,

- Stavédlo 015,

- Stavédlo 014,

- odbocka Zadulka a odbocka Les,
- odbocka Parnik,

- stanovisté vyprav¢iho osobniho nadrazi.

1.3.1  Stavédlo 019

Z ustiedniho stavédla je fizen provoz osobniho nadrazi a odjezdové skupiny. Stanovisté
je obsazeno hlavnim vypravéim, panelovym vypravéim ,,Sever a ,Jih“, operatorkou
hlavniho vypravéiho a operatorkou ,Rozhlas“. V pfizemi sidli dozor¢i provozu
nakladniho dopravce CD Cargo, ktery spolupracuje se svym DA. Zajistuji obraty
hnacich vozidel, nasazovani strojvedoucich, jejich strfidani. Ma v kompetenci

postrkovou sluzbu tohoto dopravce apod.
Hlavni vypravéi

- je vedoucim smény pro Provozni obvod (PO) Ceska Tiebova a zastupuje piednostu
PO v dob¢ jeho nepfitomnosti,

- fidi a organizuje jizdu vlakli a posun mezi dopravnami (PMD) ve svém obvodu
a prilehlych mezistani¢nich usecich,

- organizuje posun ve svém obvodu,

- panelovym vypravéim nafizuje piipravu vlakovych a posunovych cest,

- 1idi praci panelovych vypravcich, operatora hlavniho vypravciho, vypravcich
osobniho nadrazi a operatora ,,Rozhlas*,

- vede dopravni dokumentaci,

- nafizuje vyprav¢im osobniho nadrazi zpravovani vlaki a PMD pisemnymi rozkazy,
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operatorovi ,,Rozhlas“ nahlasuje planované obsazeni stani¢nich koleji vlaky osobni

dopravy,

odpovida za vypravu vlaka z osobniho nadrazi a z odjezdové skupiny.

Panelovy vypravdi ,,Sever a ,,Jih“

z ptikazu hlavniho vypravciho provadi obsluhu zabezpecovaciho zafizenti,

sjednava jizdy na/z vlecky a ucelovych kolejist’ ve svém obvodu,

panelovy vypravéi , Jih“ sjednava prestavné jizdy po spojovacich kolejich
z/do vjezdové skupiny,

panelovy vypravci ,,Sever” vede agendu ohlasovaciho pracovi§té mimotradnych

udalosti v PO a zpracovava hodnoceni smény.

Operator hlavniho vypravéiho

obsluhuje manipulacni kancelar, tzn. je zodpoveédny za preposilani elektronické
posty na jednotliva pracovisté v ramci PO,
na ptikaz hlavniho vyprav¢iho provadi ur€ené zapisy do dopravniho deniku,

vykonava piikazy hlavniho vyprav¢iho.

Operator rozhlas

Tento operator obsluhuje informacni zafizeni pro cestujici dle pokynti hlavniho

vypravciho.

1.3.2  Stavédlo 039

Tento obvod slouzi k posunu vychozich vlaku, organizaci technickych a pfepravnich

prohlidek a ke stahovani a odjezdu vlakl a je obsazeno vyprav¢im , Stfed”, ktery ma

tyto povinnosti:

obsluhuje zabezpecovaci zafizent,

organizuje posun ve svém obvodu, pii kterém spolupracuje se signalisty stavédla
015,

Gizce spolupracuje také se stani¢nim dispederem CD Cargo a dozoréim provozu CD
Cargo pfi sestavach vlakt tohoto dopravce,

sjednava posun na/z vlecky a ucelového kolejiste.
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1.3.3  Stavédlo 015

Toto stanovi§t€¢ se nachazi u svazného pahrbku a slouzi k organizaci rozfazovani
souprav dle jednotlivych relaci do smérové skupiny. Ve sméné jsou signalisté T a II,
kteti obsluhuji kolejové brzdy a vyhybky v jejich obvodu. Spolupracuji se stani¢nim

dispeterem CD Cargo pii tvorb& vlakd tohoto dopravee.

1.3.4  Stavédlo 014

Obvod vjezdové skupiny je obsazen vypravéim ,Vjezd“ a stani¢nim dispederem CD

Cargo. Vypravci ,,Vjezd™:

- obsluhuje zabezpeCovaci zafizeni,

- fidi a organizuje jizdu vlaki a PMD ve svém obvodu,

- organizuje posun ve svém obvodu a prestavné jizdy po spojovacich kolejich
do odjezdové skupiny s panelovym vypravéim ,,Jih*,

- vede dopravni dokumentaci,

- v piipadé potreby sepisuje a dorucuje pisemné rozkazy,

- sjednava posun na/z vlecky a ucelového kolejiste,

- odpovida za vypravu vlakl z vjezdové skupiny.

Stani¢ni dispeer CD Cargo je zodpovédny za sestavu vychozich vlakd tohoto

dopravce. Spolupracuje se signalisty St. 015, s vyprav¢im ,,Stfed” a s dozoréim provozu

CD Cargo.

1.3.5 Odbocka Zadulka a odbocka Les

Tyto dvé odbocky jsou fizeny z odbocky Zadulka vypravéim. Odbocka Les je tedy
dalkové fizenou dopravnou. Na odbocce Zadulka se sbihaji tratové koleje
z/do osobniho a nakladového nadrazi a odbocce Les se rozbihaji ve sméru
Brno/Olomouc (slouzi pro nakladni dopravu), viz schéma 1.1. Tento vypravci obsluhuje

zabezpecCovaci zafizeni a fidi jizdu vlakti a PMD ve svém obvodu.

1.3.6 Odbocka Parnik

Tato odbocka je fizena z Centralniho dispecerského pracovisté (CDP) Praha a sbihaji se

zde tratové koleje z/do osobniho a nakladového nadrazi, viz schéma 1.1.
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1.3.7 Stanovisté vypravciho osobniho nadrazi

Toto stanovisté je umisténo v nadrazni budové. V denni sméné slouzi dva vypravei,
avnocni smén¢ je druhy vypravéi nahrazen stanicnim dozorcem. Vypravei osobni

nadrazi I a II:

- obsluhuji provozni aplikaci Centralni rozkazy, tzn. zpracovavani rozkazu
pro uréenou oblast,

- jsou zodpoveédni za aktualizace a odpovidaji za spravnost a uplnost téchto
rozkaz( a za zpravovani vlakl v uréenych usecich,

- piebiraji a vydavaji soupravy kli¢a pro dirigovanou trat Rudoltice v Cechach —
Lanskroun, které eviduji v pfislusné dokumentact,

- v pfipadé poruchy zabezpecCovaciho zafizeni provadi nouzové prestaveni vymeén
vcetné jejich zajisténi pfenosnymi vyménovymi zamky.

Stani¢ni dozorce odbavuje vlaky pisemnymi rozkazy a plni dalsi povinnosti natizené

vypraveim.

23



2 Analyza soucasnych vykonu v nikladni a osobni

dopravé a jejich predikce

Provozni vykony se v dnesni dobé soustied’uji predev§im na dalkovou néakladni
dopravu. Ze své témer tficetileté praxe v ZelezniCnim provozu sleduji poklesy vykonu
sefad’ovacich c¢innosti v porovnani s dobou konce minulého stoleti. Dnesni trend
spociva v budovani logistickych center s napojenim na kombinovanou dopravu. Tomu
je nutno se prizpusobit i s ohledem na rekonstrukci a modernizaci uzlu. V osobni
dopravé tato stanice t€zi z vyhodné polohy na mezinarodnich zelezni¢nich koridorech.
Vysoka intenzita provozu klade vysoké naroky na zelezni¢ni zaméstnance a je
podminéna kvalitni Zzeleznini infrastrukturou. Toto je nutno brat v potaz
v pfipravované modernizaci, jejimz zakladnim pilifem musi byt kromé bezpecnostnich
prvka také diraz na optimalizacni prvky, které jsou schopny tyto zvysené naroky

absorbovat.

2.1 Vykony v nakladni dopravé

Na vykonech v nakladni dopravé se podili 119 dopravct (k 22. 11. 2020). [3]

Hlavni podil pfepravy zabezpeluje na tratich Spravy zeleznic CD Cargo s podilem
58,44 % vlakovych kilometra. [4]

Dopravce CD Cargo, a.s.

Tento dopravce je dualezitym a v podstaté jedinym zakaznikem v navaznosti
na sefad’ovaci stanici. Sestava vlaku z jednotlivych vozovych zasilek neni pro soukromé
dopravce lukrativni vzhledem k ekonomické narocnosti, proto je v této oblasti nezbytna
uloha tohoto dopravce. Na spadovisti se provadi predevs§im prvotni posun, tzn. posun
provadény za ucelem rozfazeni souprav z koncicich vlakli. Dale v sefad’ovaci stanici
probiha tzv. druhotny posun, coz je dal§i manipulace svozy, roziazovani vozu

sestavenych v jinych obvodech stanice apod.
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Tab. 2.1  Ptehled posunu dopravce CD Cargo
Rok
2014 2015 2016 2017 2018 2019
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Dopravce Metrans Rail s.r.o.

Dalsim dilezitym dopravcem podilejici se na vykonech nakladni dopravy v uzlu je
Metrans Rail s.r.o. Tento dopravce patii do skupiny Metrans a zajiStuje zeleznicni
vykony kombinované dopravy. Vzhledem k multimodalnimu centrum je jednim
ze sté€zejnich zakaznika stanice. Toto multimodalni centrum slouzi k efektivnimu tfidéni
a predavani zbozi k prepravé. Je zde kladen diraz na logistické principy fizeni dopravy.
Vzhledem k tomu je nutné budovat tyto terminaly ve vhodnych lokalitach s vhodnou
centralni polohou a napojenim na kvalitni Zelezni¢ni a silni¢ni infrastrukturu.
Az na posledni aspekt tyto podminky spliiuje pravé mésto Ceska Tiebova. Do budoucna
navrhuji vybudovat kvalitni silnicni napojeni, tzn. dostavba rychlostni komunikace R 35
s vhodnym napojenim na toto mésto. Vhodné alternativa by méla pocitat s intenzitou
kamionové dopravy spojenou s timto terminalem. Ani zelezni¢ni infrastruktura vsak
neni optimalni a navrhuji minimaln€ zachovat stavajici pocet koleji. Ze své praxe mohu
konstatovat, ze v urcitych dnech jsou stani¢ni koleje zcela zaplnény a soupravy musi byt
odstaveny na dopravnich kolejich v jinych obvodech uzlu, pfipadné v jinych stanicich.
Coz navazné komplikuje provoz na koridoru s ohledem na obsazeni koleji, které maji
primarné slouzit k operativnimu fizeni vlakové dopravy (predjizdéni vlakd, kiizovani
apod.). Tento dopravce se zaméfuje pifevazné na zelezni¢ni dopravu, kterou vhodné
kombinuje s dopravou silni¢ni s napojenim na dopravu namotni. Vzhledem
ke kongescim a silicim pozadavkim na ekologii je z mého pohledu zadouci, aby silni¢ni
doprava, ve srovnani s ostatnimi dvéma druhy dopravy, predstavovala pouze maly podil
z celkové prepravni vzdalenosti (do 150 km). Obrazek 2.1 nam ukazuje napojeni

jednotlivych terminald v celoevropském meéfitku.
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Obr. 2.1  Zobrazeni relaci firmy Metrans

Zdroj: [5].

Tabulka 2.2 znazoriiuje pocty vlaki téchto dvou dopravea souvisejici s vykony uzlu. Je
zde uveden poget roziazenych vlaki CD Cargo a polet vychozich a kongicich vlakd
firmy Metrans. Tuto tabulku jsem zpracoval jako exemplarni piiklad dle vlastni
statistiky. Slouzi tedy pro porovnani a nasledné k posouzeni priorit pfi nasledné

prestavbé zelezniCni stanice.
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Tab. 2.2  Mésic¢ni prehled poctu vlaktu

Mési¢ni pirehled poctu viaka (5/2019)

Dopravece/pocty viaki ROZRAZENO PRIJELO ODJELO
€D CARGO 474
METRANS - 298 275
CELKEM 1047

Zdroj: vlastni zpracovani.

Tyto dva hlavni dopravci se v soucasné dobé zasadnim zplisobem podileji na vykonech
nakladni dopravy v uzlu. Ostatni dopravci v pfevazné vétsing€ pripadi uzlem projizdi,
ptipadné provadi ukony, jako jsou stiidani lokomotivnich Cet, vymény hnacich vozidel,
ptip. technické prohlidky. Tyto ¢innosti ovliviiuji propustné moznosti uzlu a maji vliv
na ucelné vyuziti kapacity uzlu. Tyto aspekty je nutno brat do tivahy pii zvazovani
poctu dopravnich koleji v odjezdové skupiné pii planované rekonstrukci. Vzhledem
k tomu, Ze Zelezni¢ni stanice Ceska Tiebova je stanici zpravovaci, je tieba kazdy vlak,
tedy 1 tranzitni, zpravit pisemnym rozkazem o pomalych jizdach, mimotadnostech
na trakénim vedeni, odchylkach v umisténi navéstidel, které jest€ nebyly zapracovany
do Tabulek tratovych pomért a o dalSich pfipadech dle internich pfedpisti. Zpravovaci
tiseky jsou stanoveny Provadécim nafizenim. Z Ceské Tiebové jsou vlaky zpravovany
do Prahy, Brna, Olomouce, Nymburka a Letohradu. Z tohoto divodu je nutno vSechny
vlaky v uzlu zastavit a zpravit pisemnym rozkazem, ¢imz se opé€t snizuje propustnost
uzlu. Navic rozjezdy vlakli s velkymi normativy hmotnosti jsou ekonomicky velmi
narocné. Pfi modernizaci je opét zadouci se touto problematikou zabyvat a navrhnout

feSeni ke zkvalitnéni propustnosti pii nizsi ekonomické zatizenosti.

Nejvétsi objem vykont v nakladni dopravé byl v tomto uzlu v 80. letech minulého
stoleti. Po roce 1989 postupné dochézelo k utlumu a zcela se ménil nejen charakter,
ale 1 technologie potiebné k zaji§téni tohoto druhu dopravy. Na rozdil od drivejsi doby,
kdy hral dualezitou roli poCet rozfazenych vozi na svazném pahrbku, je dnes situace
odlisna. Mnoho dopravci z pochopitelnych ekonomickych divodi vyuziva moderni

dopravni logistické terminaly s propojenim na dal$i mody dopravy. Multimodalni
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doprava hraje, a s ohledem na dopravni politiku Evropské unie a jeji priority bude hrat,
dilezitou roli v celém narodnim hospodatstvi. Pokud chce byt do budoucna zelezni¢ni
doprava plné konkurenceschopnou dalsim druhiim dopravy, je nutno se tomuto trendu

pfizpusobit pfi planovani rekonstrukce uzlu.

2.2 Vykony v osobni dopravé

Tyto vykony nam prehledné ukazou nasledujici tabulky, které jsem zpracoval
na zakladé jizdniho tadu platného pro rok 2019/2020. V osobni dopravé zde dopravni
obsluznost zajistuji tii dopravci, a to Ceské drahy a.s., Regio Jet a.s. a Leo express

Tender s.r.0.

Tab. 2.3  Prehled expresnich vlaku

Rameno
Dopravce Praha-Olomouc Olomouc-Praha Praha-Brno Brno-Praha CELKEM
projizdi/zastavuje projizdi/zastavuje  |projizdi/zastavuje |projizdi/zastavuje
ExCD 9/17 10/19 6/12 7/13 93
Ex Leo 15/0 20/0 0 0 35
Ex Reg 1/11 1/12 10/0 9/0 44
172
Zdroj: vlastni zpracovani dle [6].
Tab.2.4  Prehled rychlikt
Rameno
Dopravee Praha-Olomouc Olomouc-Praha ‘ Praha-Brno ‘ Brno-Praha ‘ C.Tiebova-Bmo | Praha-C.Tiebova CELKEM
viechny vlaky jsou zastavujici
RCD 9 [ 9 [ 9 [ 8 [ 1 [ 1 37

Zdroj: vlastni zpracovani dle [6].
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Tab.2.5  Prehled spésnych vlaku
Rameno
Dopravee CELKEM
Brno-Choceti ¢ T¥ebovd-Brno Brno-C.Tiebovd
Sp CD 1 3 2 6

Zdroj: vlastni zpracovani dle [6].

Tab. 2.6  Prehled osobnich vlakt
Rameno
Dopravee CT.-Ustin. 0. |C.T.-ZébrehnM.|C.TLanskroun| C.T.MTebova | C.T.-Svitavy |Svitavy-Ustiazpst| CELKEM
koncici/vychozi | kongici/vychozi | konéici/vychozi | koncici/vychozi | kon€ici/vychozi tranzitni
0s €D 20/18 98 19/20 17/18 16/12 2 159
Os Leo Tender 11 0 0 0 0 0 2
161

Zdroj: vlastni zpracovani dle [6].

V dopravnich Spickach se pocet stanicnich koleji v osobnim nadrazi jevi jako kapacitné
nedostate¢né. Z tohoto divodu maji v§echny koncici osobni vlaky v Grafikonu vlakové
dopravy (GVD) 2019/2020 pravidelné vjezdy na obsazenou kolej. Timto dochazi
ke snizeni vjezdové rychlosti, kterd méa potazmo za nasledek nutnost dodrzeni del§iho
nasledného mezidobi pro dalsi vlak a tim také ke snizeni propustnosti zelezni¢ni stanice.
Pokles intenzity osobni dopravy v no¢nich hodinach umoziuje vyuziti dopravnich
koleji v osobnim nadrazi pro nakladni dopravu tranzitnich vlaki. Vzhledem k moznosti
pouziti této trasy dochazi k plynulejSimu a rychlejSimu prijezdu uzlem. Naopak
v ptipadé vylukovych ¢innosti slouzi objizdné trasy pies odjezdovou skupinu a ptipadné
ptes vjezdovou skupinu jako vhodna alternativa pro vlaky osobni dopravy, slouzici
k eliminaci zpozdéni zpisobenych touto vylukovou cinnosti. Vyluky v Zelezni¢nim
provozu maji zasadni vliv na v€asnost zeleznicni dopravy a nasledné na spokojenost
cestujicich. Domnivam se, ze pfi rekonstrukci je nezbytné dbat na kvalitni provedeni
praci s ohledem na dlouhodoby ¢asovy horizont. Vykony v osobni dopravé na Zeleznici

maji v Ceské Trebové zasadni vliv na kvalitu dopravni obsluznosti vzhledem
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k nedostate¢né kvalité silni¢ni infrastruktury. Cilem do budoucna by, dle mého néazoru,
meélo byt pfinejmensim zachovani a pfipadné navySeni mnozstvi zastavujicich vlaku
v tomto mést€. Expresni vlaky jezdi prevazné v taktech, tzn. jizdni doba napf. mezi
Brnem a Pardubicemi je shodn4 jak pro vlak projizdgjici v Ceské Trebové, tak pro vlak
zastavujici. Tudiz je z mého pohledu vcelku nelogické neumoznit obslouzit tento region

(viz GVD 2019/2020) a snizit tak servis pro zakazniky zeleznice v osobni doprave.

2.3 Srovnani intenzity vlakové dopravy

Pro srovnani intenzity vlakové dopravy v zelezni€nim uzlu jsem pouzil studii firmy
Ecological Consulting a.s., v¢etné jeji predikce do roku 2030. V nasledujicich tabulkach

vidime piehledné intenzitu vlakové dopravy v ptilehlych mezistani¢nich a prostorovych

usecich.
Tab. 2.7  Intenzita vlakové dopravy pro rok 2000
- S ) . Potty vlakd zakreslenych v GVD
Tratovy Gsek Mezistanitni sek kolej | smér | jede
Ex | R Sp|0Os|Sv Nex|Rn |Vn|Pn|Mn|Lv
9 T den | 9 |10 23 2 112 5
. F i ¢ ach - noc | 2 | 6 3 5 2 1 3
Tratovy tsek 309A Prerov — Geska Tiebova | |epovice v Gechach
Ceska Trebova den | 891120 1 1 <}
1 z
noc | 1 5 4 4 1 4
Tratovy Gsek 309C Trebovice v Cechach — | Trebovice v Cechach- |, | den 1 ]1]26]1
Ceska Trebova viezdova skupina Ceska Trebova vj. sk. noc 2 14| 1
Tratovy Usek 309D Trebovice v Cechach— | Trebovice v Cechach - 20| z den S| 1]8(f15]2
Odbotka Les Odbotika Les noc 113110
den | 8 | 1] 5|13 2 3|1
2 T
Opatov - Odbotka noc 1 5 1 211
Zadulka i | ; |den|8]1 513 6 | 2 21
. noc 1 3 2 1 3|1
Tratovy Gsek 501B Svitavy — Ceska Trebova
9 T den | 8 | 1] 5 |13 2
_Odbotka Zadulka - noc 1 5 1
Ceska Trebova 0s. n den | 8111513 4
1 z
noc 1 3 1
Trafovy tisek 5010 Odbotka Zadulka — Ceska Odbotka Zadulka - prav 311
L - . - = L o 4 T
Trebova vjezdova skupina Ceska Trebova vj. sk. pp 211
Odbotka Zadulka - den 212 21
= Odbotka Les 3 z
Tratovy Gsek 501E Odboika Zadulka — Ceska noc 111 3|1
Trebova odjezdova skupina Odbotka Les - Odbocka den 5| 3 l8l17] 3
200 Z
Potok noc 123131
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n L . . Potty viak( zakreslenych v GVD
Tratovy Gsek Mezistaniéni Gsek kolej | smér| jede
Ex| R |Sp|Os|Sv|Nex| Rn |Vn|Pn[Mn| Lv
Odobtka potok - Geska | 500 | 7 den 5138|173
Trebova odj. sk. noc 1 2 13131
, | ¢ |den|19]5 10 4 12 4
Ceska Trebova nav. 05 noc |16 3 3|11 ]2 2
- Odbotka Parnik den (1815 |1 |12 4 5
1|z
Tratowy Gsek 501A Ceska Trebova — Praha- noc | 14 3 411 3
Liben 5 T den 19| 5 10 5|8 8|15/3 | 4
Odbotka Pamik - noc | 1| 6 3 3 3141942
Dlouha Trebova g | 5 [den 18] 5|1 ]2 7|3 918|665
noc | 1| 4 3 5023|913
Ceska Trebovanav.NS | , | den 3|3 |9|18|8
- Odbotka Parnik noc 1 1 1391
Tratovy Gsek 501C Ceska Trebova viezdova | Odbotka Potok - Eeska wo| z den 2 2|2 [13[1
skupina — Odbocka Parnik Trebova nav. NS noc 1 1111711
Ceska Trebovavi sk~ | 100 | 7 den 2122|131
Odbotka Potok noc 1 1111711
Trafovy (sek 501F Geské Trebova odjezdova | Geska Tiebovaodj sk -| , | | den 18 7]13|3
skupina — Odbocka Parnik Odbotka Parnik noc 213|714
Zdroj: [7].
Tab. 2.8  Intenzita vlakové dopravy pro rok 2016
- . L ) . Potty vlakl zakreslenych v GVD
Tratovy Usek Mezistaniéni Gsek kolej | smér| jede
Ex| R [Sp|Os|Sv|Nex| Pn |[Mn|Lv
den |44 | 7 37 3|2
= z T 3 4 7|1 1
- i i 5 _ noc
Tratovy sek 309A Prerov — Geska Trebova | 1 eQovice v Gechach
Ceska Trebova den | 43| 7 36 2
1 Z
noc | 4 6 12 | 1 2
Tratoyy usek 309C Tebovice v Cechach— | Tiebovice v Cechach- | , | | | den 3142
Ceska Trebova vijezdova skupina Ceska Trebova vj. sk. noc g [
Tratovy Usek 309D Tiebovice v Cechach — | Tiebovice v Cechach - 200! 7 den 8 1212
Odbocka Les Odbotka Les noc 9
den (18| 8 [ 3 (10| 1|6 | 5 | 1
2 T
Opatov - Odbotka noc | 2|2 2 6 2
Zadulka . 5 den (18| 7 |2 |7 |1| 4 3|1
- . . noc 1 1 4 11 7 3 1
Tratovy Gsek 501B Svitavy — Ceska Trebova
) T den (18| 8 [ 3 (10| 1
_Odbotka Zadulka - noc | 2|2 2
Ceska Trebova os. n. den |18 7| 2|71
1 Z
noc 1 11241
Tratowy Gsek 501D Odbotka Zadulka — Ceska | Odbotka Zadulka - prav 6 |5 |1
- C . ; 5 P 4 T
Trebova vjezdova skupina Ceska Trebova vj. sk. pp 5 2
Odbotka Zadulka - den 4 1311
= Odbotka L. 8 z
Tratovy Usek 501E Odbotka Zadulka — Ceska Otka Les noc 7131
Trebova odjezdova skupina Odbotka Les - 200 | 7 den 12 | 14 | 3
Odbotka Potok noc 7 113 | 1
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. ) o ) | Potty viakl zakreslenych v GVD
Tratovy Usek Mezistaniéni usek kolej | smér | jede
Ex| R [Sp|Os|Sv|Nex| Pn |Mn| Lv
Odobtka potok - Geska 200 | 7 den 12 114 | 3
Trebova odj. sk noc 7 13 1
den (62 |14] 1 |12 2 |2
. 2 T
Ceska Trebova nav. noc | 5|1 6 701 1
OS - Odbotka Parnik den | 62|15 17 1
1 z
Tratovy tsek 501A Ceska Trebova — Praha- noc | 4 |1 4 12 | 1
Libefi 5 | T den |62 | 14| 1 |12 15 | 16
Odbotka Parnik - noc | 5|1 6 2111011 |1
Dlouha Trebova 1 7 den |62 |15 17 12|11 (0|0
noc | 4 | 1 4 21 | 18
Ceska Trebova nav. 3| z den 1m]n
N5 - Odbotka Parnik noc g | 17
Tratovy tsek 501C Ceska Tiebova viezdova | Odbotka Potok - ¢eska w0 | z den 4 17
skupina — Odboika Parnik Trebova nav. NS noc 5 7
Ceska Trebova vj. sk. - 100 7 den 4 |7
Odbotka Potok noc 5 7
Tratovy Gsek 501F Ceska Trebova odjezdova | Ceska Tiebova odj. sk. 4l T den 13 | 14
skupina — Odbotka Pamik - Odbotka Parmnik noc 14 | 9 | 1
Zdroj: [7].
Tab. 2.9  Intenzita vlakové dopravy s vyhledem pro rok 2030
S T, ) . Potty vlak( zakreslenych v GVD
Tratovy Usek Mezistaniéni Usek kolej | smér| jede
Ex| R [Sp|0Os|Sv|Nex| Pn [Mn]|Lv
den |49 | 8 52 1 1
e 2 T 3|1 11 4 13
. . O . Trebovice v Cechach - noc
Tratovy Gsek 309A Prerov — Ceska Trebova Ceska Trebova den |28 | 8 51 1 y
1 z
noc | 4 | 1 1" 4 3
Tratoyy isek 309C Trebovice v Cechach — | Trebovice v Cechach- |, | [ | den 131211
Ceska Trebova viezdova skupina Ceska Trebova v. sk. noc [:3 4 1
Tratovy Gsek 309D Trebovice v Cechach — | Trebovice v Cechéach - 200 7 den 8 9 |1
Odbotka Les Odbotka Les noc 13| 7 1
den | 21| 8 22 15| 3 1 1
2 T
Opatov - Odbotka noc | 2 |1 4 8 2 1
Zadulka ;| 5 | den |08 22 1502 (1)1
. . x - . noc | 3 |1 5 8 3 1
Trafovy usek 501B Svitavy — Ceska Trebova
2 T den |23 | 9 26 1
_Odbotka Zadulka - noc | 2 | 1 4 3
Ceska Trebova os. n. den |23 ] 9 27 1
1 z T
noc | 3 |1 5 3
Tratovy Gsek 5010 Odbotka Zadulka — Geska | Odbotka Zadulka - prav Mmi3 |11
. P . : = P 4 T
Trebova viezdova skupina Ceska Trebova vj. sk. pp [+ 2 1
Odbotka Zadulka - den g 2111
: - Odbotka Les 37
Tratovy Gsek 501E Odbotka Zadulka — Ceska noc 1M 3 1
Tiebova odjezdova skupina Odbotka Les - w00 | 7 den 16 | 11| 2 | 1
Odbotka Potok noc 24 | 10 2
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e . . ) L Potty viakd zakreslenych v GVD
Tratovy Gsek Mezistaniéni Gsek kolej | smér| jede
Ex| R |Sp|Os|Sv|Nex| Pn |[NMn|Lv
Odobika potok - Ceska den 146 | 2|1
” P 200| Z
Trebova odj. sk. noc 8 4 9
den |70 |17 26 2|2
B 2 T
Ceska Trebova nav. noc | 5 |1 5 | T2
0OS - Odbotka Parnik den |68 16 24 2 2
- 1 z
Tratovy isek 501A Ceska Tiebova — Praha- noc | 7|2 3 72
Liberi , | 7 | den |7017 26 3|12 1
Odbotka Parnik - noc | 5|1 5 19 (10|11
Dlouha Trebova ;| , | den |68]16 24 3|12 1
noc | 7|2 3 19 (10|11
Ceska Trebova nav. 3 7 den 29 | 12 1
NS - Odbotka Parnik noc 12 ] 8 111
Tratovy tsek 501C Ceska Tiebova vjezdova | Odboéka Potok - Eeska 100 z den 15| 5
skupina — Odbotka Parnik Trebova nav. NS noc 8 4 1
Ceska Trebova vj. sk. - 00| 7 den 15 5
Odbotka Potok noc 8 4 1
Tratovy sek 501F Ceska Trebova odjezdova | Ceska Trebovaodj. sk. | , | den 29 | 12 1
skupina — Odbotka Parnik - Odbotka Parnik noc 12 | 8 1 1

Zdroj: [7].

Z tabulek 2.7, 2.8 je ziejmy skokovy narist v osobni dopravé mezi lety 2000 — 2016,
zatimco predikce roku 2030 (viz tab. 2.9) naznaCuje uz jen nepatrné navysSeni.
V nakladni dopravé je zajimavy predpoklad ristu pocCtu nakladnich expresi relace
zapad — jih vroce 2030. Tento trend muzeme pozorovat jiz nyni. V minulosti
prevazovala vétsi frekvence nakladni dopravy na rameni zapad — vychod a v soucasné
dobé zesiluje poptavka po trasach sever — jih. Toto rameno umoziiuje vést nakladni
dopravu také po méné frekventované trati pres Havlickiv Brod. Tato varianta je vSak
omezena nizkymi normativy hmotnosti, coz zna¢né limituje nakladni dopravce, ktefi
pfi vyuziti téchto tras vlaky vyssich hmotnostnich normativt potiebuji také vyssi pocet
hnacich vozidel. Ze své praxe mohu potvrdit, Ze vétSina dopravci voli trasovani
pres Ceskou Tiebovou, a to z divodu nizsi ekonomické naro&nosti i pies delsi prepravni
dobu. Tato doba je ovlivnéna nejen hustotou zelezni¢ni dopravy na hlavnim koridoru,
ale také pripadnou vylukovou ¢innosti. Z tohoto divodu podil nakladni dopravy stoupa
v pozdnich veCernich a nocnich hodinach, kdy se snizuje Cetnost osobni dopravy.
Vzhledem k tomu jsou nakladni dopravci nuceni se tomuto trendu pfizpusobit
pfi planovani nasazovani lokomotivnich Cet a jejich stfidani (napf. planovani doby
odpocinku v dennich hodinach) a planovani tras svych vlaki do noc¢nich hodin.
Dopravci hojné vyuzivaji trasy ad hoc. Tyto trasy jsou nabizeny provozovatelem drahy

ve zbytkové kapacit€, nejsou tedy uvedeny v pravidelném GVD. Nevyhoda téchto vlakt
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vedenych ve zbytkové kapacité¢ drahy je jejich stupenn priority. Pfi fizeni Zelezni¢ni
dopravy jsou podle stupné dalezitosti dle interniho piedpisu SZDC (Sprava Zelezniéni
dopravni cesty, nyni Sprava zeleznic) D1 az na poslednim misté. Jsou tedy citelné
omezeni pii nepravidelnostech a vylukovych ¢innostech a pfi nutnosti operativniho

fizeni dispecerskym aparatem. Zeleznini uzel musi byt schopen vstiebavat vechny
mimoradnosti jak v osobni, tak v nakladni dopravé dostateCnym poctem stanicnich
koleji, vzhledem ke komplikacim pfi odstavovani vlakd ve stanicich fizenych z CDP
(nutnost pouziti uzamykatelnych podlozek, pokud kolej neni kryta vykolejkou popf.

odvratnou vyhybkou, jak ukladaji interni nafizeni apod.).

35



3 Navrhované prvky optimalizace

Provozovani zelezni¢ni dopravy se v soucasné dobé€ neobejde bez logistického pristupu.
V prvni fadé zde kladu diraz na bezpecnost s vyuzitim modernich zabezpecovacich
zafizeni. ZvIasté na hlavnich ZelezniCnich koridorech s vysokou intenzitou provozu je
nezbytnd implementace zafizeni snizujici mozné pochybeni lidského faktoru
na minimum. Pfi planovani rekonstrukce je nutno nastavit vhodné dopravni moznosti
a propustnou vykonnost, ktera bude dostatecné€ pokryvat potieby jednotlivych dopravci.
Dale je zadouci zaméfeni se na uzka mista a vhodnym fesenim je eliminovat a hledat

zpusoby, jak propustnost planovité zvySovat dle jejich pozadavka.
Definice propustnosti:

,,Pod pojmem kapacita se rozumi — celkovy pocet moznych tras viakii v definovaném
casovém ramci pri zohlednéni soucasného slozeni dopravy z hlediska rychlosti a druhu
viakii, popr. zndmého vyvoje a vilastni hypotézy provozovatele infrastruktury, - v uzlech,
na jednotlivych tratich nebo v casti sité s trzné orientovanou kvalitou. - pritom je treba

zohlednit viastni pozadavky provozovatele infrastruktury  [8, s. 33]

Pfi provozni vykonnosti zalezi, kromé vySe uvedené propustné vykonnosti, také
na pohotovém stavu vozidel. Z toho divodu je nutna koordinace provozovatele drahy
s provozovatelem drazni dopravy. Jsou kladeny naroky na fizeni dispecerského aparatu
a zajisténi modernich informacnich zafizeni, nutnych k operativnimu fizeni pfi feSeni
nepravidelnosti v Zelezni¢ni dopravé v disledku vylukovych cinnosti, mimofadnych
udalosti, povétrnostnich a jinych vné&jSich vlivih majici vliv na pravidelnost. Pohotova
nebo skuteCna provozni vykonnost se urCuje jesté se zietelem na aktualni stav
zaméstnancu, piip. materialu (dodavka el. energie apod.). Dalsim dalezitym hlediskem
je prepravni vykonnost. Ta je vyjadiena rozsahem piepravy (hmotnost prepravovaného

nakladu, pocet prepravovanych cestujicich), ktery 1ze na daném useku provazet. [9]

U nakladnich dopravct hraji dalezitou roli sklonové poméry, které omezuji tuto
vykonnost a zvySuji potifebu hnacich vozidel. Po modernizaci je optimalni zajistit
potfebnou propustnost, pozadovanou pro planovany rozsah vlakové dopravy s ohledem
na vykyvy v poptdvce po dopravé. Hlavnim cilem modernizace je vSak vysledna
propustnost, ktera se stanovi z rozboru propustnosti jednotlivych provoznich zafizeni

aprvki s dirazem na synchronizaci a sohledem na pozadavky vlakové dopravy
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navSech zausténych tratich. Pfi optimalnim souladu jednotlivych cinnosti
provozovatele drahy dochazi k pozadovanému synergickému efektu, pottebnému
pro zvladnuti naroka kladenych na provoz. Je velmi tézké predikovat vyvoj zelezni¢ni
dopravy v dalSich letech, ale predpokladam dalsi rozvo; multimodalni dopravy, kde
s ohledem na nase zemépisné postaveni a priority evropské dopravni politiky bude tento
druh dopravy nadale rozvijen. Dle mého néazoru je tfeba se témto rostoucim
pozadavkim pfizpasobit i za cenu vysSich pocCatecnich investic nezbytnych k vytvoreni
moderniho zelezni¢niho uzlu spliujiciho veskeré pozadavky. Pro financovani je navic
mozné vyuzit fondi Evropské unie, napt. Operacni program ,Doprava“ (az do vySe
85 % uznatelnych nakladi) a dalsi evropské programy pro rozvoj dopravni

infrastruktury.

3.1 Optimalizace zabezpecovaciho zarizeni

Jako jednu ze stézejnich predpokladi moderniho Zelezni¢niho uzlu povazuji kvalitni
zabezpecovaci zafizeni. V soucasné dobé je zde cestové reléové zabezpeCovaci zafizeni
(viezdova a smérova skupina), které je na ustfednim stavédle ovladano cislicovou
volbou. Toto zafizeni z poCatku 80. let minulého stoleti navrhuji po rekonstrukci

nahradit modernim zabezpeCovacim zafizenim.

3.1.1  Elektronické stavédlo typ ESA 44

Jako vhodné feSeni nabizim implementaci jednotného obsluzného pracovisté ESA
(Elektronické stavédlo AZD — Automatizace Zelezniéni dopravy), které se osvédgilo
na dalkové ovladanych zabezpecovacich zatizenich z CDP. Je to stani¢ni zabezpecovaci
zafizeni 3. kategorie vyvinuté firmou AZD Praha. Pro velké stanice a pfilehlé tratové

useky navrhuji typ ESA 44, které spliiyje tyto pozadavky:

- bezpecny a spolehlivy systém spliiujici nejpiisnéjsi normy,

- plné elektronické stanicni zabezpeCovaci zafizeni vhodné pro fizeni stfednich
a velkych Zeleznicnich stanic a tratovych tseki,

- plné kompatibilni s ETCS (European train control systém) L1/L.2,

- moznost zapojit do jakéhokoli systému dalkového ovladani,

- moznost velkoplosného zobrazenti,

- plné integrace s graficko-technologickou nadstavbou,
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- podporuyje funkci automatického stavéni vlakovych cest,

- moznost integrované funkce tratového zabezpecCovaciho zafizeni nebo napojeni
na jakykoli externi systém,

- stavédlo 1ze modifikovat pro jakykoli systém svétovych zeleznic,

- oteviena architektura pro moznou implementaci novych typti vnéjsich
zabezpecovacich zafizeni,

- nizké prostorové naroky,

- nizké naklady na udrzbu. [10]
Obecny popis

Stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni slouzi k zabezpeceni a fizeni provozu ve stanicich
s kolejovym rozvétvenim 1 bez ného. Toto =zafizeni je nastupcem stani¢niho
zabezpecovaciho zafizeni (SZZ) typu ESA 11 a ESA 33 a jedna se o plné elektronické
stavédlo s bezkontaktnim rozhranim k venkovnim prvkiim zabezpecCovaciho zafizeni.
Vsechny kontrolni, fidici a logické funkce jsou vykondvany pocita¢i na zakladé
pozadavkii dopravnich pracovniki a stavu celkové technologie. Elektronicka
bezkontaktni rozhrani jsou pouzita jako spinace vykonového signalu k zarovkam
na navéstidlech, prestavnikim, kolejovym obvodim, pomocnym  stavédlim,
elektromagnetickym zamkim a navazujicim zabezpeCovacim zafizenim. Jsou zde
implementovany funkce tratového zabezpeCovaciho zafizeni pro zpracovani
a sledovani cisel vlak(. Je pln€ kompatibilni se systtmem ETCS (Level 1, Level 2).
Muze byt doplnéno graficko — technologickou nadstavbou uréenou k automatickému
vedeni dopravni dokumentace (obsluhujici zaméstnanec jiz nevede zdznam v dopravni
dokumentaci). Déle toto zafizeni prokazuje spolehlivost ve ztizenych klimatickych

podminkach.
ESA 44 ma tyto arovné:

- zadavaci, tvofenou zadavacimi pocitaci ZPC slouzicimi k obsluze dopravnimi
zameéstnanci, tzn. k ovladani a k vizualni kontrole dopravni situace,

- fidici, tvorena technologickymi pocitaci TPC k vykonavani dopravnich algoritmd,

- provadéci, tvofena provadécimi pocitaci, slouzici k vykonani dil¢ich algoritmu,
bezkontaktnimu ovladani a kontrole venkovnich prvkii zabezpeCovaciho zafizeni

(tuto urover lze decentralizovat i do vzdalenych mist).
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Legenda:

GPC LDS
1 LDS — externi diagnosticky systém
DOZ - dalkové ovladani zabezpecovacich
ESA33 zafizeni
Obslund - oP — obsluzné pracovisté aktivni
BOP | pracoviste BOP  —bezobsluzné pracoviité
1 GPC — obsluzné pracovisté GTN
1 | Ridici po¢itatova ¢ast stavédla i
Rozhrani k napajeni

|
|
|
|
|
i
|
|
|
|
|
|
1
: | Vykonnd pocitacova ¢ast stavédla |
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|

Venkovnf &ast ESA33

Obr. 3.1  Blokové schéma struktury ESA 33

Zdroj: [11].

3.1.2 Rekonstrukce hlavnich a serad’ovacich navéstidel

Na vyslednou propustnost ma vliv 1 optimalizace poctu a umisténi navéstidel. Vzhledem
k predikovanému rozvoji osobni i nakladni dopravy jednoznacné doporucuji zvySeni
kapacity stanice. Jako vhodnou alternativu navrhuji navySeni poctu cestovych
navéstidel. Vzhledem k tomu, ze tyto navéstidla nam v podstaté rozde€luji stanicni koleje
na vice Casti, tak nam umoziuji zvysit kapacitu zelezni¢ni stanice, aniz bychom navysili
pocet stani¢nich koleji. Znamena to tedy, Ze na jedné koleji muze byt vice nez jeden
vlak. Ze své praxe mohu potvrdit, Ze v souCasné dobé& tato situace nastava celkem
bézné. Absence cestovych navéstidel nyni snizuji kapacitu zvlasté osobniho nadrazi,
kde pocet vlaki v dopravnich Spickach je vyssi nez poCet dopravnich koleji. Z tohoto
divodu maji vSechny koncici osobni vlaky tzv. pravidelny vjezd na obsazenou kolej
(GVD 2019/2020). Vlakové cesty pro tyto vlaky logicky umoziiuji vjezd vlaku pouze
na naveést, na kterou strojvedouci musi dodrzet jizdu podle rozhledovych pomért (,,jizda
podle rozhledovych poméri je takovy zpiisob jizdy, pri kterém je jizda drazniho vozidla
Fizena pouze rozhledem osoby Fidicit drdzni vozidlo, pri které musi strojvedouci zastavit
viak nebo posunovy dil pred stojicimi nebo stejnym smérem jedoucimi vozidly
ve spolecné jizdni cesté a podle moznosti i pred jinou prekdzkou, ohroZujici jeho jizdu

vcetné protijedoucich vozidel ). [12, s. 36]
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Z tohoto vyplyva snizeni vjezdové rychlosti.

Osazeni cestovych navéstidel je zuroCeno také pii vylukovych Ccinnostech Ccasti
stani¢nich koleji, kdy jsou opét umoznény jizdy vlaku na navésti dovolujici jizdu vlaku
(nejsou vyuzivany jizdy na navést, po které je strojvedoucimu nafizena jizda
podle rozhledovych pomért). To vSe zvysuje vjezdovou rychlost a zachovava potiebnou
propustnost a vykonnost, ktera je pozadovana prevazné v dopravnich Spickach. Tyto
cestova navéstidla navrhuji umistit pouze v obvodu osobniho nadrazi. V nakladovém
nadrazi, kde je vzhledem k délkam nakladnich vlakd nutnym hlediskem uzitecna délka
koleje, je implementace cestovych navéstidel z mého pohledu v podstaté zbytecna. Zde
je pozadavek stavajici pocet téchto stanicnich koleji minimalné zachovat pro potieby

dopravcu.

Dale navrhuji vyuzit 18. kusou manipulacni koleje jako dopravni pro vlaky s délkou

do 50 m (napt. motorové jednotky jezdici smér Lanskroun/Moravska Trebova).

Doporucuji instalovat chybéjici odjezdova navéstidla ve vjezdové skupiné k umoznéni
odjezdu vlakd po objizdné 4. tratové koleji smér Trebovice v Cechach/odb. Zadulka,
vCetné moznosti jizdy po 100. tratové koleji smér nova odbocka Potok, ktera by
spojovala 100. a 200. tratovou kolej. Tato odbocka musi byt kryta novymi vjezdovymi
navéstidly. V odjezdové skupin€ jsou nyni odjezdova néavéstidla smér Praha pouze
zkolejyi 7— 15 a 33, 35, smér odbocka Les z koleji 19 — 35. Z mého pohledu je zadouci,
aby byly osazeny hlavnimi navéstidly z obou stran (pro moznost stavéni vlakovych cest
znové odbocky Potok a ze severni spojovaci koleje z vjezdové skupiny a moznost
vjezdu vlakt na vSechny koleje ze severni strany s pokracovanim vlakovych cest smér
vjezdové nadrazi po severni spojovaci koleji). Tyto Gpravy se mi jevi jako vhodné
pro zkréaceni jizdni doby pies uzel pfi vyuzivani objizdnych tras 1 pro zvysovani jeho

kapacity s moznosti vyuziti v§ech koleji pro oba sméry.

Pfi rozmistovani sefad’ovacich navéstidel doporucuji zachovat dostateny pocet
tzv. spojek pro odstavovani hnacich vozidel. V uzlu (zvlast€é v odjezdové skuping)
pozaduji dopravci , parkovani“ svych lokomotiv pro pokryti vykyva v poptavce
po prepraveé. Vzhledem k Cetnym pifestavnym jizdam nakladnich souprav ze smérové
do odjezdové skupiny je vhodné zachovat opakovaci sefad’ovaci navéstidla vzhledem
k omezenym rozhledovym pomeériam v tomto useku stanice. Na zaklad¢ této opakovaci

navésti vidi strojvedouci posunového dilu, zda kmenové sefad’ovaci navéstidlo dovoluje
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jizdu, €1 nikoli. Tyto navéstidla pak umoziiuji plynulou jizdu souprav a zvysuji

propustnost v odjezdové skuping.

3.1.3  Rekonstrukce vyhybek a koleji

Velkou roli pfi zvySovani propustnosti zelezni¢nich trati zaujimaji vyhybky, a to
vzhledem k rychlostem jejich pojizdéni, které zavisi na stupni jejich zabezpeceni.
Z tohoto duvodu povazuji jejich rekonstrukci za nezbytnou. Nyni je na tratich Spravy
Zeleznic maximalni jizda do odbocky rychlosti 160 km - h™1, ale v pfevazné vétsing
piipadu je tato rychlost mnohem nizsi. V soucasné dobé€ je rychlost pres vyhybky
do odbo&ného sméru vtomto uzlu 40 km-h~1. Moderni vyhybky nové generace
pouzivaji odbo¢né klotoidalni prechodnice meénici linearn€é svou kiivost, aby
se na minimum snizily dynamické vlivy pii prijezdu. VétSina podkladnic a kluznych
stolicek (v€etné ramu srdcovky) je odlita z tvarné litiny nebo lité oceli. Nevyhodou
téchto vyhybek je znacna prostorova narocnost. Pfi implementaci téchto vyhybek
se tedy uzel vyznamné prodluzuje. V podstaté by se dalo fici, ze ¢im vyhybka umoziiuje
vy$si odbo&nou rychlost, tim je v&tsi jeji délka. V piipadd uzlu Ceska Tiebova navrhuji
jako optimalni vjezdovou rychlost do odboéného sméru 80 km - h™1. O vys§i rychlosti
v tomto piipad€é nema cenu uvazovat s ohledem na malé poloméry oblouku, které
na stanici navazuji a nedovoluji vySsi rychlosti. Na siti vSak jezdi také soupravy
s naklapécimi skiinémi, které maji v téchto obloucich povoleny rychlosti vyssi. Ty by
vSak mély byt pfednostné vedeny po hlavnich prubéznych kolejich, dovolujici rychlosti
vy$§i. Na druhou stranu je zde nutné zminit, ze vlaky vedené pres uzel ve sméru
Praha — Ostrava musi jet odbockou bud’ na vjezdové, nebo odjezdové strané (prabézné

hlavni koleje navazuji na rameno Praha — Brno).

Jako vhodné feseni se mi jevi napojeni 7. stani¢ni koleje také do obvodu osobniho
nadrazi. V porovnani s nizkou ekonomickou naro¢nosti by se dosahlo zvyseni kapacity
osobniho néadrazi. Tato rekonstrukce by vyzadovala vystavbu jedné kolejové spojky
na jizni strané zelezniCni stanice a upravu trolejového vedeni, které by muselo byt
pii modernizaci provedeno bez ohledu na toto feSeni. Nyni je u této koleje pouze
prozatimni nastupi§té, které neni mimouroviiové. Po rekonstrukci navrhuji pouze
prodlouzeni tohoto nastupisté (soucasna délka cca 80 m je pro nékteré vlaky osobni
pfepravy nedostatecnd). Vzhledem ktomu, ze tato kolej je pro osobni dopravu

vyuzivana pouze pii mimoradnostech a vylukovych Cinnostech, tak vystavbu podchodu
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k této koleji nedoporucuji (bylo by to na ukor jedné koleje v odjezdové skupiné, coz

povazuji za nezadouct).

Vzhledem k naristajicim pozadavkiim na multimodalni pfepravy a vzhledem k jejimu
predikovanému rozvoji je vhodné rozsifeni vlecky Metrans na ukor poctu koleji
ve smérové skupiné. V piipadé neustalého snizovani vykond vlakotvornych ¢innosti je
nutno hledat efektivnéjsi zptsob vyuziti smérové skupiny. Jeden svazek by mohl slouzit
pro tvorbu logistickych vlakid. Na jejich tvorbé by spolupracovali vSechny tii subjekty,
tedy Metrans, CD Cargo i Sprava Zeleznic. Tim by doslo ke kyZzenému synergickému

efektu pfi tvorbé vlaki.

3.1.4  Rekonstrukce trat'ového zabezpecovaciho zarizeni a spojovacich koleji

V soucasné dobé je vétsina prilehlych mezistani¢nich usekti vybavena obousmérnym
automatickym blokem. Jednosmérny automaticky blok je pouze na 200. tratové koleji
z odjezdové skupiny na odbogku Les a dale na odbotku Zadulka, popt. ZST Trebovice
v Cechach, na 100. tratové koleji z odjezdové do vjezdové skupiny, na tratové koleji

z odbocky Zadulka a z ZST Trebovice v Cechach do viezdové skupiny.

Pro tratové zabezpeCovaci zafizeni navrhuji systém elektronického automatického
bloku ABE — 1, ktery je bezpecny a spolehlivy, ktery je plné€ centralizovany a umoziiuje

umistovani naveéstidel na vzdalenost az 7,6 km. [13]

Je vybaven internimi pétiznakovymi naveéstmi vhodnymi i pro spolupraci s ETCS
a zdznamovym zafizenim umoziiujici nalézani poruch nebo vySetfovani mimotfadnych

udalosti.
Technicky popis automatického bloku

Systém tohoto zafizeni je urCen pro fizeni na tratich s libovolnou trakéni proudovou
soustavou. Zajistuje funkce tratového souhlasu a mé& névaznost na stani¢ni
zabezpeCovaci zafizeni. Ovlada se zcela automaticky jizdou vlaki, vcetné povell
pro pifenos kodi vlakového zabezpeCovaCe. Spolupracuje s kolejovymi obvody
1 s pocitaci naprav. V kazdé tratové koleji je schopen fidit az 14 navéstidel v kazdém
sméru. Dokaze zprostiedkovat zavislost na pfejezdovém zabezpeCovacim zafizeni. Toto
zafizeni lze aplikovat 1 v kratkych usecich bez oddilovych néavéstidel. Toto zafizeni je

schopno spolupracovat s jakymkoli stavédlem pomoci napétovych rozhrani.
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Obr. 3.2  Funkce automatického bloku
Zdroj: [14].

Mezi, dle mého nazoru, nutné upravy tratového zabezpeCovaciho zafizeni patii
vybudovani obousmérného automatického bloku na jiz zminovanych tratovych kolejich
s dosavadnim jednosmérmym automatickym blokem a jejich vzajemné propojeni
na nové zfizené odbocce Potok (dfive tam jedna spojka skutecné byla zfizena). Tim
seumozni napfiklad prijezd uzlem v podstaté mimo odjezdovou skupinu koleji
(napt. v pfipadé pln€ obsazené kapacity). Nasledujici blokové schéma ukazuje
jednotlivé tratové koleje sjiz vybudovanymi spojkami, vcetné jiz vybudovaného

obousmérného automatického bloku na jiz zminénych tratovych kolejich.
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Obr. 3.3  Navrhované schéma po rekonstrukci
Zdroj: [7].

Déale doporucuji zvySeni rychlosti na severni spojovaci koleji, kterd slouzi primarné
pro prestavné jizdy vlakd zvjezdové do odjezdové skupiny. Ze soucasné tratové
rychlosti 40 km - h~* (v ¢asti dokonce 10 km - h™') na 80 km - h~! Timto se zrychli
jizda objizdnou trasou pifes nakladové nadrazi, ktera je vyuzivana nejen pro nakladni
vlaky, ale v ptfipadé vylukovych ¢innosti a mimoradnych udalosti, také pro vlaky osobni
dopravy. Tyto upravy jsou provazany s rekonstrukci nejen kolejového svrsku, ale také
s upravou zabezpeCovaciho zafizeni (moznost stavéni vlakovych cest namisto

soucasnych cest posunovych).

3.1.5 Implementace vlakového zabezpecovaciho systému ETCS

Mezi navrhované prvky optimalizace musim zafadit také vlakovy zabezpecCovaci
systém. Vlakové zabezpeCovaci zafizeni ma v soucasném hustém zeleznicnim provozu
nezastupitelnou roli. Jeho ukolem je zvySovat bezpecCnost Zelezni¢ni dopravy tim, ze
kontroluje strojvedouciho, jestli dodrzuje pokyny davané navéstnimi znaky navéstidel.
Sklada se z mobilni (umisténé na hnacim vozidle pfip. fidicim voze) a tratové Casti.

Prenasi a zobrazuje naveésti na stanovisté strojvedouciho.

Dle zpiisobu pienosu je délime na liniova a bodova.
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Liniova pfenaseji navest v celém useku a zaznamenavaji jakoukoli zménu navéstniho
znaku. Neni zde ale specifikovana vzdalenost k nasledujicimu navéstidlu. Tento zptsob
prenosu je pouzivan v CR (systém LS a MIREL). Naproti tomu bodova pienaseji navést
v momenté prujezdu pies prenosovy bod. U tohoto systému zde lze definovat
vzdalenost k navéstidlu, ale nevyhodou je nemoznost zaznamenani zmény navéstniho
znaku v prubéhu jizdy. Tento nedostatek se da eliminovat pouzitim pfenosovych bodu,

popt. smycek.

Modemi vlakové zabezpeCovace spojuji vyhody téchto dvou vyse uvedenych zpusobu.
V Evropé se pouziva evropsky vlakovy zabezpecovaci systém ETCS. Je zde kladen
diraz na potiebnost konfiguracnich dat o vzdalenostech na zelezni¢ni infrastrukture.
V dnesni dobé jakykoli prechod na plnou interoperabilitu vyzaduje integraci narodniho
vlakového kontrolniho systému. Z tohoto divodu se ETCS zacCina pouzivat i na tratich
SZ. Pohyb vozidel je zabezpeten pomoci specifickych moduld, které umoziiuji jizdu
pod plnym dohledem ETCS na tratich s narodnim kontrolnim systémem. Polohy
kolejovych vozidel jsou indikovany pomoci baliz (prostfedek bodového ptenosu).

Uroveii Level 2 umoziiuje smiseny provoz jak vlakt s ETCS tak bez ného.
ETCS ma nékolik urovni:

Level 0 - strojvedouci zodpovida za splnéni tratovych signald (navésti) a nese za to
plnou zodpovédnost. Pokud je usek trat€¢ indikovan jako volny, muZze pokraCovat
v jizd€. Tato informace je zaznamenana tratovou elektrickou jednotkou a prenaSena

do ptidruzené balizy.

Level 1 — jizda v omezeném dohledu, strojvedouci stile zodpovida za plnéni
predepsanych naveésti, ale tato urovenn je podporovana kontrolnim systémem.
Monitorovaci zafizeni sleduje povolenou rychlost a zasahne v pfipad¢ jejiho prekroceni

a tyto balizy zaznamenavaji zménu trovni nebo modu.

Level 2 — informace o volnych usecich jsou zpracovany a odesilany do radioblokové
centraly (RBC), ktera propocCitd opravnéni k jizdé a pfenese ho pies Global system
for mobile communications (GSM—-R) na vozidlo. Spojeni s RBC je neustale zachovano
a dochazi k trvalému propoctu novych opravnéni k dalsi jizdé dle dalsich RBC, které

si v podstaté predavaji jednotlivy vlak mezi sebou, vozidla maji fizené brzdné drahy.

Level 3 — predchozich urovni jsou tu pfenaSeny informace o detekci konce vlaku

na trati. Jsou zde nakonfigurovana déleni a zafizeni pro detekci volnych usekd, tato
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uroven umoziuje zruSeni tratovych oddill a jejich nahrazeni ,,pohyblivymi oddily*

(volnost vlakové cesty se sleduje prubézné).

Je zde zachovana interoperabilita vyuziti vlaki vybavenych ETCS v raznych zemich
(odpada povinnost vymény hnacich vozidel na hranicich). ETCS se stava
celoevropskym standardem pro kontrolu jizd vlak po tranzitnich koridorovych tratich.

Velkou vyhodou tohoto zafizeni je moznost propojeni s GSM-R.

1) palubni jednotka ETCS
2) balizova anténa
3) anténa GSM-R

BTS GSM-R

zabezpecovaci
zarizeni

RBC

detekcée vlaku

...............................................................

.....................................................

Obr. 3.4  ETCS, troven Level 2
Zdroj: [15].

Na tratich Spravy zeleznic je planovano nasazeni ETCS Level 2. Kromé vyhod zde
musime uvést i jeho nevyhody, mezi které patii nutné zvyseni nasledného mezidobi
z divodu brzdnych kiivek, které jsou delSi nez zabrzdna vzdalenost. Systém neumi
vyhodnotit aktualni adhezni podminky, tudiz pocita s nejhite predstavitelnymi. Vlak
tudiz zacne brzdit dfive, nez by brzdil strojvedouci vlaku. Dalsi komplikaci je opatrnéjsi
navadéni vlaku ke konci opravnéného povoleni k jizdé a jeho zastaveni nékolik desitek
metra pred nim. Toto narazi na problémy s fizenim provozu, kdy celkova délka vlaku
nevyuziva uzitnou délku koleje a mulze zapfiCinit komplikace s neuvolnénim
vjezdového zhlavi. Resenim muze byt pouZiti tzv. ,uvoliiovaci rychlosti, kterd umozni
strojvedoucimu navést vlak k optimalnimu konci vlakové cesty, ale v podstaté srazi

primarni vyznam celého zafizeni, a to v zachovani nejvyssiho stupné zabezpeceni.

,V ramci realizovanych komercnich projektu ETCS bylo rozhodnuto odpovédnym

subjektem SZDC o zavedeni uvoliovacich rychlosti, pricemz se navrhuje:
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o délka ochranné drahy za navéstidlem alespori 75 m pro wuvoliiovaci rychlost

20 km-h™ 1,

e délka ochranné drdahy za navéstidlem alespori 50 m pro wuvoliiovaci rychlost

10 km-h™1,

e Zadné pozadavky na ochrannou drdhu, pokud by projetim ndvéstidla uvoliovaci

rychlosti byla ohroZena viakovd cesta rychlosti 60 km - h™ a nizsi,

e uvolitovaci rychlost 10 km - h™Y, pokud se ve vzddlenosti do 50 m za ndvéstidlem

nachazi PZS,
e bez uvoliovaci rychlosti v ostatnich pripadech. “ [16, s. 45]

Navic tento systém pfina§i komplikace pifi vylukovych cinnostech a jinych
mimoradnostech, kdy se vyuzivaji tzv. nouzové vlakové cesty (jizdy na pisemné
rozkazy a na piivolavaci naveésti). V téchto pfipadech je nutna obsluha vlakového

zabezpecovace, ktera spociva v prepnuti modu.
Provozni mody palubni ¢asti ETCS:

- FS Full Supervision = Plny dohled,

- OS On Sight = Podle rozhledu,

- SR Staff Responsible = Na odpovednost strojvedouciho,
- UN Unfitted = Nevybaveny,

- SN STM National = Narodni STM,

- SL Sleeping = Spici (dvojce, jednotka),

- NL Non Leading = Ne vedouci (napt. postrk),
- TR Trip = Nedovolené projeti,

- PT Post Trip = Po nedovoleném projeti,

- RV Reversing = Reverz,

- SF System Failure = Porucha systému,

- IS Isolation = Izolace (vyluka ETCS),

- NP No Power = Bez napajeni,

- SB Stand By = Pohotovostni stav,

- SH Shunting = Posun,

- LS Limited Supervision = Omezeny dohled,

- PS Passive Shunting = Pasivni posun. [17]
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I pfes vSechny nevyhody implementaci tohoto zafizeni pln€ podporuji a navrhuji
roz§ifeni téchto funkci o moznost elektronického zasilani vSech mimoradnosti
od zaméstnanct fizeni provozu provozovatele drahy a od dopravcd. Tim by odpadlo
nyni nutné pisemné zpravovani ve zpravovacich, popt. vychozich stanicich pisemnymi

rozkazy. Coz by opét vedlo ke zvySeni propustnosti.

3.2 Rekonstrukce trakéni proudové soustavy

V navaznosti na upravu zelezni¢niho svrsku a spodku, nového odvodnéni, novych
nastupis§t’ a Upravy mostnich objektd musi probéhnout také rekonstrukce trakcéniho

vedeni.

Dle schvaleného konceptu prechodu na jednotnou strfidavou trakcni soustavu 25 kV,
50 Hz maji byt vSechny prvky trakéniho vedeni, u kterych to lze, pfipraveny na zménu
napéti. V soucasné dobé je zde vyuzivana stejnosmérna trakce 3 kV, ktera pokryva
v podstaté severni ¢ast republiky. Tato trakce je vSak ekonomicky velmi narocna, proto
navrhuji pfechod na stfidavou trakci, ktery umozni naplnit ne€kolik cild. Prvnim je
zvySeni vykonnosti zelezni€ni dopravy efektivn€j§im napajenim, které je dosazeno
odstranénim hlubokych propadti napéti na sbéraci hnacich vozidel a s nimi spojeného
poklesu trak¢niho vedeni, coz v koneéném duasledku vede ke zrychleni dopravy
a zvySenim propustnosti pii umoznéni jizdy vlakl v té€snéjsim sledu. Dalsim
nezanedbatelnym faktorem je 1 zvySeni energetické uCinnosti snizenim ztrat ve vedent,
které jsou u stejnosmeérné trakce mnohonasobné vyssi nez u stfidavé a ekonomicky vice
zatézuji zelezni¢ni dopravu.

Diky pfechodu na stfidavou trakci se snizi naklady na elektrizaci dalSich trati v severni
Casti statu vzhledem k levnéj§imu trakénimu vedeni a vyrazné niz§imu poctu trakénich
napdjecich stanic. Zména napajeci soustavy piinese kompatibilitu napajeni planovanych
vysokorychlostnich trati s zelezni€ni siti v uzlovych stanicich. Na stiidavé trakéni
soustavé dojde také k zefektivnéni lepSim vyuzitim trakénich vlastnosti modernich
hnacich vozidel. V soucasné dobé maji lokomotivy vykon az 6 MW, coz soucasna
stejnosmérna soustava nestaci plnohodnotné napajet. Dle analyz firem, zabyvajici se
hodnocenim efektivnosti dopravnich staveb spolufinancovanych ze zdroji EU,
investicni naklady na provedeni konverze stejnosmérné trakéni proudové soustavy

na stfidavou budou jen o néco malo vyssi nez naklady potiebné na pravidelnou obnovu
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stejnosmérné soustavy pii jejim zachovani a posileni pro splnéni nyné&jsich i budoucich

pozadavkd.

Hlavnim ekonomickym pfinosem stfidavé trakce je snizeni provoznich nakladi
vzhledem k menSim ztratdm a vyS$Simu vyuziti rekuperace energie a eliminaci Skod

vznikajicich z ptisobeni bludnych proudi a nakladu na jejich odstratfiovani.

3.3 Modernizace prostor pro cestujici

Pii rekonstrukci je nutné dbat také na dodrzeni vSech bezpecnostnich parametrt
ve vztahu k cestujici vefejnosti. Samoziejmosti jsou bezbariérové pfistupy pro verejnost
se snizenou mobilitou, vhodné osvétleni za snizené viditelnosti, fungujici vytahy
a elevatory. Jiz dnes tato stanice mnoho té€chto prvku spliiuje. Nové je rekonstruovano
2. nastupisté, které je oproti zbyvajicim tfem zvySeno dle normy na 550 mm
nad temenem kolejnice. Tato zbyvajici nastupisté bude nutno modernizovat. Podchod
pro cestujici navrhuji vést pod vSemi staninimi kolejemi uzlu. Tim by se lépe
zptistupnila ¢ast mésta za kolejistém. Vsechny prostory je nezbytné vybavit modernim
informac¢nim systémem napojenym na provozni aplikace Spravy zeleznic. K témto
prostoram patii nejen vstupni hala, ale také prostor pfed terminalem s néavaznosti
na autobusovou dopravu, prostor podzemnich garazi, podchod pro invalidy a podchod
pro ostatni cestujici. Tento informacni systém doporucuji instalovat i z druhé strany
stanice pred nové zbudovanym prodlouzenim podchodu. K cestujicim se touto cestou
dostavaji aktualni informace o poloze vlaka, Cisla nastupisté a ptipadné mimoradnosti
na trati. Tyto informac¢ni systémy bych doplnil interaktivnim schématem vlaki s jeho
fazenim a aktualni obsazenosti dle zakoupenych mistenek. Takto by cestujici byl jiz
pfedem informovan o obsazenosti jednotlivych vozi a mohl by se predem rozhodnout,
do jakého vozu nastoupi v pfipadé, ze nema zakoupenou mistenku. Tim by odpadla
nezadouci migrace cestujicich po vlaku a hledani vhodného vozu s volnymi misty. To
vSe by samoziejmé muselo byt svazano také s internetovym pfiistupem. Vzhledem
k tomu, Ze stanice je napojena na terminal s navaznosti na autobusovou dopravu, je

zadouci zobrazovat na informacnich panelech doby odjezdu a Cisla stanovist’ autobust.
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3.4 Optimalizace mimouroviiovych krizeni

Modernizace zelezni¢niho uzlu s sebou musi zahrnovat nejen rekonstrukce stavajicich,
ale i vybudovani novych mimoutroviovych kfizeni pro efektivné;si propojeni obou casti
mésta. V soudasné dobé je v Ceské Tiebové nékolik podjezdd a tuneld pro silniéni
dopravu a né€kolik podchodt pro chodce. Pfi modernizaci je nutno vzit v ivahu oblasti
s velkou frekvenci a fluktuaci obyvatelstva, tzn. modernizace podchoda ¢i nadchodt
v misté, které by bylo nejvice vyuzito. Jako naprosto nevyhovujici je soucasné
propojeni jizni ¢asti mésta podchodem u firmy Korado s druhou stranou méstské ¢asti,
kde je ¢ast méstské aglomerace a nékolik firem. Tento podchod je dnes v dezolatnim
stavu (vypouklé zdi, zatékajici voda zpusobujici Castecné zatopeni apod.). Jako vhodné
feSeni se mi jevi stavba nadchodu s vytahy s bezbariérovym pfistupem. Dalsi podchod,
ktery je nutno rekonstruovat je stavajici v nadrazni budové, o kterém je zminéno
v predchozi podkapitole 3.3. Protazenim tohoto podchodu bude zpfistupnéna druha ¢ast
meésta, kde sidli ne€kolik firem. K tomu je nutné dobudovat také infrastrukturu v této
oblasti. Pobliz firmy CZ Loko je vsoucasnosti nezpevnéné parkovisté, které
po rekonstrukci navrhuji  zpevnit a slouzilo by jako alternativni parkovisté
k podzemnimu parkovisti pfed nadrazni budovou. Chybi zde také kvalitni chodniky
pro pési nutné pro bezpecny pohyb obyvatel. Je nutnd také revitalizace stavajicich
mosti v méstské Casti u Javorky, za prekladistém i1 dalsi mostky v méstské Casti Parnik

a Lhotka.

Modernizace této casti infrastruktury je také nedilnou soucasti celkové rekonstrukce

zelezni¢niho uzlu.

3.5 Optimalizace dispecerského rizeni

Na propustnost a zvySeni kapacity obsazenosti uzlu ma velky podil kvalita
dispecerského fizeni nejen provozovatele drahy ale také provozovatele drazni dopravy.
V soudasné dob& dochazi v ZST k &etnému odstavovani zatéze riznych dopravced a to
zejména dopraved CD Cargo a Metrans. Davodem jsou odstavky vyroby jednotlivych
firem navazanych na prepravu, ptip. preruseni pracovni doby dopravce. Je zde nezbytna
kontinualni spoluprace mezi jednotlivymi prepravci a DA dopravce. V tomto ohledu je
nezbytna efektivn&j§i spoluprace s pfepravci s minimalizaci odstavovani souprav

v nécestnych stanicich na zakladé v€asnych informaci. Vlaky by tedy byly trasovany
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az po planovanych odstavkach. V piipad¢ preruseni pracovni doby u provozovatele drah
zvazit ekonomicky dopad takovéhoto zastaveni provozu, sohledem na pfipadné
prodlouzeni dodacich lhit. Jsem presvédCen, Ze je nezbytné ze strany Spravy Zeleznic
nastavit systém tzv. , parkovného“, kdy by dopravce za vlak odstaveny v nacestné
stanici byl povinen platit. V soucasné dobé plati provozovatelé¢ drazni dopravy pouze
za projeté vlakokilometry s ohledem na hmotnost na napravu. Tento stav samoziejmé
nemotivuje dispecCerské fizeni k efektivnéjSimu planovani. Systém vymahani poplatkt
ze strany dopravct by mohl zlepsit kapacitni moznosti uzlu. Jiz dnes existuje provozni
aplikace odstavenych vlaku na siti Spravy Zeleznic zvana KAZAS, ze které by bylo
mozno tyto poplatky uctovat. Jednalo by se samozifejmé o odstavené vlaky z viny
dopravcu, nikoli z viny provozovatele drahy (vylukové Cinnosti, mimotadnosti na trati
apod.). Zaroven doporucuji omezit Casté stfidani lokomotivnich ¢et a vymény hnacich
vozidel, které maji negativni vliv nejen na celkovou piepravni dobu, ale i na celkovou
propustnost uzlu. Proto je v zajmu jak dopravce, tak provozovatele drahy tento stav
optimalizovat. Stfidani lokomotivnich Cet je mnohdy zpusobeno omezenou znalosti
trafovych pomért na jednotlivych usecich. Zde navrhuji dopravcim, aby rozsifili
znalosti tratovych pomért svych strojvedoucich. Ze své praxe mohu potvrdit, Ze
v tomto maji vyhodu soukromi dopravci, ktefi se tomuto trendu pfizptsobili mnohem
pruznéji.

Dal§im problémem, ktery je nutné z mého pohledu fesit je také neznalost objizdnych
tras vuzlu, coz znatné komplikuje fizeni provozu pii vylukovych C¢Einnostech
a pii jakémkoli omezeni dopravy. Vzhledem ktomu, ze v Ceské Tiebové jsou

umoznény objizdné trasy bez informovani strojvedouciho, je nutno toto poznani doplnit.

V ramci osobni dopravy navrhuji zabezpecit navaznost spoju jednotlivych dopravet,
ato nejen ZelezniGnich, ale i v souinnosti s autobusovou dopravou. ReSeni spociva
v lepsi spolupraci a nalézani kompromisu. S touto problematikou tzce souvisi zavedeni
jednotného jizdniho dokladu pro vice dopravci, a to jak silni¢nich tak zelezniCnich.
Zavést tedy obdobu Integrovaného dopravniho systému z krajské a lokalni urovné
na uroveni celostatni, pfipadné mezinarodni. Tento systém vyzaduje dispecerské fizeni
multimodélniho termindlu, které by mélo jednotlivé druhy dopravy koordinovat,

obdobné jako v nakladni doprave.
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3.6 Protihlukova studie

V roce 2017 vypracovala, na zakladé objednavky firmy Sudop Brno, firma Ecologikal
Consulting, a. s., Olomouc hlukovou studii na prijezd uzlem Ceska Ttebova. Bylo zde
vyClenéno tzemi s obytnou zoénou, nachdzejici se v blizkosti rekonstruované casti
zelezni¢ni traté s predpokladem vyznamnéjSich hlukovych emisi. Tato firma zde

provedla méfeni hluku s témito nameéfenymi hodnotami:

Tab. 3.1  Vysledky méfeni hluku firmy Ecological Consulting a.s.

Misto méfeni Nameéiene hodnoty v dB
(ulice, cislo popisne) DEN NOC
Slovanska 1096 63.7 65.5
Sadova 1684 68,1 67.7
Matyasova 955 53.4 55.5
Tykacova 1333 66.8 70.4
Pernerova 1656 68.3 71.1
Taborska 874 56,7 56.8
Tykacova 1663 65 66.3
Na Milif1 405 65.1 65,9
Kubelkova 541 63,7 66.5
Dukelska 411 65,1 69

Zdroj: vlastni zpracovani dle [7].

Dle zakona 30/2019 Sb. jsou hlukové limity pro zelezni¢ni drahy v ochranném pasmu
drahy 65 dB v denni dobé a 60 dB v no¢ni dob&. Mimo ochranné pasmo 60 dB v denni

dobé a 55 dB v no¢ni dobé&. Pro hluk z vlakotvornych Zeleznicnich stanic, které byly
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uvedeny do provozu prede dnem 1. listopadu 2011, se pfiCitd pro nocni dobu dalsi

korekce +5 dB. VSechny nase méfené body se nachazi v ochranném pasmu drah. [18]

Ochranné pasmo drah je vymezeno dle Zakona o drahach 266/1994 pro piipad Ceské
Trebové 60 m od osy krajni koleje, nejméné vSak ve vzdalenosti 30 m od hranic obvodu

drahy. [19]

Dle Tab. 3.1 zjistime, ze nadlimitné zatizené oblasti (vyS$si nez 70 dB v denni dobé
a 65 dB vnocni dob€) jsou vSechny uvedené az na dvé vyjimky (Matyasova 955

a Téborska 874).
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Obr. 3.5  Oblast hlukové zatizené obytné zony

Zdroj: [7].
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Na obr. 3.5 je na mapé Cervené znazornéna oblast, kde je nutno feSit protihlukova
opatieni vhodnym zptisobem sohledem na mnoho faktort. Kromé zminéné
minimalizace hluku je zde nutné prihlédnout k estetickému vzhledu protihlukovych
zabran. Jako vhodné feSeni se jevi sklopna protihlukova sténa, ktera byla pouzita jako
prvni v méstské casti Praha 6 — Sedlec podél zelezni¢niho koridoru smér Kralupy
nad Vltavou. Vyrobcem je finska firma Soundim rail [20]. Vzhledem k tomu, Ze tuto
sklopnou sténu je mozno instalovat blize ke koleji, navrhuji jeji umisténi v misté naspa
a jinych nepfiznivych pfirodnich pomérd. Tuto sténu je mozno sklopit smérem
od koleje. Této vyhody lze wvyuzit pfi opravnych a vylukovych pracich
1 pfi odstrafiovani mimotadnych udalosti, pfipadné usnadriuje zasah integrovaného
zachranného systému. Dle Spravy zeleznic jsou celkové naklady na novy typ stén

srovnatelné jako v pfipadé klasickych stén.

Dal§im prosttedkem ke snizeni hluku je brousSeni hlav kolejnic s cilem snizeni
valivého odporu a tim redukci hluku z jizdy vlaki a instalace pryzovych absorbéria
hluku tlumici rezonance kolejnice pii prujezdu kolejovych vozidel. Toto feSeni je

vhodné tam, kde je nezadouci umisténi fyzickych zabran.

Pfi instalaci vysSich protihlukovych zabran je esteticky vhodné, aby jeji vrchni Cast
byla prahledna. Vyssi protihlukové stény je mozno umistit dale od koleje nez niZ§i,
které maji nevyhodu v obtizn€j§im pfistupu zaméstnanct. Z toho divodu nizsi stény
doporucuji pouze pro jednostrannou instalaci a jen tam, kde jsou normy hluku
prekracovany jen minimalné.

V kazdém ptipadé je nutno k této problematice pfistupovat velmi citlivé a zvazit

pfijatelna feSeni jednotliveé pro dané méstské ¢asti.
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4 Porovnani stavu pred a po rekonstrukci

Jakakoli rekonstrukce a modernizace by méla pfinést sofistikovanéjsi systémy s prvky
vetsi efektivity prace. Dopracovat se k optimalnimu feSeni je vzdy velmi slozité
a mnohdy nemozné, zvlasté v oboru dopravy, ktery ma sva specifika. Najit rovnovahu
v pozadovanych prvcich je vzdy velmi problematické. V nasledujicich podkapitolach
budou navrzené optimalizacni prvky porovnany se souasnymi vykony a popsany jejich

vyhody.

4.1 Moderni zabezpecovaci zarizeni

Navrhované zabezpeCovaci zafizeni Esa 44 ma oproti soucasnému reléovému
zabezpecCovacimu zafizeni mnoho vyhod. Mezi né patii rychlejsi a jednodussi obsluha,
kterd spociva bud v obsluze pomoci zadavani pocateCnich, variantnich a koncovych
boda pozadovanych jizdnich cest nebo v predvolenych cestach kliknutim dvou tladitek
klavesnice. Naproti tomu na reléovém zabezpeCovacim zafizeni se tyto variantni body
stavi pomoci tlaCitek na obsluzném panelu (stanovisté , Vjezd“ a , Stied“) nebo
v piipadé Cislicové volby pomoci tficiselnych kddovych znakt (Gstfedni stavédlo 019).
Na zminovaném zafizeni Esa lze zadavat 1 jizdni cesty do tzv. ,,zasobniku®“, kdy lze
navolit soubor jizdnich cest najednou a ty se pak postupné stavi automaticky.
Do budoucna se pocita s automatickym stavénim vlakovych cest, které se budou
zadavat samy dle naprogramovaného Grafikonu vlakové dopravy, coz tato moderni
zabezpecovaci zafizeni umoziuji. Dale toto zafizeni pfinese usporu v personalni potiebé
obsluhuyjicich zaméstnanct a snizi se chybovost lidského faktoru. Oproti soucasnému
rozmisténi jednotlivych pracovist navrhuji slouceni, po kterém by dispecefi obsluhovali
zabezpeCovaci zafizeni celé stanice z jednoho mista. Dle mého nazoru je efektivngjsi
fizeni uzlu mistn€, nikoli dalkové z CDP. Dtivodem je provazanost jednotlivych obvoda
uzlu, jejich nutna synchronizace vcetné napojeni na vlecky. Pro dosazeni
synergetického efektu je tedy zadouci obsluha z jednoho mista. Navic dle souc¢asného
v podstaté duplicitniho dalkového fizeni koridoru, kdy jsou na trati tzv. pohotovostni
vyprav¢i prebirajici fizeni tratovych usekd na ¢ast pracovni doby, by toto feSeni bylo

také ekonomicky uspornéjsi.
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4.2 Implementace modernich vyhybek

Dnesni trend zrychlovani je zavisly na stavu kolejového svrsku a stavu vyhybek. Jak jiz
bylo uvedeno v podkapitole 3.1.3, nejmodernéjsi vyhybky soucasnosti jsou schopny byt
pojizdény do odbocky rychlosti az 160 km - h™! coZ je také nyné&si max. rychlost
v piimém sméru. Tyto vyhybky jsou jiz v ZST Prosenice, kde maji svij vyznam.
Pro jizdu vlakl jsou odbo¢né sméry pravideln€ vyuzivany (napojeni dluhonické spojky
na Prerov). Je vSak tfeba zminit, ze délka vyhybky je zhruba 300 m a mé smysl pouze
tam, kde je tato rychlost vyuzita. V uzlu Ceska Tiebova se jevi jako optimalni instalovat
vyhybky pojizdéné odbocnou rychlosti 80 km-h™1, coz je rychlost dvojnasobna
ve srovnani se soucasnym stavem. Timto se zkrati nasledné mezidobi a soucasné zvysi

propustnost.

4.3 Nové navrzena naveéstidla

Mezi nejvétsi vyhody mych navrzenych zmén, patii umisténi cestovych navéstidel,
kdy v podstaté jedna dopravni kolej bude schopna pojmout dva vlaky s délkou
cca 150 — 200 m, coz pro regionalni osobni vlaky je dostateCna délka. Tim se zvysi
kapacita osobni stanice a moznost dosahnout vyssi vjezdové rychlosti na kolej, ktera je
sice obsazena, ale az za cestovym navéstidlem. V soucasné dobé je osobni nadrazi
schopno pojmout 7 vlakli osobni piepravy (kromé jizd na obsazenou kolej). Tento pocet
kopiruje pocet koleji v osobnim nadrazi s nastupiStni hranou (nezapocitavam 7. kolej
bez mimouroviiového kfizeni). Po rekonstrukci s mym navrhovanym feSenim bude
osobni nadrazi schopno pojmout 11 vlaki (a to uvazujeme o umisténi cestovych
navéstidel pouze u 3 koleji a vyuziti 18. stani¢ni koleje). Pokud budeme uvazovat
oumisténi cestovych navéstidel u dalSich koleji, kapacita obsazeni koleji nam
samoziejmé naroste. Dle predikci se vSak pfiklanim k varianté rozdéleni pouze
zmifiovanych tii stani¢nich koleji. V kapitole 4.6 je uveden rozdil v praktické propustné
vykonnosti pii navySeni poctu dopravnich koleji o jednu. Z toho vyplyva, Zze
navrhovana feSeni pfinesou jednoznacné zvySeni kapacity zZelezniCni stanice, ktera je

zadouci do budoucna.

Implementaci novych odjezdovych navéstidel v odjezdové a vjezdové skupiné
se dosahne nejen vétsi kapacity uzlu, bezpeCnosti provozu, ale i vySsi variability

pfi fizeni drazni dopravy.
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4.4 Tratové zabezpecovaci zarizeni

V ramci rekonstrukce tratového zabezpeCovaciho zafizeni se jevi jako nejdilezité)si
kromé& zvySeni rychlosti také zfizeni obousmérného automatického bloku na trat'ovych
kolejich se souCasnym jednosmérnym automatickym blokem. Tim dojde nejen
ke zvySeni rychlosti, ale hlavné k vys§i bezpeCnosti pfi vyuziti objizdnych tras

v souvislosti s vy$sim stupném zabezpeceni jizdy vlaka.

Dal§im vyznamnym prvkem ke zvySeni vykonnosti stanice je zifizeni odbocky Potok,

coz opét umozni vétsi variabilitu v fizeni provozu.

Ke zrychleni piestavné jizdy zvjezdové do odjezdové skupiny ma slouzit nové
rekonstruovana severni spojovaci kolej, umoziujici rychlost az 80 km-h™! (tedy

dvojnasobna nez dnes).

4.5 Vlakové zabezpecovaci systémy

Moderni vlakovy zabezpecCovaci systém ETCS se nové buduje na traté Spravy zeleznic
a jeho vyhoda spociva ve vysSi bezpeCnosti oproti soucasnym zabezpeCovacim
systémum. Toto zafizeni by tedy mélo vést ke snizeni nehodovosti na ceskych
zeleznicich. Jeho popis je v kapitole 3.1.5 a je nedilnou soucasti celkové modernizace
na Ceskych kolejich. Toto zafizeni umoziiuje celkovou interoperabilitu na evropskych

zeleznicich a je zakladnim predpokladem jednotné evropské zeleznicni sité.

Mnou navrhované feseni spoCivajici v elektronickém zasilani instrukci strojvedoucim
na hnaci vozidla podstatné zvysi propustnost nejen uzlu Ceska Tiebova, ale i viech
zpravovacich stanic. Dasledkem tohoto fesSeni je také sniZeni personalniho stavu. Kromé
zvySené propustnosti dojde i ke snizeni ekonomické naroCnosti pii rozjezdech vlaki,
obzvlast vlakd svy$Simi normativy hmotnosti. Dal§im aspektem je moznost
okamzitého a potvrzeného (nutnost reakce obsluhy vlaku potvrzenim kladné kvitance)

zpraveni strojvedouciho o pfipadné mimotadnosti na trati.
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4.6 Vypocet propustné vykonnosti dopravnich Kkoleji v osobnim

nadrazi v sou¢asném a navrhovaném stavu

Pro vypocet jsem pouzil data z Grafikonu provoznich procesi a dle ni vytvoril

nasledujici tabulku:

Tab. 4.1  Pocet a obsazeni dopravnich koleji osobniho nadrazi

Lichy smér Sudy smer
Kolgj
Pocet vlakt Doba obsazeni Pocet vlakii Doba obsazeni

16 1 8 82 132

14 0 0 46 158

12 43 203 14 160

8 17 313 17 222

6 14 223 15 219

2 6 428 40 66

1 83 152 2 5

5 8 709 9 282
Celkem 172 2036 225 1244

Pozn.: nepomér mezi sudymi a lichymi vlaky je dan tim, ze v lichém sméru je vice zatizena odjezdova

skupina.

Zdroj: vlastni zpracovani dle [21].

Pro vypocet praktické propustné vykonnosti jsem pouzil vzorec:

_m T — (Typr + Tsear)

e tobs + Laod + trus “D
kde je:
N propustna vykonnost [vlakt - 24 h™1],
m pocet vSech dopravnich koleji ve stanici snizeny za kazdych zapocatych
10 koleji o jednu kolej,
T vypocetni ¢as = 1440 [min - 24 h™1],

Ty celkovy Cas potfebny na prohlidky, tidrzbu a drobné opravy dopravnich koleji
[min - 24 h™1],
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YEtél

tobs

ldod

trué

Ahﬂc

sn
Ivkol

celkovy cCas stalych manipulaci (napf. obsazeni dopravnich koleji
deponovanymi osobnimi soupravami, posunem pii obsluhach vlecek

zausténych do stanice apod.) [min - 24 h™1],

prumérmy Cas pripadajici na obsazeni dopravni koleje jednim vlakem

[min - viak™1],

prumérma zalozni doba obsazeni dopravni koleje, pii vypoctu vyhledové
propustné vykonnosti se dosazuje 1-1,5 nasobek primémého Casu
pfipadajictho na obsazeni dopravni koleje jednim vlakem se zfetelem

ke skladbé grafikonu (ve vypocCtu je pouzit koeficient 1,5),
prumérny cas ruseni vlaku vlakem jinym (pomérna cast celkového Casu ruseni
vlakt na koliznim bodu) a pocita se dle vztahu:

o Ny - Ny« (tf +t3) (4.2)
Trus 2 . T . ngg_l . ol

pocet pravidelnych vlaka projizdéjicich stanici vjednom sméru [viaky -

24071,

pocCet pravidelnych vlakd projizdéjicich stanici ve sméru opacném

[vliaky - 24 h™1],
celkovy pocet vlakli obsazujici dopravni koleje [vlaky - 24 h™1],

pocet dopravnich koleji snizeny o jednu na kazdych zapocatych deset koleji
[koleje],
priméma doba obsazeni dopravni koleje u vlaki zahmutych v N;

[min - viak™1],

pruméma doba obsazeni dopravni koleje u vlaki zahrnutych v N,

[min - viak™1].

Pro dosazeni do vzorce jsou znamy tyto hodnoty:

m = 7 koleji

T = 1440 min.
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Ty = 80 min.
Tsear = 60 min. (doby Tyy; @ Tseg ureny dle mé praxe)

tops j€ nutno vypocitat dle vzorce:

L s
e 3)
kde je
Tk  celkovy ¢as obsazeni vlaky lichého sméru,
TS  celkovy &as obsazeni vlaky sudého sméru,
Nyic celkovy pocet vlaku
tops = M = 8,26 min.
obs 397 ’
taoa = 1,5 8,26 = 12,39 min.
K vypoctu t,5 jeste potiebuji znat hodnotu t; a t,, kterou spocitam takto:
L
t, = 7;‘\’,‘25 (4.4)
_ Tobs 4.5)
2= N,

kde je:

N, /Ns celkovy pocet vlaki v lichém/sudém sméru.

Tedy:
2036 _
t, = W = 11,84 min.
1244 ,
t, = o5 = 5,53 min.
172+ 225 - [(11,84) + (5,53)> _
brus = 21440 -7 -397 = 0,83 min.

Nyni jiZ jsou znamy vSechny hodnoty k celkovému vypoctu praktické propustné

vykonnosti dopravnich koleji:
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7- 1440 — (80 + 60)

" = g26+1239 1083  ro3viaku
k ukazatel vyuziti praktické propustnosti
N, 397
— =22 -086
k= T 163 (4.6)

Z vySe uvedeného vypoctu vyplyva, ze osobni nadrazi je pii provozu pravidelnych
vlakl vyuzito na 86 %. Mnoho vlaka se vSak zavadi ve zbytkovych kapacitach drahy.

Tyto trasy vSak nejsou zakomponovany do pravidelného grafikonu vlakové dopravy.
Pro porovnani nabizim vypocet pfi zvyseni poctu dopravnich koleji o jednu:

81440 — (80 + 60)
™ =826+ 12,39 + 0,83

= 530 vlaku

Pti zvyseni poctu dopravnich koleji o pouhou jednu kolej dojde k nartstu praktické

propustnosti o 67 vlakt za 24 hodin.
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Z.avér

Hlavnim cilem této bakalafské praci bylo navrhnout optimalizac¢ni prvky ke zvysSeni
propustné vykonnosti a kapacity pii planované rekonstrukci a modernizaci zelezni¢niho
uzlu. Vavodu teoretické cCasti jsem se vénoval celkovému logistickému piistupu
k feSeni daného problému, deskripci uzlu, pracovnim povinnostem na jednotlivych
postech. Dale jsem provedl analyzu soucasnych vykont na zaklad€ vlastnich statistik
i dostupnych zdroju a poté navrhl nékolik vhodnych feseni, které je vhodné aplikovat
a které se jiz také osveédCily v modernich uzlech. S t€mito navrhy je mozné pracovat
nejen v Ceské Tiebové, ale i v mnoha jinych Zelezniénich stanicich. Doporuéena feseni
byla shrnuta v kapitole ¢tvrté a bylo zde porovnano, jak se projevi propustna vykonnost
dopravnich koleji ve stanici pfi zvySeni byt o jednu kolej. Pfi psani své bakalarskeé
préace jsem vyuzil své mnohaleté praxe v zelezni¢ni problematice. Vzhledem k tomu, ze
zelezni¢ni doprava je stochasticky systém nachylny nejen na vykyvy v poptavce, ale
také na vlivy pocasi jako jsou povétrnostni podminky, zimni obdobi apod., ma zde
velky vyznam efektivni operativni dispeCerské fizeni a existence zaloznich kapacit.

Ve své praci jsem nastinil mozna feSeni, které je vhodné realizovat.

Ve vétsi Casti této bakalarské prace jsem se zamérné zabyval zabezpecCovacim
zafizenim. V posledni dobé jsme byli svédky nékolika mimotadnych udalosti, které
mely za nasledek smrt a zranéni cestujicich. Je proto naprosto klicové se touto
problematikou zabyvat a nabizet sofistikovanéjsi zafizeni nutna k bezpe¢nému provozu
na Zeleznici. Zelezni¢éni doprava je po letecké druhou nejbezpecndjsi dopravou a
vzhledem k nartstajicimu objemu pifeprav hlavné na tranzitnich koridorech je nezbytné
neustale modernizovat a vylepSovat stavajici zafizeni. V této praci jsem navrhl
zabezpecCovaci systémy, které jsou ovéreny v praxi a vykazuji vysokou spolehlivost.
Velkou roli v této oblasti zaujima lidsky faktor. Spolecnosti zajistujici dopravu, tedy
dopravci a provozovatelé drah, by mély dbat na dodrzovani zakonnych prestavek
a celkové na spokojenost svych zaméstnancu, tzn. odpovidajici platové ohodnoceni,

benefity apod.

Tato prace je vcelku logicky usporadana, jednotlivé kapitoly na sebe prehledné navazuji

a snazi se nejen navrhnout dané feSeni, ale také dokazat jeho uplatnéni v praxi.
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V nasledyjici tabulce jsem zpracoval jednotlivé néavrhy, jejich dopad pii jejich
implementaci a vliv na provozni ukazatele. Prehledné a heslovité znazoriuje vyhody

jednotlivych navrhi feseni.

Souhrn aplikovanych navrhii feSeni a jejich piinos

konkrétni dopad vliv na provozni ukazatele

modernizace zabezpedovaciho
zafizeni Esa 44

zvydeni bezpednosti

snizeni persondlni potreby (sniZeni rizika selhani lidského faktoru)

implementace vyhybek e e A .
§ hlost; dénych vihybek & ropustnosti uzl
nové generace zvydeni rychlosti pojizdénych vihybel zviseni propustnosti uzlu
zvideni poctu navéstidel zvigeni poctu vlaki v uzlu zviydeni kapacity uzlu
modernizace trat'oveho vy§8i stupen zabezpedeni,

zvydeni rychlosti

zabezpedovaciho zafizeni vySsi propustnost

vlakovy zabezpeéovael zlepeni komunikace mezi mobilni zvydeni bezpeénost
systém ETCS a trat'ovou ¢asti zabezpetovaciho zafizeni (sniZeni rizika selhani lidského faktoru)
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Priloha D

Panel ustfedniho stavédla 019 a dotykovy terminal sdélovaciho zafFizeni

na stavédle 019

R —————

14.01.2021 19:47

Odchoz{ VL Zédulka 101330110

Piichozi Viak, CZ, 59529 1HV 42025952901 14.01.2021 19:90

Pichoz{ Viak, CZ, 50529 1HV 42025952901  14,01.2021 19:03 00:00:34

Piichoz( CDP Fidici dispeler 2 972095112 14.01.2021 18:48 00:00:19

Piichozi Viak, CZ, 01016 1HV 42020101601  14.01.2021 18:44 00:00:17
Odchoz( Vypravif os.n. OC 972325372 14.01.2021 18:40 00:00:13

Aktivni | Konfer. Pfichozi Odchozi Nepfijaté ity #

oje
volani zbznam

. St. - 14.01.2021
) zaznam ) volani hlavni #) integrované technologle £ R SN0 . AV A7 naman
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Priloha E

To¢na lokomotivniho depa




Priloha F

Schéma osobniho nadrazi a vjezdové skupiny
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Schéma osobniho nadrazi s jiz navrzenymi upravami (znazornéno ¢ervene)
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Schéma vjezdové strany vjezdové skupiny s navrhovanym doplnénim odjezdovych

naveéstidel

Pozn.: obrazky a schémata uvedené v Priloze jsou z vlastniho zdroje.
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