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A. Narizeni 1315/2013 EU o moznosti provazeni nakladnich vlaku
o délce az 740 m

1. Uvod do problematiky Naiizeni evropského parlamentu a Rady EU
1315/2013

Narizeni 1315/2013 si klade za cil vice prohloubit a podpofit sjednocovani technickych
parametrd na dopravni siti Evropské unie. Z pohledu Zeleznice ma uzkou vazbu na nafizeni
913/2010 (EU). Clenské staty EU a provozovatelé drahy zfizuji Zelezniéni nakladni koridory
(angl. Rail Freight Corridors, zkr. RFC) na zakladé nafizeni Evropského parlamentu a Rady
€.913/2010/EU ze dne 22. zafi 2010, kterym EU wvytvari evropskou Zeleznicni sit
pro konkurenceschopnou nakladni dopravu.

Dopravni politika EU navdzala timto pfijetim uvedenych natizeni na vytvoreni vnitfniho trhu
v oblasti ndkladni Zelezni¢ni dopravy, jenz je otevien hospodarské soutéZi od 1. ledna 2007.
Vznikajici sit nakladnich koridorl se tak ma podilet na zvyseni podilu environmentalné

vevs

objemu silniéni ndkladni dopravy na Zeleznici pfi pfepravach nad 300 km do roku 2030.

Kromé posileni konkurenceschopnosti Zeleznice Nafizeni napomaha harmonizaci mezi
vhnitrostatnimi Zelezni¢nimi systémy a koordinaci investic do kvalitni Zelezni¢ni infrastruktury.
Pfi podpore projektd spolufinancovanych z fondd EU (napf. programy TEN-T, CEF aj.)
Evropskd komise klade dliraz na preshranicni spolupraci a implementaci interoperabilnich
systéml — zejména pak na systém fizeni Zelezni¢niho provozu ERTMS, jehoz plvodni
koridory se staly predlohou pro koridory RFC. Mezi o¢ekavané efekty Nafizeni patfi posileni
tranzitni Zelezni¢ni dopravy a poskytovani kvalitnéjsich sluzeb z hlediska doby prepravy
a spolehlivosti ndkladni dopravy. Dllezitym stavebnim kamenem je i harmonizace
technickych a provoznich parametru. V této oblasti jsou pak klicovymi parametry délka viaku
740m, vybudovani systému ERTMS, dodrzeni predepsaného prlijezdného prarezu
a ndpravového tlaku.

Nafrizeni uréuje postupy a podminky zfizovani koridorl véetné pozadavku na jejich technické
standardy, upravuje ¢asovy harmonogram jejich realizace a organizacni strukturu. Jedna se
tedy o pomérné komplexni nastroj rozvoje ndkladni dopravy, jehoz cilem je wvytvofit
infrastrukturu s homogennimi klicovymi parametry z pohledu pozadavkd nékladni dopravy.

V souvislosti s revizi transevropské dopravni sité TEN-T probéhla Uprava vedeni tras
nakladnich koridor(, pricemz doslo ke sjednoceni zakladni sité koridor( TEN-T (angl. Core
Network Corridors, zkr. CNC) se strukturou koridor(i nakladnich. Aktualizovany seznam
koridori pro nakladni dopravu byl zverejnén formou pfilohy Il k nafizeni Evropského
parlamentu a Rady ¢. 1316/2013 (EU) ze dne 11. prosince 2013, kterym se vytvari Nastroj
pro propojeni Evropy (angl. zkr. CEF). Vyslednou podobu nakladnich koridord vedoucich pres
CR znazorfiuje schéma. Zde je ddleZitym faktorem, Ze pozadavek na délku vlaku 740 m je



zakotven i v nafizeni 1315/2010 (EU) o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské
dopravni sité.

2. Analyza poZadavki na maximalni délku vlaku nakladni dopravy
ostatnich Zeleznicnich sprav navazujicich na hlavni sméry

Situace se znacné lisi z hlediska pfistupu, aktualnich poZadavku i budouci perspektivy.

Rakousko

Rakouské spolkové drahy OBB umoZfiuji na hlavnich tratich provoz vlakd délky 740 m bez
omezeni. Nicméné striktné pozaduji dostate¢ny vykon hnaciho vozidla, aby byly naplnény
rychlostni parametry a dodrZen jizdni fad ve smyslu optimalniho vyuZiti kapacity.

SRN

DB Netz obecné umozZnuje provoz délky vlak 740m, avSak s fadou omezeni a vyjimek.
Provoz téchto vlak( pres hrani¢ni prechod Décin — Bad Schandau v sou¢asné dobé mozny
neni. V ramci nakladniho koridoru 8 bude zaddna studie feSici moznosti provozu dlouhych
vlak(i. DB Netz na jednanich management board tohoto koridoru deklarovala svij zajem
na umoznéni provozu. Studie by méla byt zadana v prlibéhu roku 2015. V budoucnu lIze
provoz téchto vlak( predpokladat.

Polsko

Polska infrastruktura, byt prochdzi v soucasné dobé rozsahlou modernizaci, neumoznuje diky
fadé lokdlnich omezeni provoz téchto vlakd. Moznosti budou feSeny v ramci vySe zminéné
studie ndkladniho koridoru 8. Spravce polské infrastruktury pak zvazi aplikaci zjisténych
zavéra i na dalsi traté.

Slovensko

Provoz dlouhych vlakil na trati Katy — Bratislava — Sturovo v sou¢asné dobé neni standardné
mozny, nicméné vrezimu vyjimky se pripousti. Nejproblematictéjsi je prajezd uzlem
Bratislava. Systémové reSeni do budoucna spravce slovenské infrastruktury do budoucna
zvazuje v pfipadé, Ze po téchto vlacich bude poptdvka a bude umoznén jejich provoz
i na ndvaznych tratich v CR a Madarsku. Na trati Zilina — KoSice se do doby modernizace
provoz téchto vlakl nepredpoklada z diivodu nepfiznivych sklonovych poméra.

3. Analyza hlavnich sméria prepravnich proudi

Zpracovand analyza cZerpa ze studii zpracovanych v ramci jednotlivych mezinarodnich
nakladnich koridor(i (RFC) prochazejicich ptes tzemi Ceské republiky, dale prob&hl prizkum
mezi dopravci a prepravci z Ceské republiky, Polska, Slovenska a Rakouska.



Existujici studie vyuZité pfi analyze hlavnich smérd prepravnich proudu:

e RFC 5 Baltsko — Jadransky (Baltic - Adriatic)
Rail Freight Corridor 5, Transport Market Study z roku 2014, tym zpracovatel( KK
ZT-GmbH / Boku / ZTL / IHS

e RFC 7 Orientalni/Vychodo — sttedomofsky (Orient Corridor)
Transport Market Study Rail Freight Corridor 7, verze 10 z 22.10.2013

e RFC 8 Severomofisko — baltsky (North see - Baltic)
Transport Market Study for Rail Freight Corridor 8, 20.12.2013, ETC Transport
Consultant GmbH

e RFC9 Cesko — Slovensky (Czech - Slovak)
Studia dopravného trhu Zelezni¢ny nakladny koridor 9, verze 4, kvéten 2013

3.1. Druhy komodit

Vseobecnd socidlné-ekonomickda situace

HDP na obyvatele v parité kupni sily v roce 2010 dosahl 80% priiméru EU. Podstatou HDP je
tézky primysl a sluzby. Vyvoj HDP a struktura prlmyslu v roce 2010 a progndza vyvoje HDP
je znazornéna v nasledujici tabulce.

Tabulka & 1: Struktura, vyvoj a prognéza HDP Ceské Republiky

Ceska Republika | Podilv% | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 2013
Zemédélstvi 2,3
Pramysl 30,6
Doprava 10,3 7 5,7 3,1 -4,7 2,7 1,8 0 1,5
Obchod 13,7
Sluzby 32,2

Progndza Eurostat — databdze mira rediného ristu HDP-objem

Tabulka & 2: HDP na obyvatele Ceské Republiky v parité kupni sily

2006 2007 2008 2009 2010 2011
EU (27) 100 100 100 100 100 100
€eska Republika 80 83 81 82 80 80

(udaje jsou vyjadrené ve vztahu k priméru EU 27=100), zdroj Eurostat

Na zakladé vy$e uvedenych tabulek Ize konstatovat zpomaleni hospoda¥ského ristu v Ceské
Republice po rocich s vysokym rlstem HDP. Zpomaleni rlstu je zplsobené hospodarskou
krizi, kterd se projevila snizenim externi poptavky predevsim z Némecka. Po dobu
hospodarské krize pokleslo tempo hospodarského ristu o 4,7%. V letech 2010 a 2011 doslo
k opétovnému oziveni. Podle stanovené progndzy Eurostatu bude tento trend pomalého
oziveni pokracovat — viz tabulka ¢. 2.



Tabulka & 3: Vyvoj stdtnich vydaji do infrastruktury v Ceské Republice

2006 2007 2008 2009 2010

Zeleznice 527,1 680,1 918,2 783,7 569,8
Silnice 1 690,70 1 658,40 2038,50 2101,00 1739,80
Vodni cesty 21,1 15,6 21,5 62,3 58,5
Letecka 80,6 85,5 324,3 97,6 82,3
Potrubni 28,4 32 17,3 8,4 9,2
Celkem 2347,90 2471,60 3319,80 3 053,00 2459,60

Zdroj: ¢len komice RFC z CR

Statni vydaje do infrastruktury poklesli a vroce 2010 se dostali na uroven roku 2007.
Nejvétsi podil z celkovych statnich vydajl je do silni¢ni infrastruktury.

Tabulka ¢. 4: Vyvoj ndkladni dopravy v tisicich tun v ¢eské Republice

2006 2007 2008 2009 2010
Zeleznice 97 491 99777 95073 76715 82900
Silnice 444 574 453 537 431 855 370115 355911
Vodni cesty 2032 2242 1905 1647 1642
Letecka 22 22 20 15 14
Celkem 544 119 555 577 528 853 448 492 440 466

Zdroj: ¢len komice RFC z CR

U vSech druhd dopravy dochazi v sledovanych letech k postupnému poklesu dopravnich
vykond. Nejvyraznéjsi pokles je u silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy. | pres pokles objemu
Zelezni¢ni dopravy se podil Zelezni¢ni dopravy z celkového objemu prepravy zvysil. Je to
z dlvodu vyssiho poklesu silniéni dopravy. Podil Zelezni¢ni dopravy z celkového objemu
dopravy v letech 2006-2010 se pohyboval v rozpéti od 17% do 19%.

Vyrazny pokles dopravnich vykonl byl zaznamenany v roce 2009, kdy doslo k poklesu az
0 19,3% oproti roku 2007. Tento trend se vSak zménil na rlst uz v roce 2010, kdy doslo
k rdstu o 8,06% oproti roku 2009. Intermodalni doprava predstavuje v roce 2010 11,96%
podil z celkového objemu prepravenych tun. Je zaznamenany rist poctu dopravcq, jak na siti
SZDC, tak na navrhovanych mezinarodnich nakladnich koridorech.
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Tabulka ¢. 5: Zelezniéni ndkladni pfeprava podle komodit

2008 2009 2010 2011 2012 2013
Zemédélské produkty 632 772 843 875 1080 1166
Uhli, plyn, olej 5221 5066 4 876 4903 4738 4084
Kovy 1193 919 966 1018 890 925
Potraviny, napoje, tabak 131 149 149 109 144 120
Textil 13 1 2 2 2 2
Chemikalie 740 630 753 833 726 790
Drevo, papir 363 349 366 348 358 345
Koks a ropné produkty 1031 985 1225 1179 1067 1227
Sklo, cement, stavebni mat. 548 357 320 319 249 243
Kovové kce mimo strojti 1319 1103 1407 1493 1465 1402
Stroje a zafizeni 22 17 12 14 12 10
Automobily a komponenty 185 313 337 362 413 476
Nabytek 1 8 5 1 0 0
Druhotné suroviny, odpady 615 428 467 552 488 452
Kontejnerova doprava 43 36 47 57 52 1984
Crepravovans dohromady 0 0 Il Dol
Neidentifikovatelné zbozi 1299 1575 1974 2 089 2307 2277
Ostatni 2081 85 19 28 34 64
Celkem 15437 12 793 13770 14 316 14 259 15909

Zdroj: Eurostat

Vyrazny podil prfepravy podle druhli komodit predstavuje uhli, plyn a oleje. Tento podil
neklesl v jednotlivych letech pod 29% z celkového objemu prepravy. DalSi vyznamnou
komoditou jsou kovy, jejichZz podil je pfiblizné 10% z celkového vykonu Zelezni¢ni nakladni
dopravy.

| pres tuto skutecnost je zde jasné patrny nartst komodit vhodnych pro prepravu dlouhymi
vlaky.

Jednd se zejména o automobily a komponenty, u kterych je patrny staly narUst
prepravovanych objemu od cca 1% z celkového objemu v roce 2008 aZ po 3,5% v roce 2013
s predpokladany stalym rastem.

Déale se pak jednd o komoditu nazvanou ,R0zné druhy zboZi prepravované dohromady”,
ktera je v klasifikaci zboZi NST 2007 definovana v sekci ¢. 18. Zde je patrny velmi strmy narUst
v poslednich trech sledovanych letech, kdy vroce 2013 tato komodita tvofila 2,5%
z celkového objemu.

V souctu s ostatnimi vhodnymi komoditami pro prepravu dlouhymi vlaky Ize konstatovat, Ze
tyto komodity tvofily v roce 2013 7% z celkového objemu Zelezni¢ni nakladni prepravy.
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3.2. Hlavni sméry prepravnich proudi

3.2.1. Vnitrostatni prepravy

Pro analyzu vnitrostatnich prepravnich proud( zpracovatel studie oslovil ceské prepravce
s zadosti o sdéleni hlavnich cilovych mist vyznamnych komodit, které prevazi a které by byly
vhodné pro prepravu dlouhymi ndakladnimi vlaky. Dalsi otdazka smérovala k specifikaci
problému, které, v pfipadé Ze se s problematikou dlouhych vlak setkali, musi fesit.

Seznam oslovenych prepravc(:

e Advanced World Transport a.s.

e METRANS, a.s., METRANS Rail s.r.o.
e UNIPETROL DOPRAVA, s.r.o.

e Ostravska dopravni spolecnost, a.s.

e RMLINES, a.s.

e BF Logistics, s.r.o.

e IDS CARGO a.s.

e (D Cargo, a.s.

e LTE Logistik a Transport Czechia s.r.o.
e LOKO TRANS s.r.o.

Od prepravcl jsme obdrzeli nasledujici odpovédi:

Ostravska dopravni spolecnost, a.s.

Ostravska dopravni spoleénost, a.s. v soucasné dobé neprepravuje a ani neplanuje prepravy
dlouhych nakladnich vlaka.

UNIPETROL DOPRAVA, s.r.o.

Spolec¢nost by uvitala mozZnost prepravovat dlouhé vlaky. Jeji vlaky jsou v 75% vedeny
vrezimu ad hoc a just in time. Spolecnost neprepravuje vhodné komodity pro vyuZziti
dlouhych vlaklQ (viz c¢ast tykajici se dopravni technologie), proto odmitla sdélit dalsi
podrobnosti.

Advanced World Transport a.s.

Hlavnim cilem firmy pro prepravu dlouhych nakladnich vlaki, které prepravuji prevainé
intermodalni zasilky a zasilky pro automobilovy primysl jsou predevSim termindly
kombinované dopravy a Zelezni¢ni stanice provozovatel( pfislu$nych drah vramci CR
a i okolnich statl. Pro danou prepravu jsou pro firmu stéZejni tranzitni Zelezni¢ni koridory
a to zejména . tranzitni koridor Décin st. hr. — Bfeclav st. hr., Il. tranzitni koridor Petrovice
u Karviné st. hr. - Breclav st. hr., Ill. tranzitni koridor — zde zejména propojeni mezi I. a Il.

tranzitnim koridorem v Useku Ceska T¥ebova — Pferov.

Dale jsou pro firmu ddleZité traté D&&in - Usti nad Labem — Kolin (dle SJD 502/503) a Chocen
- Velky Osek (dle SID 505).
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Konkrétnimi cili prepravy jsou pfislusné prechodové stanice (Breclav, Décin, Bohumin,
Petrovice u Karviné) a terminaly kombinované dopravy.

Dale je ve vyjadfeni zmifiovan problém s nemoZnosti vyuZivani nejmodernéjsich hnacich
vozidel fady 189 (ES64F4) a 183 (ES64U4) na celé siti SZDC.

v

CD Cargo a.s.

Ze strany tohoto prepravce je pozadavek na moznost vyuzZivani dlouhych ndkladnich vlaka
na téchto tratich:

e na vsech tranzitnich koridorech véetné objizdnych tras (do Chebu pres Karlovy Vary,
do Breclavi/LanZhotu pfes Havl.Brod)

e Praha— Ceské Kubice pies Plzef

e Nymburk — Mlada Boleslav

e Frydlant v Cechach — Mlada Boleslav

e Kolin sef.n. — Horni Dvofristé st.hr.

e Petrovice u Karviné st.hr. — Breclav st.hr.

e Mladd Boleslav mésto — Nymburk — Tynisté nad Orlici — Bfeclav st.hr.

e Nymburk — Décin st.hr.

e Kolin — Cheb st.hr. — Schirnding

Ostatni prepravci se k dané problematice odmitli vyjadfrit.

3.2.2. Mezistdtni prepravy

Déle pak byli osloveni i zahraniéni prepravci s uzkymi vazbami na vnitrostatni sit
pro upresnéni pripadnych preshrani¢nich proudl mimo hlavni koridory.

Jednalo se o nasledujici prepravce:

e Expres Rail

e PKP CARGO SPOtKA AKCYJNA

e Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft
e LOKORAIL, a.s.

e Petrolsped Slovakia s.r.o.

Bohuzel zahrani¢ni spolec¢nosti na zaslané dotazy nereagovaly.

Pokud odhlédneme od neochoty oslovenych prepravcl ziucastnit se prizkumu, Ize pro uréeni
hlavnich smérl prepravnich proud mezistatni prepravy vyuZit studii zpracovanych v ramci
jednotlivych Zelezni¢nich nakladnich koridorf.
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3.3. Evropské nakladni koridory

Zelezniéni doprava je stdle nejméné integrovanym dopravnim odvétvim a dochdzi v ni
ke zpozdénim a zvySenym nakladim. Trh Zelezni¢ni ndkladni dopravy musi nyni fesit ukol
zlepsSovani kvality svych sluzeb. Podle dostupnych udajt pftijelo v roce 2007 na ¢as pouze asi
60 % ndkladnich vlak(. Tentyz rok pfijelo asi 20 % nakladnich vlakl s tfihodinovym
zpozdénim a 8 % s vice nez 24hodinovym zpoZzdénim. To znevyhodnuje Zelezni¢ni dopravu
v jejim konkurenénim boji vici ostatnim druhlm nakladni dopravy.

Poslanci Evropského parlamentu pfijali na konci dubna 2009 pro zatraktivnéni nakladni
Zelezni¢ni dopravy navrh nafizeni o evropské Zeleznicni siti zajistujici konkurenceschopnost
nakladni dopravy. Cilem nafizeni je zmirnit dopravni pretiZeni a zlepSit ucinnost Zelezni¢ni
nakladni dopravy v Evropské unii diky organizaci mezinarodnich koridor( pro Zeleznic¢ni
nakladni dopravu.

Navrh nafizeni ma usporfadat a vymezit pravidla pro mezinarodni koridory pro nakladni
Zelezni¢ni dopravu, které spojuji nejméné dva c¢lenské staty a jsou soucdsti programu
evropskych transevropskych siti (TEN-T).

Zelezni¢ni nakladni koridory (RFC) maiji splfiovat tii zakladni tkoly:

e Posileni spoluprace mezi provozovateli Zelezniéni infrastruktury v klicovych
aspektech, jako je zavedeni interoperabilnich systém(, rozvoj Zelezni¢ni
infrastruktury, pridélovani cest pro nakladni dopravu

e Nalezeni vhodné rovnovahy mezi nakladni a osobni dopravou na Zelezniénich
koridorech. Pridéleni potfebné kapacity pro nakladni dopravu v souladu s pozadavky
trhu a zajisténi dodrzovani jizdnich fadd pro nakladni viaky

e Stimulaci intermodalniho zplUsobu dopravy integraci dopravnich termindld do sité
RFC.

V soucasné dobé je definovano 9 Zelezni¢nich nakladnich koridora:

e RFC1- Rhine-Alpine Corridor

e RFC 2 - North Sea-Mediterranean Corridor
e RFC 3 - ScanMed Corridor

e RFC4 - Atlantic Corridor

e RFC5 - Baltic-Adriatic Corridor

e RFC 6 - Mediterranean Corridor

e RFC 7 - Orient/East-Med Corridor

e RFC 8 - North Sea - Baltic Corridor

e RFC9 - CS (Czech-Slovak) Corridor

Ceské Republiky se tykaji celkem 4 nakladni koridory (RFC).

e RFC 5 Baltsko — Jadransky (Baltic - Adriatic)

e RFC 7 Orientalni/Vychodo — stfredomofsky (Orient Corridor)

e RFC 8 Severomofisko — baltsky (North see - Baltic)

e RFC9 Cesko — Slovensky (Czech - Slovak), od roku 2020 Rynsko-Dunajsky koridor
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Detailnimu technickému popisu tras jednotlivych koridor(i ptes Ceskou Republiku je
vénovana kapitola , Definovani dopravni infrastruktury v navaznosti na analyzu prepravnich
proud”.

Dané Zelezni¢ni koridory vstupuji a vystupuji z Gzemi Ceské Republiky pies nasledujici
pfechodové Zeleznicni stanice:

e RFC5 — Petrovice u Karviné, alternativné Lichkov — viz rozbor nize

e RFC7 - Breclav, od roku 2020 téz Décin

e RFC 8- Dé&cin

e RFC 9 — Horni Lide¢, alternativné Mosty u Jablunkova, od roku 2020 téZz Domailice
resp. Cheb

3.4. Studie zpracované v ramci jednotlivych koridorit

RFC 5 Baltsko — Jadransky (Baltic - Adriatic)

Pro dany koridor probihalo zpracovani studie od 11/2013 do 12/2014. Z toho ddvodu neni
zatim k dispozici findlni verze studie. Pro analyzu hlavnich smérl prepravnich proud(
mulzeme vychazet z dil¢ich vysledka, které jsou k dispozici.

Vramci studie probéhl rozsdhly prlzkum zaméreny na koncové zakazniky, logistickych
spolecnosti, provozovatele pfistav( a terminall a Zelezniéni spolecnosti.

Vysledkem prazkumu a nasledné dopravni modelace jsou matice progndz prepravnich
vztahl pro rok 2015, 2020 a 2030. Vysledkem je konstatovani, Ze v celkovém objemu se
vroce 2015 predpoklada narlst nakladna dopravy oproti roku 2012 o 3,6%, v roce 2020
013,4% a v roce 2030 o 38,3% - viz matice.

Tabulka ¢. 6: Matice progndz prepravnich vztahi pro rok 2015 v tis. tundch za rok

Rakousko 31728494 285329 | 3557328 476 957 2227338 295865 | ... 19 242 303
Ceska

Republika 3806322 | 37857510 408 862 3945083 400 932 6291278 | . 20812517
Itélie 1470918 66971 | 33332911 282 066 71855 71200 | L 21991010
Polsko 2083835 7 628 301 415721 | 177830120 30576 4814125 | L. 25798 501
Slovinsko 4168071 49726 125 495 17 068 3406 937 1163118 | ... 6157108
Slovensko 1938 648 5638 531 186 745 1045 340 374177 6664597 | . 10 864 518
Ostatnizemé | ... | .| .. . . . 1307 929 051
Import celkem | 31038520 | 18546630 | 33935651 36392773 4468514 | 15354329 1273 058 591 1412 795 007
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Tabulka ¢. 7: Matice prognoz prepravnich vztahi pro rok 2020 v tis. tundch za rok

Rakousko 34 886 593 314686 | 3919756 523781 | 2446186 323995 | .. 21156 558
Ceska

Republika 4314597 | 42688001 467 593 4562373 455003 7250434 | . 23910986
Italie 1567947 71437 | 35532274 296 930 76 517 75924 | ... 23397711
Polsko 2394826 | 8716276 475951 | 204532461 35018 5454114 | .. 29453 754
slovinsko 4633098 55589 137454 19065 | 3786178 1300169 | .. 6849 012
Slovensko 2233711 | 6450756 218436 1213556 434389 7694699 | .. 12 491425
ostatnizemé | | | . | . 1428 869 361
Import celkem | 34156374 | 20830587 | 38787354 | 40052946 | 4951914 | 17395058 | 1391954575 | 1546128807

Tabulka ¢. 8: Matice prognoz prepravnich vztahi pro rok 2030 v tis. tundch za rok

Rakousko 41936 105 379352 | 4721230 628 889 2937273 387997 | ... 25430 490
Ceska

Republika 5541730 | 54552161 605 676 5971449 585 068 9459225 | .. 31104 943
Italie 1806 174 82344 | 40931488 337973 88058 8748 | .. 26 904 869
Polsko 3031993 | 10973944 600378 | 259 148 666 44188 6809799 | .. 37053170
Slovinsko 5631611 67931 164 732 23 280 4601170 1588743 | .. 8330791
Slovensko 2877314 8252351 285 433 1574539 563 601 9931339 [ .. 16 057 474
Ostatnizemé | ... | .| .o ol a ae 1741005 719
Import celkem | 40990540 | 28728278 | 43414185 48 851 068 6029018 | 21907782 1 698 966 585 1885 887 457

Zdroj: Rail Freight Corridor 5, Transport Market Study, prezentace z 23.10.2014

Hlavni trasa nékladniho koridoru je pres Ceskou Republiku vedena ve sméru CZ/PL —
Petrovice u Karviné — Bohumin — Ostrava hl.n. — Pferov — Bfeclav — sh.hr. CZ/AT. Z vysledkt
studie vyplyva, Ze narast nakladni dopravy na této trase neni ve vyhledu nikterak dramaticky.
Z 11,7 mil. netto tun v roce 2015 na 16,5 mil. netto tun v roce 2030.

Ve studii znacné nabyva na vyznamu alternativni trasa ndkladniho koridoru vedena v linii
CZ/PL — Lichkov — Usti nad Orlici — Ceskd Tfebova — Brno — Bfeclav. Zde se predpoklada
narUst nakladni dopravy z 0,9 mil. netto tun v roce 2015 na 4,0 mil. netto tun v roce 2030.
Usek CZ/PL — Lichkov — Usti nad Orlici je ve studii definovan jako jedno z tzkych hrdel
daného koridoru a to jiz zpétné z roku 2012.

RFC 7 Orientalni/Vychodo — stfredomofsky (Orient Corridor)

Studie koridoru byla zpracovdna vroce 2013. Vramci studie neprobihal prizkum
a zpracovani dopravniho modelu. Data vychazi zvefejné pfistupnych databazi at jiz
na narodni urovni, nebo evropské (Eurostat).

Na ceském uzemi je hlavni trasa koridoru definovana na trase Praha, Uhfinéves — Praha,
Béchovice — Ceska Trebova — Brno — Bieclav — st.hr. CZ/SK (- st.hr. CZ/AT). Dle posouzeni ve

16




studii vychazi, Ze ¢asti stavajiciho koridoru jsou kapacitné z pohledu propustnosti vyuzity vice
jak na 90%. Jednd se o Useky Pofi¢any — Pardubice a Choceri — Ceska Trebova.

Do roku 2018 dojde k prodlouZeni koridoru z Prahy do némeckych pfistavi Bremerhaven,
Wilhelmshaven, Rostock a Hamburg.

Mezi doporucenimi studie je i sledovani alternativniho koridoru Kolin — Havlick(v Brod —
Brno, kde z pohledu propustnosti je vytizenost mensi nez 50%.

RFC 8 Severomorsko — baltsky (North see - Baltic)

Studie k tomuto koridoru byla zpracovana v prosinci 2013. Studie opét vychazi z verejné
pristupnych dat. Pro analyzu byly dale poZity data ziskand od SZDC a DB Netz AG.

Na éeském Gzemi je koridor definovan na trase CZ/DE — Dé&&in, hl.n. — Usti nad Labem, hl.n. —
Kralupy n.V. — Praha, Libert — Praha, Uhfinéves. Studie predpokldda na této ¢asti narUst
kontejnerové a kombinované prepravy na Urovni 6,4% mezi roky 2012 a 2017.

Jako alternativni trasa je posuzovan usek St.hr. CZ/DE — Dé&cin, Vychod — Usti nad Labem,
Stfekov — Mélnik — Lysd n.L. — Praha, Libent — Praha, Uhfinéves.

Z kapacitniho pohledu nejsou na koridoru identifikovana uzka hrdla.
RFC 9 Cesko — Slovensky (Czech - Slovak)

Studie koridoru pochdazi z kvétna 2013. Vstupni Udaje jsou opét prevzaty z dokumentu
danych statl a dokumentu a statistik na evropské urovni.

Koridor je na tzemi Ceské Republiky definovan néasledné: Praha, Uh¥inéves — Ceskd Trebova
— Pferov — Hranice na Moravé — Horni Lide¢ — st.hr.CZ/SK

Jako alternativy pak useky Polanka n. Odrou — Bohumin — Cesky Té$in — Mosty u Jablunkova
- st.hr. CZ/SK; a Polanka n. O. — Havitov — Cesky T&Sin.

Z pohledu propustnosti je vytizenost koridoru pomérné nizkd (pokud pomineme useky
Poti¢any — Pardubice a Choceri — Ceska Trebova, které jsou soucdsti i RFC 7). Usek Ceska
Trebova — Ostrava — Mosty u Jablunkova dosahuje mezi 50 — 90%. Usek Hranice — Horni Lide¢
pak pod 50%.

Cesko-slovensky koridor bude v roce 2020 slouéen s koridorem Ryn — Dunaj.

Jizni vétev koridoru Ryn — Dunaj pfes Domazlice: Wels — Viden — Bratislava — Budapest — Arad
—Brasov / Craiova — Bukurest — Constanta.
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4. Analyza moznosti provazeni nakladnich vlakii o délce aZ 740 m

4.1. Definovani dopravni infrastruktury v navaznosti na analyzu prepravnich
proudii

4.1.1. Uvod

Jednim z kli¢ovych parametrl pfi projektovani zelezni¢nich stanic je uzitecna délky koleji.
Pocatky novodobych rekonstrukci Zelezni¢nich drah lze datovat do prvni poloviny 90. let.
V této dobé pro modernizaci trati platily ,Zdsady modernizace vybrané Zelezniéni sité CSD
pro jednotlivé dopravni sméry a tratové useky” a pozdéji ,Zdsady modernizace vybrané
Zeleznicni sité CD“, kde se 7adné konkrétni Gdaje neuvadély. Podle Dodatk( ¢.1 1994 a ¢€.2 1997
uzite¢nd délka dopravnich koleji (alespon jedné predjizdné koleje v kazdém sméru) neméla
byt prodluzovana pfi dosazeni délky nejméné 650 m. V pfipadé vysokych investi¢nich
nakladld na prodlouZeni stanice se ve vyjimecnych pfipadech pfipoustélo ponechani uzitecné
délky koleji mensi nez 650 m. V kazdém tratovém Useku mezi uzlovymi stanicemi se méla
navrhnout Zeleznicni stanice s délkou hlavnich a predjizdnych koleji 750 m. V roce 2006 byla
vydana smérnice SZDC ,Zdsady modernizace a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceské
republiky smérnice generdlniho reditele ¢. 16/2005“, které byly formulovany obdobné, avsak byl
vypustén pozadavek na délku 750 m.

Ve smyslu Rozhodnuti komise ze dne 26. dubna 2011 o technické specifikaci pro interoperabilitu
subsystému ,,infrastruktura” transevropského konvencéniho systému byla poZadovana maximalni
délka vlaku 750 m pouze pro nové budované traté hlavni sité, proto se vramci modernizaci
a optimalizaci trati v CR tento pozadavek neuplatnil.

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze poslednich 20 let pfi modernizacich a celkovych rekonstrukci trati byl
uplatfiovan pristup prodluzovani uziteénych délek koleji pouze pokud nebyla splnéna uziteéna délka
650 m. Vétsi uzite¢né délky koleji byly podle moznosti zachovany, nicméné vsak ne cilené zfizovany.

Zména, kterou pfineslo Nafizeni evropského parlamentu a rady o hlavnich smérech Unie
pro rozvoj transevropské dopravni sité ¢. 1315/2013, spociva v uplatnéni zasady provazeni
vlak(l délky 740 m i pri rekonstrukcich stavajici hlavni sité pro nakladni dopravu. PoZzadavek
na provazeni vlakl délky 740 m v ramci hlavni nakladni sité by mél byt splnén nejpozdéji
k roku 2030.

Posouzeni stavajictho stavu sité trati z hlediska parametru uzitecnych délek koleji
Zelezni¢nich stanic je provedeno podle zadani studie pro vybranou sit ve smyslu Natizeni
¢.1315/2013 a pro pridruzené traté zasadni pro nakladni dopravu. Samotné posouzeni je
roz¢lenéno podle daleZitosti jednotlivych trati v posloupnosti 1. RFC koridory, 2. ostatni traté
hlavni sité nakladni dopravy podle Nafizeni ¢ 1315/2013, 3. ostatni traté podle Nafizeni
¢.1315/2013 neuvedené v predchozim bodé a nakonec ostatni zasadni traté pro nakladni
dopravu mimo vybranou sit.
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Podrobnéji jsou analyzovany traté (stanice), které jiz prosly celkovou rekonstrukci, kdy je
treba identifikovat Uzkd mista, které je treba rteSit. Traté, které budou celkové
rekonstruovany ve vyhledovém obdobi 2016 — 2030, jsou hodnoceny v souvislostech
odpovidajici projektové dokumentaci, kterd je pro konkrétni traté v soucasné dobé
k dispozici. Cim podrobnéjsi dokumentace je pro jednotlivé Useky trati zhotovena, tim
souhrnnéjsi je posouzeni uvedené v této studii.

4.1.2. Rozdéleni posuzované sité trati

Podle priorit zavedeni moznosti provazeni vliakt délky 740 m posuzovana sit trati déli:

A. Nakladni koridory ve smyslu Nafizeni EP a Rady ¢. 913/2010 a ¢. 1316/2013 (dale
také RFC)

B. Ostatni traté hlavni sité nakladni dopravy podle Nafizeni EP a Rady ¢.1315/2013

C. Ostatni traté globalni sité ndkladni dopravy podle Nafizeni EP a Rady
¢.1315/2013

D. Ostatni dalezité traté (i ve vyhledu)

E. Uzel Praha

Vycet posuzovanych trati:
A. RFC

A.1 RFC 5 Baltsko — Jadransky (Baltic - Adriatic)

A.1.1 Hlavni smér: st.hr. CZ/PL — Petrovice u Karviné — Bohumin — Ostrava hl.n. — Pferov —
Breclav — st.hr. CZ/AT

Pozn: odbocény smér Bohumin — Bohumin Vrbice nebude dale predmétem posuzovani.

A.1.2 Alternativni smér: st.hr. CZ/PL — Lichkov — Usti nad Orlici — Ceska Trebovd — Brno —
Breclav

A.2 RFC 7 Orientalni/Vychodo — sttedomofsky (Orient Corridor)

A.2.1 Hlavni smér: Praha Liberi — Praha Béchovice — Ceskd Trebova — Brno — Bfeclav — st.hr.
CZ/SK (- st.hr. CZ/AT)

A.2.2 Alternativni smér: Kolin — Havlick(iv Brod — Brno (po roce 2018 bude obsahovat i Usek
Lysa n. L. - Kolin)
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A.3 RFC 8 Severomoisko — baltsky (North see - Baltic)

A.3.1 Hlavni smér: St.hr. CZ/DE — Dé&&in, hl.n. — Usti nad Labem, hl.n. — Kralupy n.V. — Praha
Liben

A.3.2 Alternativni smér: St.hr. CZ/DE — Dé&¢in, Vychod — Usti nad Labem, Stiekov — Mélnik —
Lysa n.L. — Praha Liben

A.4 RFC 9 Cesko — Slovensky (Czech - Slovak)

A.4.1 Hlavni smér &.1: Praha Liberi — Ceska Trebova — Pferov — Hranice na Moravé — Polanka
n. Odrou — Bohumin — Cesky Té$in — Mosty u Jablunkova - st.hr. CZ/SK

Spojovaci vétev: Polanka n. O. — Havitov — Cesky Téin

Pozn.: Ostrava hl.n — Ostrava, Stodolni — Ostrava, Kuncice nebude dale predmétem
posuzovani.

A.4.2 Hlavni smér €.2: Praha Liberi — Ceska Trebova — Pferov — Hranice na Moravé — Horni
Lide¢ — st.hr.CZ/SK

B. Ostatni traté hlavni sité nakladni dopravy podle narizeni 1315

B.1 Praha Radotin — Plzen
B.2 Plzeri — Cheb — st.hr. CZ/DE

B.3 Plzen — Ceskd Kubice — st.hr. CZ/DE

C. Ostatni traté globalni sité nakladni dopravy podle narizeni 1315

C.1 Plzeri — Ceské Budéjovice

C.2 Ceské Budé&jovice — Ceské Velenice — st.hr.CZ/AT

C.3 Praha, Uhfinéves — Ceské Budé&jovice — Horni Dvofité — st.hr.CZ/AT
C.4 Usti nad Labem — Upofiny/Teplice — Cheb

C.5 Pferov—Brno

D. Ostatni dulezité traté (i ve vyhledu)

D.1 Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen

D.2 Poficany — Nymburk
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E. Uzel Praha

E.1 Praha Liberi/Praha Béchovice — Praha MaleSice — Praha Hostivaf — Praha Uhfinéves

E.2 Praha Malesice/Praha Uhfinéves — Praha Hostivai — Praha Vrsovice vjezd. N. (od roku
2019 Praha Zahradni Mésto) — Praha Kr¢ — Praha Radotin

4.2. Stavebni popis parametri jednotlivych trati

4.2.1. Metodika posuzovdni

Pro posouzeni stavajicich parametri Zelezni¢nich stanic bylo pouZito zakladni dopravni
dokumentace — stani¢nich fad a pom{cky , planky stanic”.

Vzhledem ke stavajicimu provozu vlakQl podle narodniho zabezpecovaciho zafizeni byla
posuzovana jesté vyhovujici uzite¢na délka koleje pro zastaveni vlaku délky 740 m hodnota
752 m dana souctem délky vlaku 740 m + vzdalenosti zastaveni pfed navéstidlem 10 m +
vzdalenosti izolovaného styku pred odjezdovym navéstidlem opacného sméru 2 m.

Pro navrhovani Uprav stavajici infrastruktury a jejich modernizaci se uvaZuje hodnota
uzite¢né délky koleje 800 m vzhledem k parametram ETCS.

Zakladnim zdrojem pro urcovani uzite¢nych délek koleji v jednotlivych Zst. je uréovani rozdilu
stani¢eni odpovidajicich navéstidel (zdrojovd data prebirdna z aplikace ,Planky stanic”
dostupné na portale provozovani drahy). Pokud se tyto Udaje liSi od udaja uZitecnych délek
koleji uvedenych ve staniénich fadech (dale SR), je tato hodnota ze SR uvedena &ervenym
pismem v zavorkach.

4.2.2. Popis jednotlivych tsekii trati

Clenéni jednotlivych usekd je provedeno podle &asti 3.1.2.

A.1.1 st. hr. CZ/PL - Petrovice u Karviné — Ostrava — Pferov — Bfeclav — st.hr. CZ/AT

Petrovice u Karviné

Zst. Petrovice u Karviné je pohrani¢ni pfechodovou stanici. Navazujici Useky jsou dvojkolejné.
Tato zst. ma 16 prljezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym
pristupem v liché kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.2 a ¢.6
situovano ostrovni nastupiste.
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Tabulka & 9: Zst Petrovice u Karviné

1 852 (334) ANO - hl. kolej

2 804 (301) ANO - hl. kolej

3 667 NE

5 524 NE

6 726 (725) NE
7+7a 441 NE

8 762 ANO

10 698 NE

12 656 (634) NE

14 658 (635) NE

16 756 ANO

18 694 NE

20 703 NE

22 694 NE

24 561 (550) NE

26 535 NE

Obrdzek & 1: Zst Petrovice u Karviné
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Rozsah Zst. Petrovice u Karviné podle soucasného stavu je pro provazeni vlakid délky 740 m
vyhovujici.

Détmarovice

Zst. Détmarovice je mezilehlou stanici pro smér Cadca — Bohumin a opa¢né, zarovef se jedna
o odbocnou stanici pro smér Petrovice u Karviné. Koleje od Petrovic u Karviné jsou zapojeny
do koleji ¢.4 a 6. Tato Zst. ma 6 prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena vnéjsim
nastupistém u koleje ¢.3 a ostrovnim nastupistém mezi kolejemi ¢.1 a 3.
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Tabulka ¢ 10: Zst. Détmarovice

1 825 (836) ANO - hl. kolej
2 767 (773) ANO - hl. kolej

3+3a 730 NE
4 823 ANO - hl. kolej smér Petrovice
6 971 (946) ANO - hl. kolej ze sméru Petrovice
8 910 (913) ANO

Zst. Détmarovice md vyhovujici parametry z hlediska prijezdu vlakd délky 740 m.

Bohumin

Jednd se o uzlovou Zelezni¢ni stanici s nékolika obvody. Koleji uzite¢nych délek
pro zastavovani vlakl délek 740 m je kdispozici dostate¢né mnoizstvi. Z tohoto divodu
nebude tato Zst. ddle analyzovdna. Osobni nadrazi - kolej ¢.1 853, ¢.2 847, ¢. 4 — 807 m, levé
prednadrazi kolej ¢. 103 + 103a 826 m, ¢.405 790m, ¢. 407 813 m, ¢. 409 — 832 m, ¢. 411 832
m.

Ostrava hl.n.

Jednd se o wuzlovou Zelezni¢ni stanici s nékolika obvody. Koleji uzitecnych délek
pro zastavovani vlakl délek 740 m je k dispozici dostatecné mnoizstvi. Z tohoto divodu
nebude tato Zst. dale analyzovana.

Ostrava, Svinov

Zst. Ostrava Svinov je mezilehlou stanici pro smér Pferov — Bohumin a opacné, déle je
odbocnou stanici pro smér Opava (zapojena do koleje ¢.6) a smér odbocka Odra (zapojena
do koleje €.6). Stanice je plné peronizovdna.
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Tabulka ¢ 11: Zst. Ostava, Svinov

1 741 NE - hl. kolej

2 782 ANO - hl. kolej

3 694 NE
4+4a 774 ANO

5 651 NE

6 587 NE

7 651 NE
8+8a 570 NE

10 789 ANO

11 591 NE

13 602 NE

Zst. Ostrava Svinov je predmétem zpracovéni studie proveditelnosti pro uzel Ostrava. Jiz
dnes je vsak jeji konfigurace vyhovujici pro provoz vlakd délky 740 m.

Polanka n.O.

Jednd se o vyhybnu s vysunutymi zastdvkami do zahlavi ve sméru Pferov. Tato vyhybna je
mezilehlou pro smér Pferov — Bohumin a opacné, ddle je odbo¢nou dopravnou pro smér
odb. Odra.

Tabulka ¢. 11: Vyhybna Polanka n. O.

1 849 ANO - hl. kolej
2 817 ANO - hl. kolej
3 816 ANO

4 763 ANO

5 764 ANO

6 697 NE

7 669 NE

8 830 ANO

9 689 NE
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Obradzek c. 4: Vyhybna Polanka n. O.

Vyhybna Polanka n. O. ma vyhovujici parametry vzhledem k provazeni vlak( délky 740 m.
Jistebnik

Zst. Jistebnik je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Pferov a opacné. Tato 7st. ma 4
prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pristupem v sudé
kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.1 a ¢.3 situovdno ostrovni
nastupisté.

Tabulka ¢ 12: Zst. Jistebnik

1 710 NE - hl. kolej

2 727 NE - hl. kolej

3 672 NE

4 693 NE

Obrdzek & 5: Zst. Jistebnik
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Zst. Jistebnik se nachazi v uzemnich podminkdch umozniujici prodlouzeni uzite¢nych délek
koleji.

Studénka

Zst. Studénka je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Pferov a opacné, zaroven se jedna
o odbocnou stanici pro smér Verovice a Bilovec. Kolej od Verovic je zapojena do koleje ¢.205
a trat od Bilovce do koleje ¢. 12. Tato Zst. je rozélenéna na tfi obvody: osobni, nakladni
a mistni nadrazi. Obvod nakladniho nadrazi ma 5 prajezdnych dopravnich koleji. Obvod
osobniho nadrazi ma 7 prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti
s mimourovniovym pfistupem.
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Tabulka & 13: Zst. Studénka

1 597 NE - hl. kolej
2 625 NE - hl. kolej
3+3a 566 NE
4 529 NE
6 385 NE
8 312 NE
10 197 NE
101 649 NE
102 656 NE
103 +103a 850 ANO
104+104a 1005 nebo 925 ANO
105+105a+105b+105c 677 NE
107 163 NE

Obrdzek & 6: Zst. Studénka

Konfigurace Zst. Studénka je pro provoz vlakl délky 740 m s omezenimi vyhovujici. Tato
omezeni spocivaji v obsazeni stfedniho zhlavi spolu s kolejemi nakladniho obvodu. Citelnéjsi
omezeni vznikaji obsazenim spojovaci koleje103a, jelikoz je znemoznén prljezd vlak( ve
sméru Ostrava — Verovice (resp. letisté). Prodluzovani uzitecnych délek by bylo ve vztahu ke
konfiguraci této Zst. obtizné.

Suchdol n. O.

Zst. Suchdol nad Odrou je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Pferov a opaéné, zarover
se jedna o odbocnou stanici pro smér BudiSov nad BudiSovkou, Fulnek a Novy Ji¢in mésto.
Kolej od Fulneku je zapojena do koleje €.8, kolej od BudiSovky nad BudiSovkou do koleje €. 6
a kolej ze sméru Novy Ji¢in mésto je zapojena do koleje ¢.17 Tato Zst. je rozélenéna na tfi
obvody: hlavni nadrazi, mistni nadrazi a ji¢inské nadrazi. Obvod hlavniho ndadrazi ma 6
prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pfistupem
v sudé kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.1 a ¢.3 situovano
ostrovni nastupisté.
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Tabulka & 14: Zst. Suchdol n. O.

1 753 ANO - hl. kolej
2 753 ANO - hl. kolej
3 699 NE
4 708 NE

5a+5 592 NE

7b +7 562 NE

Obrdzek & 7: Zst. Suchdol n. O.
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Zst. Suchdol nad Odrou se nachazi v zastavéném tzemi, nad to ma sloZitou konfiguraci koleji.
Pro prodluzovani uzitecnych délek je spiSe nevhodny.

Polom

Zst. Polom je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Pferov a opacné. Tato ist. ma 4
prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pristupem v sudé
kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.1 a ¢.3 situovano ostrovni
nastupiste.

Tabulka ¢ 15: Zst. Polom

1 690 NE - hl. kolej
2 690 NE - hl. kolej
3 690 NE
4 690 NE

Obrdzek & 8: Zst. Polom
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Zst. Polom se nachazi v Gzemné technickych podminkach umozZfiujici prodlouzeni uziteénych
délek koleji.

Hranice na Moravé

Zst. Hranice na Moravé je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Pferov a opaéné, zarover
se jednd o odbocnou stanici pro smér Horni Lide¢. Koleje ze sméru Horni Lide€ jsou zapojeny
do koleji ¢.7 a 9. Tato Zst. je rozélenéna na obvody: hlavni nadrazi a lokal. Obvod hlavniho
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nadrazi mad 10 prdjezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti s mimo
uroviovym pFistupem.

Tabulka ¢ 16: Zst. Hranice na Moravé

1 733 (723) NE - hl. kolej
2 737 NE - hl. kolej
3 744 (734) NE
4 676 (666) NE
5 687 (652) NE
6 669 (640) NE
7 687 (673) NE
9 645 (628) NE
11 607 (586) NE
13 412 (380) NE

Zst. Hranice na Moravé se nachdzi v pomérné zastavéném Uzemi a zdroveri se jednd

o slozitou stanici. Prodluzovani uzite¢nych délek koleji by bylo dosti slozité. V soucasné dobé
je zpracovavana studie proveditelnosti fesici otdzku optimalizace trati Hranice na Moravé —
Horni Lide¢ — st.hr. CZ/SK, v ramci které bude prodlouZeni uzite¢nych délek koleji provéreno.

Drahotuse

Zst. Drahotu$e je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Pferov a opacéné, zarover
z ostravského zhlavi, koleje ¢.4 vychazi drahotusska spojka do Zst. Hranice na Moravé. Tato
Zst. je vybavena nastupisti s troviovym pfistupem v liché kolejové skupiné. V sudé kolejové
skupiné je mezi kolejemi ¢.2 a ¢.4 situovano ostrovni nastupisté.

Tabulka ¢ 17: Zst. Drahotuse

1 880 (868) ANO - hl. kolej
2 847 (833) ANO - hl. kolej
3 868 (859) ANO
4 803 (790) ANO
6 793 (781) ANO

Obrdzek & 10: Zst. Drahotuse
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Tato Zst. ma vyhovujici uzitecné délky koleji pro provoz vlaka délek 740 m.

Lipnik nad Becvou

Zst. Lipnik nad Beévou je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — P¥erov a opaéné. Tato Zst. je
vybavena nastupisti s Urovhovym pristupem vliché kolejové skupiné. V sudé kolejové
skupiné je mezi kolejemi ¢.2 a €.4 situovano ostrovni nastupisté.

Tabulka ¢. 18: Zst Lipnik nad Becvou

1 722 (712) NE - hl. kolej
2 770 (760) ANO - hl. kolej
3 705 (695) NE

4 692 (682) NE

6 652 (642) NE

Obrdzek & 11: Zst. Lipnik nad Becvou
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Zst. Lipnik nad Be¢vou se nachazi v zastavéném Gzemi, pro prodluzovani uzite¢nych délek je
tak spiSe nevhodny.

Prosenice

Zst. Prosenice je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Pferov a opaéné, zaroven se jednd
o odbocnou stanici pro smér Dluhonice. Mimo koleje ¢. 6 se do vSech ostatnich koleji
navazuji hlavni koleje ve sméru Pferov/Dluhonice. Tato Zst. je vybavena nastupisti s mimo
Urovnovym pristupem.

Tabulka ¢ 19: Zst. Prosenice

1 959 (949) ANO - hl. kolej
2 957 (947) ANO - hl. kolej
3 958 (946) ANO - hl. kolej
4 914 (904) ANO - hl. kolej
6+6a 758 ANO

Obrazek ¢. 12:
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Zst. Prosenice ma uZite¢né délky koleji vyhovuijici pro provoz vlak( délky 740 m. V soucasné
dobé je v pripravé dilci rekonstrukce této Zst. s cilem zvySeni rychlosti kolejovych propojeni,
ale bez podstatného vlivu na uzite¢né délky dopravnich koleji.

Prerov

Zst. Pferov je uzlovou Zelezniéni stanici mezilehlou ve sméru BFeclav — Pferov — Bohumin
a opacné a odbo¢nou ve sméru Ceskd Trebova a Brno. Tato #st. se skladd ze dvou obvod:
obvod osobniho nadraZi a prednadrazi. Obvod osobniho nadrazi s vyjezdy ve vSech smérech
tratovych koleji je po rekonstrukci.

Tabulka ¢ 20: Zst. Pferov

18+18a 723 NE
20+20a 720 NE

Obrdzek ¢. 13:

ST Prerov = oashni nadrazi

/5T Prerov = prednadrazi

Situace v #st. Prerov je velmi komplikovana. Zst. Pferov je po rekonstrukci, proto jsou
predevsim v oblastech, kde byla provedena rekonstrukce stavebni zasahy obtizné
projednatelné. Kratkodobé zastaveni vlaku délky 740 m bude moiné za predpokladu
omezeni dopravniho programu stanice. Z divodu dulezZitosti této Zst. jsou hledany zpUsoby
reSeni prodlouzeni uzite¢nych délek koleji alespon u jedné predjizdné koleje v kazdém sméru
(viz kapitola 4.4.3).

Rikovice
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Zst. Rikovice je mezilehlou stanici pro smér Bfeclav — Pferov a opacné. Tato ist. ma 4
prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pristupem v sudé
kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi €.1 a ¢€.3 situovano ostrovni
nastupisté.

Tabulka ¢ 21: Zst. Rikovice

1 770 (756) ANO - hl. kolej
2 765 (751) ANO - hl. kolej
3 745 (731) NE
4 726 (711) NE
Obrdzek ¢&. 14: Zst. Rikovice
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Z hlediska uzemné technického by bylo moiné prodlouzeni uzZiteCnych délek koleji
na breclavské strané. Prodlouzeni uzite¢nych délek koleji v této Zst. se sleduje jako variantni
ve vztahu k prodluzovani uzite¢nych délek koleji v Zst. Pferov.

Hulin

Zst. Hulin je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Pferov a opacéné, zarover se
realizovano spojkou do koleji ¢.1 a ¢.15. Je rozélenéna na tdva obvody: hlavni nadrazi,
méstské nadrazi. Obvod hlavniho nadrazi ma 8 prujezdnych dopravnich koleji. Déle lze
teoreticky povaZovat za prljezdnou pro hlavni smér také spojovaci kolej ¢.7 + 7b, nicméné
svou délkou neodpovida mozZnostem zastaveni vlaku délky 740 m. Tato Zst. je vybavena
nastupisti s Uroviiovym pristupem v liché kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi
kolejemi €.2 a €.6 situovano ostrovni nastupisteé.

Tabulka & 22: Zst. Hulin

1 798 (786) ANO - hl. kolej

2 870 (874) ANO - hl. kolej
3 713 (699) NE
4 250 (238) NE
6a+6 682 NE
8+8a+8b 645 NE
10 264 (180) NE
12 221 (202) NE

Obrdzek & 15: Zst. Hulin
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Zst. Hulinse nachazi vzastavéném uGzemi, nad to ma sloZitou konfiguraci koleji.

Pro prodluZovani uzitecnych délek je tato stanice spise nevhodna.
Tlumadov

Zst. Tlumacov je mezilehlou stanici pro smér Bfeclav — Pferov a opaéné. Tato Zst. md 4
prGjezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pfistupem v sudé
kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi €¢.1 a ¢.3 situovano ostrovni
nastupisté.

Tabulka ¢ 23: Zst. Tlumacov

1 701 (688) NE - hl. kolej

2 697 (689) NE - hl. kolej
3+3a 660 NE
4+4a 648 NE

Obrdzek & 16: Zst. Tlumacov

Zst. Tlumacov se nachazi v zastavéném Uzemi, pro prodluzovani uzite¢nych délek je tak spise
nevhodny.

Otrokovice

Zst. Otrokovice je mezilehlou stanici pro smér Bfeclav — Pferov a opacné, zaroven se jedna
o odbocnou stanici pro smér Vizovice. Kolej od Vizovic je zapojena do koleje €.5. Tato Zst.
ma 10 prUjezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti s droviiovym
pristupem v liché kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.2 a ¢.4
situovano ostrovni nastupiste.

32



Tabulka ¢ 24: Zst Otrokovice

1 745 (743) NE - hl. kolej
2 768 (754) ANO - hl. kolej
3+3a 680 NE
4 717 (703) NE
5+5a+5b+5c 628 NE
6 525 (517) NE
8 488 (475) NE
10 458 (449) NE
12 403 (394) NE
14 368 (360) NE

Obrdzek & 17: Zst Otrokovice
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Zst. Otrokovice bude ¢aste¢né rekonstruovana v souvislosti s modernizaci trati Otrokovice —

Vizovice. V této souvislosti budou prodlouzeny uziteéné délky koleji liché skupiny
pro zajisténi kfizovani vlakd délky 740 m obsluhujicich terminal KD Lipa nad Drevnici, ktery
lezi na trati Otrokovice — Vizovice. Vyuzitelnost prodlouzenych lichych koleji pro vlaky trati
Prerov — Breclav ale bude omezena s ohledem na vysoky pocet vlakl pripojné trati.

Napajedla

Zst. Tlumacov je mezilehlou stanici pro smér Bfeclav — Pferov a opacéné. Tato 7st. ma 4
prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pfistupem v liché
kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.2 a ¢.4 situovano ostrovni
nastupiste.

Tabulka & 25: Zst. Napajedla

1 671 (666) NE - hl. kolej

2 653 (646) NE - hl. kolej

3 650 (628) NE
4+4a 642 (633) NE
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Obrdzek & 18: Zst. Napajedla
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Zst. Napajedla se nachazi v zastavéném tzemi, pro prodluZovani uziteénych délek je tak spise
nevhodny.

Husténovice

Zst. Husténovice je mezilehlou stanici pro smér Bfeclav — Pferov a opaéné. Tato #st. ma 4
prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pfistupem v liché
kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi €.2 a ¢.4 situovano ostrovni
nastupisté.

Tabulka ¢ 26: Zst. Husténovice

1 777 (767) ANO - hl. kolej
2 729 (721) NE - hl. kolej
3+3a 739 (729) NE
4 730 (721) NE
Obrdzek & 19: Zst. Husténovice
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Prostorova rezerva pro prodlouZeni uZitecnych délek koleji existuje na breclavské strané
stanice.

St. Mésto u Uherského Hradisté

Zst. Staré Mésto u Uherského Hradité je mezilehlou stanici pro smér Bieclav — PFerov
a opacné, zaroven se jedna o odbocnou stanici pro smér VIarsky Prismyk. Kolej od Vlarského
Prasmyku je zapojend do koleje ¢.107. Tato Zst. je rozclenéna na obvody: hlavni nadrazi,
sefadovaci. Obvod hlavniho nadrazi ma 7 prlQjezdnych dopravnich koleji, obvod
sefadovaciho nadrazi ma 6 prljezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti
s Uroviovym pristupem v liché kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi
¢.2 a .6 situovano ostrovni nastupisté.
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Tabulka ¢ 27: Zst. St. Mésto u Uherského Hradisté

1 767 (766) ANO - hl. kolej
2 843 (834) ANO - hl. kolej
3 630 (605) NE
4 248 (227) NE
5+5a 638 NE
6a+6 693 NE
8 652 (627) NE
101 501 (490) NE - hl. kolej
102 503 (473) NE - hl. kolej
103+103a 538 NE
105+105a 651 NE
107 262 (242) NE
109 245 (220) NE

Obrdzek & 20: Zst. St. Mésto u Uherského Hradisté
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Zastavovani vlak( délek 740 m je mozné za predpokladu omezeni dopravniho programu Zzst.
Nedakonice

Zst. Nedakonice je mezilehlou stanici pro smér Bfeclav — Pferov a opacné. Tato ist. ma 4
prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pfistupem v liché
kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi €.2 a ¢.4 situovano ostrovni
nastupisté.

Tabulka ¢ 27: Zst. Nedakonice

1 701 (693) NE - hl. kolej
2 914 (904) ANO - hl. kolej
3 699 (608) NE
6 765 (756) ANO
Obrdzek & 21: Zst. Nedakonice
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Dalsi zvyseni uzitecnych délek koleji by bylo z Gzemné technickych podminek mozné.

Moravsky Pisek
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Zst. Moravsky Pisek je mezilehlou stanici pro smér Bfeclav — Pferov a opacné, zaroven se
jedna o odbocnou stanici pro smér Bzenec. Kolej od Bzence je zapojena do koleje ¢.4. Tato
zst. ma 5 pruajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Urovriiovym

pfistupem v sudé kolejové skupiné.

situovano ostrovni nastupisté.

Tabulka ¢. 28: Zst. Moravsky pisek

V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.1 a ¢.3

1 694 NE - hl. kolej
2 883 ANO - hl. kolej
3 694 NE
4 756 ANO
6+6b+6¢ 773 ANO
Obrdzek & 22: Zst. Moravsky pisek
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Teoreticky prostorové rezervy na dalsi prodlouzeni uzitecnych délek koleji existuji

na breclavské strané.

Bzenec - PFivoz

Zst. Bzenec — PFivoz je mezilehlou stanici pro smér Bfeclav — Pferov a opacéné. Tato 7st. ma 6

prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena pouze ndstupisti s droviovym

pristupem.

Tabulka ¢ 29: Zst. Bzenec - Pfivoz

1 908 (809) ANO - hl. kolej
2 910 ANO - hl. kolej
3 800 ANO
4a+4+4b 879 ANO
6 459 NE
8 624 NE
Obrdzek & 23: Zst. Bzenec - Pfivoz
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UZitecné délky koleji jsou pro pravoz viakd délky koleji 740 m vyhovuijici. Ve stfednédobém
horizontu by bylo vhodné tesit odstranéni droviiového pfistupu na nastupisté.
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Rohatec

Zst. Rohatec je mezilehlou stanici pro smér Bfeclav — Pferov a opacéné, zaroveri se jednd
o odbocnou stanici pro sméru Sudoméfice. Kolej od Sudoméfic je zapojend do koleje ¢.3.
Tato Zst. ma 5 prljezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym
pristupem v liché kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢. 2 a €. 4
situovano ostrovni nastupisté.

Tabulka ¢ 30: Zst. Rohatec

1 921 ANO - hl. kolej

2 843 ANO - hl. kolej
3+3b 921 ANO

4 728 NE
6+6b 679 NE

Obrdzek & 24: Zst. Rohatec
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Zastavovani vlakd na koleji ¢.3 neni zdGvodu napojeni koleje od Rohatce z hlediska
dopravniho zcela idealni. Ve sméru Rohatec — Sudoméfice jezdi cca 14 paru viaka.

Hodonin

Zst. Hodonin je mezilehlou stanici pro smér Bieclav — Pierov a opacné, zaroven se jedna
o odboénou stanici pro sméru Zajeti a st.hr. CR/SR. Kolej od Zajeéi je zapojena do koleje ¢.4,
kolej ze sméru st.hr. CR/SR je zapojena do koleje €.3. Tato 7st. ma 14 prQjezdnych dopravnich
koleji. Tato Zst. je vybavena ndstupisti s droviiovym pristupem v liché kolejové skupiné.
V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi €.2 a €.8 situovano ostrovni nastupisté.
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Tabulka ¢ 31: Zst. Hodonin

1 1166 ANO - hl. kolej

2 1167 (1107) ANO - hl. kolej
3+3a 1064 ANO

4 347 NE

5 655 (559) NE

6 280 NE

7 500 NE
8a+8 745 NE

9 447 NE

10 619 NE

11 402 NE

12 617 NE

14 550 NE

16 521 NE

Obrdzek & 25: Zst. Hodonin
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Zst. Hodonin se nachdazi v pomérné zastavéném uUzemi a také vzhledem k vlastni sloZitosti
této zst. neni k dalSimu prodluzovani vhodny.

LuZice

Zst. LuZice je mezilehlou stanici pro smér Bfeclav — Pferov a opaéné. Tato ist. ma 5
prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena ndstupisti s Uroviiovym pfistupem
v sudé kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.1 a ¢.5 situovano
ostrovni nastupisté.

Tabulka & 32: Zst. LuZice

1 853 ANO - hl. kolej

2 908 ANO - hl. kolej

4 767 ANO

5 801 ANO
6+6a 727 NE
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Obrdzek & 26: Zst. LuZice
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Zst. LuZice ma uzite¢né délky koleji vyhovuijici.

Moravska nova Ves

Zst. Moravskd nova Ves je mezilehlou stanici pro smér Bieclav — PFerov a opaéné. Tato Zst.
ma 3 prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s uroviiovym pristupem
v sudé kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je vnéjsi ndstupisté i koleje ¢.1.

Tabulka ¢ 33: Zst. Moravskd novd Ves

1 703 NE - hl. kolej
2 647 NE - hl. kolej
3 640 NE

Obrdzek & 27: Zst. Moravskd novd Ves
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S ohledem na maly rozsah stanice a poloperonizaci neni tato Zst. k prodlouzeni vhodna.
Hrusky

Vyhybna Hrusky je mezilehlou dopravnou pro smér Breclav — Prerov a opacné. Tato
dopravna ma 5 prajezdnych dopravnich koleji. Dopravna neni vybavena ndastupisti
pro nastup a vystup cestujicich.

Tabulka ¢. 34: Vyhybna Hrusky

1 669 NE - hl. kolej
2 669 NE - hl. kolej
3 669 NE
4 669 NE
5 669 NE

Obrdzek c. 28: Vyhybna Hrusky
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Odjezdovd ndvéstidla jsou umisténa na spole¢né ldvce, jejich rozdélenim by se ale
pravdépodobné potfebné uziteéné délky koleji nedosahlo. Uzemné technicky by bylo mozné
prodlouzeni této vyhybny na breclavské strané. Z dlvodu polohy vyhybny Hrusky jako
posledni stanice pfed PPS Bfeclav s omezenou kapacitou pro zastavovani vlak( délky 740 m
je dale podrobné provérovana moznost prodlouZeni uzitecnych délek koleji v této vyhybné
(viz kapitola 4.4.3).

Breclav

Zst. Bfeclav je mezilehlou stanici Pro smér Pferov — Videri, odboénou pro sméry Katy a Brno
— dvojkolejné a Breclav — Znojmo jednokolejné. Tato Zst. je rozdélena na dva obvody —
osobniho nadrazi a pfedndadrazi. V Obvodu prfednadrazi se posuzuji koleje skupiny ,,200“.

Tabulka ¢ 35: Zst. Breclav

201 778 (774) ANO - hl. kolej
202 782 (785) ANO - hl. kolej
203 714 (703) NE - hl. kolej
204 714 (798) ANO

205 711 (731) NE

206 702 NE

207 670 (764) ANO

208 651 (650) NE

209 619 (660) NE

210 604 (603) NE

211 580 (613) NE

212 553 (561) NE

213 532 (547) NE

214 521 (529) NE

215 524 (547) NE

216 586 (601) NE

218 503 (611) NE

Obrdzek & 29: Zst. Breclav
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bibeive

Zastavovani vlakl délky 740 m bez omezeni dopravniho programu Zst. Bfeclav bude mozné
pro dva vlaky. Dalsi prodluzovani uzitecnych délek koleji neni mozné. Rekonstrukce 7st.
Breclav byla v leto$nim roce ukoncena.

Shrnuti

Trasu Il. koridoru lze z technického i dopravniho hlediska rozdélit na dva useky, a to uzel
Ostrava — Pferov (mimo) a Pferov — Bfeclav.

Severni &ast Il. TZK — Pferov (mimo) — uzel Ostrava (véetné) je a7 na bodové vyjimky —
Dluhonicka spojka, Ostrava hl.n. po celkové rekonstrukci. Z hlediska dopravniho je vyuzivana
jak tranzitni dopravou Polsko — Rakousko/Slovensko, tak pro rameno Némecko — Ostravsko
(tj. v ose pfistavy — D&cin - Ostrava). Usek navazujici na Dluhonickou spojku, tj PFerov mimo,
je charakteristicky velkou hustotou Zelezni¢nich stanic s uzZiteCcnymi délkami koleji
vyhovujicimi pro provoz vlakd délek 740 m. Mirné problematicky je pouze Usek Hranice n.
Moravé — Suchdol n. Odrou, pokud by se v dlouhodobém horizontu prokdzala nestabilita,
bylo by moiné prodlouzit Zst. Polom, ktera uUsek déli. V uzlu Ostrava (ohrani¢eno vyh.
Polanka n. Odrou — Bohumin) je obecné pocet koleji s uziteCcnymi délkami vétSimi nez 752 m
dostatek.

Jizni €ast Il. TZK - usek Prerov (véetné) — Breclav (véetné) je charakteristicky velmi obtiznymi
podminkami pro provoz vlakd délky 740 m. Prvni faktorem je, Ze v klicové uzlové Zel. stanici
Pferov neni mozné zastavit vlak délky 740 m bez omezeni dopravniho programu. Dale pak
v Useku Prerov (véetné) — Staré Mésto u Uherského Hradisté neni jedina stanice s uzitecnou
délkou koleje vyhovujici pro zastaveni vlaku délky 740 m. Ve stfedné dobém horizontu lze
uvazovat rekonstrukci Zst. Otrokovic (v souvislosti s modernizaci traté Otrokovice - Zlin).
Podminky pro prajezd viakd délky 740 m se zlepsi az v Useku Nedakonice — LuZice, kde je
naopak mozné posoudit provoz jako bezproblémovy.

Ve smyslu TTP 301B tab. 6b je normativ délky vlaku pro uUsek Petrovice u Karviné -
Détmarovice 700 m. Ve smyslu TTP 305B tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Bohumin -
Pferov 690 m. Ve smyslu TTP 305F tab. 6b je normativ délky vlaku pro uUsek Prerov -
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Nedakonice 653 m. Ve smyslu TTP 316A tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Nedakonice
- Breclav 640 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Petrovice u Karviné Détmarovice 700 m
Bohumin Ostrava hl.n. 700 m
Ostrava hl. n. Prosenice 690 m
Prosenice Prerov 700 m
Pferov Nedakonice 653 m
Nedakonice Breclav 640 m

Dispozice Zelezni¢nich stanic Useku st.hr. CZ/PL — Petrovice u Karviné — Bohumin — Ostrava
hl.n. — Pferov — Bfeclav — sh.hr. CZ/AT stran mozZnosti zastaveni vlaku délky 740 m jsou
prehledné shrnuty v nize uvedené tabulce. Zelené jsou zvyraznéné 7st, kde je zastaveni vlaku
mimo hlavni koleje mozné. Modre jsou znazornény stanice, kde existuje teoretickd moznost
prodlouzeni uZite¢nych délek predjizdnych koleji. Cervené jsou znadzornény #st. ve kterych
neni bez omezeni dopravniho programu zastaveni vlaku délky 740 m mozné, ani neni redlné
uvazovatelné prodlouzeni uzite¢nych délek koleji.
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Tabulka ¢. 36: Dispozice Zeleznicnich stanic useku st.hr. CZ/PL — Petrovice u Karviné —

Bohumin — Ostrava hl.n. — Pferov — Breclav — sh.hr. CZ/AT

HI. koleje
>dl. 740 m

Lich. skup.
smér Ostrava

Suda skup.
smér Breclav

Moznost prodlouzeni

Petrovice u Karviné ANO NE ANO/2

Détmarovice ANO/4 NE ANO/1

Bohumin ANO ANO ANO bez podrobné analyzy

Ostrava ANO ANO ANO bez podrobné analyzy

Ostrava, Svinov ANO/1 (pouze kolej 2) NE ANO/2

Polanka n. O. ANO ANO/2 ANO/2

Jistebnik NE NE NE

Studénka NE ANO/1 ANO/1 > omez\‘;gf'glivc Zsmer“

Suchdol n. O. ANO NE NE

Polom NE NE NE

Hranice na Moravé NE NE NE

Drahotuse ANO ANO/1 ANO/2

Lipnik nad Becvou ANO/1 (pouze kolej 2) NE NE

Prosenice ANO/4 ANO - hl ANO/1

Pferov NE NE NE

Rikovice ANO NE NE

Hulin ANO NE NE

Tlumacov NE NE NE

Otrokovice ANO/1 pouze 2 NE NE R:ﬁ:ﬂ;ﬂ:i g;ge

Napajedla NE NE NE

Husténovice ANO/1 pouze 1 NE NE

Staré Mésto u Uh. ANO NE NE mozno pokud bude
omezen dopr. program

Nedakonice ANO/1 (pouze kolej 2) NE ANO/1

Moravsky Pisek ANO/1 pouze 2 NE ANO/2

Bzenec privoz ANO ANO/1 ANO/1

Rohatec ANO ANO/1 NE

Hodonin ANO ANO/1 NE

LuZice ANO ANO/1 ANO/1

Moravska n. Ves NE NE NE

Hrusky NE NE NE

Breclav ANO ANO/1 ANO/1
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A.1.2 st.hr. CZ/PL — Lichkov — Usti nad Orlici ( — Ceska Tfebova — Brno — Bfeclav)

Hodnoceni €asti Usti nad Orlici ( — Ceska Trebova — Brno — Bfeclav) je uvedeno v &asti A.2.1.

Trat Lichkov — Letohrad — Usti nad Orlici je jednokolejnou trati, v Useku Lichkov (véetné) —
Letohrad (mimo) po celkové rekonstrukci. V Gseku Letohrad (véetné) — Usti nad Orlici (mimo)
jsou celkové rekonstrukce v pfipravé. Rekonstrukce Zelezniéni stanice Usti nad Orlici byla
pravé dokoncena.

V 7st. Usti nad Orlici je omezend kapacita pro uvrat ve sméru Ceska Trebovd, pouze kolej ¢.4
viz popis Useku Praha — Ceska T¥ebova.

Ve smyslu TTP 512A tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Lichkov — Usti nad Orlici 357 m.
(pozn. celkovy posuzovany Usek dle TTP 512A je Hanusovice — Usti nad Orlici, tseku Lichkov —
Usti nad Orlici odpovidd 563 m). Ve smyslu TTP 512B tab. 6b je normativ délky vlaku pro tsek
Lichkov — st.hr. CZ/PL 563 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

St. Hr. CZ/PL Lichkov 563 m
Lichkov Letohrad 563 m
Letohrad Usti nad Orlici 593 m

Dispozice Zelezni¢nich stanic Useku st.hr. CZ/PL — Lichkov — Usti nad Orlici stran moZnosti
zastaveni vlaku délky 740 m jsou prehledné shrnuty v niZze uvedené tabulce. Zelené jsou
zvyraznéné Zst, kde je zastaveni vlaku mimo hlavni koleje mozné. Modfe jsou zndzornény
stanice, kde existuje teoretickd moznost prodlouzeni uzitecnych délek predjizdnych koleji
(byt za cenu velmi slozitych feseni z dGvodu situovani prejezd( v ramci Zst.). Cervené jsou
znazornény zst. ve kterych neni bez omezeni dopravniho programu zastaveni vlaku délky 740
m mozné, ani neni redlné uvazovatelné prodlouzeni uzite¢nych délek koleji.

Tabulka ¢ 37: Dispozice Zeleznicnich stanic useku st.hr. CZ/PL — Lichkov — Usti nad Orlici

Lichkov NE NE NE
Téchonin NE NE NE
Jablonné n. O. NE NE NE
Letohrad NE NE NE
Lansperk NE NE NE
Usti nad Orlici ANO (kolej ¢.4) NE ANO/1
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A.2.1 Praha, Liber — Ceska Tfebova — Brno — Bfeclav — Lanzhot

Zst. Praha, Liben

Hodnoceni Zst. Praha, Liben je uvedeno v ¢asti E — uzel Praha.

Praha, Béchovice

Zst. Praha Béchovice je mezilehlou stanici pro smér Ceska Trebova — Praha Liberi a opaéné
a odbo¢nou pro smér Praha MaleSice. Tato Zst. je roz¢lenéna na osobni a nakladni obvod.
Posuzovéany budou délky koleji nakladniho obvodu. Cast 7st. Praha Béchovice je pfedmétem
rekonstrukce v rdmci stavby ,,Modernizace tratového Gseku Praha Béchovice — Uvaly“.

Tabulka ¢ 38: Zst. Praha Béchovice

101 993 (920) ANO - hl. kolej
102 826 (830) ANO - hl. kolej
103 872 (880) ANO
104 717 (721) NE
106 642 (650) NE
108 645 (650) NE
Obrdzek & 30: Zst. Praha Béchovice
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V ramci roku 2015 bude dokoncovéana rekonstrukce této Zst. Hodnoty uzite¢nych délek koleji
jsou po realizaci projektu.

Uvaly

Zst. Uvaly je mezilehlou stanici. V roce 2014-2015 probiha celkovd rekonstrukce této 7st. Ve
vysledné podobé bude mit tato Zst. 5 prljezdnych dopravnich koleji. Stanice bude plné
peronizovana.

Tabulka & 39: Zst. Uvaly

1 581 (697) NE - hl. kolej
2 731 (748) NE - hl. kolej
0 731 (743) NE - hl. kolej
3 658 (698) NE
4 734 (641) NE
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Obrazek ¢. 31:

[ I IR | ]

Odjezdovd navéstidla jsou umisténa na spolecné lavce, existuje teoretickd moZnost
prodlouzeni uziteéné délky koleje ¢.4 pfi jejich umisténi samostatné, nicméné by musely byt
splnény pozadavky viditelnosti navéstidel.

Cesky Brod

Zst. Cesky Brod je mezilehlou stanici. V sou¢asné dobé (2014-2015) probihd v ist. Cesky Brod
dochdzi k prodlouZeni podchodu a k rekonstrukci nastupist. Dojde k prodlouzeni 6. SK diky
vyjmuti kfizovatkové vyhybky a ukonceni 8.+10. SK zardZedly. Tato Zst. ma 7 dopravnich
koleji, z toho 3 hlavni.

Tabulka ¢ 40: Zst. Cesky Brod

1 758 (755) ANO - hl. kolej
2 792 (795) ANO - hl. kolej
0 959 (962) ANO - hl. kolej
3 627 (630) NE

4 766 (765) ANO

5 617 (614) NE

6 684 (637) NE

Obrdzek & 32: Zst. Cesky Brod

Uvalské zhlavi #st. Cesky Brod se nachazi v pomérné zastavéném lzemi a v oblouku, dali
prodluzovani uzitecnych koleji se nepovazuje za projednatelné.

Pofic¢any

Zst. PoFi¢any je stanici mezilehlou pro smér Ceska Tfebova — Praha a opaéné a odboénou
pro smér Poricany — Nymburk. Tato Zst. ma 7prdjezdnych dopravnich koleji, z toho 3 hlavni
(véetné koleje ¢. 4, ktera je hlavni koleji smér Nymburk). Tato Zst. je pIné peronizovana.
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Tabulka & 41: Zst. Poficany

1+1b 906 ANO - hl. kolej
2 874 (875) ANO - hl. kolej
0 906 ANO - hl. kolej
3 619 (621) NE
4 873 (875) ANO - hl. kolej
6 821 (824) ANO
8 728 NE
10 154 NE
Obrdzek & 33: Zst. Pofi¢any
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Prodlouzeni stanice smérem na Cesky Brod je vzhledem k umisténi v zastavbé neredlné.
Prodlouzeni 3. SK smérem na Pecky je technicky mozné, ale za cenu nemozZnosti odjezdu

z takové koleje smér Nymburk.

Pecky

Zst. Pecky je stanici mezilehlou pro smér Ceskd Trebova — Praha a opacéné a odbocnou
pro smér Pecky - Koufim. Tato trat je zalsténa do koleje €.5. Zst. Pecky ma 6 prljezdnych
dopravnich koleji. Tato stanice je poloperonizovama s Uroviiovymi nastupisti v sudé kolejové

skupiné.

Tabulka & 42: Zst. Pecky

1 882 ANO - hl. kolej

2 855 ANO - hl. kolej

3 642 NE
4+4a 842 ANO
5+5a 535 (603) NE - hl. kolej
7+7b 486 (551) NE

Obrdzek & 34: Zst. Pecky
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Dalsi rozSifovani této zst. nad ramec soucasného stavu by byl vlivem zastavénosti Uzemi
tézko projednatelny, mimo moznost vyuziti vytazné koleje ¢.3a.

Velim
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Zst. Velim je mezilehlou Zelezniéni stanici. V této #st. je 5 dopravnich koleji. Tato stanice je
poloperonizovama s Uroviiovymi nastupisti v sudé kolejové skupiné.

Tabulka ¢ 43: Zst. Velim

1 876 (375) ANO - hl. kolej
2 736 (739) NE - hl. kolej
3 755 (759) ANO
4+4a 746 (749) NE
5+5b 590 (664) NE

Obrdzek & 35: Zst. Velim

Vlivem zastavénosti Uzemi a napojeni frekventované vlecky se nepovaZuje tato stanice
vhodna k zvySovani uzitecnych délek koleji.

Kolin

Zst. Kolin je uzlova Zel. stanice s nakladnim a osobnim obvodem. Zst. Kolin obsahuje vétsi
pocet koleji s uziteCnou délkou pro zastaveni vlakd dlouhych 740 m, proto neni tato Zst.
podrobnéji feSena a hodnoti se jako vyhovuijici.

Obrdzek & 36: Zst. Kolin
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Zabofi nad Labem

Zst. Zaboti nad Labem je mezilehlou Zelezni¢ni stanici, kterd ma 6 préjezdnych dopravnich

koleji. Tato stanice je poloperonizovama s ndstupisti s Uroviiovym pfistupem v liché kolejové

skupiné.

Tabulka ¢ 44: Zst. Zdbofi nad Labem

1 759 ANO - hl. kolej

2 735 NE - hl. kolej

3 645 NE

4 650 NE

5 566 NE

6 650 NE
Obrdzek & 37: Zst. Zabofi nad Labem
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Predjizdné koleje by bylo zfejmé moiné prodlouZit na praiské strané obou skupin

(obloukové zhlavi, most).

Recany nad Labem

Zst. Re¢any nad Labem je mezilehlou Zelezniéni stanici se silnou dopravou na pfipojené

vlecce elektrarny Chvaletice. Tato Zst. ma 10 dopravnich koleji. Licha kolejova skupina slouzi
jako predavaci kolejisté vlecky elektrdrny Chvaletice. Stanice je poloperonizovana

s nastupisti s Uroviiovym pfistupem v sudé kolejové skupiné.

Tabulka & 45: Zst. Re¢any nad Labem

1 876 ANO - hl. kolej
2 873 ANO - hl. kolej
3 782 ANO

4 837 ANO

5 705 NE

7 599 NE

9 583 NE

11 539 NE

13 476 NE

15 487 NE
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Obrdzek & 38: Zst. Re¢any nad Labem

Vlivem vyhovujiciho stavu ve vztahu k délkam predjizdnych koleji neni posuzovana moznost
jejich prodlouzeni. Pouze lze doporudit pro vétsi vyuzZitelnost koleje ¢.4 zfizeni plné
peronizace.

Prelouc

Zst. Pfelou¢ je stanici mezilehlou pro smér Praha — Ceskd Trebova a opacné a stanici
mezilehlou pro smér Pfelou¢ — Prachovice. Tratova kolej ze sméru Prachovice je zapojena
do koleje €. 105 nakladniho obvodu. Tato Zst. je poloperonizovdna, Urovriovd ndstupisté
v liché kolejové skupiné. Tato Zst. ma dva obvody: obvod osobniho nadrazi a obvod
nakladniho nadrazi.

Tabulka ¢ 46: Zst. Prelou¢

101 691 NE- hl. kolej

102 667 NE- hl. kolej

104 670 NE

105 787 ANO — hl. kolej smér Prachovice
107 610 NE

109 566 NE

111 531 NE

113 531 NE

Jelikoz je rychlost ve sméru Prachovice je 50 km/h, je pro odjezd ve sméru Prachovice mozno

vyuzit i dalsi koleje nakladniho obvodu. MozZnost prodlouzeni pfedjizdné koleje sudé skupiny
nakladniho obvodu Zst. Pfelouc teoreticky existuje.
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Pardubice hl.n.

Zst. Pardubice je uzlovou Zelezni¢ni stanici. Je mezilehlou stanici pro smér Praha — Ceska
Trebova a opacné a odboénou pro smér Pardubice — Jaromér. Tato Zst. je rozdélena na Ctyfi
obvody: osobni nadrazi, nakladové nadrazi, sefadovaci nddrazi a odstavné nadrazi.

Tabulka ¢ 47: Zst. Pardubice hl.n.

1a 442 NE - hl. kolej
1 446 NE - hl. kolej
2a 438 NE - hl. kolej
2 480 NE - hl. kolej
3 420 NE
4 516 NE
5 606 NE
6a+6 888 ANO
7 520 NE
8a 374 NE
8 357 NE
11a+11 769 ANO
13a+13 759 ANO
15 838 ANO
17 737 NE

Obrdzek & 40: Zst. Pardubice hl.n.

Uzel Zst. Pardubice bude predmétem celkové rekonstrukce. V soucasné dobé se zpracovava
studie proveditelnosti. PoZzadavky na koleje uzite¢né délky 750 m vétsi budou zajistény.
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Kosténice

Zst. Kosténice je mezilehlou Zelezniéni stanici, kterd mda 5 prGjezdnych dopravnich koleji.
Tato stanice je poloperonizovama s ndstupisti s Uroviiovym pfistupem v sudé kolejové
skupiné.

Tabulka ¢ 48: Zst. Kosténice

1 754 (756) ANO - hl. kolej
2 720 (731) NE - hl. kolej
3 674 (676) NE
4 650 (651) NE
5 519 (488) NE
Obrdzek & 41: Zst. Kosténice
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Tato Zst. neni vhodna k prodlouzeni uzite¢nych délek, choceriské zhlavi se nachazi v husté
zastavbé, na pardubickém zhlavi by bylo nutné prebudovani mimouroviiového kfizeni.

Moravany

Zst. Moravany je mezilehlou stanici pro smér Praha — Ceska Tiebova a opa¢né a odboénou
pro trat Chrudim — Borohradek, ktera je zapojena na pardubickém zhlavi do kolej ¢.3
a na choceriském zhlavi do koleje €. 6. Tato zst. ma 6 prlijezdnych dopravnich koleji.

Tabulka ¢ 49: Zst. Moravany

1 678 NE - hl. kolej
2 741 NE - hl. kolej
3 661 NE
4 650 NE
6 268 NE
8 214 NE

H:!g i a|—|
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Vzhledem k zapojeni odbocné trati na obou zhlavich Ize povaZovat tuto stanici za nevhodnou
k prodlouzeni uzite€nych délek koleji, pokud by nebylo prodlouzeni uziteCnych délek koleji
provedeno vzhledem k jednotlivym kolejovym skupindm asymetricky.

Uhersko

Zst. Uhersko je mezilehlou stanici pro smér Praha — Ceska Trebova a opaéné. Tato Zst. je
peronizovana s ponékud netypickym umisténim zastavek vné kolejisté (u koleje ¢.4 a u koleje
¢.3). Tato zst. ma 5 prUjezdnych dopravnich koleji.

Tabulka ¢ 50: Zst. Uhersko

1 694 NE - hl. kolej
2 715 NE - hl. kolej
3 688 NE
4 636 NE
6 642 NE
Obrdzek & 43: Zst. Uhersko
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Zst. Uhersko je situovdna v pomérné nezastavéném uUzemi a by bylo moino prodlouzit
uzite¢né délky koleji. Technicka komplikace spociva v existenci dvou prejezdu.

Zamrsk

Zst. Zamrsk je mezilehlou stanici pro smér Praha — Ceska Trebova a opacné. Tato ist. je
peronizovana s ponékud netypickym umisténim zastavek vné hlavnich koleji (u koleje ¢.4
a u koleje ¢.3). Tato Zst. ma 5 prljezdnych dopravnich koleji.

Tabulka ¢ 51: Zst. Zdmrsk

1 738 NE - hl. kolej
2 664 NE - hl. kolej
3 705 (704) NE
4+4a 531 NE
6 473 (478) NE

Obrdzek & 44: Zst. Zémrsk
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Z prostorového hlediska by bylo prodlouZeni uzZite¢nych délek predjizdnych koleji mozné,
nicméné vzhledem k tomu, Ze jsou nastupisté umisténa pouze u predjizdnych koleji, neni
obsazovani téchto koleji nakladni dopravou pfilis vhodné.

Chocen

Zst. Choceri je mezilehlou stanici pro smér Praha — Ceska Tirebova a opaéné a odboénou
pro trat Chocen — Velky Osek, ktera je zapojena na pardubickém zhlavi do kolej ¢.6
a odbocnou pro trat Chocen - Litomysl, ktera je zapojena na pardubickém zhlavi do kolej ¢€.5.
Pro hlavni smér je v této Zst. 8 prlijezdnych dopravnich koleji.

Tabulka ¢ 52: Zst. Choceri

1 725 NE - hl. kolej

2 859 ANO - hl. kolej
3+3a 725 NE

4 755 (758) ANO

6 548 NE

8 501 (500) NE

10 410 (406) NE

12 396 (397) NE

Zst. Choceri bude ¢aste¢né rekonstruovdna v souvislosti s modernizaci trati Choceri — Tyni$té

n.0. v sudé skupiné pro prijezd ve sméru Tynisté n.O. — Ceska Trebovd a opaéné bude nutné
vytvorfit kolejové kapacity pro zastaveni vlakd délky 740 m. Vliché kolejové skupiné
s ohledem na smér Pardubice — Ceska T¥ebova neni prakticky prodluzovani uZite¢nych délek
koleji mozné z dlivodu stisnénych pomérl a obsazovani koleje ¢.3 osobni dopravou.

Brandys nad Orlici

Zst. Brandys nad Orlici je mezilehlou stanici pro smér Praha — Ceska Trebovd a opacné. Tato
Zst. je ma pouze Urovnova nastupisté situovana v tfebovském zhlavi. Tato Zst. ma 4
prajezdné dopravnich koleji.
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Tabulka ¢. 53: Zst. Brandys nad Orlici

1 747 NE - hl. kolej
2 721 NE - hl. kolej
3 752 ANO
4 783 ANO
Obrdzek & 46: Zst. Brandys nad Orlici
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Predjizdné koleje jsou déleny prejezdem, zastaveni vlaku na delsi dobu, ktery obsazuje tento
prejezd, neni vhodné. Zst Brandys nad Orlici bude celkové rekonstruovana v ramci pfestavby
iseku Chocefi — Usti nad Orlici.

Usti nad Orlici

Zst. Usti nad Orlici je mezilehlou stanici pro smér Praha — Ceskd Trebova a opacné
a odboénou pro trat Usti nad Orlici — Lichkov, ktera je zapojena na tfebovské zhlavi do kolej
¢.4. Pro hlavni smér je v této Zst. 8 prujezdnych dopravnich koleji. V rdmci rekonstrukce této
Zst. byla vytvorena prostorova rezerva pro dodatecné ztizeni koleje €. 5.

Tabulka ¢ 54: Zst. Usti nad Orlici

1 740 (744) NE - hl. kolej
2 935 (925) ANO - hl. kolej
3 663 (701) NE
4+4a 804 (798) ANO
6+6a 730 (728) NE
8 665 NE
10 676 (658) NE
12 416 (412) NE

Moznost prodlouzeni uziteCnych délek koleji spocivda ve wvyuziti prostorové rezervy
a dostavby kolej €.5 s tim, Ze zapojeni této koleje na brandyském zhlavi bude muset byt
feSeno odlisné, aby délka koleje dosahla alespori 780 m. Zastavovani vlaki délek 740 m na
koleji ¢.4 je z dopravnich divod( velmi problematické z dlivodu ¢astého obsazeni této koleje

osobni dopravou.
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Dlouha Trebova

Zst. Dlouhd Trebova je mezilehlou stanici pro smér Praha — Ceska Tiebova a opacné. Tato #st.
ma 4 prljezdné dopravnich koleji. Tato Zst. je peronizovdna. Ma 4 dopravni koleje,
predjizdné pouze v liché skupiné.

Tabulka ¢ 55: Zst. Dlouhd Trebovd

1 955 (959) ANO - hl. kolej

2 1094 (1097) ANO - hl. kolej

3 793 (746) ANO (chyba v SR, plati 793)

5 758 (716) NE

Obrdzek & 47: Zst. Dlouhd Trebovd
: T\E\ _E@m_ -

] — N TE'\@ 98 & e
S = = g oeg =

Ceska Trebova

Zst. Ceska Trebova je uzlovou Zel. stanici s vychozimi vlaky (terminal KD) i s vlaky tranzitnimi.
Tato Zst. ma samostatné sefadovaci nddrazi s vétSim poctem koleji délek vétsich nez 750 m.
V pripravé je celkova rekonstrukce této Zst., kterd bude zohlednovat poZzadavky na provoz
vlak( délky 740 m.

Obrdzek & 48: Zst. Ceskd Trebovd
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Opatov

Zst. Opatov je mezilehlou stanici pro smér Brno — Ceska Tiebovd a opaéné. Tato 7st. ma 5
prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena pouze Uroviiovymi ndstupisti.
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Tabulka ¢. 56: Zst. Opatov

1 742 NE - hl. kolej

2 690 NE - hl. kolej

3 635 (627) NE
4+4a 655 NE

5 624 NE

Obrdzek & 49: Zst. Opatov

Prostorové rezervy pro prodlouZeni uzitecnych délek koleji jsou k dispozici, i kdyz na obé
zéhlavi navazuji oblouky. Caste¢né Gpravy této #st. budou muset byt realizovany z ddvodu
DOZ (prestavba Uroviiovych nastupist).

Svitavy

Zst. Svitavy je mezilehlou stanici pro smér Brno — Ceska Trebova a opacné, zaroven se jednd
o odbognou stanici pro smér Svitavy — Zdarec u Skutée. Kolej od Zdérce u Skutée je zapojena
do koleje ¢.5. Tato zst. ma 4 prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti
s Uroviovym pristupem v liché kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi
¢.4 a €.6 situovano ostrovni nastupisté.

Tabulka & 57: Zst. Svitavy

1 769 ANO - hl. kolej

2 814 ANO - hl. kolej
3+3c 682 NE

6 628 NE

Obrdzek & 50: Zst. Svitavy

MozZnost prodlouZeni uzZiteénych délek koleji teoreticky na trebovském zhlavi je.
Pravdépodobné by vsak bylo nutné fesit doplnéni mimodrovriovych nastupist v liché
kolejové skupiné.
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Brezova nad Svitavou

Zst. BFezova nad Svitavou je mezilehlou stanici pro smér Brno — Ceskd Trebova a opacné Tato
Zst. je vybavena pouze ndstupisti s Uroviiovym pfistupem, pficemz ma 4 prijezdné dopravni
koleje.

Tabulka ¢ 58: Zst. Bfezovd nad Svitavou

1+1a 713 NE - hl. kolej

2+2a 673 NE - hl. kolej
3+3a+3b+3c 664 NE
4+4a+4b 670 NE

Obrdzek & 51: Zst. Bfezovd nad Svitavou
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Byt budou Upravy této Zst. predmétem navazujicich staveb z dlvodu odstranéni Groviiovych
nastupist, neni z prostorovych ddvodu tato Zst. pro prodluzovani uzitecnych délek koleji pfrilis
vhodna.

Letovice

Zst. Letovice je mezilehlou stanici pro smér Brno — Ceskd Trebovéd a opacéné Tato ist. je
vybavena pouze nastupisti s Uroviiovym pristupem, pfiéemz ma 4 prlijezdné dopravni koleje.

Tabulka ¢ 59: Zst. Letovice

1 695 NE - hl. kolej
2 695 NE - hl. kolej
3 695 NE
4 654 NE

Obrdzek & 52: Zst. Letovice
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Prostorové rezervy pro prodlouZeni uZiteCnych délek koleji jsou k dispozici predevsim

na tfebovském zhlavi v sudé kolejové skupiné nebo na brnénském zhlavi v liché kolejé

skupiné. Céste¢né Upravy této 7st. budou muset byt realizovany z diivodu DOZ (pFestavba

urovnovych nastupist).

Skalice nad Svitavou

Zst. Skalice nad Svitavou je mezilehlou stanici pro smér Brno — Ceskd Tfebova a opacné,

zaroven se jedna o odbocénou stanici pro smér Skalice nad Svitavou - Chornice. Kolej

od Chornice je zapojena do koleje ¢.6. Tato Zst. ma 4 prujezdné dopravni koleje. Tato Zst. je

vybavena ndstupisti s droviiovym pfistupem v liché kolejové skupiné.

skupiné je mezi kolejemi ¢.2 a ¢€.4 situovano ostrovni nastupisté.

Tabulka ¢ 60: Zst. Skalice nad Svitavou

V sudé kolejové

1 759 (762) ANO - hl. kolej
2 747 (750) NE - hl. kolej
3+3a 684 NE
4+43a 648 NE
Obrdzek & 53: Zst. Skalice nad Svitavou
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Zst. Skalice nad Svitavou svou konfiguraci i Gzemnim umisténi neni vhodna pro prodluzovani

uZite¢nych délek koleji. Upravy konfigurace kolejisté jsou také predmétem SP Boskovicka

spojka.

Rajec-Jestiebi

Zst. Réjec-Jesttebi je mezilehlou stanici pro smér Brno — Ceska Tfebova a opacné Tato 7st. je

vybavena pouze nastupisti s Uroviiovym pfistupem, pficemz ma 4 prijezdné dopravni koleje.

Tabulka ¢. 61: Zst. Rdjec - JestFebi

1 662 (661) NE - hl. kolej
2 770 ANO - hl. kolej
3 670 (671) NE
4 761 ANO
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Obrdzek & 54: Zst. Rdjec - Jestfebi
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Prostorové rezervy pro prodlouZeni uZiteénych délek koleji jsou k dispozici. Caste¢né Upravy
této Zst. budou muset byt realizovany z dlivodu DOZ (pfestavba Urovinovych nastupist).

Blansko

Zst. Blansko je mezilehlou stanici pro smér Brno — Ceskd T¥ebovd a opaéné. Tato Zst. ma 4
prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pfristupem v sudé
kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi €.1 a ¢€.5 situovano ostrovni
nastupiste.

Tabulka & 62: Zst. Blansko

1 772 ANO - hl. kolej

2 682 NE - hl. kolej

4 671 NE
5+5a 654 NE

Obrdzek & 55: Zst. Blansko

Zst. Blansko neni z prostorovych dvodd pro prodluzovéni uzite¢nych délek koleji vhodna.

Adamov

Zst. Adamov je mezilehlou stanici pro smér Brno — Ceska Trebovd a opaéné Tato ist. je
vybavena pouze nastupisti s Uroviiovym pfistupem, pficemz ma 4 prijezdné dopravni koleje.
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Tabulka & 63: Zst. Adamov

1 669 NE - hl. kolej
2 669 NE - hl. kolej
3 655 NE
4 651 NE
Obrdzek & 56: Zst. Adamov
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Byt budou Upravy této Zst. predmétem navazujicich staveb z dlvodu odstranéni Groviiovych
nastupist, neni z prostorovych ddvodu tato Zst. pro prodluzovani uzitecnych délek koleji pfilis
vhodna.

Brno

Zst. Brno je uzlovou Zel. stanici, kterd mda samostatné sefadovaci nadrazi: Brno Maloméfice
s vétSim poctem koleji délek vétSich nez 750 m. Prestavba Zelezni¢niho uzlu Brna je
dlouhodobé pfipravovanou stavbou. Vyslednd varianta neni zatim stanovena.

HruSovany u Brna

Zst. HruSovany u Brna je mezilehlou stanici pro smér Brno — Bfeclav a opa¢né. Zidlochovice
jsou definovany jako obvod stanice HruSovany u Brna, pfiéemz spojovaci koleji je kolej €. 91
zausténd do koleje ¢.6. Tato Zst. je vybavena ndstupisti s Uroviiovym pfistupem v sudé
kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.1 a ¢.5 situovano ostrovni
nastupisté. Tato Zst. md 6 prljezdnych dopravnich koleji.

Tabulka ¢&. 64: Zst. Hrusovany u Brna

1 824 ANO - hl. kolej
2 801 ANO - hl. kolej
3 325 NE
4 706 NE

5+5b 699 NE

6+6a 591 NE
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Zel. stanice Hrusovany u Brna ma byt upravena v souvislosti se zprovoznénim spojky do
Zidlochovic. ProdluZovéni uZiteénych délek koleji v této 7st. Ize provéfit.

Vranovice

Zst. Vranovice je mezilehlou stanici pro smér Brno — Bfeclav a opacné. Pohorelice jsou
napojeny vle¢kovou koleji SZDC zalsténé do koleje €.3. Tato #st. ma 5 prQjezdnych
dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti s droviiovym pfistupem v sudé kolejové

skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi €.1 a €.3 situovano ostrovni nastupisté.

Tabulka & 65: Zst. Vranovice

1 745 NE - hl. kolej
2 777 ANO - hl. kolej
3a+3 727 NE
4+4a 697 NE
6 317 NE

Obrdzek & 58: Zst. Vranovice

98 Cl
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Zst. Vranovice by bylo mozné na breclavské strané prodlouZit, nicméné prodlouzeni koleje ¢.

6, by vyvolalo to zna¢nou délku prodlouzeni a tim vysoké néaklady.

Sakvice

Zst. Sakvice je mezilehlou stanici pro smér Brno — Bfeclav a opacné, zarover se jedna
o odboénou stanici pro smér Sakvice — Hustopece u Brna. Kolej od Hustopedi u Brna je
zapojena do koleje ¢.4. Tato Zst. ma 4 prUjezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena
nastupisti s Urovinovym pristupem v sudé kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi

kolejemi €.1 a €.5 situovano ostrovni nastupisté.

62



Tabulka & 66: Zst. Sakvice

1 734 NE - hl. kolej
2 805 ANO - hl. kolej
4 649 (670) NE
5 734 NE

Obrdzek & 59: Zst. Sakvice

Zst. Sakvice bude predmétem rekonstrukce souvisejici s elektrizaci tratové koleje
do Hustopedi u Brna, poZadavky na provazeni vlakl délky 740 m budou zohlednény.

Zajeci

Zst. Zajeti je mezilehlou stanici pro smér Brno — Bfeclav a opacné, zarover se jednd
o odbocnou stanici pro smér Zajeci - Hodonin. Kolej od Hodonina je zapojena do koleje ¢.6.
Tato Zst. ma 5 prljezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym
pfistupem v liché kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.2 a €.6
situovano ostrovni nastupiste.

Tabulka ¢. 67: Zst. Zaje&i

1 738 NE - hl. kolej
2 825 ANO - hl. kolej
3 707 NE
4 339 NE

6+6a 672 NE

Obrdzek & 60: Zst. Zajeci

Zst. Zajeéi je situovana tak, e na brnénské strané obsahuje Uzemni rezervu pro prodlouzeni
uzite¢nych délek koleji. Nicméné v souvislosti s odbocnou trati a poloperonizaci by byla
vynuceny rozsahlejsi Upravy této Zst.

Podivin

Zst. Podivin je mezilehlou stanici pro smér Brno — Bfeclav a opacné. Tato 7st. ma 6
prajezdnych dopravnich koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Groviiovym pristupem
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v liché kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné

ostrovni nastupisté.

Tabulka ¢ 68: Zst. Podivin

je mezi kolejemi ¢.2 a ¢.6 situovano

1 820 ANO - hl. kolej
2 757 (762) ANO - hl. kolej
3 743 NE
5 669 (666) NE
6 752 ANO
7a+7 598 NE
Obrdzek ¢. 61:
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Dalsi prodlouZeni Zst. Podivin by bylo na brnénské strané mozné, nicméné bylo by ucelné
pouze pro lichou kolejovou skupinu, ktera je vybavena Uroviiovymi mastupisti.

Breclav
Hodnoceni Zst. Bfeclav je uvedeno v ¢asti A.1.1.

Lanzhot

Zst. Lanzhot je mezilehlou stanici pro smér Bfeclav - Kty a opaéné, zarovef je pohraniéni

stanici. Tato Zst. ma 5 prdjezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je pIné peronizovana.

Tabulka ¢ 69: Zst. LanZhot

1 734 (725) NE - hl. kolej
2 733 (725) NE - hl. kolej
3 706 (695) NE
4 666 (660) NE
6 676 (670) NE

Obrdzek & 62: Zst. LanZhot

G fases Y

X3 7

Prostorové rezervy pro prodlouzeni uziteCnych délek koleji jsou na breclavském

k dispozici.
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Shrnuti

Praha — Kolin — Ceska Trebova

Trasa Praha — Ceskd Trebova je charakteristicka tim, e v Useku Praha — Pardubice je ¢etnost
Zeleznicnich stanic s predjizdnymi kolejemi pro kfizovani vlak(i délek 740 m pomérné vysoka,
naproti tomu v Useku Pardubice — Ceska Trebova pomérné nizka. Za kriticky Ize povaZovat
prakticky cely Usek Pardubice — Ceska T¥ebova.

V tomto Useku je v pfipravé modernizace useku Usti nad Orlici (mimo) — Chocefi (mimo)
a rekonstrukce uzlu Pardubice. V soucasné dobé je vrealizaci stavba modernizace useku
Praha Uvaly — Praha Béchovice. Viechny vyse uvedené stavby podminky prljezdu vlakd
délek 740 m pfili§ nezméni. V letodnim roce byla dokonéena rekonstrukce Zel. stanice Usti
nad Orlici. Lze konstatovat, Ze podminky pro kfizovani vlak(i délek 740 m nejsou v této Zst.
dobré, jelikoz vliché kolejové skupiné byla vytvorena pro kolej vhodné délky pouze
prostorova rezerva (kolej ¢.5) a v sudé kolejové skupiné ma potfebnou délkou disponuje
pouze kolej ¢.4, ktera je v3ak velmi vyuzita z divod( napojeni tratové koleje do Letohradu
a s tim souvisejicich obratd v osobni dopravé.

Vyznamnymi pfipravovanymi stavbami souvisejicimi s Gsekem trati Praha — Ceska T¥ebova je
modernizace Useku Praha, VysoCany — Lysa nad Labem, modernizace trati Kolin — Décin
a modernizace Useku Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen. Po realizaci téchto staveb bude
vytvofeno paralelni spojeni k useku Praha — Chocen, které ma za cil vyrazné odlehcit
pretizeni v tomto Useku.

Ve smyslu TTP 501A tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Praha Libef — Ceska Tfebova
666 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Praha Liben Cesky Brod 697 m
Cesky Brod Pofitany 742 m
Poticany Ceska Trebova 666 m

Dispozice Zelezni€nich stanic Useku Praha Libef — Praha Béchovice — Ceska Trebova stran
moznosti zastaveni vlaku délky 740 m jsou piehledné shrnuty v niZze uvedené tabulce. Zelené
jsou zvyraznéné 7zst, kde je zastaveni vlaku mimo hlavni koleje moziné. Modie jsou
znazornény stanice, kde existuje teoretickd mozZnost prodlouzeni uzZitecnych délek
predjizdnych koleji. Cervené jsou zndzornény Zst. ve kterych neni bez omezeni dopravniho
programu zastaveni vlaku délky 740 m moZné, ani neni redlné uvaZovatelné prodlouzeni
uzitecnych délek koleji.
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Tabulka & 70: Dispozice Zelezni¢nich stanic tseku Praha Liberi — Praha Béchovice — Ceskd
Trebovad

H. koleje > dI. 740 m Lls‘:r:ésrk:? : SSl:*:er:Il-‘IpA- prl\c,)I:Izonuois:m’
Praha, Liben NE NE ANO/2 NE
Praha, Béchovice ANO ANO/1 NE NE
Uvaly NE NE NE NE
Cesky Brod ANO NE ANO/1 NE
Poficany ANO NE ANO/2 NE
Pecky ANO NE ANO/1
Velim ANO (pouze kolej ¢.1) ANO/1 NE
Zabofi nad Labem ANO (pouze kolej ¢.1) NE NE
Redany nad Labem ANO ANO/1 ANO/1
Prelouc NE ANO/1 NE
Pardubice hl.n. NE ANO/3 ANO/1 zpracovava se SP
Kosténice ANO (pouze kol. ¢. 1) NE NE
Moravany NE NE NE
Uhersko NE NE NE
Zamrsk NE NE NE
Chocen ANO (pouze kolej ¢.2) NE ANO/1
Brandys n. O. NE ANO/1 ANO/1
Usti nad Orlici ANO (pouze kolej ¢.2) NE ANO/1 - hl.Let ANO - kolej ¢.5
Dlouha Trebova ANO ANO/1 NE
Ceska Trebova ANO ANO ANO

Ceska Trebova — Brno

Trat Ceska Trebova — Brno je charakteristickd pomérné malym poctem Zel. stanic a zaroveri
zpUsobem celkové rekonstrukce, kterou prosla v devadesatych letech. Jednalo se o jeden
z prvnich usekd rekonstruovanych koridort, pricemz zde byly ponechany Zel. stanice s Cisté
Uroviiovym pfistupem. Ohranicujici uzly Brno a Ceskd Trebovd disponuji dostate¢nou
kapacitou pro zastavovani vlak(l délek 740 m. Naproti tomu v Useku Brno — Ceska Tiebova je
pouze jedna predjizdna kolej délky umoznujici zastaveni vlaku délky 740 m (zst. Rajec
Jestiebi). Spolecné sfaktorem vycerpané kapacity trati silnou dalkovou a priméstskou
dopravou cini tento usek velmi obtizné pouzitelny (prfedevsim v denni dobé).

Zelezniéni stanice bude tfeba v souvislosti se zfizenim DOZ doplnit o nastupisté
s mimouroviiovym pristupem. Jedna se o stanice Opatov, Bfezova n. Svitavou, Letovice,
Rajec — Jestrebi a Adamov. V ramci téchto Uprav stanic bude zvazeno prodlouzeni uzite¢nych
délek koleji tak, kde to bude z hlediska dopravni technologie Zadouci a zdroven z hlediska
Uzemniho mozné.
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Ve smyslu TTP 501B tab. 6b je normativ délky vlaku pro tsek Ceska T¥ebovd — Svitavy 397 m,
tento Udaj Ize vSak povaZzovat za milny. Ve smyslu TTP 326A tab. 6b je normativ délky vilaku
pro Usek Svitavy — Brno Zidenice 648 m. Podle podrobné&jsiho délenti:

Ceska Trebova Odbocka Zadulka 397 m
Odbocka Zadulka Svitavy 600 m
Svitavy Brno Zidenice 648 m

Dispozice Zelezni¢nich stanic Useku Ceskd Tfebovd — Brno stran moznosti zastaveni vlaku
délky 740 m jsou pfehledné shrnuty v niZze uvedené tabulce. Zelené jsou zvyraznéné Zst, kde
je zastaveni vlaku mimo hlavni koleje mozné. Modfe jsou zndzornény stanice, kde existuje
teoretickd moznost prodlouieni uZiteénych délek predjizdnych koleji. Cervené jsou
znazornény zst. ve kterych neni bez omezeni dopravniho programu zastaveni vlaku délky 740
m mozné, ani neni redIné uvazovatelné prodlouzeni uzite¢nych délek koleji.

Tabulka & 71: Dispozice Zelezni¢nich stanic useku Ceskd Tfebovd — Brno

Ceska Trebova ANO ANO ANO
Opatov NE NE NE
Svitavy ANO NE NE
Bfezova nad Svitavou NE NE NE
Letovice NE NE NE
Skalice nad Svitavou ANO/1 NE NE
Rajec - Jestrebi ANO/1 NE ANO/1
Blansko ANO/1 NE NE
Adamov NE NE NE
Brno, Maloméfice ANO ANO ANO

Brno — Bfeclav — st. hr. CZ/AT + CZ/SK

Trat Brno - Breclav je charakteristickd pomérné pfiznivymi smérovymi poméry a Uzemné
technickymi moznostmi. Z hlediska dopravniho zatizeni smérem od Brna postupné klesa
zatiZzeni osobni dopravou. Jednalo se o jeden z prvnich Usekd rekonstruovanych koridorq,
kdy byly zohlednovany pozadavky na délku vlaku nakladni dopravy 650 m. Ohranicujici uzel
Brno disponuje dostatecnou kapacitou pro zastavovani vlak(i délek 740 m. Naproti tomu uzel
Breclav disponuje dvéma kolejemi, kde je moiné zastaveni vlaku délky 740 m bez omezeni
dopravniho programu Zst. O dostateénosti pocétu koleji budou rozhodovat celkové pocty
vlak délky 740 m vstupujici do Zst. Bfeclav ze sméru I. a Il. TZK. KaZdopadné vzhledem
kvroce 2014 dokoncené rekonstrukci neni dalSi prodluzovani uZite¢nych délek koleji
minimalné ve stfedné dobém horizontu realné.
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Samostatnou kapitolou je posouzeni nutnosti realizace opatfeni na trati Bfeclav — Lanzhot —
st.hr. CZ/SK. Tento tratovy Usek je jiz méné vytizen (GVD 2015/16 9 par0 os. vlakd den),
proto by mohlo byt dostate¢né vedeni trasy nakladniho viaku Breclav — CZ/SK bez zastaveni.

Ve stfedné-dobém horizontu se predpoklada rekonstrukce Zel. stanic Sakvice a Hru$ovany
uBrna znich? nejméné Sakvice budou vyhovovat pro kfizovani vlakd délky 740 m.
V dlouhodobém horizontu md byt v Useku Brno — Vranovice realizovana nova trasa rychlého
spojeni RS2.

Ve smyslu TTP 320A tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Brno hl. n. km 142,170 - Katy
270 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Brno hl. n. Brno hl.n. km 142,170 356m
Brno hl.n. km 142,170 Modfice 270 m
Modfice Katy 669 m

Dispozice Zelezni¢nich stanic Useku Brno — Bfeclav — st.hr. CZ/SK (- st.hr. CZ/AT) stran
moznosti zastaveni vlaku délky 740 m jsou pfehledné shrnuty v nize uvedené tabulce. Zelené
jsou zvyraznéné Zist, kde je zastaveni vlaku mimo hlavni koleje moiné. Modie jsou
znazornény stanice, kde existuje teoretickd moZnost prodlouZeni uZite€nych délek
predjizdnych koleji. Cervené jsou znazornény 7st. ve kterych neni bez omezeni dopravniho
programu zastaveni vlaku délky 740 m moziné, ani neni redlné uvazovatelné prodlouzeni

uzite¢nych délek koleji.
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Tabulka ¢. 72: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Brno — Breclav — st.hr. CZ/SK (- st.hr.
CZ/AT)

HI. koleje > dI. Lich. Skup. Suda skup. Moznost
740 m Smér BCL Smér BNO prodlouzeni
Brno
HrusSovany u Brna ANO NE NE bude .
rekonstruovana
Vranovice ANO/1 (pouze NE NE znacné naklady
kol. 2)
< ANO/1 (pouze .
Sakvice kol. 2) NE NE projekt
R ANO/1 (pouze mozno, ale s
Zajedi kol. 2) NE NE vy&&imi naklady
Podivin ANO NE ANO/1
. ANO/2 (z
Breclav celkowych 4) ANO/1 ANO/1
Lanzhot NE NE NE

A.2.2 Kolin — Havli¢kuv Brod — Brno

Kutna Hora

Zst. Kutnd Hora hl.n. je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opaéné, zéroven se jedna
o odbocénou stanici pro smér Zru¢ nad Sazavou. Kolej od Zruce nad Sazavou je zapojend
do koleje €& 13. Zst. Kutnd Hora je stykovou Zel. stanici. Tato #st. md 6 prdjezdnych
dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena ndstupisti s Uroviiovym pristupem v kolejové
skupiné slouzici pfipojné regiondlni trati. V kolejové skupiné hlavni trati je mezi kolejemi ¢.1
a €.2 situovano ostrovni nastupisté.

Tabulka & 73: Zst. Kutnd Hora

Uzitecna délka Vyhovuje
1 872 (840) ANO - hl. kole]
2 732 (792) NE - hl. kolej (plati NE chyba v SR)
3 738 (690) NE
4 706 (670) NE
5+5a 704 NE
6 706 (672) NE
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Obrdzek & 63: Zst. Kutnd Hora

Zst. Kutna Hora neprosla celkovou rekonstrukci. Z tzemné technického hlediska by bylo jeji
prodlouzeni na brnénské strané mozné, ale v nepfiznivych smérovych a sklonovych
pomeérech.

Caslav

Zst. Caslav je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opaéné, zarover se jednd
o odboénou stanici pro smér Tiemosnice. Zst. Caslav je rozdélena do tfi obvodi hlavni
nadrazi, mistni nadrazi a sefadovaci ndadrazi. Kolej od Tremosnice je zapojena
do samostatného obvodu. Tato Zst. ma pro trat Brno - Kolin 5 prGjezdnych dopravnich koleji.
Tato Zst. je vybavena pouze Uroviiovymi nastupisti.

Tabulka ¢ 74: Zst. Cdslav

1 637 (635) NE - hl. kolej
2 660 NE - hl. kolej
3 603 NE
4 603 NE
6 593 (585) NE

Obrdzek & 64: Zst. Cdslav

Zst. Caslav neprosla celkovou rekonstrukci. Z zemné technického hlediska by bylo
prodlouzeni uziteénych délek koleji zst. Caslav problematické.
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Goléav Jenikov

Zst. Gol¢hv Jenikov je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opaéné. Tato st. ma 4
prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena pouze Uroviiovymi ndastupisti.

Tabulka ¢ 75: Zst. GoléGv Jenikov

1 625 (624) NE- hl. kolej
2 629 NE- hl. kolej
3 583 NE
4 606 NE

Obrdzek & 65: Zst. Golcav Jenikov
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Zst. Golédv Jenikov neprosla celkovou rekonstrukci. Z Gzemné technického hlediska existuji
Uuzemni rezervy pro prodlouzeni uziteénych délek koleji.

Vikanec

Zst. Vlkane¢ je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opacné. Tato ist. md 4 prljezdné
dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena pouze Uroviiovymi nastupisti.

Tabulka ¢ 76: Zst. Vlkane¢

1 602 NE - hl. kolej
2 584 NE - hl. kolej
3 605 NE
a4 574 NE

Obrdzek & 66: Zst. Vikane¢
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Zst. Vlkane¢ neprosla celkovou rekonstrukei. Z Uzemné technického hlediska existuji Uzemni
rezervy pro prodlouzeni uzite¢nych délek koleji.

LeStina u Svétlé

Zst. Ledtina U Svétlé je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opacné. Tato ist. ma 4
prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena pouze Uroviiovymi nastupisti. Tato Zst. ma
vysunuté kolejové spojky (ve vzdalenosti 400 m od brnénského zhlavi).

Tabulka & 77: Zst. Lestina u Svétlé
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1 555 + 400 NE - hl. kolej
2 541 + 400 NE - hl. kolej
3 512 NE
4 531 (530) NE
Obrdzek & 67: Zst. Lestina u Svétlé
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Zst. Lestina u Svétlé neprosla celkovou rekonstrukei. Z Gzemné technického hlediska existuji
Uzemni rezervy pro prodlouzeni uzitecnych délek koleji.

Svétla nad Sazavou

Zst. Svétla nad Sazavou je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opacné, zaroven se
jedna o odboc¢nou stanici pro smér Ceréany. Kolej od Cercan je zapojena do koleje ¢.7. Tato
zst. ma pro hlavni dopravni smér 5 prujezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena
nastupisti s Urovihovym pfistupem.

Tabulka ¢ 78: Zst. Svétld nad Sdzavou

1 770 (762) ANO - hl. kolej
2 702 NE - hl. kolej
3 630 NE
4 669 NE
5 564 (563) NE
Obrdzek ¢. 68: Zst. Svétld nad Sdzavou
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Uzemné technické podminky pro zvy$ovani uziteénych délek koleji jsou spie problematické,
a to i vlivem ¢&eréanské skupiny. S prodlouzenim uziteénych délek koleji se neuvazuje. Tato
Zst. dosud neprosla celkovou rekonstrukci.

Okrouhlice

Zst. Okrouhlice je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opa¢né. Tato 7st. ma 4 prljezdné
dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena pouze Uroviovymi ndstupisti.
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Tabulka & 79: Zst. Okrouhlice

1 571 NE - hl. kolej
2 603 NE - hl. kolej
3 553 NE
4 603 NE
Obrdzek ¢ 69: Zst. Okrouhlice
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Zst. Okrouhlice neprodla celkovou rekonstrukci. Z Gzemné technického hlediska existuji
uzemni rezervy pro prodlouzeni uZiteCnych délek koleji (kolinska strana).

Havli¢kav Brod

Zst. Havli¢kGv brod je uzlovou Zelezniéni stanici, kterd je mezilehlou stanici pro smér Kolin -
Brno a opacné, zdroven se jednd o odbocnou stanici pro sméry Pardubice Rosice n.L., Veseli
nad LuZnici a Humpolec. Trat ze sméru Pardubice Rosice nad L. je zapojena do samostatné
Casti nadrazi (dopravni koleje 8-12). Trat od Veseli nad LuzZnici (jih) je zapojena do koleje ¢.3,
stejné jako trat ze sméru Humpolec (sever). Zst. Havli¢ckGv Brod je rozélenéna na nékolik
obvodd: obvod osobniho nadrazi, obvod serfadovaci, obvod prepravni, obvod stanovisté
»Tunel”“ a obvod stanovisté ,Kubesav Mlyn“. Pro posouzeni uZitecnych délek koleji bude
v nasledujicim posouzend uvazovan obvod osobniho ndadrazi, jelikoz do tohoto obvodu
funkéné prindlezi skupina vjezdo odjezdova sefadovaciho nadrazi (koleje €.22 - 25). Pro nize
uvedené posouzeni je uvazovano 11 prajezdnych dopravnich koleji.

Tabulka ¢ 80: Zst. Havlickiv Brod

1 390 NE - hl. kolej
2 370 NE - hl. kolej
3 290 NE

4 268 NE

5 324 NE

6 114 NE

7 269 NE

22 833 ANO

23 775 ANO

24 741 NE

25 714 NE
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Obrdzek & 70: Zst. HavlickGv Brod

Zst. HavlickGv Brod disponuje 2 kolejemi pro mozinost zastaveni vlaku délky 740 m.

Pfi rekonstrukci vjezdo odjezdové doporucujeme zohlednit prodlouzeni i ostatnich koleji této
skupiny na délku 780 — 800 m. Rekonstrukce koleji je v soucasné dobé pfipravovana jen
u téch, které jsou prilehlé k nastupistim (v souvislosti s rekonstrukci nastupist).

Pohled

Zst. Pohled je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opacné. Tato #st. ma 5 prdjezdnych
dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena mimouroviiovymi nastupisti.

Tabulka ¢ 81: Zst. Pohled

1 634 NE - hl. kolej
2 648 NE - hl. kolej
3 581 (575) NE
4 577 NE
5 569 (566) NE

Obrdzek & 71: Zst. Pohled

Zst. Pohled neprosla celkovou rekonstrukci. Uzemné technické podminky pro zvy$ovani
uzitecnych délek koleji jsou spiSe problematické.

Pribyslav

Zst. Pribyslav je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opacné. Tato ist. ma 5
prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena mimouroviiovymi ndstupisti.
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Tabulka ¢. 82: Zst. PFibyslav

1 691 NE - hl. kolej
2 697 NE - hl. kolej
3 591 NE
4 596 NE
5 582 NE
Obrdzek & 72: Zst. PFibyslav
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Zst. Pribyslav neprosla celkovou rekonstrukci. Z Gzemné technického hlediska existuji Gzemni

rezervy pro prodlouzeni uzitecnych délek koleji (brnénska strana).

Sazava u Zdaru

Zst. Sdzava u Zddru je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opacné. Tato #st. ma 4

prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena mimouroviiovymi nastupisti.

Tabulka ¢ 83: Zst. Sdzava u Zddru

1 691 (658) NE - hl. kolej
2 697 (643) NE - hl. kolej
3 591 (568) NE
4 596 (643) NE
Obrdzek & 73: Zst. Sdzava u Zddru
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Zst. Sazava u Zdaru neprosla celkovou rekonstrukei. Z Gzemné technického hlediska existuji

Uzemni rezervy pro prodlouzeni uziteénych délek koleji (brodska strana).

Zd'ar nad Sazavou

Zst. Zd’ar nad Sazavou je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opacné, zarover se jedna

o odbocnou stanici pro smér Tisnov. Kolej od TiSnova je zapojena do koleje ¢.6. Tato Zst. ma

pro hlavni dopravni smér 8 prijezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti

s mimouroviiovym pfistupem.
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Tabulka & 84: Zst. Zddr nad Sdzavou

1 762 ANO - hl. kolej
2 762 ANO - hl. kolej
3 332 NE
a 704 NE
5 670 (668) NE
6 634 (633) NE
7 581 NE
9 542 NE
11 500 NE

Obrdzek & 74: Zst. Zddr nad Sdzavou

Uzemné technické podminky pro zvy3ovani uziteénych délek koleji jsou spie problematické,
a to i vlivem zapojeni odbocné trati. Prodlouzeni uzite¢nych délek koleji je tfreba podrobnéji
provéfit. Tato Zst. dosud neprosla celkovou rekonstrukci.

Ostrov nad Oslavou

Zst. Ostrov nad Oslavou je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opacné. Tato ist. ma 4
prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena mimouroviovymi nastupisti.

Tabulka ¢ 85: Zst. Ostrov nad Oslavou

1 713 NE - hl. kolej
2 713 NE - hl. kolej
3 658 (659) NE
4 659 NE

Obrdzek & 75: Zst. Ostrov nad Oslavou
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Zst. Ostrov nad Oslavou neprosla celkovou rekonstrukci. Z Gzemné technického hlediska
existuji Uzemni rezervy pro prodlouZeni uziteénych délek koleji.
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Sklené nad Oslavou

Zst. Sklené nad Oslavou je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opa¢né. Tato #st. ma 4
prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena mimouroviiovymi nastupisti.

Tabulka & 86: Zst. Sklené nad Oslavou

1 684 (683) NE - hl. kolej

2 686 (684) NE - hl. kolej

3 687 (686) NE

4 558 (618) NE
Obrdzek & 76: Zst. Sklené nad Oslavou

Zst. Sklené nad Oslavou neprodla celkovou rekonstrukci. Z Gzemné technického hlediska
existuji Uzemni rezervy pro prodlouzZeni uzite€nych délek koleji.
K¥iZanov

Zst. K¥izanov je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opacné, zaroveh se jednd
o odbocnou stanici pro smér Studenec. Kolej od Studence je zapojena do koleje ¢.5. Tato Zst.
ma pro hlavni dopravni smér 6 prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena
nastupisti s mimouroviovym pfistupem.

Tabulka ¢ 87: Zst. KfiZzanov

1 866 (869) ANO - hl. kolej
2 739 NE - hl. kolej
4 581 (580) NE
5 707 (715) NE
7 637 (636) NE
9 622 (636) NE
Obrdzek & 77: Zst. Kfizanov
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V Zst. Kfizanov proslo celkovou rekonstrukci pouze brodské zhlavi. Z tzemné technického
hlediska existuji Uzemni rezervy pro prodlouzeni uzitecnych délek koleji.
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Vikov u TiSnhova

Zst. Vlkov u Tisnova je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opaéné. Tato ist. ma 5

prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena mimouroviiovymi nastupisti.

Tabulka ¢ 88: Zst. Vikov u Tisnova

1 699 NE - hl. kolej
2 695 NE - hl. kolej
3 607 NE
4 626 NE
6+6b 461 NE
Obrdzek & 78: Zst. Vlkov u Tisnova
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Zst. Vlkov u Tisnova neprosla celkovou rekonstrukei. Z Gzemné technického hlediska existuji
Uzemni rezervy pro prodlouZeni uzite€nych délek koleji. Zajisténi uzitecnych délek koleji
pro zastaveni vlakl délky 740 m je v této Zst. Zddouci z divodu odstupu postrku v této Zst.,
proto bude problematika posouzeni moznosti prodlouzeni uzitecnych délek koleji dale v této

studii feSena (viz kapitola 4.4.3)

Rikonin

Zst. Rikonin je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opacné. Tato Zst. ma 4 prljezdné

dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena mimouroviovymi nastupisti.

Tabulka ¢ 89: Zst. Rikonin

1 680 NE - hl. kolej
2 670 NE - hl. kolej
3 678 NE
4 546 NE

Obrdzek & 79: Zst. Rikonin

Zst. Rikonin neprosla celkovou rekonstrukci. Z tizemné technického hlediska existuji Uzemni

rezervy pro prodlouZeni uZite¢nych délek koleji, nicméné rekonstrukce Zst. Rikonin je

v pfipravé (PD), kdy se s prodluzovanim uzite¢nych délek koleji neuvazuje.

TiShov
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Zst. Tidnov je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opacné, zarover se jednd
o odbo¢nou stanici pro smér Zdar nad Sazavou. Kolej od Zdaru nad Sazavou je zapojend
do koleje ¢.6. Tato Zst. ma pro hlavni dopravni smér 8 prlijezdnych dopravnich koleji. Tato
Zst. je vybavena nastupisti s mimouroviiovym pfistupem.

Tabulka ¢ 90: Zst. Tisnov

1 797 (799) ANO - hl. kolej
2 797 ANO - hl. kolej
3 701 NE
4+4a 703 NE
5+5b 679 NE
6 603 NE
7 527 NE
8+8a 599 NE

Obrdzek & 80: Zst. Tisnov

Uzemné technické podminky pro zvy3$ovani uziteénych délek koleji jsou spie problematické,
a to i vlivem zapojeni odbocné trati. Prodlouzeni uziteCnych délek koleji je tfeba podrobnéji
provérit. Tato zst. dosud neprosla celkovou rekonstrukci. Zajisténi uzitecnych délek koleji
pro zastaveni vlak( délky 740 m je v této Zst. Zadouci z dlvodu zarazeni nakladnich vlaku
do sledu osobnich vlakd ve sméru Kolin — Brno, proto bude problematika posouzeni
moznosti prodlouzeni uzite¢nych délek koleji ddle v této studii feSena (viz kapitola 4.4.3)

KuFim

Zst. Kufim je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opaéné. Tato Zst. ma 5 prdjezdnych
dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena mimouroviovymi ndstupisti.
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Tabulka C.

91: Zst. Kurim

1 717 NE - hl. kolej

2 720 NE - hl. kolej

3 633 NE

4 638 NE
6+6a 565 NE

Obrdzek & 81: Zst. Kufim

Pro celkovou rekonstrukci Zst. Kufim je zpracovana pfipravna dokumentace. Vlivem Gzemné
technickych pomérQ ale neni prodlouzeni uzitecnych délek koleji pro umoznéni zastaveni
vlaku délky 740 m realné.

Brno- Kralovo Pole

Zst. Brno- Kralovo Pole je mezilehlou stanici pro smér Kolin - Brno a opa¢né. Tato #st. ma 8
prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena mimouroviiovymi nastupisti.

Tabulka & 92: Zst. Brno — Krdlovo Pole

1 691 NE - hl. kolej

2 700 NE - hl. kolej
5+5a 595 NE

6 572 NE

7 445 NE

8 495 NE
9+49a 443 NE

10 436 NE

Obrdzek & 82: Zst. Brno — Krdlovo Pole

Zst. Brno Kralovo Pole neprosla celkovou rekonstrukei. Z tzemné technického hlediska je
prostor velmi stisnény.
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Shrnuti

Kolin — Havli¢kuv Brod — Brno

Trat Kolin — Havli¢kGv Brod — Brno je alternativni spojeni k I. TZK. V osobni dopravé je tato
trat mimo regionalni dopravy vyuZivana pro dalkovou dopravu obsluhujici mistni sidla.
Expresni segment dalkové dopravy na této trati neni trasovan. V nakladni dopravé se jedna
o jednu z hlavnich tras, nicméné vlivem ndrocnych sklonovych pomérd neni tato trasa
preferovana. Z hlediska kapacity drahy se jedna o trat s pomérné malym vyuZitim ve vztahu
k nabizené kapacité, mimo oblast pfiméstské dopravy mésta Brna.

V soucasné dobé je v pripravé/realizaci rekonstrukce diléich Usekd, vétSinou mezistanicnich.
Vzhledem k tomu, Ze pro tuto trat neni zpracovana souhrnna SP, dochazi v pripadé celkové
rekonstrukce k zachovani parametrd trati s dilcim zvySenim rychlosti v ramci stdvajiciho
télesa Zelezni¢niho spodku.

V dlouhodobém horizontu by méla byt vybudovano rychlé spojeni Praha — Brno, ktera
prevezme ¢ast obsluhy regionalnich center (Jihlava, HavlickGv Brod).

Ve smyslu TTP 502A tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Kolin — Kutnd Hora 575 m.
Ve smyslu TTP 324 tab. 6b je normativ délky vlaku pro Usek Kutnd Hora — Brno hl.n. 546 m.
Podle podrobnéjsiho déleni:

Kolin Kutnd Hora 575 m

Kutna Hora Golc¢av Jenikov 603 m
Golclv Jenikov Svétla nad Sazavou 585 m
Svétla nad Sazavou Havlick(v Brod 553 m
Havlickiv Brod zast. Pohledsti Dvofici 639 m
zast. Pohledsti Dvoraci TiSnov 546 m
TisSnov Brno hl. n. 572 m

Dispozice Zeleznicnich stanic Useku Kolin — Havli¢klv Brod — Kolin stran mozZnosti zastaveni
vlaku délky 740 m jsou prehledné shrnuty v nize uvedené tabulce. Zelené jsou zvyraznéné
Zst, kde je zastaveni vlaku mimo hlavni koleje mozné. Modfe jsou zndzornény stanice, kde
existuje teoretickd moZnost prodlouzeni uZiteénych délek predjizdnych koleji. Cervené jsou
znazornény zst. ve kterych neni bez omezeni dopravniho programu zastaveni vlaku délky 740
m mozné, ani neni redlné uvazovatelné prodlouzeni uzite¢nych délek koleji.
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Tabulka ¢. 93: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Kolin — Havlickidv Brod — Kolin

HI. koleje > dI. 740 m sl-rlr::t‘lé‘r: sf:l:l’:a sr::;:‘j ::Il::::l'n prglzonuois:m'
Kolin ANO ANO ANO
Kutna Hora Ano/1 (pouze kol. ¢.1) NE NE
Céslav NE NE NE
Golchv Jenikov NE NE NE
Vlkanec NE NE NE
LeStina u Svétlé NE NE NE
Svétla nad Sazavou | ANO/1 (pouze kolej ¢.1) NE NE
Okrouhlice NE NE NE
Havlick(v Brod NE ANO/2 NE
Pohled NE NE NE
Pribyslav NE NE NE
Séazava u Zdaru NE NE NE
Zdér nad Sazavou ANO NE NE
. E e | w
oot NE NE NE
K¥izanov ANO NE NE
Vlkov u Tisnova NE NE NE
Rikonin NE NE NE
TiSnov ANO NE NE
Kufim NE NE NE
Brno Kralovo Pole NE NE NE

A.3.1 St.hr. CZ/DE — Dé&¢in, hl.n. — Usti nad Labem, hl.n. — Kralupy n.V. — Praha, Liben —
Praha, Uhfinéves

Zst. Dolni Zleb

Jednd se o dopravnu tvorenou kolejovymi spojkami a zapojenim manipulacni koleje
rozdélené na dvé ¢asti. Tato dopravna tedy neni vybavena klasickymi predjizdnymi kolejemi
pro krizovani vlaku.
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Tabulka & 94: Zst. Dolni Zleb

1 346 NE
2 346 NE

Obrdzek & 83: Zst. Dolni Zleb
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V navaznosti na vySe uvedené informace neni posuzovana moznost prodlouZeni této Zst.
Zst. Dé¢in, Prostfedni Zleb

Jednd se o stanici s prednostnim smérem Dolni Zleb — D&¢in hl. n. (1. a 2. TK) a odboénou
pro trat D&&in vychod — D&c&in Prostfedni Zleb. V této Zst. jsou zfizena dvé vnéjsi ndstupisté.

Tabulka ¢ 95: Zst. Dé&in, Prostfedni Zleb

1 739 NE
2 790 ANO
3 686 NE
4 661 NE
5 575 NE
6 523 NE
7 584 NE
Obrdzek ¢ 84: Zst. Dé¢in, Prostredni Zleb

V této Zst. je zastaveni vlak( délky 740 m pro predjeti bez omezeni mozné pouze na hlavni
koleji €.2. Jedna se o hlavni kolej ve spravném sméru Décin — SRN.

MozZnost prodlouZeni uziteénych délek spociva v prestavbé drazdanského zhlavi. Décinské
zhlavi je tvoreno kolejovym rozvétvenim s odbocénou trati smér Décin, Vychod, které nelze
vzhledem k premosténi Labe prakticky ménit. Celd stanice navic lezi v oblouku a v CHKO
Labskeé Piskovce.

Zst. Dé&&in hl.n.

Zst. D&¢in hl. n. je stanici uzlovou, kterd se skladd z obvod( osobniho nadrazi, kolejové
skupiny strfed, nakladového nadrazi a zdpadniho nadrazi. Pro Ucely této studie bude
posouzena pouze cast nakladového nadrazi. Koleje v obvodu osobniho nadrazi nejsou
k zastavovani nakladnich vlak(i vhodné jak svou délkou, tak obsazenim ndstupiStnich hran.
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Prakticky nejvétsi vyznam pro zastavovani vlak( délky 740 ma kolejova skupina ,,100“, proto
je ddle uvedeno posouzeni uzite¢nych délek koleji jen pro tuto skupinu . Koleje €. 101 a ¢.102
jsou navazujici na hlavni koleje €.1 a €.2, prGjezdné pro vsechny vlaky.

Tabulka ¢ 96: Zst. Déc&in hl. n.

101 741 NE - hlavni kolej
102 921 ANO - hlavni kolej
104 852 ANO

106 890 ANO

108 924 ANO

110 853 ANO

112 853 ANO

Obrdzek & 85: Zst. D&¢in hl. n.

Skupina ,, 100“ nakladniho obvodu Zst. Décin, hl. n. obsahuje 5 koleji vhodnych k zastavovani
nakladnich vlak( délek 740 m.

Zst. Povrly

Zst. Povrly je mezilehlou Zelezniéni stanici, tvofenou &tyfmi prljezdnymi dopravnimi
kolejemi, u viech je nastupistni hrana (poloperonizace). Uroviiovd nastupisté jsou v liché
kolejové skupiné.

Tabulka ¢ 97: Zst. Povrly

1 700 NE
2 700 NE
3 700 NE
4 700 (723) NE
Obrdzek ¢. 86: Zst. Povrly
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Tato Zst. md nedostatecné délky dopravnich koleji pro zastaveni nakladniho vlaku délky 740
m bez omezeni. Nad to se tato Zst. nachazi v zastavéném uzemi a v oblouku a kolejisté krizi
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nékolik Zelezni¢nich prejezd(l. ProdlouZeni uzite¢nych délek by bylo izemné technicky velmi
obtizné projednatelné.

Zst. Usti n. Labem, hl.n. — obvod sever

Uzlové Zelezni¢ni stanice Usti nad Labem je rozdélena do 3 obvod(: jih, osobni nadrazi
a sever. Vzhledem k charakteru jednotlivych obvodu je prakticky vhodnym pro zastavovani
vlak(i délek 740 m pouze obvod sever, proto bude dale posuzovan jen tento obvod.
Do obvodu sever je navic zapojena vlecka Ceské piistavy, slouZici v omezeném rozsahu
rovnéZz kombinované dopravé. Ndstupisté je ostrovniho typu vysunuté mezi hlavni koleje
do décinského zhlavi, zastavovani vlakl na predjizdnych kolejich neomezuje. Obvod sever je
tvoren deseti prijezdnymi dopravnimi kolejemi. Nékteré z nich jsou uréeny pouze pro odjezd
smér Usti nad Labem hl.n. a jen &asteéné zatrolejovany (210 - 214).

Tabulka & 98: Zst.Usti n.Labem, hl.n. — obvod sever

201 824 ANO - hl. kolej
202 788 ANO - hl. kolej
203 722 NE
204 748 NE
205 722 NE
206 723 NE
208 637 NE
210 563 NE
212 527 NE
214 527 NE

Obrdzek ¢ 87: Zst.Usti n.Labem, hl.n. — obvod sever

L=

MozZnosti prodlouzeni koleje ¢.203 na jiznim zhlavi jsou:

e doplnéni cestového navéstidla Sc203a pred vyh. 217, potom by délka koleje
203.+203a. byla 845 m (pti plném vyuziti této délky by nebyl mozny odjezd z 205.
SK), nebo

e posunuti vyh. 220 o 54 m k vyh. 217, spolu s dil¢i rekonstrukci TV a rekonstrukci
¢asti mostu ev. km 518,498 (rozsifeni mostovky), potom by délka 203. SK a 205. SK
byla 776 m, nebo

e nahrada vyhybek 217+220 za kfizovatkovou vyhybku, spolu s dil¢i rekonstrukci TV
a rekonstrukci ¢asti most ev. km 518,498 (rozsifeni mostovky), potom by délka 203.
a 205. SK byla cca 811 m, nebo

e posunuti kolejové spojky 213 — 217 do km 518,3, vyhybky 220, rozsifeni mostu ev.
km 518,498 a tim prodlouzeni 203. a 205. SK na cca 800 az 850 m.
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V sudé kolejové skupiné je mozné prodlouZeni 204. SK zménou zapojeni na povriském zhlavi
(propojeni do vyhybky 248, ktera by nové byla kfizovatkova, popft. by spojka 248-249 musela
byt posunuta do km 519,8) na délku cca 850 m. Zasah vyvolda nutnost pomérné rozsahlé
prestavby TV. Dopravné technologickou nevyhodou oproti sou¢asnému stavu je nemoznost
odjezdu z takové prodlouzené koleje bez zavislosti na posunu na vytazné koleji 206a.

Zst. Prackovice nad Labem

Zst. Prackovice je mezilehlou Zelezni¢ni stanici, tvofenou EtyFmi prijezdnymi dopravnimi
kolejemi, u viech je néstupistni hrana (poloperonizace). Uroviiova nastupisté jsou v liché
kolejové skupiné.

Tabulka ¢ 99: Zst. Prackovice nad Labem

1 658 NE
2 655 NE
3 655 (654) NE
4 655 (658) NE

Obrdzek & 88: Zst. Prackovice nad Labem
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Tato Zst. md pro zastavovani nakladnich vlak( délek 740 m pro predjizdéni nedostatecné
délky dopravnich koleji. Severni zhlavi by bylo moZné z uzemniho hlediska prestavét
pro dosazeni uziteCnych délek. Nicméné stanice je poloperonizovand, takie k moznému
predjeti nadkladniho vlaku osobnim by bylo nutné vyuzZivat pouze kolej ¢. 4 u ostrovniho
nastupiste.

Zst. Lovosice

Zst. Lovosice je uzlovou Zel. stanici se specifickym vyznamem pro kombinovanou dopravu.
Tato Zst. se skladad ze dvou obvod(: obvod Lovosice, jih, tj. obvod sefadovaciho nadrazi
aobvod Lovosice, tj. obvod osobniho nadrazi. V Zst. Lovosice se pfipravuje stavba
rekonstrukce SZZ (aktualné prosinec 2014 probiha VR na zhotovitele stavby), v ramci kterého
bude upravovana konfigurace kolejisté. Kolej ¢.109 bude zdopravnéna a prodlouZena.
Rovnéz koleje ¢.111 — 119 budou zdopravnény a prodlouzeny, svazny pahrbek bude snesen.
V nize uvedené tabulce jsou uvedeny Udaje pred (prvni Udaj) a po rekonstrukci SZZ (druhy
udaj ¢ervené v zavorce). Pro posouzeni moznosti zastaveni nakladniho vlaku délky 740 m je
vhodny obvod nakladniho nadrazi. Koleje skupiny €.103-109 slouzi jako vjezdové pro
sefad'ovaci nadrazi.

Tabulka ¢ 100: Zst. Lovosice

100 648 (654) NE
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101 795 (967) ANO - hlavni kolej
102 648 (654) NE - hlavni kolej
103 816 (794) ANO

105 811 (794) ANO

107 780 (789) ANO

109 698 (791) NE (ANO)
111 (800) (ANO)

113 (800) (ANO)

115 (800) (ANO)

117 (800) (ANO)

119 (820) (ANO)

Obrdzek & 89: Zst. Lovosice

Vzhledem k realizaci stavby ,Rekonstrukce SZZ Lovosice” a celkové vyhovujicim stavu
pro zastavovani vlakl délek 740 m neni prodluzovani uzite¢nych délek koleji v této Zst. dale
uvazovano. Udaje v zavorkach plati ve stavu po rekonstrukci.

Zst. Bohusovice

Zst. Bohu3ovice je mezilehlou Zelezni¢ni stanici, tvofenou péti prijezdnymi dopravnimi
kolejemi, u Etyfech je nastupistni hrana (poloperonizace). Uroviiova ndstupisté jsou v sudé
kolejové skupiné.
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Tabulka & 101: Zst. Bohusovice

1 718 NE - hlavni kolej
2 803 ANO - Hlavni kolej
3 640 NE

4+4a 672 NE
5 646 (647) NE

Obrdzek ¢& 90: Zst. Bohusovice
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Prodlouzeni stanice by bylo na uUstecké strané uzemné technicky mozné. Lichd kolejova

skupina je k ucelu zastavovani vlak(l délek 740 m vhodnéjsi (ostrovni nastupisté/dopravni

kolej bez nastupni hrany).

Zst. Hrobce

Zst. Hrobce je mezilehlou Zelezniéni stanici, tvofenou péti prijezdnymi dopravnimi kolejemi,

u Etyfech je ndstupistni hrana (poloperonizace). Uroviiovd ndstupiité jsou v sudé kolejové

skupiné.

Tabulka ¢ 102: Zst. Hrobce

1 752 ANO - hlavni kolej
2 660 NE
3 660 NE
4 648 NE
5 656 NE

Obrdzek & 91: Zst. Hrobce
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ProdlouZeni stanice by bylo na praiské strané Uzemné technicky mozné. Licha kolejova

skupina je k ucelu zastavovani vlak(l délek 740 m vhodnéjsi (ostrovni nastupisté/dopravni

kolej bez nastupni hrany).

Zst. Roudnice n. Labem

Zst. Roudnice nad Labem je mezilehlou Zelezniéni stanici pro smér Praha — Dé¢&in a odboénou

pro trat Roudnice nad Labem — Zlonice. Tato Zst. je tvofena Sesti prujezdnymi dopravnimi
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kolejemi, u péti je nastupistni hrana (poloperonizace). Uroviiovd nastupisté jsou v liché
kolejové skupiné. Odbocna trat je zapojena do koleje ¢.5.

Tabulka ¢ 103: Zst. Roudnice nad Labem

1 670 NE - hl. kolej
2 727 NE - hl. kolej
3 606 NE
5 594 NE
6 599 NE
8 595 NE

Obrdzek & 92: Zst. Roudnice nad Labem

Dopravni koleje jsou pro zastavovani ndkladnich vlak( délky 740 m pfi predjizdéni
nedostatecné dlouhé. Z uzemné technického hlediska je prodlouzeni této Zst. tézko
projednatelné, nachazi se v husté zastavéném Uzemi. V planu pfipravy staveb je
rekonstrukce nastupist s doplnénim plné peronizace(nové 5. SK kusa, 3. SK oboustranné
zapojena v posunuté poloze), ale bez zmén délek dopravnich koleji.

Zst. Hnévice

Zst. Hnévice je mezilehlou Zelezni¢ni stanici, tvofenou dvéma obvody: osobni ndadrazi
a sefadovaci nadrazi. Osobni nadrazi je tvofeno péti prljezdnymi kolejemi, ptricemz u viech
je nastupni hrana. Stanice je poloperonizovana, Uroviiova nastupisté jsou v sudé kolejové
skupiné.

Obvod serfad'ovaci nadrazi je tvoren skupinou 4 dopravnich koleji skupiny ,,300.
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Tabulka & 104: Zst. Hnévice

1 761 ANO - hl. kolej
1c 884 ANO - hl. kolej
2 799 ANO - hl. kolej
2c 753 ANO - hl. kolej
3 675 NE
a 648 NE
6 575 NE

304 690 NE

306 707 NE

308 688 NE

310 633 NE

Obrdzek ¢.93: Zst. Hnévice
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Obvod nakladniho nadrazi by bylo mozné prodlouZit tak, aby byly uZite¢né délky jeho koleji
vhodné pro zastaveni vlaku délky 740 m pro predjizdéni. Toto sefadovaci kolejisté slouzi
vle¢kovému aredlu Stéti a elektrarny Mélnik, proto by bylo nutné posoudit kapacitu.

Zst. Dolni Berkovice

Zst. Dolni Betkovice je mezilehlou Zel. stanici. Je tvofena 4 prdjezdnymi dopravnimi kolejemi.
Tato Zst, je poloperonizovana, pficemzZ nastupisté s Uroviiovym pristupem se nachazeji
v sudé kolejové skupiné. Soucasné je do sudé kolejové skupiny zapojena vlecka elektrarny
Meélnik dopravni koleji ¢.6.

Tabulka ¢ 105: Zst. Dolni Berkovice

1 757 ANO - hl. kolej
2 717 NE
4 635 NE
5 647 NE

Moznosti prodlouzeni uziteCnych délek sice uzemé technického hlediska jsou, tato Zst. ale
vlivem konfigurace kolejisté pro toto pfriliS vhodna neni. Pouze by bylo moziné uvaZovat
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prodlouzeni koleje ¢.5 na Ustecké strané svyvolanym posunem spojek vcetné spojky
na vleckovou kolej.

Zst. Vrafany

Jednd se o ist. mezilehlou pro smér Praha — Décin a odboclnou pro traté Vranany —
Libochovice a Vrafiany — LuZec nad Vltavou. Tratova kolej ze sméru LuZec je zapojena
do kusé koleje ¢.6a. Tratova kolej ze sméru Libochovice je zausténa do koleji 5a . Zst.
Vranany obsahuje 8 prijezdnych dopravnich koleji.

Tabulka ¢. 106: Zst. Vrariany

1 872 ANO - hl. kolej
2 750 NE - hl. kolej
3 350 NE
4+4a 679 NE
5 613 NE
7 577 NE
9 501 NE
11 389 NE
Obradzek ¢. 95
e m”",";"’a’:"/”a.ﬁ_;e 0 = |

MozZnost prodlouzZeni uz délky predjizdnych koleji Ize predpokladat na prazském zhlavi v liché
kolejové skupiné. Do décinského zhlavi jsou zapojeny odbocné traté a zaroven se zde nachazi
mimouroviové kfizeni se silnici I. tfidy, proto neni prodlouzeni na této strané uvazovano.

Zst. Nelahozeves

Zst. Nelahozeves je mezilehlou Zelezni¢ni stanici, tvofenou Etyfmi prdjezdnymi dopravnimi
kolejemi, u viech je nastupi$tni hrana (poloperonizace). Uroviiovd nastupisté jsou v sudé
kolejové skupiné.
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Tabulka ¢ 107: Zst. Nelahozeves

1 690 NE - hl. kolej

2 720 NE - hl. kolej
3+3a 576 NE
4+4a 580 NE

Obrdzek & 96: Zst. Nelahozeves

Zst. Nelahozeves je situovdna v pomérné husté zastavéném tzemi, prodluzovdni uZite¢nych
délek koleji Ize predpokladat jako problematické.

Zst. Kralupy n. V.

Jednd se o uzlovou Zel. stanici s hlavnim smérem Praha — Décdin a opacné a odbocnymi
tratémi Kralupy nad Vltavou — Most a Kralupy nad Vitavou — Kladno zausténé do liché
kolejové skupiny (koleje ¢.11 a 13) a ddle Kralupy nad Vitavou — Neratovice zausténé do sudé
kolejové skupiny (kolej ¢. 106) a. Tato Zst. je rozdélena na tfi obvody: osobni nadrazi,
nakladni nadrazi a ndakladovy obvod. Zhlediska vyuzZitelnosti koleji pro zastavovani
nakladnich vlakd délky 740 m bude posouzen obvod nakladniho nadrazi.

Tabulka & 108: Zst. Kralupy nad Vitavou

101 531 NE - hl. kolej
102 404 NE - hl. kolej
103 609 NE

104 413 (406) NE

105 655 NE

106 739 (718) NE

107 648 NE

109 789 ANO
111 817 ANO
113 674 NE

115 606 NE

117 598 NE
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Obrdzek & 97: Zst. Kralupy nad Vitavou

T

Zst. Kralupy nad Vltavou nebyla v ramci optimalizace I. koridoru rekonstruovana. Ve stiedné
dobém vyhledu se uvaZuje s rekonstrukci této Zst. MozZnosti prodlouzeni uZiteCnych délek
koleji budou zavislé na vyvoji v oblasti vyuziti sefadovaciho nddrazi, v némz byly fadici prace
na svazném pahrbku v nedavné dobé ukonceny

Zst. Libéice n. V.

Zst. Libéice nad Vitavou je mezilehlou Zelezniéni stanici, tvofenou ¢&tyfmi prdjezdnymi
dopravnimi kolejemi, u viech je nastupi$tni hrana (poloperonizace). Urovfiovd nastupisté
jsou v liché kolejové skupiné.

Tabulka ¢ 109: Zst. Lib&ice nad Vitavou

1 664 NE - hl. kolej

2 674 NE - hl. kolej

3 657 NE
da+4+4b 674 NE

Tato Zst. md nedostatecné délky dopravnich koleji pro zastaveni nakladniho vlaku délky 740
m bez omezeni. Nad to se tato Zst. nachdazi v zastavéném uzemi a v nékolika protismérnych
obloucich malych polomér(. Prodlouzeni uzite¢nych délek neni realné.

Zst. Roztoky u Prahy

Zst. Roztoky u Prahy je mezilehlou Zelezni¢ni stanici, tvofenou ¢Etyimi prdjezdnymi
dopravnimi kolejemi a jednou dopravni koleji kusou, u vSech je ndstupistni hrana
(poloperonizace). Uroviiova nastupisté jsou v liché kolejové skupiné.
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Tabulka ¢. 110: Zst. Roztoky u Prahy

1 627 NE - hl. kolej

2 697 NE - hl. kolej
3a+3 627 NE
4a+4 663 NE

5 189 NE

Obrdzek &.99: Zst. Roztoky u Prahy

Tato Zst. ma nedostatecné délky dopravnich koleji pro zastaveni nakladniho vlaku délky 740
m bez omezeni. ProdlouZeni uzite€nych délek je z Uzemné technického pohledu pfipadné
mozni smérem na Prahu.

Vyvhybna Praha, Bubenec

Vyhybna Praha, Bubene¢ byla rekonstruovana vroce 2014. Jednd se o vyhybnu se 4
prdjezdnymi dopravnimi kolejemi bez nastupist. Nastupisté jsou vysunutd do zahlavi
vyhybny.

Tabulka ¢. 111: Vyhybna Praha, Bubenec

1 661 (663) NE - hl. kolej
2 661 (657) NE - hl. kolej
3 661 (666) NE
a4 660 (664) NE

Obradzek ¢. 100: Vyhybna Praha, Bubenec
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Vzhledem k Cerstvé dokoncené rekonstrukci a prostorovym podminkdm (zdstavba, pfirodni
pamatka Kralovskd obora, smérové oblouky) neni prodlouzeni uzite¢nych délek koleji rediné.

Zst. Praha, Holesovice

Zst. Praha, Hole$ovice je zarover mezilehlou a zarover odbo¢nou stanici. Je rozélenéna na tfi
obvody: osobni nadrazi, obvod Stromovka a obvod Rokytka. Pro dalsi posouzeni bude
uvazovan obvod osobniho nadrazi. Tento obvod je tvoren péti dopravnimi kolejemi, u vSech
je nastupistni hrana s mimouroviiovym pfistupem.
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Tabulka ¢ 112: Zst. Praha, HoleSovice

1 800 ANO - hl. kolej
2 809 (800) ANO - hl. kolej
3 718 (704) NE

4 809 (800) ANO

5 718 (704) NE

Obrdzek ¢.101: Zst. Praha, HoleSovice

Tato Zst. je po celkové rekonstrukce. PoZadavek na zastaveni dlouhého nakladniho viaku
pfi kfizovani spliiuje kolej ¢.4 (podél nastupisté €.3). Do stanice je zausténa vlecka pristavu,
zarazeného rovnéz do sité TEN-T, ale prakticky bez prekladky.

Zst. Praha, Liben

Jedna se o uzlovou Zel. stanici, do které je zapojena jedna trat ttikolejné (od Béchovic), dale
3 traté dvoukolejné (od Masarykova nadrazi, HoleSovic, a Prahy hl.n. a ddle jednokolejné
od Vysocan a MaleSic). V pfipravé je dostavba pfesmyku na vychodnim zhlavi, tak aby bylo
zapojeni traté od Malesic dvoukolejné a mimouroviiové se kfizici se smérem Ceska Trebova —
Praha, Masarykovo n. Je rozdélena na 4 obvody: jizni objezd a osobni nadrazi, sefadovaci
obvod, nakladovy obvod a obvod Vitkov. Pro dalsi posouzeni bude uvazovan nakladni obvod.

Tabulka & 113: Zst. Praha, Liberi

104 713 NE
106 713 NE- hl. kolej Hol - Mal
108 839 ANO - hl. kolej Hol - Mal
110 741 NE - hl. kolej Lib - Vysocany
110 + 110a 353 ANO - ner?lozrjost vyjezd
ranzir zapad
110 + 10 389 ANO - neToz?ost vyjezd
ranzir vychod
112 431 NE
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Vobvodu Zst. Praha, Liben jsou v ptipravé dvé stavby: rekonstrukce spadovisté

a modernizace trati Praha Libet — Praha MalesSice svySe uvedenym mimouroviiovym
pfesmykem. Obé stavby se vyznamné nedotknou uZite€nych délek posuzovanych koleji,
nicméné hlavné druha z nich vyznamné zméni dopravni technologii.

SRN — Dé&¢in — Usti nad Labem — Kralupy n. V. — Praha

Na trase st. hr. DE/CZ — Praha po levém brehu Labe se v pravidelnych odstupech stfidaji
stanice uzlového charakteru, které umozniuji zastaveni vlaku délky 740 m pro kfiZzovani.
Jedinou velkou uzlovou Zelezni¢ni stanici, kterd neni kolejemi pro kfizovani vlak( délek 740
m vybavena, je Usti nad Labem. V radmci obvodu sever jsou vsudé skupiné moZnosti
prodlouzeni uzZite€nych délek koleji. Doporuéujeme tento podnét podrobnéji provéfrit.
Celkové je rameno Praha — Décin jako soucast I. TZK stavebné jiz po celkové rekonstrukci
mimo Zel. stanic Kralupy nad Vitavou a Lovosice. V roce 2015 bude realizovana stavby
rekonstrukce SZZ Lovosice, ktera vyraznym zplsobem zlepsi podminky pro zastavovani vlaku
délek 740 m. Dalsi stavbou velkého rozsahu pfipravovanou k realizaci je implementace ETCS,
jejiz realizaci Ize predpokladat do roku 2019.

Ve smyslu TTP 527A tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Praha Bubenec — Décin hl. n.
595 m. Ve smyslu TTP 544A tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Décin hl. n. — st hr.
CZ/DE 650 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Praha Bubenec Kralupy nad Vitavou 625 m
Kralupy nad Vitavou Lovosice 595 m
Lovosice Prackovice 658 m
Prackovice Usti nad Labem, sever 583 m

Usti nad Labem, sever Dé&cin hl. n. 700 m
Décin hl. n. st.hr. CZ/DE 739 m

Dispozice Zeleznicnich stanic Useku st.hr. CZ/DE — Décin — Kralupy n. V. — Praha Liben stran
moznosti zastaveni vlaku délky 740 m jsou prehledné shrnuty v niZze uvedené tabulce. Zelené
jsou zvyraznéné 7zst, kde je zastaveni vlaku mimo hlavni koleje moziné. Modfe jsou
znazornény stanice, kde existuje teoretickd moZnost prodlouZeni uZitecnych délek
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predjizdnych koleji. Cervené jsou znazornény 7st. ve kterych neni bez omezeni dopravniho
programu zastaveni vlaku délky 740 m mozné, ani neni redlné uvazovatelné prodlouzeni
uzite¢nych délek koleji.

Tabulka ¢. 114: Dispozice Zeleznicnich stanic useku st.hr. CZ/DE — Décin — Kralupy n. V. —
Praha Liber

HI. koleje > dl. | Lich. skup. Suda skup.

Moznost prodlouzeni

740 m Smér PHA  Smér SRN
7st. Dolni Zleb NE NE NE pouze spojky
Décin, Prostfedni ANO/1 (pouze
Zleb kol.2) NE NE ANO
- ANO/1 (pouze NE, posuzovany koleje skup.
Décin, hl.n. kol. 102) NE ANO/5 100
Povrly NE NE NE NE
Usti nad Labem hl.n. ano NE NE ANO - 203,204,205
Prackovice NE NE NE polopero’n. vhodn? pouze
suda sk. Kol. ¢.4
licha sk. Je vjezdova pro ser.,
ANO/1
Lovosice kgl/e' (1[:z)olt;ze ANO/9 NE v roce 2015 stavba
) rekonstrukce SZZ
. ANO/1 (pouze poloperon. vhodna pouze
Bohusovice kol. 2) NE NE lichd sk. Kol. €3 a 5
ANO/1 (pouze poloperon. vhodna pouze
Hrobce kol. 1) NE NE lichd sk. Kol. €3 a 5
Roudnice nad Labem NE NE NE NE
Hnévice ANO NE NE sefadovaci pro e'Iekt. a Stéti,
4 koleje
ANO/1 (pouze mozno kolej 5, posun spojek
Dolni Berkovice ol f) NE NE véetné vleckové - ndvaznost
' na elektrarnu
. ANO (pouze poloperon. vhodna pouze
Vranany kol.1) NE NE lichd sk. Kol. €3 a 5
Nelahozeves NE NE NE NE
Kralupy nad Vltavou NE ANO/2 NE v souvislostis C,EIKOVOU
rekonstrukci ano
Libcice NE NE NE NE
Roztoky u Prahy NE NE NE NE
Praha, Bubenec NE NE NE NE
Praha, HoleSovice ANO NE ANO/1 NE
Praha, Liben NE NE ANO/1 NE

A.3.2 Alternativni smér: St.hr. CZ/DE — Décin, Vychod — Usti nad Labem, Stiekov — Mélnik —
Lysa n.L. — Praha Liben
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Vy$e uvedend trasa bude rozdélena na dvé vétve St.hr. CZ/DE — Dé&&in, Vychod — Usti
nad Labem, Stfekov — Mélnik — Lysd n.L. a Lysd n.L. — Praha Liben. Pro prvni usek se
zpracovava studie proveditelnosti, pro druhy Usek je jiz studie proveditelnosti schvalena.

Ve smyslu TTP 502A tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Kolin — Lysa n. L. 575 m.
Ve smyslu TTP 503A tab. 6a je normativ délky vlaku pro usek Lysd n. L. — Usti nad Labem
Stiekov 444 m. Ve smyslu TTP 503B tab. 6a je normativ délky vlaku pro tsek Usti nad Labem
Stfekov — Décin Vychod 600 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Kolin Lysa n. L. 575 m

Lysa n. L. Libéchov 444 m
Libéchov Stéti 536 m

Stéti Polepy 533m

Polepy Velké Zernoseky 585 m

Velké Zernoseky Usti nad Labem Stiekov 627 m
Usti nad Labem Stiekov Décin Vychod 600 m

Ve smyslu TTP 524A tab. 6a je normativ délky vlaku pro Usek Praha Vysodany — Lysa nad
Labem 310 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Praha Vysocany Praha Horni Pocernice 310 m
Praha Horni Pocernice Lysd nad Labem 583 m

Z divod( existence studii proveditelnosti pro oba Useky bude niZze uvedené hodnoceni
provedeno zjednodusenou formou. Soucasné parametry Zst. jsou uvedeny v niZe uvedenych
tabulkach:
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Tabulka ¢. 115: Dispozice Zelezni¢nich stanic useku Décin, Vychod — Velky Osek

HI. koleje > dl. 740  Lich. skup. Suda skup. MozZnost
m Smér Kolin | Smér Décin prodlouZeni
Décin, Vychod ANO NE ANO/2
Boletice n.L. NE NE NE
Velké Bfezno NE NE NE
gtsrte'k”jj Labem, ANO/pouze kolej 2 NE ANO/2
Sebuzin NE NE NE
Velké Zernoseky NE NE NE
Litoméfice dolni n. NE NE NE
Polepy NE NE NE
Hostka NE NE NE
Stéti NE NE NE
Libéchov NE NE NE
Mélnik ANO ANO/1 ANO/1
Vietaty ANO/pouze kolej 2 NE NE
Drisy NE NE NE
Stard Boleslav NE NE NE
Lysa n. L. ANO/ pouze kolej 0 NE NE
Kostomlaty n. L. ANO NE ANO/1
Nymburk ANO/pouze kolej 2 NE NE
Podébrady NE NE NE
Libice n. C. ANO NE NE
Velky Osek ANO NE NE

Tabulka ¢. 116: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Praha Vysocany — Lysd nad Labem

Hl. koleje > dI. Lichv. skup’. Sud?' skup. e el
740 m Smer Lysa Smer PHA
Praha Vysocany NE NE NE
Praha Horni
Pocernice ANO NE NE
Mstétice ANO NE NE
Vzhledem k Uroviiovym
Celdkovice ANO NE ANO/1 nastupistim je kolej ¢. 4
prakticky nevyuZitelna
U nastupisté ¢. 3, plni
Lysa nad Labem ANO/1 (.pouze ANO/1 NE funkci hfve smértfod
kolej 2) Prahy

Stav po rekonstrukci je zfejmy z nize uvedenych tabulek:

Pozn. Pro usek Kolin — Décin Vychod zaleZi konkrétni feSeni stanic na kone¢ném vybéru
varianty, nicméné v kazdé projektové varianté bude prljezd viakl délky 740 m zajistén.

Tabulka ¢. 117: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Décin — Kolin
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N tom . Smévkoln smerétn  Momost prodiouten
Décin, Vychod ANO NE ANO
Boletice n.L. NE NE NE
Velké Brezno Budou pouze kolejové spojky
Usti nad Labem, ANO/pouze
Stiekov koI{a?é.Z ANO/1 ANO/2
Sebuzin ANO ANO/1 ANO/1
Velké Zernoseky NE NE NE
Litoméfice dolni n. ANO ANO/1 ANO/1
Polepy NE NE NE
Hostka Budou pouze kolejové spojky
Stéti NE NE ANO/1
Libéchov Budou pouze kolejové spojky
Mélnik ANO ANO/1(0.SK) ANO/1
Var. C — propojeni do neratovické
wo | Ne | o | S oo,
Kolin
Drisy ANO ANO/1 ANO/1
Stara Boleslav Pouze kolejové spojky
Lysa n. L. NE ANO/1 ANO/1 Pro sudou il:)l::jlré\.lguvazovana
Kostomlaty n. L. ANO ANO/1 ANO/1
Nymburk ANO ANO/1 ANO/2
Podébrady ANO ANO/1 ANO/1
Libice n. C. Bude zast/odb
Velky Osek ANO ANO/1(0.SK) ANO/1
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Tabulka ¢. 118: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Praha Vysocany — Lysd nad Labem

Praha Vysocany NE NE NE Kolej ¢.306

ANO/1 (pouze Pro lichou skupinu uvazovana

Praha Horni Pocernice kolej £.2) ANO /1 NE kolej ¢.0
Mstétice ANO NE ANO/1 Doporucuje se i kolej ¢.3
Celakovice NE NE NE
b - T
Lysa nad Labem NE ANO /1 ANO/1 ro sudou skupinu uvazovana

kolej ¢.0

Trati Kolin — Nymburk hl. n. — Lysa n. L. — Usti n. L.-Stfekov — D&¢&in vychod — D&&in-Prostfedni
Zleb a Lysa n. L. — Celdkovice — Praha-Vyso¢any — Praha-Liberi jsou Nafizenim EP a Rady
¢. 1315/2013 zarazeny do hlavni sité nakladni dopravy. Zatimco pro spojeni Kolin — Décin jde
oproti trati pfes Prahu o spojeni kratsi, s vyssi volnou kapacitou pro nakladni dopravu
a sklonové srovnatelné, tedy pro nakladni dopravce atraktivni, pro spojeni Kolin — Lysa n. L. —
Praha a zejména Praha — Lysa n. L. — DécCin je situace méné pfizniva:

e spojeni Kolin — Lysd n. L. — Praha je del$i neZ spojeni pres Poficany, Castecné
jednokolejné (Vysocany — Liben, popf. i Libert — MaleSice). Vedeni ndkladnich vlak(
v Useku Lysa n. L. — Praha ve 3pic¢kach vSedniho dne bude jen v omezeném poctu
tras, popf. za cenu predjizdéni vlaky osobni pfepravy,

e spojeni Praha — Lysa n. L. — Décin je delsi neZ spojeni pfes Lovosice, ¢aste¢né
jednokolejné (Libern — Vysoc€any) a s uvrati vist. Lysd n. L. (navic s omezenym

vevys

Omezeni tras Lysa n. L. — Praha viz predchozi bod.

To se odrazi v nezdjmu nakladnich dopravcl o takové vedeni tras. Pfed zahdjenim praci
v Useku Uvaly — Praha-Béchovice (2014) nebyla i pies kapacitni omezeni na I. TZK vedena
po trati Lysa n. L. — Praha vedena ani jedna pravidelna trasa ndkladni dalkové dopravy.
Z téchto dlvodu je tfeba zabyvat se podminkami pro provoz dlouhych nakladnich vlaki
i na tratich Kolin — Praha, Nymburk — Pofi¢any a Praha — Lovosice — Usti n. L., i kdyZ nejsou
zarazeny do hlavni sité nakladni dopravy.

A.4.1 Hlavni smér ¢.1: Praha Libett — Ceska Tfebova — Pierov — Hranice na Moravé —
Polanka n. Odrou — Bohumin — Cesky Tégin — Mosty u Jabléinkova - st.hr. CZ/SK:

Hodnoceni ¢asti Praha, Liberi — Ceskd Trebova je uvedeno v kapitole A.2.1. Hodnoceni ¢asti
Pferov — Bohumin je uvedeno v ¢asti A.1.1.

Ceska Trebova — Prerov
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Trebovice v Cechach

Zst Trebovice v Cechach je mezilehlou stanici pro smér Pferov — Ceskd Trebova a opaéné,
zarover se jedna o odboénou stanici pro smér Chornice, Odb. Les a Ceska Tfebova vjezdova
skupina. Kolej od Chornice je zapojena do koleje ¢.3 na olomouckém zhlavi, koleje ve sméru
Ceska Trebova sefadovaci nadrazi jsou napojeny do koleji €. 3 a 4 na tfebovské strané. Tato
zst. ma 6 prujezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena ndastupisti s Uroviiovym
pfistupem v liché kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.2 a ¢.4
situovano ostrovni nastupisté.

Tabulka ¢ 119: Zst. Trebovice v Cechdch

1 670 NE - hl. kolej
2 784 ANO - hl. kolej
3 644 NE
4 781 ANO
5+5a 653 NE
7 313 NE
Obrdzek & 103: Zst. Trebovice v Cechdch
i R = e
7 5 —————— =t

V rdmci rekonstrukce uzlu Ceska Trebova je navriena i ¢aste¢nd rekonstrukce této 7st. Bude
spocivat v doplnéni nastupisté s mimouroviiovym pfistupem i do liché kolejové skupiny.
Uzite¢né délky koleji se zasadnim zpUsobem nezméni. Jejich prodluzovani by bylo v liché
kolejové skupiné dosti problematické s ohledem na odboc¢né traté ve sméru Chornice a Les.

Rudoltice v €echach

Zst. Rudoltice v Cechach je mezilehlou stanici pro smér Ceska Trebova — Pferov a opaéné,
zaroven se jednd o odbocnou stanici pro smér Lanskroun. Kolej od Lanskrouna je zapojena
do koleje ¢.6. Tato Zst. ma 6 prljezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti
s Uroviovym pristupem v sudé kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi
¢.1 a ¢.3 situovano ostrovni nastupisté.
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Tabulka & 120: Zst. Rudoltice v Cechdch

1 788 692 NE - hl. kolej
2 833 740 (737) NE - hl. kolej
3 788 692 NE
a4 737 652 (648) NE
6 652 NE
8 86 (37) NE

Obrdzek & 104: Zst. Rudoltice v Cechdch

Pro ptipadné prodlouzeni Zst. Rudoltice existuji na prerovském zhlavi Gzemni rezervy. Vlivem
konfigurace terénu, nutnosti doplnéni ostrovniho ndstupisté a odbocné trati neni ale tato
Zst. pro zvétSovani uziteCnych délek koleji pfilis vhodna.

Krasikov

Zst. Krasikov je mezilehlou stanici pro smér Ceska Tfebova — Pierov a opacné. Tato 7st. ma 4
prajezdné dopravni koleje, pficemz nastupisté jsou vysunuta do prerovského zahlavi.

Tabulka ¢ 121: Zst. Krasikov

1 740 NE - hl. kolej
2 740 NE - hl. kolej
3 740 NE
4 787 ANO
Obrdzek & 105: Zst. Krasikov
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Doporucuje se zvazit zfizeni uziteéné délky koleje vétsi nez 750 m premisténim ndvéstidla
u koleje ¢.3. Po této upravé by tato Zst. disponovala predjizdnou koleji umoziujici zastaveni
vlaku délky 740 m v kazdé skupiné.

Hostejn

Zst. Hostejn je mezilehlou stanici pro smér Ceska Trebovd — Pferov a opacné. Tato Zst. ma 4
prajezdné dopravni koleje, pficemz nastupisté jsou vysunuta do trebovského zahlavi.
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Tabulka ¢. 122: Zst. Hostejn

1 675 (660) NE - hl. kolej
2 683 (678) NE - hl. kolej
3 675 (660) NE
4 683 (678) NE
Obrdzek & 106: Zst. Hostejn
o ﬁ;;'{l»f“o :4 f '%0 g e
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Teoretickd prostorovd rezerva pro prodlouzeni uziteCnych délek na prerovském zhlavi
existuje, nicméné vzhledem k blizskosti vyhovujici Zst. Krasikov zfejmé nebude prodlouZeni
uzite¢nych koleji v Zst. HoStejn butné.

Zabreh na Moravé

Zst. Zabreh na Moravé je mezilehlou stanici pro smér Ceska Tiebovd — Pierov a opacné,
zaroven se jednd o odbocnou stanici pro smér Sumperk. Kolej od Sumperka je zapojena
do koleje €.6. Tato Zst. ma 8 prljezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti
s mimouroviiovym pfistupem.

Tabulka ¢ 123: Zst. Zdbfeh na Moravé

1 892 (380) ANO - hl. kolej
2 892 (380) ANO - hl. kolej
3 182 (170) NE
a 259 (244) NE
5+5a+5b 726 NE
6b - 6d 800 ANO
7 590 (579) NE
9 555 (544) NE
11 +11a 560 NE
13 420 (409) NE

Obrdzek ¢.107: Zst. Zdbreh na Moravé
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Zst. Zabfeh na Moravé je situovana v Gzemné technicky stisnéném Uzemi, je po celkové
rekonstrukci, takze prodluzovani délek koleji neni nad rdmec soucasného stavu vhodné.
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Lukavice na Moravé

Zst. Lukavice je mezilehlou stanici pro smér Ceskd Trebova — Pferov a opacné. Tato 7st. ma 4

prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s mimouroviiovym pfistupem,

ostrovni ndstupisté je situovano mezi hlavnimi kolejemi. Déle je zfizeno vnéjsi nastupisté

u koleje ¢€.4 (s pristupem pres manipulacni kolej ¢.6).

Tabulka ¢ 124: Zst. Lukavice na Moravé

1 669 (658) NE - hl. kolej

2 792 (776) ANO - hl. kolej

3 669 (658) NE

4 689 (675) NE

Obrdzek & 108: Zst. Lukavice na Moravé
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Prodluzovani uzitecnych délek koleji v Zst. Lukavice na Moravé neni vhodné z ddvodu

vysokych vyvolanych naklad( — na obou zhlavich jsou silni¢ni nadjezdy.

Mohelnice

Zst. Mohelnice je mezilehlou stanici pro smér Ceska Trebova — Prerov a opaéné. Tato Zst. ma

5 prhjezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena ndstupisti s Uroviiovym pfistupem

v liché kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.2 a €.6 situovano

ostrovni nastupisté.

Tabulka ¢ 125: Zst. Mohelnice

1 862 (848) ANO - hl. kolej
2 768 (754) ANO - hl. kolej
3 768 (753) ANO
4 344 (330) NE
6+6a 665 NE
Obrdzek ¢ 109: Zst. Mohelnice
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ProdlouZeni uzitecnych délek koleji v sudé kolejé skupiné neni pfrilis vhodné z divodu

nadjezdu na prerovské strané a stisnénych pomeérl na tfebovské strané.

Moravicany
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Zst. Moravicany je mezilehlou stanici pro smér Ceska Trebova — Pferov a opacné. Tato Zst.
ma 4 prlajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s mimouroviiovym
pfistupem, ostrovni nastupisté je situovano mezi hlavnimi kolejemi. Dale je zfizeno vnéjsi
nastupisté u koleje ¢.3.

Tabulka ¢ 126: Zst. Moravicany

1 767 (754) ANO - hl. kolej

2 747 (734) NE - hl. kolej

3 763 (750) ANO

4 742 (734) NE
Obrdzek & 110: Zst. Moravic¢any
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Prodlouzeni 4. SK je uzemné technicky moZné. Existuje prostorova rezerva a zaroven
na strané tfebovské nejsou kolejové spojky, které by bylo tfeba dale vysouvat. Navic zvétSeni
uzite¢né délky koleje je tfeba jen o malou hodnotu (cca 60 metr().

Cervenka

Zst. Cervenka je mezilehlou stanici pro smér Ceska Trebovd — Pierov a opacné, zaroveri se
jednd o odbocnou stanici pro smér Senice na Hané. Kolej od Senice na Hané je zapojena
do koleje €.5. Tato Zst. ma 5 prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti
s Uroviovym pristupem v liché kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi
¢.2 a €.4 situovano ostrovni nastupisté.

Tabulka & 127: Zst. Cervenka

1 718 (705) NE - hl. kole]
2 719 (706) NE - hl. kolej
3 681 (671) NE
4 724 (711) NE
5+5a 603 NE
Obrdzek ¢ 111: Zst. Cervenka
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Prodluzovani uZitecnych délek koleji neni v této Zst. vhodné z dlivodu stisnénych poméru
na obou zhlavich (nadjezd a odboc¢na trat).

Stépanov
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Zst. Stépanov je mezilehlou stanici pro smér Ceska Trebovd — PFerov a opacné. Tato #st. ma 4
prajezdné dopravni koleje Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pristupem v liché
kolejové skupiné. V sudé kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.2 a €.4 situovano ostrovni
nastupisté.

Tabulka ¢. 128: Zst. Stépdnov

1 763 (751) ANO - hl. kolej
2 804 (792) ANO - hl. kolej
3 724 (710) NE
4 705 (691) NE
Obrdzek & 112: Zst. Stépdnov
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Uzemni rezerva pro prodlouzeni uzite¢nych délek koleji existuje na tfebovské strané.
Olomouc

Zst. Olomouc je uzlovou Zel. stanici, kterad se sklada z obvod(: obvod osobniho nadraZi,
obvod vnitiniho ndadrazi, Pfednadrazi pravé a levé. V letech 2014 — 2016 probiha celkova
rekonstrukce Zel. stanice Olomouc hl.n. V niZe uvedené tabulce jsou uvedeny Udaje vztahujici
se ke kolejové skupiné ,100“, tj. pfednadraii. Udaje se vztahuji k situaci pfed rekonstrukci
(prvni Udaj) a po rekonstrukci (druhy Gdaj v zavorce cervené).

Jedna se o uzlovou Zel. stanici, v roce 2014-2016 probiha celkova rekonstrukce. V obvodu
prednadrazi je skupina koleji ,100“ v nasledujicim vyétu jsou pouze koleje se statusem vjezd
a odjezd. Vycet neobsahuje hlavni koleje 101 a 102.

107



Tabulka ¢ 129: Zst. Olomouc

101 939 (911) ANO - hl. kolej
102 968 (977) ANO - hl. kolej
103 785 (753) ANO

104 849 (660) NE

105 725 (635) NE

106 797 (611) ANO (NE)
107 618 (589) NE

108 787 (785) ANO

109 606 (608) NE

110 786 (752) ANO

112 692 (667) NE

114 658 (651) NE

116 637 (619) NE

118 600 (590) NE

120 611 (605) NE

Obrdzek & 113: Zst. Olomouc

Po dokonceni rekonstrukce zst. Olomouc bude nutné vySe uvedené Udaje aktualizovat. Lze
predpokladat, Ze stav bude nadale vyhovujici.

Grygov

Zst. Grygov je mezilehlou stanici pro smér Ceskd Tfebova — Pferov a opacné. Tato Zst. ma 4
prajezdné dopravni koleje Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pfistupem v sudé
kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi €.1 a €.3 situovano ostrovni
nastupiste.

Tabulka ¢ 130: Zst. Grygov

1 726 (712) NE - hl. kolej
2 754 (739) ANO - hl. kolej
3 711 (701) NE

4 692 (677) NE

Obrdzek ¢. 114: Zst. Grygov
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Pro prodluzovani uzitecnych délek koleji Zst. Grygov nejsou podstatné uzemni rezervy.

Brodek u Pferova

Zst. Brodek u Prerova je mezilehlou stanici pro smér Ceska Trebova — PFerov a opacné. Tato

Zst. ma 4 prujezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pfistupem

v sudé kolejové skupiné. V liché kolejové skupiné je mezi kolejemi ¢.1 a €.3 situovano

ostrovni nastupisté.

Tabulka ¢ 131: Zst. Brodek u Prerova

1 987 (971) ANO - hl. kolej
2 985 (970) ANO - hl. kolej
3 890 (880) ANO
4 934 (920) ANO
Obrdzek & 115: Zst. Brodek u Prerova
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Tato Zst. ma vyhovujici uzite¢né délky koleji pro krizovani vliaka délek 740 m.

Dluhonice

Vyhybna Dluhonice slouZi pro kolejové rozvétveni spojovaci vétve I. a Il. TZK ve sméru Zst.

Prerov a Zst. Prosenice. Toto vyhybna ma 6 prajezdnych dopravnich koleji, z toho 4 hlavni.

Vyhybna neni vybavena ndstupisti pro vystupovani a nastupovani cestujicich. Vyhybna

Dluhonice bude rekonstruovana jako soucast Il. stavby uzlu Prerov.

Tabulka ¢. 132: Vyhybna Dluhonice

1 836 (830) ANO - hl. kolej

2 922 (899) ANO - hl. kolej

3 836 (826) ANO

4 936 (919) ANO - hl. kolej smér Prosenice

6 914 (915) ANO - hl. kolej ze sméru Prosenice
10 855 (830) ANO
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Obradzek ¢. 116: Vyhybna Dluhonice
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UzZitecné délky koleji jsou pro provoz vlaki délek 740 m vyhovuijici.

Détmarovice — Cesky Tésin — Cadca

Karvina

Zst. Karvind je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Cadca a opaéné. Tato 7st. ma 5
prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti s mimo Udroviiovym
pfistupem.

Tabulka ¢ 133: Zst. Karvind

1 890 ANO - hl. kolej
2 870 ANO - hl. kolej
3 896 ANO
4 764 ANO
6 697 NE

Obrdzek ¢ 117: Zst. Karvind

Zst. Karvind je zhlediska prdjezdu vlakd délky 740 m véetné mozZnosti jejich zastaveni
vyhovujici.

Louky nad OISi

Zst. Louky nad Ol3i je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Cadca a opacné a zarover
odbocnou pro trat Louky nad OIsi — Orlova - Bohumin. Trat ve sméru Orlova je zausténa
do bohuminského zhlavi. Tato Zst. mda 6 prljezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena
nastupisti s Uroviiovym pfistupem.

Tabulka & 134: Zst. Louky nad OI$i

1 747 (743) NE - hl. kolej

2 799 (713) ANO - hl. kolej /NE
3 729 (737) NE

a4 747 (705) NE

5 739 (720) NE

7 666 (673) NE

Obrdzek & 118: Zst. Louky nad OIsi
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Zst. Louky nad OI$i budou predmétem rekonstrukce, kterd ma probihat v roce 2015-2017.

V zavorce jsou uvedeny délky koleji po rekonstrukci. Projekt stavby je jiz uzavien, kolejové

feseni neni mozné ménit.

Cesky Té&Sin

Zst. Cesky Té&$in je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Cadca a opa¢né a zaroven

odbocnou pro traté ve smérech vyhybna Polanka n. O., Frydek Mistek a hrani¢ni pfechod

do Polska. Tato 7st. je tedy zaroven pohranicni pfechodovou stanici. Tato Zst. je roz€lenéna

do tfi obvodU: osobni ndadrazi, ndkladni nadrazi a frydecké prednadrazi. Pro posouzeni

uzite€nych délek koleji bude uvazovano pouze s obvodem nakladniho nadrazi, ktery ma 13

prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti s Uroviiovym pfistupem.

Tabulka ¢. 135: Zst. Cesky Tésin

100 700 NE - hl. kolej
101 698 NE - hl. kolej
102 707 NE - hl. kolej
103 672 NE

104 833 ANO
105 704 NE

106 886 ANO
107 699 NE

108 781 ANO
110 576 NE

112 603 NE

114 619 NE

116 597 NE
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Zst. Cesky Té%in v soucasné dobé prochazi rekonstrukci. UZite¢né délky koleji jsou v ramci

pfedndadrazi pro zastavovani vlakl délek 740 m vyhovuijici.
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TFinec

Zst. Ttinec je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Cadca a opacné. Tato 7st. ma 11
prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupiSti s mimo udroviiovym
pristupem.

Tabulka ¢ 136: Zst. Tfinec

1 692 NE - hl. kolej

2 704 NE - hl. kolej

3 623 NE

4 635 NE

5 610 NE
6+6b 619 NE

7 650 NE

9 591 NE

11 535 NE

13 522 NE

15 698 NE

Obrdzek & 120: Zst. Trinec

Zst. Tfinec neni pro zastavovani vlakd délky 740 m vhodny. Tato Zst. je po rekonstrukci,
v Uzemi ovlivnéném zapojeni vlecek tfineckych Zelezaren. Nad to vyhovujici zst. Cesky Tésin
je vzddlen do 5 km. Nedoporucuje se tedy realizace zadnych opatreni.

Bystrice nad OISi

Zst. Bystfice nad OI3i je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Cadca a opaéné. Tato zst. ma
4 prlQjezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s mimo Uroviiovym pfistupem.

Tabulka & 137: Zst. Bystfice nad OISi

1 724 NE - hl. kolej
2 676 NE - hl. kolej
3 721 NE
4 644 NE
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Obrdzek & 12: Zst. BystFice nad OIS

L

Zst. Bystfice nad OI3i je z hlediska prljezdu vlakd délky 740 m vietné moZnosti jejich
zastaveni nevyhovujici. Nachazi se v pomérné zastavéném Uzemi, Zadnd opatfeni se
nenavrhuiji.

Navsi

Zst. Navsi je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Cadca a opacné. Tato ist. ma 6
prGjezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena nastupisti s mimo Uroviiovym
pfistupem.

Tabulka ¢ 138: Zst. Ndvsi

1 798 ANO - hl. kolej
2 701 NE - hl. kolej
3 224 NE
4 668 NE

5+5a 617 NE
7 503 NE
9 422 NE

Obrdzek & 122 Zst. NGvsi

Zst. Navsi je zhlediska prljezdu vlakd délky 740 m véetné moznosti jejich zastaveni
nevyhovujici. Nachazi se v pomérné zastavéném uzemi, Zadna opatieni se nenavrhuiji.

Mosty u Jablinkova

Zst. Mosty u JablGnkova je mezilehlou stanici pro smér Bohumin — Cadca a opa¢né a zarover
pohranicni prechodovou stanici. Tato Zst. ma 4 prljezdné dopravni koleje. Tato Zst. je
vybavena nastupisti s mimo Uroviiovym ptistupem.

Tabulka & 139: Zst. Mosty u Jabliinkova

1 665 NE - hl. kolej
2 665 NE - hl. kolej

3+3a 665 NE

4+4a 665 NE

Obrdzek & 123: Zst. Mosty u Jabliinkova
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Zst. Mosty u Jabl(inkova jsou z hlediska prdjezdu vlakd délky 740 m véetné& moZnosti jejich
zastaveni nevyhovujici. Nachazi se v pomérné slozitém Uzemi, Zadna opatfeni se nenavrhuiji.

Alternativni vétev Polanka n. O. — Havifov — Cesky Tésin

Hodnoceni zst. Polanka n. O. viz ¢ast A.1.1

Ostrava — Vitkovice

Zst. Ostrava Vitkovice je mezilehlou stanici pro smér Cesky Té$in — Polanka n. Odrou/Ostrava
Svinov a opacné. Tato Zst. ma 4 prljezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti
s mimo uroviovym pfistupem.

Tabulka ¢ 140: Zst. Ostrava - Vitkovice

1 827 ANO - hl. kolej
2 875 ANO - hl. kolej
3 803 ANO
4 876 ANO

Obrdzek & 124: Zst. Ostrava - Vitkovice

Zst. Ostrava Vitkovice je z hlediska prdjezdu vlakd délky 740 m véetné moznosti jejich
zastaveni vyhovujici. Vroce 2015 bude realizovana rekonstrukce kuncicného zhlavi Zst.
Ostrava Vitkovice. Zména uziteCnych délek koleji

Ostrava — Kundice

Zst. Ostrava Kuncice je mezilehlou stanici pro smér Cesky Té$in — Polanka n. Odrou/Ostrava
Svinov a opacné. Soucasné jsou do této Zst. zaustény traté — dvojkolejna celostatni ze sméru

vvvvv

ma 15 prajezdnych dopravnich koleji. Funkci hlavnich koleji pIni kolej ¢.1, 2, 3 a 5. Tato Zst. je
vybavena nastupisti s mimo Uroviovym pfistupem.
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Tabulka ¢ 141: Zst. Ostrava - Kuncice

1 833 ANO - hl. kolej
2 721 NE - hl. kolej
3 831 ANO - hl. kolej
4 660 NE

5 838 ANO - hl. kolej
6 647 NE

7 682 NE

9 671 NE

11 736 NE

13 661 NE

15 621 NE

19 677 NE

21 667 NE

23 685 NE

25 688 NE

Obrdzek & 125: Zst. Ostrava - Kuncice

Zst. Ostrava Kuntice je z hlediska prjezdu vlakd délky 740 m véetné moznosti jejich
zastaveni vyhovujici pouze ¢aste¢né — pouze hlavni koleje.

Ostrava — Bartovice

Zst. Ostrava Bartovice je mezilehlou stanici pro smér Cesky Té$in — Polanka n. Odrou/Ostrava
Svinov a opacné. Tato zst. ma 9 pruUjezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena
nastupisti s mimo Urovhovym pfistupem.
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Tabulka ¢ 142: Zst. Ostrava - Bartovice

1 800 ANO - hl. kolej

2 815 ANO - hl. kolej

3 838 ANO

4 820 ANO

5 779 ANO

8 804 ANO

10 773 ANO

12 728 NE
14+14a 724 NE

Obrdzek & 126: Zst. Ostrava - Bartovice

Zst. Ostrava Bartovice je z hlediska prlijezdu viakG délky 740 m véetné moznosti jejich
zastaveni vyhovujici. Vroce 2015 bude realizovana rekonstrukce mezistani¢nich usekd.
Zména uzite¢nych délek koleji.

Havifov

Zst. Havifov je mezilehlou stanici pro smér Cesky Té$in — Polanka n. Odrou/Ostrava Svinov
a opacné. Tato Zst. ma 4 prajezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti s mimo
uroviovym pristupem.

Tabulka ¢ 143: Zst. Havitov

1 926 ANO - hl. kolej
2 918 ANO - hl. kolej
5 864 ANO

6 757 ANO

8 743 NE

10 689 NE

12 625 NE

14 613 NE

16 636 NE

18 594 NE

20 584 NE

22 613 NE
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Zst. Ostrava Havifov je z hlediska prljezdu vlaké délky 740 m véetn& mozZnosti jejich

zastaveni vyhovujici. V roce 2015 bude realizovana rekonstrukce mezistani¢nich usekd.

Albrechtice u Ceského Tégina

Zst. Albrechtice u Ceského Té&$ina je mezilehlou stanici pro smér Cesky T&3in — Polanka n.
Odrou/Ostrava Svinov a opacné. Tato Zst. ma 5 prijezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je
vybavena ndstupisti s mimo Uroviiovym pfistupem.

Tabulka ¢ 144: Zst. Albrechtice u Ceského Tésina

1 668 NE - hl. kolej
2 704 NE - hl. kolej
3 661 NE
4 632 NE
6 567 NE

Obrdzek & 128: Zst. Albrechtice u Ceského Tésina

Zst. Albrechtice u Ceského tésina je z hlediska prljezdu vlakd délky 740 m véetné moznosti
jejich zastaveni nevyhovuijici. JelikoZ jsou obé sousedici Zst. pro zastaveni vlaku délky 740 m
vyhovujici, nepredpoklada se cilené prodluzovani uzite¢nych délek koleji v této zst.

Shrnuti

Ceska Trebova - Pferov

Spojovaci vétev I. a Il. koridoru Ceskd Trebovd — Prerov je vcelé délce po celkové
rekonstrukci vyjma probihajici rekonstrukce zst. Olomouc a ddale dokonceni rekonstrukce
uzlu Prerov. Podminky pro prijezd vlak( délky 740 m Ize hodnotit v kontextu ostatnich ¢asti
TZK jako uspokojivy. V zhruba kazdé druhé 7st. je moZné kfizovani nakladnich viak( délky 740
m. Uzly Olomouc a Pferov (vyh. Dluhonice) také poskytuji koleje pro zastaveni nakladnich
vlakd délek 740 m. Pro zlepseni podminek provozu vlaki délek 740 m se navrhuji pouze
drobné Upravy Zst. Krasikova (posun navéstidla) a Zst. Moravi¢any (posun jedné vyhybky bez
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nutnosti rekonstrukce celého zhlavi). Vyhodou obou téchto Zst. by byla plnd peronizace

stanic, universalni poufZiti - vyhovujici obé skupiny i jejich rozmisténi, které pili tseky Ceska

Trebova — Zabreh na Moravé — Olomouc.

Ve smyslu TTP 309A tab. 6b je normativ délky vlaku pro Gsek Ceska Trebovd - Pferov 397 m.

VeV s

Podle podrobnéjsiho déleni:

Ceska Trebova

Ttebovice v Cechach

397 m

Trebovice v €echach

Prerov

644 m

Tabulka ¢. 145: Dispozice Zelezni¢nich stanic useku Ceskd Trebovd - Prerov

HI. koleje > dI.
740 m

Lich. Skup.
Smér Prerov

Suda skup.
Smér CT

Moznost prodlouzeni

Ceska Trebova
Trebovice v Cechach ANO/1 (.pouze NE ANO/1

kolej 2)

Ve sméru do Olomouce
Rudoltice v Cechach NE NE NE Ize vyuZit kolej ¢.3 a obé
koleje hlavni
Krasikov NE NE ANO/1 licha skuplme p.ouze
posun navéstidla

Hostejn NE NE NE
Zabreh na Moravé ANO NE ANO/1
Lukavice na Moravé ANO/1 ('pouze NE NE

kolej 2)
Mohelnice ANO ANO/1 NE

.. maly rozsah Uprav pro
Moravicany ANO/1 pouze 1 ANO/1 NE sud. skup
Cervenka NE NE NE
Stépanov ANO NE NE
Olomouc ANO ANO/1 ANO/2
ANO/1 (pouze
NE NE

Grygov kolej 2)
Brodek u Pferova ANO ANO/1 ANO/1
Dluhonice ANO/4 ANO/1 ANO/1

Bohumin — €adca

Trat Bohumin - Cadca je charakteristickd rozdilnosti svého vedeni — prvni polovina traté

Bohumin — Tfinec je vedena v morfologicky pomérné jednoduchém uzemi, obsluhuje velké
pramyslova centra a doly, a tim stanice disponuji dostate¢nou kapacitou koleji délek nad 750
m (hlavné Cesky T&3in a Karvind). Horni ¢ast Useku se nachazi v pomerné sloZitém Gzemi

vevys

prostiedim — jabldinkovsky prismyk. Usek st.hr. — Cesky Té$in (mimo) jiz prosel celkovou
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rekonstrukci, rekonstrukce Ceského Té&sina pravé probihd a Usek Cesky Té$in (mimo) —
Détmarovice (mimo) je pred zahdjenim rekonstrukce. V ramci planu provazeni nakladnich
vlak(i délek 740 m je tedy nutno vychdzet ze soucasného a vyhledového stavu jako
definitivniho. Prakticky to tak znamend uvaZovat mista kfizovani po vstupu vlakll na dzemi
CR pouze 7st. Cesky T&sin a #st. Karvina.

Ve smyslu TTP 301A tab. 6b je normativ délky vlaku pro Gsek Bohumin - Cadca 650 m. Podle
podrobnéjsiho déleni:

Bohumin Cesky Tésin 700 m
Cesky Tésin Mosty u Jabllinkova 650 m

Tabulka ¢. 146: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Bohumin — Mosty u Jablunkova

HI. koleje > dl. 740 Lich. Skup. Suda skup. MoiZnost
m Smér Cadca  Smér Bohumin prodlouzeni

Détmarovice ANO/4 NE ANO/1
Karvina ANO ANO/1 ANO/1 bude rekonstrukce
Louky n. OISi ANO (pouze kolej 2) NE NE bude rekonstrukce
Cesky T&3in ANO (pouze kolej 2) NE ANO/3 ve stavbé
T¥inec NE NE NE
Bysttice n. OISi NE NE NE
Navsi ANO (pouze kolej 1) NE NE
Mosty u Jabliinkova NE NE NE
Cadca

Polanka n. O. — Cesky Tésin

Trat Polanka n. O. — Cesky T&3in je charakteristickd tim, Ze prochazi Gzemim s velkou ¢etnosti
tézkého strojirenstvi a dold. Proto je v jednotlivych stanicich zapojeno mnozstvi velmi
vytizenych vlecek. Obecné jsou uZitecné délky koleji vramci celositového posouzeni

nadstandardni.
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Ve smyslu TTP 301D tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Polanka n. O. — Cesky té$in 700
m. Podle podrobnéjsiho déleni:

|  CeskyTédin | Polankan.O. | 700 m |

Tabulka ¢. 147: Dispozice Zelezni¢nich stanic useku Cesky Tésin — Polanka n. O.

Polanka n. O. ANO ANO/2 ANO/2
, . bude
Ostrava Vitkovice ANO ANO/1 ANO/1
rekonstrukce
Ostrava Kuncice ANO (3 ze 4) NE NE Vazba SP
Ostrava Bartovice ANO ANO/2 ANO/3
Havifov ANO ANO/1 ANO/1

Albrechtice u

v NE NE NE
Ceského Tésina

Xy ANO (pouze

Cesky Tésin kolej 2) NE ANO /3

A.4.2 Hlavni smér €.2: Praha, Uhfinéves — Ceska Trebova — Pferov — Hranice na Moravé —
Horni Lideé — st.hr.CZ/SK

Hodnoceni ¢asti Praha — Hranice na Moravé je uvedena v ¢astech A.1.1a A.4.1.
Pro usek Hranice na Moravé — Horni Lidec se zpracovava studie proveditelnosti.

Ve smyslu TTP 308A tab. 6b je normativ délky vlaku pro uUsek Hranice na Moravé — Horni
Lidec st.hr. 550 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Horni Lideg, st. hr. Horni Lidec 700 m
Horni Lide¢ Vsetin 607 m
Vsetin JablGinka 575 m
Jabllnka Hranice na Moravé 550 m

Z duvodu existence studii proveditelnosti pro oba useky bude nize uvedené hodnoceni
provedeno zjednodusenou formou. Soucasné parametry Zist. jsou uvedeny v nize
uvedenych tabulkach:
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Tabulka ¢. 148: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Hranice na Moravé — Horni Lidec, st. hr.

Hranice na Moravé NE NE NE
Hranice na Moravé mésto NE NE NE
Hustopece nad Becvou NE NE NE
Lhotka nad Bedvou ANO ANO/2 ANO/1
Valasské Mezifici NE NE NE
Jablinka NE NE NE
Vsetin NE NE NE
Valasska Polanka NE NE NE
Horni Lide¢ NE NE NE

B.1 Praha — Plzen

Trat Praha — Plzen Ize z hlediska investi¢ni vystavby rozdélit na 3 Useky:

1. Praha Smichov (mimo) - Beroun (v¢etné) — pfiprava staveb probiha
2. Beroun (mimo) — Rokycany (v¢etné) — celkova rekonstrukce dokoncena
3. Rokycany (mimo) — Plzen (¢4stecné vcetné) — v realizaci

Posouzeni bude provedeno pro cely Usek trati stim, Ze doporuéeni na Upravy se bude
soustredit na Usek v pFipravé. V Useku Praha Smichov — Beroun jsou v pfipravé stavby:

Optimalizace trati Praha Smichov (mimo) — Cernosice (mimo) — predpoklad realizace 2017-

2018, v soucasné dobé se schvaluje PD.

Optimalizace trati Cernosice (véetné) — Beroun(mimo)“ — predpoklad realizace 2017-2019,

termin nejisty, probiha zpracovani PD.

Optimalizace trati Beroun(véetné) — Krallv Dvar — predpoklad realizace 2015-2018,

v soucasné dobé se dokoncuje PS.

Nakladni pritah uzlem Praha se na trat Praha — Plzen pripojuje ve stanici Praha Radotin.
Vzhledem k navrzené konfigurace kolejisté Zst. Praha, Radotin nebude mozné zastaveni vlaku
délky 740 m pfimo v této Zst bez omezeni dopravniho programu stanice. Doporucuje se vsak,
aby bylo mozné zastaveni vlaku v Useku odb. Tunel — Zst. Radotin, bez omezeni jizd ve sméru
Praha Radotin — Praha Vrsovice.

Délky koleji Zst. Praha Radotin jsou navrzeny podle PD 10/2012: 1-671 m, 2-691 m, 3-671 m,
6-604 m, 8-503m, 10-738 m, pfiéemZ je neni zlUzemné technického hlediska dale
prodluZovat.

Délky koleji Zst. Dobfichovice jsou navrzeny podle neuzaviené PD 2013: 1-650 m, 2-650 m,
3-630 m, 4-650 m. Vzhledem k uzemné technickym moznostem, absenci koleji uzitecnych
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délek pro zastaveni vlaku délky 740 m v Zst. Praha Radotin a nizkému stupni pfipravy stavby
optimalizace se navrhuje provéfeni prodlouzeni uziteénych délek koleji v zst. Dobfichovice
pro ucely zastaveni vlakd délky 740 m.

Délky koleji ist. Revnice jsou navrieny podle neuzaviené PD 2013: 1(dé&lend)-563 m,
0(délena)-521 m, 2-493 m. Vzhledem k uzemné technickym podminkdm a vyznamu Zst.
(pdsmova stanice) je prodluzovani uziteCnych délek koleji této Zst. z dlvodu moZiného
zastaveni vlaku délky 740 m neucelné.

Délky koleji Zst. Zadni Tfeban jsou navrzeny podle neuzaviené PD 2013: 1-336 m, 2-336 m.
Vzhledem k uzemné technickym podminkdm a vyznamu Zst. (jen kolejové spojky, bez
predjizdnych koleji) je prodluzovani uzitecnych délek koleji této Zst. z dlvodu mozného
zastaveni vlaku délky 740 m bezpifedmétné.

Délky koleji zst. Karlstejn jsou navrZzeny podle neuzaviené PD 2013: 1-730 m, 0-650 m, 2-666
m, 3-635 m, 5-650 m. Vzhledem k izemné technickym podminkam (sevfeni stanice mezi dva
Zelezni¢ni prejezdy) je prodluzovani uzitecnych délek koleji této Zst. z divodu mozného
zastaveni vlaku délky 740 m nevhodné.

Zst. Beroun

Zst. Beroun je mezilehlou stanici pro smér Praha - Plzefl a opaénd, zarover se jedna
o odbocnou stanici pro smér Rakovnik/Rudnd U Prahy. Tato Zst. je sloZzena ze dvou obvodu:
osobniho a sefadovaciho nadraZi. Zst. Beroun Zavodi je samostatnou Zst.

Koleje s uzite¢nou délkou umoznujici zastaveni vlaku délky 740 m bude zfizena kol. €. 5 (793
m) v obvodu osobniho ndadrazi a koleje ¢. 101 (835 m) a ¢. 103 785 m. Tento stav je
vyhovujici. Nenavrhuji se Zadna dalSi opatreni.

Zdice

Zst. Zdice je mezilehlou stanici pro smér Praha - Plzefi a opaéné, zaroveri se jedna
o odbocnou stanici pro smér Protivin. Kolej od Protivina je zapojena do koleje €.3. Tato Zst.
ma pro hlavni dopravni smér 7 prajezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena
nastupisti s mimourovinovym pristupem.
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Tabulka & 149: Zst. Zdice

1 798 ANO - hl. kolej

2 823 ANO - hl. kolej
3a+3 721 NE

4 705 NE

5 373 NE

6 629 NE

8 568 NE

Uzemné technické podminky pro zvy$ovéni uzite¢nych délek koleji jsou spi$e problematické,

a to i vlivem zapojeni odbocné trati. Vzhledem ktomu, Ze tato Zst. prosla celkovou
rekonstrukci, neuvazuje se s prodlouzenim predjizdnych délek koleji.

Horovice

Zst. Hotovice je mezilehlou stanici pro smér Praha - Plzeri a opacné. Tato #st. md pro hlavni
dopravni smér 4 prljezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena ndstupisti
s mimouroviovym pfistupem.

Tabulka & 150: Zst. Hofovice

1 723 NE - hl. kolej
2 760 ANO - hl. kolej
3 723 NE

a4 839 ANO

Obrdzek & 130: Zst. Horovice
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Vzhledem k tomu, Ze tato Zst. prosla celkovou rekonstrukci a Ze tato 7Zst. v sudé skupiné
disponuje koleji pozadované délky, neuvazuje se s prodlouzenim predjizdnych délek koleji.

Karizek

Zst. Kafizek je mezilehlou stanici pro smér Praha - Plzefi a opacné. Tato Zst. ma pro hlavni
dopravni smér 4 prljezdné dopravni koleje. Tato 7Zst. je vybavena nastupisti
s mimourovniovym pfistupem.
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Tabulka & 151: Zst. Karfizek

1 867 (866) ANO - hl. kolej
2 869 (871) ANO - hl. kolej
3 838 (839) ANO
a4 869 (871) ANO

Obrdzek & 131: Zst. Karizek
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Tato Zst. ma pro provoz vlak( délky 740 m vyhovujici délky koleji.
Holoubkov

Zst. Holoubkov je mezilehlou stanici pro smér Praha - Plzefi a opaéné. Tato Zst. ma pro hlavni
dopravni smér 3 prljezdné dopravni koleje. Tato iZst. je vybavena ndstupisti
s mimouroviiovym pfistupem.

Tabulka ¢ 152: Zst. Holoubkov

1 728 NE - hl. kolej
2 698 NE - hl. kolej
3 636 NE

Obrdzek & 132: Zst. Holoubkov
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Vzhledem k tomu, Ze tato Zst. prosla celkovou rekonstrukci, neuvazuje se s prodlouzenim
predjizdnych délek koleji.

Rokycany

Zst. Rokycany je mezilehlou stanici pro smér Praha - Plzeri a opacné, zaroveri se jedna
o odbocnou stanici pro smér Nezvéstice. Kolej od Nezvéstic je zapojena do koleje ¢.3. Tato
zst. ma pro hlavni dopravni smér 5 prujezdnych dopravnich koleji. Tato Zst. je vybavena
nastupisti s mimouroviovym pfistupem.
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Tabulka ¢. 153: Zst. Rokycany

1 803 ANO - hl. kolej

2 743 NE - hl. kolej
3a+3 631 NE

4 658 NE

5 592 NE

Obrdzek & 133: Zst. Rokycany
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Uzemné technické podminky pro zvy$ovani uziteénych délek koleji jsou spide problematickeé,
a to i vlivem zapojeni odbocné trati. Vzhledem ktomu, Ze tato Zst. prosla celkovou
rekonstrukci, neuvazuje se s prodlouzenim predjizdnych délek koleji.

Ejpovice

Zst. Ejpovice je mezilehlou stanici pro smér Praha - Plzefi a opaéné, zarover se jedna
o odbocnou stanici pro smér Radnice. Kolej od Radnice je zapojena do koleje ¢.4. Tato Zst.
ma pro hlavni dopravni smér 3 prljezdné dopravni koleje. Tato Zst. je vybavena nastupisti
s mimouroviiovym pfistupem.

Tabulka & 154: Zst. Ejpovice

1 715 NE - hl. kolej
2 664 NE - hl. kolej
4 655 NE

Obrdzek & 134: Zst. Ejpovice
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Tato Zst. je v soucasné dobé v rekonstrukci. VySe uvedeny stav je po rekonstrukci. Zmény se
neuvazuji.

Plzen

Uzel Plzen je predmétem celkové rekonstrukce, kterd je rozdélena do 5. dilcich staveb.
Konceptni feSeni umisténi sefadovaciho nadrazi neni zatim rozhodnuto, nicméné
pro tranzitni vlaky ve sméru Praha — Plzefi — C. Kubice neni poloha sefadovaciho nadrazi
rozhodujici. Pro prljezd tranzitnich vlak(i bude v uzlu Zst. Plzen hl.n. vytvorena kapacita
pro zastavovani nakladnich vlak( ve skupiné koleji 12, 14, 16, 18 a 20, pficemz posledni dvé
jmenované umoznuji zastaveni vliaku délky 740 m.
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Shrnuti
Praha - Plzen
Trat Praha — Plzen lze z hlediska investicni vystavby rozdélit na 3 useky:

1. Praha Smichov (mimo) - Beroun (véetné) — pfiprava staveb probiha
2. Beroun (mimo) — Rokycany (v€etné) — celkova rekonstrukce dokoncena
3. Rokycany (mimo) — Plzen (¢4stecné véetné) — v realizaci

Pro usek Praha — Beroun se navrhuje v rdmci pfipravy staveb:

e Provéfit uzitecnou délku spojovacich koleji zst. Praha Radotin a odb. tunel, tak aby
zde bylo mozné zastaveni vlaku délky 740 m pfi zachovani prijezdu Praha VrsSovice —
Beroun.

e provéfit prodlouzeni uzite¢nych délek zst. Dobfichovice

e Zachovani min. 3 koleji uzitec¢né délky vétsi nez 780 m v rdmci pfipravy rekonstrukce
Zst. Beroun.

V useku Beroun (mimo) — Plzen (v€etné) se nenavrhuji Zadnd opatfeni nad ramec
realizovanych staveb.

Ve smyslu TTP 521A tab. 6a je normativ délky vlaku pro usek Praha VrSovice vj. n. — Praha
Radotin 700 m. Ve smyslu TTP 521B tab. 6a je normativ délky vlaku pro usek Praha Smichov
— Beroun 640 m. Ve smyslu TTP 713A tab. 6b je normativ délky vlaku pro uUsek Beroun —
Plzert 620 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Praha Vrsovice vj. n. Praha Radotin 700 m
Praha Radotin Beroun 640 m
Beroun Plzen 620 m

126



Tabulka ¢. 155: Dispozice Zelezni¢nich stanic useku Praha — Vrsovice - Plzen

H.koleje>dl7a0m (L DRE e prodioutent
Praha
Praha Radotin NE NE NE
Dobtichovice NE NE NE
Zadni Treban NE NE NE
Karlstejn NE NE NE
Beroun NE ANO/3 NE
Beroun Zavodi NE NE NE
Zdice Ano NE NE
Horovice ANO (pouze kolej 2) NE ANO/1
Katizek ANO ANO ANO
Holoubkov NE NE NE
Rokycany ANO (pouze kolej 1) NE NE
Ejpovice NE NE NE
Plzen NE ANO/2

B.2 Plzeri — Cheb —st.hr. CZ/DE

Trat Plzeri — Cheb je po celkové rekonstrukci. Cast Pfiovany — Lipova u Chebu je jednokolejna.
V celém uUseku mimo uzel Plzen vyhovuji pro kfizovani vlaku délky 740 m pouze Zst. Brod
nad Tichou a Dolni Zandov. Alternativné by bylo moZné pouzit pro kfizovani ist. Lipova
u Chebu, kde dochazi ke kolejovému rozvétveni z jednokolejné na dvoukolejnou trat.
Problematické rovnéz je, ze uzite¢né délky koleji nejsou vyhovujici ani v Zst. Cheb.

Ve smyslu TTP 713B tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Plzeri - Cheb 480 m. Ve smyslu
TTP 713C tab. 6a je normativ délky vlaku pro Usek Cheb — st.hr. 610 m. Podle podrobnéjsiho
déleni:

Plzen Km 352,280 700 m
Km 352,280 Svojsin 520 m
Svojsin Pavlovice 560 m
Pavlovice Maridnské Lazné 480 m
Marianské Lazné Dolni Zandov 530 m
Dolni Zandov Cheb 740 m
Cheb Cheb st.hr. 610 m
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Tabulka ¢. 156: Dispozice Zelezni¢nich stanic useku Plzeri — Cheb st. hr.

HI. koleje > dl. 740 Lich. skup. Suda skup. MozZnost
m smér Praha smér Plzen prodlouzeni

Plzen ANO ANO ANO

Plzen Kfimice ANO ANO/2 NE 772
Kozolupy NE NE NE

Priovany ano (pouze kol. 2) NE NE

Vranov u Stfibra NE NE NE

Stfibro NE NE NE

Milikov NE NE NE

Svojsin NE NE NE

Oselin NE NE NE

Pavlovice NE NE NE

Brod n. Tichou ANO/1 ANO/1 771
Pland u M.L. NE NE NE

Chodova Plana NE NE NE

Maridnské Lazné NE NE NE

Vary u M. L. NE NE NE

Lazné KynZvart NE NE NE

D. Zandov NE NE ANO/1 795
Lipovd u Chebu NE NE NE

Cheb NE NE NE

B.3 Plzeii — Ceska Kubice — st.hr. CZ/DE

Trat Plzeri — Ceska Kubice je pied celkovou rekonstrukci. V sou¢asném stavu je trat pro viaky
délky 740 m neprljezdna. Zpracovavana SP reaguje na pozadavek provazeni vlakd délky 740
m, privoz bude v projektovych variantach mozny.

Ve smyslu TTP 712A tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Plzen — Furth in Wald 550 m.
Podle podrobnéjsiho déleni:

| Plzefi | FurthimWald | 550 m |
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Tabulka & 157: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Plzeri — Ceskd Kubice — soucasny stav

o k7° ‘I‘gj'e: g Lich. skup.  Suda skup. pxglzonu?:ni
Plzen ANO ANO ANO

Plzen Jizni Predmésti NE NE NE
Vejprnice NE NE NE
Nyfany NE NE NE
Chotésov NE NE NE
Stod NE NE NE
Holysov NE NE NE
Starikov NE NE NE

Blizejov ANO ANO/1 ANO/1
Radonice NE NE NE

Domatzlice ANO ANO/1 ANO/1
Ceska Kubice NE NE NE

Tabulka & 158: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Plzeri — Ceskd Kubice — vyhledovy stav

o k7° ‘:gj'e: e Lich. skup. Suda skup. p:\::Izonuois::ni

Plzen ANO ANO ANO
Plzen Jizni Predmésti NE NE NE
Vejprnice NE ANO/1 NE
NyFany ANO ANO/1 ANO/2
Chotésov/Zbich ANO/2 ANO/1 ANO/1
Stod NE NE NE
HolySov ANO ANO/1 ANO/1
Stankov NE NE NE
Blizejov ANO ANO/1 ANO/1
Radonice NE NE NE
Domazlice ANO NE ANO/4
Ceska Kubice NE NE ANO/1

C.1 Plzen — Ceské Budéjovice

Ve smyslu TTP 709B tab. 6a je normativ délky vlaku pro Gsek Plzefi — Ceské Budé&jovice 549
m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Plzen Nepomuk 649 m
Nepomuk Pacejov 683 m
Pacejov Ceské Budéjovice 576 m

Tabulka ¢. 159: Dispozice Zelezni¢nich stanic useku Plzeri — Ceské Budéjovice
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HI. koleje > dI. : > Moznost
240 m Lich. skup. Suda skup. e

Plzen ANO ANO ANO

Plzer Koterov ANO NE NE
Stary Plzenec NE NE NE
Nezvéstice NE NE NE
Blovice ANO ANO/1 NE
Zdirec u Plzné NE NE NE
Nepomuk NE NE NE
Pacejov NE NE NE
Horazdovice pf. ANO NE NE
Strelské Hostice NE NE NE
Katovice NE NE NE
Strakonice ANO NE NE
Cejetice NE NE NE

Razice ANO NE ANO/1

Protivin NE NE NE
Cigenice NE NE NE
Divcice ANO NE ANO/1
Zliv ANO ANO/1 NE
Hlubokd n. V. NE NE NE
Ceské B.

C.2 Ceské Budéjovice — Ceské Velenice — st.hr.CZ/AT

Ve smyslu TTP 705A tab. 6b je normativ délky vlaku pro tsek Ceské Budéjovice — Ceské
Velenice — st.hr. 500 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

|  Ceské Budgjovice |  Ceské Velenice | 500 m |

Tabulka & 160: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Ceské Budéjovice — Ceské Velenice

o k;‘:;jf; o Lich. skup. Suda skup. pxglinu(;?ni
Ceské Budéjovice ANO ANO ANO
Nov4d Ves u C.B. NE NE NE
Borovany NE NE NE
Jilovice NE NE NE
N. Hrady NE NE NE
Ceské Velenice NE NE NE
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C.3 Praha, Uhfinéves — Ceské Budéjovice — Horni DvoFisté — st.hr.CZ/AT

Ve smyslu TTP 519A tab. 6b je normativ délky vlaku pro Usek Praha VrSovice — BeneSov u
Prahy 520 m. Ve smyslu TTP 704 tab. 6b je normativ délky vlaku pro tsek Ceské Budé&jovice —
Bene$ov u Prahy 550 m. Ve smyslu TTP 706 tab. 6b je normativ délky viaku pro usek Ceské
Budéjovice — Horni Dvoristé 530 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Praha Vrsovice BenesSov u Prahy 520 m
Benesov u Prahy Olbramovice 810 m
Olbramovice Tabor 550 m
Tabor Odb. Doubi u Tédbora 570 m

Odb, Doubi u Tébora Ceské Budé&jovice 580 m
Ceské Budéjovice Horni Dvoristé 530 m

Stav stanic vtéto tabulce odpovida schvalené varianté MIN dle Aktualizace studie
proveditelnosti IV. TZK 2012, resp. realizovanym stavbam nebo projektiim.
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Tabulka ¢. 161: Dispozice Zelezni¢nich stanic useku Praha Vrsovice — Horni Dvoristé

HI. koleje > dl. 740 m

Lich. skup.

Suda skup.

MozZnost prodlouzeni

Praha, Uhtinéves VizE.1
Ricany NE NE NE
Strancice NE NE NE
Senohraby NE NE NE
Ceréany NE NE NE
Benesov u Prahy ANO/1 (pouze kolej 2) NE NE
Olbramovice ANO/1 (pouze kolej 1) NE NE kolej 1a 4 - 748 m
T
Cerveny Ujezd NE NE NE Novi #st.
Chotoviny NE NE NE
Tébor ne Ne | anop [ e
Plana nad LuZnici ANO/1 (pouze kolej 2) NE NE
Sobéslav NE NE NE
Veseli nad LuZnici NE NE NE
Dynin NE NE NE
Sevétin NE NE NE
Chotycany ANO ANO/1 ANO/1
?:::gskt? nad Viatvou - ANO ANO/2 ANO/1
. délku alespor 752 m ma z koleji
Ceské Budéjovice NE NE ANO/1 vyuzitelnych pro tranzitni nakladni
dopravu pouze 102. SK (818 m)
Vcelna NE NE NE
Kamenny Ujezd u C.B. NE NE NE
Holkov NE ANO/1 NE 3.5K 764 m
Velesin NE NE NE
Kaplice NE NE NE
Omlenice NE NE NE
Rybnik NE NE NE
2.42b. SK 1184 m, ale vyuZitelnost
Horni Dvoristé ANO NE NE nizkd, protoze 2b. SK slouZi pro vjezd

do vsech nakladnich koleji od Rybnika
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C.4 Usti nad Labem — Upo¥iny/Teplice — Cheb

Ve smyslu TTP 533B tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Cheb — Kadan Prunéfrov 615 m.
Ve smyslu TTP 504A tab. 6a je normativ délky vlaku pro Gsek Kadar Prunéfov — Usti nad
Labem Zapad 700 m. Ve smyslu TTP 504C tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Usti nad
Labem Zapad - Bilina 550 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Cheb Kadan Prunérov 615m
Kadan Prunérov Usti nad Labem Zapad 700 m
Usti nad Labem Zapad Bilina 550 m

Tabulka ¢. 162: Dispozice Zelezni¢nich stanic useku Cheb — Usti nad Labem - Zdpad

HI. koleje > dI. 740 m :.:f,l; :':‘:: pr“;'glzo“u";m,
Cheb NE NE NE
Trsnice NE NE NE
Kynsperk nad Oh¥i NE NE NE
Dasnice NE NE NE
Sokolov NE NE NE
Nové Sedlo u Lokte ANO ANO/3 ANO/3
Chodov NE NE NE
Karlovy Vary NE NE NE
Dalovice NE NE NE
Hajek NE NE NE
Ostrov nad Ohfi NE NE NE
Vojkovice nad Ohfri NE NE NE
Strdz nad Ohti NE NE NE
Pernstejn NE NE NE Pouze kol. spojky
Klasterec nad Ohfi NE NE NE
Kadan Prunérov ANO NE ANO/2-4
Chomutov ANO (pouze kol. ¢. 1) NE NE
Kyjice ANO ANO/1 ANO/1
TrebuSice ANO ANO/1 ANO/7
Most ANO ANO/3 ANO/3
Bilina ANO ANO/1 ANO/1
Svétec NE NE NE
Ohnic ANO NE NE
Upofiny NE NE NE
Rehlovice ANO NE ANO/1
Usti nad Labem Zépad NE ANO ANO
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Tabulka ¢. 163: Dispozice Zelezni¢nich stanic useku Duchcov - Chabarovice

Hl. koleje > dI. Lich. Suda Moznost
740 m skup. skup. prodlouzeni
Duchcov NE NE NE
Oldfichov u Duchcova ANO ANO/1 ANO/2
Retenice NE NE NE
Teplice v Cechach NE NE NE
Bohosudov ANO NE NE
Chabarovice ANO ANO/2 ANO/2

C.5 Brno - Pferov

Ve smyslu TTP 318A tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek Brno — BlaZovice — (Bzenec) 537
m. Ve smyslu TTP 315D tab. 6a je normativ délky vlaku pro usek Holubice - BlaZzovice 390 m.
Ve smyslu TTP 315A tab. 6b je normativ délky vlaku pro usek (Brno) — Rousinov —
Nezamyslice 422 m. Ve smyslu TTP 305G tab. 6a je normativ délky vlaku pro Usek Pferov —
Nezamyslice 506 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Pferov Kojetin 543 m
Kojetin Nezamyslice 506 m
Nezamyslice Rousinov 422 m
Holubice BlaZovice 390 m
BlazZovice Brno 537 m

Pro trat Brno — Pferov se dokoncuje studie proveditelnosti s prestavbou na dvoukolejnou
trat pro rychlost variantné az 200 km/h. Ve vytipovanych stanicich se navrhuje prodlouzeni
délek koleji na 780 m. Vlivem zdvoukolejnéni se ¢ast stanic rusi.
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Tabulka ¢. 164: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Brno - Pferov

HI. koleje > dl. 740 Lich. Suda MozZnost
m skup. skup. prodlouzeni

Brno

Brno Slatina ANO (pouze kolej 2) NE NE

Slapanice NE NE NE

BlaZovice ANO ANO/1 ANO/2

Holubice NE NE NE

Rousinov NE NE NE

Komorany u Vyskova NE NE NE

Lulec NE NE NE

Vyskov na Moravé NE NE NE

Ivanovice na Hané NE NE NE

Nezamyslice NE NE NE

Némcice na Hané NE NE NE

Kojetin NE NE NE

Chropyné NE NE NE

Véizky NE NE NE

Pferov NE NE NE

D.1 Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen

Ve smyslu TTP 505A tab. 6a je normativ délky vlaku pro usek Velky Osek - Choceri 525 m.
Podle podrobnéjsiho déleni:

Chocen Velky Osek (nova sp.) 525 m
Velky Osek - Kanin Velky Osek (stara spojka) 688 m
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Tabulka ¢. 165: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Chocen — Velky Osek

HI. koleje > dl. Lich. Suda MozZnost
740 m skup. skup. prodlouzeni

Chocen

Ujezd u Chocné NE NE NE

Cermna nad Orlici NE NE NE

Borohradek NE NE NE

Tynisté nad Orlici NE ANO/2 NE

Trebechovice pod Orebem NE NE NE

Hradec Krdlové, Slezské predmésti NE NE NE

Hradec Kralové, hl.n. NE NE NE

Praskacka ANO ANO/2 NE

Dobfenice NE NE NE

Karanice ANO ANO/1 ANO/1

Nové Mésto nad Cidlinou ANO NE ANO/1

Chlumec nad Cidlinou NE NE NE

Prevysov NE NE NE

Chotovice ANO NE NE

DobSice nad Cidlinou NE NE NE

Velky Osek ANO NE NE

Pro trat Chocen — Velky Osek se zpracovava studie proveditelnosti, ktera navrhuje variantni
zdvoukolejnéni Usekll a prodluzovani stanic tak, aby umoznily prijezd vlakd s délkou 740 m.

D.2 Poficany — Nymburk

Jedna se o spojovaci trat uzlové Zel. stanice Nymburk s trasou I. TZK ve sméru Praha. Tato
trat je vyuZivana pro osobni a pfilezitostné pro nakladni dopravu (5. rad; 3,5 mil. hr. tun.).
Tato trat je dlleZitou odklonovou trasou. Na trati Poficany — Nymburk hl.n. jsou pouze dvé
mezilehlé stanice zst. Nymburk mésto a Zst. Sadska.

Zst. Nymburk mésto

Zst. Nymburk mésto je mezilehlou Zelezniéni stanici pro smér Nymburk - Poficany
a odbocnou pro trat Nymburk — Mlada Boleslav - Ji¢in. Tato Zst. je tvofena péti prijezdnymi
dopravnimi kolejemi, u Ctyrf je ndstupiStni hrana vSechny s Uroviiovym pristupem. Odbocna
trat je zapojena do koleje ¢.1.
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Tabulka ¢. 166: Zst. Nymburk

1 365 NE - hl. kolej
2 319 NE
3 283 NE
4 286 NE
5 222 NE

Obrdzek & 135: Zst. Nymburk
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Dopravni koleje jsou pro zastavovani nakladnich vlak( délky 740 m pfi predjizdéni
nedostatecné dlouhé. Z uzemné technického hlediska je prodlouzeni této Zst. tézko
projednatelné, nachazi se v husté zastavéném uUzemi a na obou zhlavich jsou Zelezni¢ni
prejezdy.

Zst. Sadska

Zst. Sadska je mezilehlou Zelezni¢ni stanici pro smér Nymburk - PoFi¢any Tato Zst. je tvofena
dvémi prUjezdnymi dopravnimi kolejemi, u obou je ndstupistni hrana s Urovriovym
pristupem.

Tabulka ¢ 167: Zst. Sadskd

1+1a 707 NE - hl. kolej
3 712 NE
Obrdzek & 136: Zst. Sadskd
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Dopravni koleje jsou pro zastavovani ndkladnich vlakl délky 740 m pfi predjizdéni
nedostatecné dlouhé. Z Gzemné technického hlediska je prodlouzeni této Zst. mirné stisnéné
— zhlavi jsou omezena nadjezdem a prejezdem, avsak vzhledem k vyznamu stanice se
pfi rekonstrukci poricanského zhlavi doporucuje tento pozadavek zohlednit.

Ve smyslu TTP 502B tab. 6a je normativ délky vlaku pro usek Nymburk - Pofi¢any 357 m.
Podle podrobnéjsiho déleni:

| Poficany | Nymburk | 357 m |

Tabulka ¢. 168: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Nymburk - Poficany
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Nymburk hl.n.

Nymburk mésto NE NE NE
Sadska NE NE NE
Poficany ANO NE ANO/1

E. Uzel Praha

V Zelezniénim uzlu Praha prochdazeji nadkladni koridory po téchto tratich, jejichz stanice byly
jiz ¢astecné popsany v predchozim textu:

e (Pofic¢any -) Praha-Béchovice (viz A.2.1) — Praha-Liben (viz A.2.1) — Praha-HoleSovice
(viz A.3.1) — Praha-Bubenec (A.3.1) (- Kralupy n. VIt.);

e (Lysd nad Labem -) Praha-Horni Pocernice (viz A.3.2) — Praha-Vysocany (viz A.3.2) —
Praha-Liben (viz A.2.1) — Praha-MaleSice — Praha-Vr3ovice sef. n. (od r. 2019 Praha-
Zahradni Mésto) — Praha-Kr¢ — Praha-Radotin (viz B.1);

e Praha-Béchovice (viz A.2.1) — Praha-MaleSice.

K napojeni terminalu KD v Uhfinévsi navic nalezi do hlavni sité nakladni dopravy trati Praha-
UhFinéves — Praha-Hostivaf — Praha-Malesice / Praha-Vrsovice sef. n.

E.1 Praha, Libenn — Praha MaleSice — Praha Uhfinéves

Praha, Liben

Jedna se o uzlovou Zel. stanici, do které je zapojena jedna trat tfikolejné (od Béchovic), déle
3 traté dvoukolejné (od Masarykova nadrazi, HoleSovic, a Prahy hl.n. a dale jednokolejné
od Vysocan a Malesic). V pripravé je doplnéni vychodniho zhlavi o mimourovnovy presmyk,
tak aby bylo zapojeni traté od MaleSic dvoukolejné a mimouroviiové se kfizici se smérem
Ceska Trebova — Praha, Masarykovo n. Je rozdélena na 4 obvody: jizni objezd a osobni
nadrazi, sefadovaci obvod, nakladovy obvod a obvod Vitkov. Pro dalsi posouzeni bude
uvazovan nakladni obvod.
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Tabulka & 169: Zst. Praha, Liberi

104 713 NE
106 713 NE- hl. kolej Hol - Mal
108 839 ANO - hl. kolej Hol - Mal
110 741 NE - hl. kolej Lib - Vysocany
110 + 110a 853 ANO - nemoznost vyjezd ranZir zapad
110+ 10 889 ANO - nemozZnost vyjezd ranzir vychod
112 431 NE

Obrdzek ¢ 137: Zst. Praha, Liberi

Vobvodu Zst. Praha, Liben jsou vptipravé dvé stavby: rekonstrukce spadovisté

a modernizace trati Praha Libenn — Praha MaleSice, obsahujici uvedeny mimourovnovy
pfesmyk. Obé stavby se vyznamné nedotknou uZiteCnych délek posuzovanych koleji,
nicméné hlavné druha z nich vyznamné zméni dopravni technologii.

Zst. Praha, Malesice

Zst. Praha, MaleSice md charakter k¥izovatkové Zel. stanice. Mezilehlou je ve sméru Praha
Vysehrad — Praha Béchovice, kde je soucasné dvoukolejnou. Ddle se kfizi s jednokolejnou
trati Praha Hostivaf — Praha Vysocany. Do této Zst. je také zausténa jednokolejna trat Praha
Zizkov — Praha Malesice, souZici k obsluze terminélu KD Praha-Zizkov. V souc¢asné dobé neni
zst. Praha MaleSice obsluhovana pravidelnou osobni dopravou (v rozsahu celého tydne),
pouze o vikendech je provozovana linka Roztoky — Praha-Hostivai Zst. Praha MaleSice ma 6
prajezdnych dopravnich koleji.
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Tabulka ¢ 170: Zst. Praha, Malesice

1 589 NE - hl. kolej - Béchovice
2 555 NE- hl. kolej - VrSovice

3 620 NE - hl. kolej - HostivaF

4 536 NE - hl. kolej Lib - Vysocany
6 511 NE

8 478 NE

Vzhledem k vyznamu této Zst. je nutné pti nejblizsi rekonstrukci zajistit délky koleji vyhovuijici

pro zastaveni vlaku délky 740 m.

Praha, Hostivar

- Zst. Praha Hostivaf je mezilehlou ve sméru dvoukolejné trati Praha Vr$ovice —
BeneSov u Prahy. Dale je odboénou stanici pro smér Praha Vysocany pres Zst. Praha
Liben. V soucasné dobé je tato Zst. v rekonstrukci, nové bude mit dvé skupiny koleji

- koleje s nastupisti, urcené predevsim pro osobni dopravu a prljezdy vlakd nakladni
dopravy, tj. koleje 3. (bez moznosti jizdy smér MaleSice), 1. (hlavni smér VrSovice),
2. (hlavni smér VrSovice), 4. (kusa) a 6. SK. Tyto koleje jsou kratké,

- koleje bez nastupist, uréené predevsim pro nakladni dopravu, tj. 8., 10. a 12. SK
s délkou 650 m.

Kolejové feseni stanice je pripraveno pro vyhledové zdvoukolejnéni trati Praha-Hostivar —
Praha-Malesice. Je tedy moziné vyuZit stopy této vyhledové druhé koleje ve zhlavi a vytvorit
prodlouzenou kolej 10a. SK tak, aby délka 10.+10a. SK dosahla cca 850 m. Tim by bylo mozné
vykriZovat vlak na této koleji proti priijezdu vlaku opacného sméru na 8., 2. nebo 1. SK.
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Obrdzek & 139: Zst. Praha-Hostivar

ZST. PRAHA - HOSTIVAR

smér vlecka Skanska A4 VB Smer
Praha - 1M VZ0UkM Praha -
Uhfinéves '_/__'|_35‘“/-1 —_— \‘3b“' Vréovice
— 443m V=120km = -
L Z 2 A7 VA e - VAL
SLICIE V=10
A~ V4 V=60
; B dl478m V=80kmh v
A 8 d.655m V=80kmih et
L 10 d1650m V=80/50kmh Praha -
12 dl.651m V=50kmhh MaleSice

Vzhledem k blizkosti (4 km) Zst. Praha-Uhfinéves s dostatecné dlouhymi kolejemi neni
potfeba dlouhych koleji v Hostivafi urgentni. Vzhledem ktomu, Ze dany usek slouzi
pro napojeni termindlu KD Praha-Uhtinéves na koridory RFC 7, RFC 8, RFC 9, je ale i tak tfeba
pfipravovat prodlouzeni dotéenych stanic pro délku vlakd 740 m.

Praha, Uhtinéves

Do 7st. Praha Uhfinéves je zapojen terminal KD, coz ini tuto stanici jako koncovou/vychozi
pro vlaky KD. Je mezilehlou ve sméru Praha VrSovice — BeneSov u Prahy, kde je soucasné
dvoukolejnou. Tato 7st. je po celkové rekonstrukci. Zst. Praha Uhfinéves ma 7 + 3
prajezdnych dopravnich koleji.

Tabulka & 171: Zst. Praha, Uhfinéves

0 576 NE

1 618 NE - hl. kolej

2 587 NE - hl. kolej

3 767 ANO

5 660 NE

7 600 NE

9 584 NE
101 765 ANO - hl. kolej
102 765 ANO - hl. kolej
103 865 ANO - hl. kolej

Obrdzek ¢ 140: Zst. Praha, Uhfinéves
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Délky koleji jsou pro technologii prace Zst. Praha Uhfinéves vyhovujici, nepfedpoklada se
jejich prodluzovani.

V Zst. Praha-Malesice uzite¢né délky koleji pro kfizovani vlakd délky 740 m nejsou k dispozici.
Rovnéz tak Zst. Praha-Hostivar ani po dokonceni pravé probihajici rekonstrukce nebude
nedisponovat kolejemi pro zastaveni vlaku délky 740 m pro kfizovani na jednokolejném
useku Praha Hostivar — Praha MaleSice — Praha Liben, nicméné vzhledem k blizkosti (4 km)
zst. Praha-Uhfinéves s dostatecné dlouhymi kolejemi neni potfeba dlouhych koleji
v Hostivafi urgentni. Rekonstrukce Useku Praha Hostivai — Praha MaleSice — Praha-Liben byla
FeSena ve studii proveditelnosti ,Zausténi IV. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha“, ale otazka
rekonstrukce Zst. Praha-MaleSice zlstala oteviend zdlvodu neuzaviené koncepce
tangencidlnich linek osobni dopravy (spole¢nost ROPID méla zadat koncepcni studii osobni
Zelezni¢ni dopravy v Praze, coz se dosud nestalo, to problematizuje pfipadnou aktualizaci
této SP). Vzhledem k tomu, Ze dany uUsek slouZi pro napojeni termindlu KD Praha-Uhfinéves
na koridory RFC 7, RFC 8, RFC 9, je tfeba pfipravovat prodlouzeni dotéenych stanic pro délku
vlakd 740 m:

e 7st. Praha-Malesice je reseni technicky mozné, byt rozsahlé a narocné, vyvolava
minimalné prestavbou jizniho zhlavi v¢. zasahu do silnicniho nadjezdu
Cernokosteleckd a bude obsahovat nutnou nahradu/prestavbu silni¢niho nadjezdu
Niederleho;

e 7st. Praha-Hostivar je moZné realizovat dil¢i Upravu vrSovického zhlavi vytvofenim
nové koleje 10a. SK tak, Ze kolej 10.+10a. SK bude mit dostate¢nou délku pro vlak
smér MaleSice. Vzhledem k udrZitelnosti projektu je tato Uprava mozna po roce
2023.

Ve smyslu TTP 525F tab. 6a je normativ délky vlaku pro Usek Praha Liben — Praha MaleSice —
Praha Hostivar 700 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

| Praha Liben | Praha Hostivai | 700 m |

Tabulka ¢. 172: Dispozice Zeleznicnich stanic useku Praha Liberi — Praha Uhrinéves

Praha Liben

Praha Malesice NE NE NE
Praha Hostivar NE NE NE
Praha Uhfinéves ANO ANO/1+1 NE
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E.2 Praha Uhfinéves — Praha Vrsovice — Praha Radotin

Praha — VrSovice

V souc€asné dobé je odjezd vlakll zterminalu KD Praha-Uhfinéves smér Plzen a pfijezd
z opacného sméru mozny pouze po trati Praha-Uhfinéves — Praha-Hostivar — odb. Zabéhlice
— Praha-VrSovice os. n. — vyh. VySehrad — Praha-Smichov — Praha-Radotin, protoze
zabezpecovaci zafizeni odb. Zabéhlice a Zst. Praha-VrSovice vj. n. neobsahuje vlakové cesty
pro pfimé jizdy smér Praha-Kr¢ a opacné. Tento stav je zcela nevyhovujici, protoze vede
nakladni dopravu uUseky pretizenymi osobni dopravou s pfekracovanou hlukovou zatézi.
Stavba , Optimalizace tratového Useku Praha-Hostivar — Praha hl. n., Il. ¢ast — Praha-Hostivaf
— Praha hl. n.” obsahuje vytvoreni nové Zst. Praha-Zahradni Mésto, kterd umozni jizdu
pfimym smérem. Dale je v této stavbé navrieno prodlouzeni koleje 305a. SK tak, Ze bude
ve sméru do Krée mozné kfizovani vlaka délky 740 m na koleji 305.+305a. SK (o délce pres
1000 m).

Pro privoz nakladnich vlakd délky 740 m nejsou dalsi opatfeni nezbytnd. Pokud by doslo
k Upravdm této trati pro provoz osobni tangencidlni dopravy, bylo by treba zajistit
dostatecnou délku predjizdnych koleji v Zst. Praha-Kr¢.

Praha-VrSovice vj. n., od roku 2019 Praha-Zahradni Mésto

Zelezniéni stanice Praha-Vriovice vj. n. je zbytkem byvalé vjezdové a tranzitni skupiny
byvalého sefazovaciho nadrazi Praha-VrSovice. Pro tranzitni dopravu ma vyznam skupina tzv.
¢ekacich koleji, dnes 101. SK az 104. SK s délkami 805 az 868 m. Cely prostor stanice
a sousedni odbocky Zabéhlice dozna prestavby vramci stavby ,Optimalizace tratového
useku Praha-Hostivaf — Praha hl. n., Il. ¢ast — Praha-Hostivaf — Praha hl. n.“, kdy zde vznikne
nova 7st. Praha-Zahradni Mésto. Protoze tyto koleje budou zménou konfigurace zhlavi
zkraceny, je pro umoznéni ktizovani dlouhych nakladnich vlakd navrZeno obnoveni byvalé
103a. SK. Tim bude mozné kfizovani dlouhych nakladnich vlak( na kolejich 103.+103a. SK
(noveé 305.+305c. SK) a 102.+102b. SK (nové 307.+307c. SK) o délkach pres 1100 m.

Praha Krc

ZST Praha-Kr¢ leii na regionalni draze jednokolejné trati 523A Ceréany — Praha-Vr3ovice
os.n., ktera je v uUseku Praha-Kré — Praha-VrSovice os.n. drdhou celostatni. A ddle
na celostatni draze jednokolejné trati 521A Praha-VrSovice seradovaci nadrazi — Praha-
Radotin, ktera je v Useku Odbocka Tunel — Praha-Radotin dvoukolejna.

Zst. Praha Kr¢ ma 7 prajezdnych dopravnich koleji.
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Tabulka ¢ 173: Zst. Praha Kré

1+1a 916 ANO - hl. kolej
2 482 NE - hl. kolej
3 501 NE
4 700 NE
6 700 NE
8 800 ANO
10 724 NE

Délky koleji jsou pro technologii prace Zst. Praha Kr¢ vyhovujici, nepredpokladd se jejich

prodluzovani.

Ve smyslu TTP 521A tab. 6a je normativ délky vlaku pro Usek Praha VrSovice vj.n. — Praha
Radotin 700 m. Ve smyslu TTP 519A tab. 6a je normativ délky vlaku pro usek Praha VrSovice
0s.n. — Praha Uhfinéves — (BeneSov u Prahy) 520 m. Podle podrobnéjsiho déleni:

Praha Vrsovice vj.n. Praha Radotin 700 m
Praha VrSovice os.n. Praha Uhfinéves 520 m

Tabulka ¢. 174: Dispozice Zeleznicnich stanic useku

Praha Uhfinéves ANO ANO/1+1 NE

Praha Hostivaf NE NE NE Prodlouzeni mozné ve
sméru Praha MaleSice

Praha Vr3ovice ? ? ?

Praha Kr¢ ANO (pouze kol. 1) NE ANO/1

Praha Radotin NE NE NE

4.3. Rozbor dopadii provozu dlouhych vlakii na dopravni infrastrukturu

Z analyzy dopravni infrastruktury je patrné, Ze jsou na siti Useky, které dobre vyhovuiji
Nafizeni 1315/2013 EU nap¥. Ostrava — Pferov, ale jsou i tratové Useky (Pardubice — Ceska
Trebova), kde je jakékoliv zastaveni dlouhého vlaku bez omezeni dopravniho programu
stanic a tim kapacity drahy témér nemozné. BohuZel z analyzy dopravni infrastruktury se zd3,
Ze téchto ,problematickych” Usekd nebude malo. Pojem dobfe vyhovuji lze vysvétlit
obecnym tvrzenim, Ze maji v dopravndach dostatecny pocet dlouhych dopravnich koleji
v sudé i liché skuping. Ceskd Zelezniéni infrastruktura byla stavéna pfevainé na prelomu 19.
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A 20. stoleti a jeji modernizace vychdazela z délky 650 m. Nejsou sice vyjimkou dopravni
koleje uZite¢nych délek 900 m, ale vétsina investicnich a opravnych praci v minulosti se Fidily
smérnicemi, ve kterych figuroval nejdelSi nakladni vlak 650 m. Proto dopravny casto
nedisponuji (vyjma hlavnich dopravnich koleji) Zadnymi dlouhymi dopravnimi kolejemi,
vhodnymi pro zastaveni viaku délky 740 m. Nebo maji dostatecné dlouho predjizdnou
dopravni kolej pouze v jedné skupiné (suda/lichd). Pro provoz dle Nafizeni 1315/2013 EU se
pro Ucely této studie uvazuje délka dopravni koleje 750 m. Jde o délku sloZzenou pouze
z délky vlaku a dohlednosti na odjezdové/cestové navéstidlo. Neni zde zapocitan vliv ETCS, i
jinych dalSich provoznich anomalii. Tyto omezeni dopravni infrastruktury jsou pomérné
limitujici a z technologického hlediska vjezd resp. odjezdu dlouhého vlaku i kapacitné
limitujici celou dopravni infrastrukturu. Vznikaji kolizni mista s velkou ¢asovou prodlevou
resp. ztratou, kdy je znemoznén vjezd resp. odjezd jinych vlakl. IdedIlnim stavem z pohledu
dopravni technologie by bylo takovymto mistidm se vyhnout i za cenu pfimérené delsi
objizdky je objet po vyhovujici dopravni infrastrukture. Nicméné to nelze vidy a vSude
zajistit, napt. Usek Ceska Trebova — Pardubice je soucdsti Evropského nakladniho koridoru
RFC 7 a RFC 9. Zde se nabizi moZnost omezujicim Usekem projet, coZ je mozné zpravidla
v nocnich hodinach. Z vyse uvedeného je patrné, Ze je nutné zavést zcela novou dopravni
kategorii — ,,Dlouhy nakladni vliak” (od 651 m do 740 m délky).

Z analyzy dopravni infrastruktury a prepravnich proudd je zifejmé, Ze institutu dlouhych vlaki
bude vyuZivat kombinovana doprava, preprava automobilt, rdznych komponent(i v procesu
Just-in-time apod. Pro pfepravu hromadnych substrat( jako je napf. uhli, Zelezna ruda, srot,
dfevo, pisek apod je omezujicim parametrem normativ hmotnosti vlaku

Za dalsi z analyzy prepravnich proudl a zdrojli cest O-D matic jednoznacné vyplyva dopravni
infrastruktura potfebna pro dlouhé vlaky. Jsou to jiz definované evropské nakladni koridory,
v€etné rozsifeni ndkladniho koridoru RFC 9 z Prahy dale na zapad pres Plzeri, Domatlice,
¢eskou Kubici, Mnichov a Poryni. Na ostatni &asti sité SZDC nejsou zatim dalsi potieby
provazeni vlaki délek 740 m zndmy. V budoucnu vSak nelze dalsi rozvoj v oblasti tras KD
vylougit (napf. trasa IV.TZK)

Doprava dlouhych vlakd neni na Zeleznici nicim novym. V 50 a 60 letech 20 stoleti Slo o tzv.
tézkotonazni hnuti. Tézkotondini hnuti bylo budovatelské hnuti na Zeleznici
v Ceskoslovensku, které si kladlo za cil zvysit vykonnost na Zeleznici pomoci vozby extrémné
tézkych nakladnich vlakd. Medialni prezentace téchto vykon( pak hrala svou roli v oficidlni
propagandé komunistického rezimu v Ceskoslovensku. Hnuti probihalo obdobné jako napf.
udernické hnuti v uhelnych dolech. Vybrané strojni (lokomotivni) cety s vybranymi
lokomotivami vozily zvlast tézké vlaky, které pak musely mit na trati vidy prednost uz proto,
Ze se pro svoji délku nevesly do nékterych stanic a brzdéni a rozjizdéni takového vlaku bylo
také dost zdlouhavé a komplikované. Tyto vlaky nesmély byt nikde zastavovany z dlivodu, Ze
by se jiz treba nerozjely a méli prednost i pred pravidelnou osobni dopravou. Na vlaky byly

nasazovany obvykle parni lokomotivy némecké konstrukce rady 555.0, pozdéji 556.0 (zvané
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Stokr). V elektrické trakci se vyuZivali stroje fad 121 a 181. Pro piekracovatele norem za to
byly specidlni pfiplatky ve mzdé. Smysl tézkotonazniho hnuti leZel spiS v propagandé
komunistického rezimu, nez Ze by skutecné pfispival k lepSi vykonnosti na Zeleznici.
Tézkotonaini vlaky byly pomalé a kvili obtiznému kfizovani a predjizdéni jinymi vlaky
komplikovaly dopravu na tratich. U lokomotiv dochazelo k vétSimu opotrebeni dild a jejich
vétsi poruchovosti a naslednym odstdvkdam z provozu. U zavislé elektrické trakce navic
dochazelo i k poskozovani trakénich zafizeni kvili pretizeni. Tézkotonazni vlak se také velmi
Spatné rozfazoval a vyzadovalo to velké usili zpracovat cely dlouhy vlak a zastaveni dalsi
rozfazovaci prace v celém uzlu. Nicméné principu, ktery tézkotonazni vlaky vyuzivaly tzv.
»Zelené ulice nebo cesty” by se dalo vyuZit i pro prepravu dlouhych nakladnich vlakd. Dnes jiz
lokomotivy a vozy jsou na toto vybaveny a nemélo by tedy dochdzet k nadmérnému
opotrebeni a jejich poSkozovani.

Nejenom v historii nalezneme pojem dlouhy vilak. V dnesni dobé je tento pojem zaveden
v pfedpisu SZDC D3 na tratich se zjednodusenym zplsobem fizeni a organizovani draini
dopravy. Dle definice pfedpisu SZDC D3: ,Dlouhy viak je viak, jehoZ skutecnd délka je vétsi
neZ délka vjezdové koleje tohoto viaku v prislusné dopravné D3.“ Dopravé dlouhych vlaku je
vénovana celd jedna kapitola. Nicméné se jednd spise o vyjimky ne? o rutinni provoz. Cetnost
vyskytu do roka neprevysuje zpravidla hodnotu 5 vyskytl na pfislusné trati fizené dle
predpisu SZDC D3.

4.3.1. Zavéry a doporuceni

Dopravni infrastruktura v soucasné dobé neni pfipravena na plnou aplikaci provozu dlouhych
vlakd dle Natizeni 1315/2013 EU. Infrastruktura byla pfipravovana na nejdelsi vlaky 650 m,
z toho také vychdzi Gpravy I, - IV. TZK. Zvy$e uvedeného je patrné, Ze hlavni napravu
pfinesou aZ investi¢ni pocCiny na dopravni infrastrukture. Je nutné si uvédomit, Ze investi¢ni
pociny na dopravni infrastrukture jsou nakladné na ptipravu jak financ¢né, tak i casové. Proto
autofi studie doporucuji provoz dlouhych nakladnich vlakl rozdélit na nékolik ¢asovych
obdobi:

Casové horizonty:

a) 2016 — opatfeni pouze administrativni a dopravné-technologicka

b) 2020 - viz opatfeni dle a + drobna zlepseni dopravni infrastruktury

c) 2030+ - viz opatfeni a + b + investi¢ni opatfeni v souladu s Nafizenim 1315/2013
EU
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4.4. MozZné scénaie

4.4.1. Organizacni a administrativni opatreni

Predpis D1

Vzhledem k tomu Ze organizovani drdzni dopravy na predmétné vybrané siti je dle predpisu
SZDC D1 svyhledem na zapojeni nadstavbového systému DOZ je nutné provést analyzu
tohoto predpisu. Pfedpis D1 uvadi, Ze délka vlaku je stanovena v metrech a ndpravach.
Pro nas je z pohledu Nafizeni 1315/2013 EU podstatna délka vlaku v metrech. V ¢lanku 2290
se uvadi: ,,Pro ucely zjistovani brzdného ucinku smi byt délka viaku:

a) u vlaki osobni dopravy nejvice 100 ndprav;
b) u vlaki ndkladni dopravy nejvice 700 m.

Uvedené pocty ndprav a délky v metrech se rozuméji kromé cinnych lokomotiv v cele
a na konci vlaku (ndpravy motorovych a elektrickych vozii nebo jednotek se do uvedenych
poctu ndprav zapocitdvaji), pritom nesmi prekrocit hodnotu, stanovenou pro dané tratové
useky v metrech, kterd je stanovena vzhledem ke zptsobu brzdéni a zabrzdnym vzddlenostem
na jednotlivych tratich v TTP. Je-li to ucelné, tak v TTP miZe byt délka vlaku osobni dopravy
uvddéna i v metrech.” Zde je pro provoz dlouhych vlak( dalezité pismeno b, které omezuje
délku nakladniho vlaku na 700 m! Brzdéni a doporuceni bude probrano v textu dale.
V soucasné dobé se pripravuje novelizace predpisu, ktera jiz umozni jizdu nakladnich vlak( o
délce az 740 m.

Clanek 2291 pojedndava o zadavani délky viaku do informacnich systém(: ,, Do informacnich
systémi se vsak délka vlaku uddava vzdy i s cinnymi hnacimi vozidly (véetné nezavéseného
postrku), a to v metrech.”

Clanek 2292 je nejdlleZit&jsi pro aplikaci Nafizeni 1315/2013 EU. Tykd se vyjimek jizdy
dlouhych vlakl: ,Jizda viaku delsiho, neZ povoluji TTP, miZe byt povolena v PND7 nebo
zpracovatelem jeho jizdniho fadu. V ostatnich pripadech musi ddt k jizdé vlaku delsiho, nez
povoluji TTP, souhlas provozni dispecer, ktery urli i podminky pro organizovani jizdy takového
vlaku.” Vzhledem k navrhovanému zavedeni nového institutu dlouhych vlakd bude potieba
tento Clanek preformulovat tak, aby respektoval novou kategorii dlouhych viakl. Nelze, aby
tyto vlaky jezdily na jakoukoliv vyjimku. Vzhledem k jejich potencionalnimu rozsifeni.

Prohlaseni o draze

Prohlaseni o drdze se vztahuje vidy k roku vydani. V pfiloze B v tabulce - Vybér zakladnich
udajli o draze celostatni a drahach regiondlnich je uveden ve sloupci 8 normativ délky
nakladniho vlaku (véetné hnacich vozidel) uvedeny v metrech. Viz obrdzek ¢. 1. Pro urcity
tratovy Usek je stanovena i maximalni délka nakladniho viaku.
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Obrazek ¢. 142: Ukdzka ,Prohldseni o drdze”

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Mosty u Jabl. st.hr. Bohumin 286.534 | 271,657 490,043 160 300 660 17.3 D4 E
Petrovice u K. st.hr. Détmarovice 202,571 | 283,594 20,920 120 400 700 4,76 D4 E
Odb. Koukolna Odb. Zavada 0.000 0.000 1.185 50 400 700 3.6 D4 E
Le‘;l\y Tésin Polanka nad Odroun 319,020 258,633 37.882 80 350 700 12.0 D4 E
Odb.Odra Ostrava-Svinov 37.560 262.246 4,258 80 450 700 13.32 D4 E
Bohumin Prerov 271.657 180.160 96,324 160 350 690 9.66 D4 E
Bohumin st.hr. Bohumin 279.628 | 276,019 3.250 100 400 700 1.44 D4 E
Bohumin st.hr. Bohumin-Vrbice 279.628 | 272,135 4.302 100 400 700 4.5 D4 E
Prosenice Dluhonice 190.867 | 185,750 14,815 130 500 700 8.87 D4 E
Homi Lideé st.hr. Hranice na Moravé 21,110 211,256 71,193 90 480 600 18,93 D4 E
Prerov Ceska Trebové 182.844 | 246.129 109.898 160 500 700 11.51 D4 E
Tiebovice v Cechach Ceska Tiebova vij. 6,403 246,605 6.846 60 500 700 17,03 D4 E
Tiebovice v Cechach Ceska Tiebova odj.sk 6.406 0.838 7.147 60 500 700 8.8 D4 E
Prerov Brno hl.n. 183,723 142,203 89,112 100 460 585 7,73 C3 E
Blazovice Holubice 15,776 28.990 3.715 70 400 525 132 C3 E
Prerov Bieclav 180,160 85,534 94,609 160 400 700 4,73 D4 E

Prohlaseni o draze vychazi z maximalni mozné délky nakladniho vlaku. V podminkach nasi
Zeleznice tedy jde o maximalni délku nakladniho vlaku 700 m. Po uUpravé ¢lanku 2290
predpisu SZDC D1 bude mozno upravit i sloupec 8 v piiloze B Prohla$eni o draze.

Tabulky tratovych poméri

Smérnice SZDC ¢&. 83 Tvorba a pouZivani Tabulek tratovych pomér(, ¢j. S49884/2012-0ZRP —
dale jen ,smérnice SZDC &. 83“. Smérnice SZDC &. 83 specifikuje postupy spravy evidence
Udaji o tratovych pomérech, které se shromazduji v tabulkidch tratovych pomérd (déle jen
»TTP“). Mezi jinymi je to i parametr normativ délky vlaku. Normativ délky vlaku se
zaznamenava do tabulky ¢. 6 — , Tratové poméry rozhodujici o tratové rychlosti”. TTP stanovuji
v tabulce 6 mimo jiné pro konkrétni tratovy Usek i délku nakladniho vlaku v metrech. Princip
stanoveni nejdelSiho vlaku vychazi z nejkratsi dopravni koleje na inkriminovaném tratovém
useku. Predpis D1 stanovuje postup za jakych podminek pfepravovat delsSi nakladni vlak, nez
je stanoveno v TTP.

V zahlavi kazdé tabulky je pro cely uUsek od zacatku do konce trati uveden parametr
normativu:

e Normativ délky N (vlaku nakladni dopravy)
e Normativ délky O (vlaku dalkové dopravy)
e Normativ délky O (vlaku zastavkové dopravy)

Dale jsou délky vlaku nakladni dopravy specifikovany pro jednotlivé Useky rozepsané v zahlavi
tabulky 6. Tyto Useky jsou rozdéleny podle parametru maximalni tratové rychlosti a délky
nakladniho vlaku. Ve smyslu smérnice SZDC ¢. 83 je délka vlaku v tomto déleni na dil&i Useky
spiSe podruznym udajem, jelikoz pravidla pro déleni usek(l jsou stanoveny ve vztahu
k tratovym rychlostem (min. doporu¢end zména rychlosti 20 km/h). Zplsob déleni usekl tedy
zaleZzi do znacné miry na zpracovateli tabulky.
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Obradzek ¢. 143: Ukdzka tabulky 6 v TTP

TTP | Trat]501A
Trat'ové poméry rozhodujici o trat’ové rychlosti
Zacatek trati: Ceska Ticebova (fon 245,878) IKonec trati: Praha Liben (ki 404,485)

Plati pro kolej 1. trattovou

Plati pro jizdu od zacatkn ke konci

Zabrzdna vzdalenost v tseku:

C.Tiebova | - I Praha-Libeit 1000 m
Normativ délky N (vlaku nakladni dopravy) 666 metry
Normativ délky O (vlaky dalkové dopravy) 220 metry
Normativ délky O (vlaky zastavkove) 140 metry

Délka nakladniho

et ¥ 2 Z po nuoys epLy/peds Aupoyzoy

Jednotlive useky traté: Tratova rychlost vlaku v useku
(m)
C.Tiebova Poiiéany 160 kmh! 666
Poiicany Cesky Brod 130  kmh™ 742
Cesky Brod Uvaly 140 kmh! 697
Uvaly Praha Libeii 160  kmh' 697

Jako rozhodny spad pro jizdu PMD v daném tiseku se uréi vyssi hodnota sklonu bez ohledu na smér jizdy
(tabulky potiebné brzdici vahy jsou umistény na Portalu).

V definicich smérnice SZDC ¢. 83 jsou uvedeny dalii specifikace:

2.19 Stanovena délka vlaku nakladni dopravy

Délka vlaku je stanovena pFedpisy SZDC véetné hnaciho vozidla na 700 m (v tabulce se
neuvadi) pro zabrzdné vzdalenosti 400, 700 nebo 1000 m a nesmi byt prekrocena.

2.20 Normativ délky vlaku

Normativ délky vlaku je stanoven jako délka zarucujici moznost kfizovani nebo predjizdéni
v kazdé dopravné s kolejovym rozvétvenim. Je rozdélen na normativ délky O pro vlaky
osobni dopravy a normativ délky N pro vlaky nakladni dopravy. Normativ délky vilaku je
odvozen od vlastnosti dopravni cesty.

2.21 Uréeni nejvétsi délky vlaku ndkladni dopravy

Pro jednotlivé traté se zabrzdnou vzdalenosti 400, 700 nebo 1000 m je délka vlaku nakladni
dopravy (dale jen normativ délky N) omezena uzite¢nou délkou koleji v dopravnach
s kolejovym rozvétvenim. Pro vypocet normativu délky N vlaku nakladni dopravy se na trati
dané tabulkou ¢. 06 TTP v jednotlivych dopravnach s kolejovym rozvétvenim vyberou dvé
koleje s nejvétsi uzitecnou délkou. (Na dvou a vicekolejnych tratich bude vybér provadén ze
¢tyr uziteCnych délek koleji, na jednokolejnych tratich bude vybér provddén za dvou
uziteCnych délek koleji). Porovnanim vybranych uZite¢nych délek dvojic koleji z celé trati se
vybere dopravna s nejkratSimi uzitecnymi délkami koleji, podle které se stanovi normativ
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délky N vlaku nakladni dopravy. Pokud je dopravni kolej v dopravné rozdélena vyhybkou
krytou hlavnimi nebo sefadovacimi ndvéstidly, Ize pro dopravni ucely uvést celou jeji
uzite¢nou délku.

2.22 Mala uzite¢nd délka koleje

Pokud je v dopravné uziteénd délka koleji krats$i nez je normativ uzitecné délky koleji
stanoveny pro trat, uvede se nejvétsi uziteéna délka nejdelsi koleje ,md 100 m“ ve sloupci 7
v tabulce ¢. 1 v fadku dopravny.

Dle Smérnice SZDC €. 83 — €l. 2.23 je uvedeno za jakych podminek pfepravovat delsi vlak ne?
je uvedend délka normativu délky N v tabulce ¢. 06 TTP. ,Se souhlasem provozovatele drdhy
je mozZné zapracovat do rocniho jizdniho fddu nebo do jeho pravidelnych zmén jizdu viaku
ndkladni dopravy delsiho neZ je uvedend hodnota normativu délky N v tabulce ¢ 06 TTP.
Konkrétni délka viaku ndkladni dopravy musi byt provozovatelem drdhy odsouhlasena
a konstrukce trasy provedena dle Smérnice SZDC &. 69.“

Pro kaZdou jizdu vlaku ndkladni dopravy delSiho nezZ je uvedend hodnota normativu délky N
v tabulce ¢ 06 TTP v rezimu ad-hoc (viz slovnik cizich slov) musi dopravce poZddat o souhlas
provozovatele drdhy. Konkrétni délka takového vlaku musi byt provozovatelem drdhy
odsouhlasena a pfi sestaveni a jizdé tohoto vlaku nesmi byt prekrocena.

Tuto cinnost vykondvaji u provozovatele drahy zaméstnanci Odboru jizdniho rddu a kapacity
drdhy, popr. dispecersky apardt provozovatele drdhy. Délka vliaki ndkladni dopravy, pokud
projizdéji trat bez zastaveni nebo zastavuji pouze ve vybranych stanicich, muZe byt se
souhlasem provozovatele vétsi neZz hodnota normativu délky N dand tabulkou ¢. 06 TTP.
Provozovatelem stanovend délka pro tyto jednotlivé jizdy viakt nesmi byt prekroc¢ena. Tento
vyklad neresi mimorddnosti v dopravé ani poruchy prvk( infrastruktury.”

V soucasné dobé lze konstatovat, Ze TTP nejsou prekazkou v aplikaci Nafizeni 1315/2013 EU.

Zpusob uréovani uziteéné délky koleje Zelezniénich stanic:

Zakladni faktory ovliviujici uzite¢nou délku koleje jsou prostorové usporadani kolejisté
s urCujicim faktorem osové vzdalenosti koleji. Z pohledu prostorové prlichodnosti je prostor
vymezeny pro bezkolizni stani kolejovych vozidel uréen polohou nameznika.

Podle definice z ¢l. 5.3.1 Smérnice SZDC ¢. 83 je vyznam uzite¢né délky koleje nésledujici:

,UZitecna délka stanicni koleje je délka té Cdsti koleje, kterou Ize prostorové obsadit vozidly,
aniz ohroZuji jizdu vlaki nebo pohyb vozidel na sousednich kolejich”.

Pro stanoveni uzite¢né délky koleji se dale uplatni poloha prvkl zabezpecovaciho zafizeni,
tedy téch, pred kterymi musi vlak zastavit.
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Podle situace je to:

a) Vkolejich sodjezdovymi (cestovymi) ndvéstidly a kolejovymi obvody -
vzddlenosti mezi timto ndavéstidlem a izolovanym stykem na opacném konci
koleje.

b) V kolejich s odjezdovymi (cestovymi) navéstidly bez kolejovych obvodl -
vzdalenosti mezi navéstidlem a ndmeznikem, popf. vykolejkou na opacném konci
koleje;

c) V ostatnich kolejich — vzdalenosti mezi namezniky.

Vzdalenosti jednotlivych prvk( zabezpedovaciho zafizeni od nameznik( (navéstidla,
izolované styky atd.) jsou uréeny v TNZ 342620 ,Zeleznicni zabezpecovaci zafizeni — Stani¢ni
a tratové zabezpecovaci zarizeni”. Pravidla pro urCovani uzitecnych délek koleji ve vztahu
k ETCS jesté nejsou definitivné stanovena.

Dalsi vliv na uréeni mista zastaveni ¢ela a konce vlaku budou mit brzdné ktivky a tolerance
odometru ETCS. Tolerance odometru je zndma, aktualni hodnotu Ize do jisté miry snizit
umisténim dalSich baliz na dopravni koleji, ale ma to urcité meze (obecné jde az 0 5 % ujeté
vzdalenosti od posledni balizové skupiny + 5 m; napf. OBB je instaluje cca 200 m od konce
dopravni koleje. Pro ucely této studie byly uvazovany dopravni koleje s uzite¢nou délkou vice
nez 750 m.

Brzdéni dlouhych nakladnich vlakii

Vzhledem ktomu, Ze dnes zpravidla jsou vsechny nakladni vlaky brzdény I|. zplsobem
brzdéni, jde opét o dalsi vyjimku pro takto dlouhé vlaky. Pro vlaky delsi nez 700 m nejsou
v nasSich podminkach stanovena resp. predepsana brzdici procenta. V novele Vyhlasky
¢. 173/1995 Sh. Kterou se vydava Dopravni fad drah dojde k zavedeni koeficientu X, ktery jiz
delSi nakladni vlaky zohlednuje. Rozdéluje dlouhé nakladni vlaky v zdsadé na dvé
podskupiny:

a) Do 700 metrl pro I. zpGsob brzdéni
b) Do 1000 metrd pro Il. zplsob brzdéni

Pismeno b je nutno brat jako moiné technické zhodnoceni problému, nikoliv jako
doporuceni o navySeni délky vlaku nad Narizeni 1315/2013 EU. Vlaky brzdéné Il. Zplsobem
brzdéni (v reZimu G) budou mit ndkladni vlaky delsi ¢as ndstupu brzdy u delSich vlakd tato
prodleva bude jesté vétsi, presto se jedna o setiny vterin. Delsi vlak sebou nese potencial
rizika vétsi hmotnosti vlaku. Jedna se o Useky z pohledu sklonovych a smérovych poméru
dopravni infrastruktury jako slozité. Napfiklad usek Domazlice — Ceskd Kubice 10 a% 11 %o
v motorové trakci. Tyto Uvahy vedou na pouzZiti postrkové sluzby nebo na zajiSténi
dostateéného poctu lokomotiv, coZ v tomto pripadé bude znaéné neefektivni.
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Zde je nutno upozornit na del$i odbrzdéni vlaku neZ je jedna minuta, tak jak je standardné
pocitano pfi sestavé GVD. | proto je nutné zavedeni nové kategorie dlouhych vlak( nad 650
metra.

Obrazek C. 144: Koeficient kappa pro vliaky ndkladni dopravy do 700 m |. zptsob brzdéni

Koeficient k (kappa)
pro viaky nakladni dopravy do délky viaku 700 m
brzdéné l. zpiisobem brzdéni

K (kappa)

1,1
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Tabulka ¢. 175: Tabulkovy pfepocet koeficientu kappa

do 500 1,00
501 az 520 0,99
521 az 540 0,98
541 az 560 0,97
561 az 580 0,96
581 az 600 0,95
601 az 620 0,94
621 az 640 0,93
641 az 660 0,92
661 az 680 0,91
681 az 700 0,90
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Obrazek ¢. 145: Koeficient kappa pro ndkladni vliaky do 1000 m Il. ZpGsob brzdéni

Koeficient k (kappa)
pro viaky nakladni dopravy do délky viaku 1000 m
brzdéné Il. zpiisobem brzdéni
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Tabulka ¢. 176: Tabulkovy prepocet koeficientu kappa

do 700 1,000
701 az 720 0,992
721 az 740 0,984
741 az 760 0,976
761 az 780 0,968
781 az 800 0,960
801 az 820 0,952
821 az 840 0,944
841 az 860 0,936
861 az 880 0,928
881 az 900 0,920
901 az 920 0,900
921 a7 940 0,880
941 a7z 960 0,860
961 az 980 0,840

981 az 1000 0,820

Technicka specifika provozu dlouhych vlaki
Na nasledujicich radcich se autoti pokusi shrnout ¢astec¢né vyhody a nevyhody provozu
dlouhych vlaka.
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Nevyhody:

a) Brzdyv poloze G

b) Pomalejsi odbrzdéni vlaku

c) Delsivlak = tézsi vlak

d) Delsi pfepravni a technické prohlidky na vlak

e) Kolizni mista na omezené casti DI

f) DelSi ¢as na sestavu vlaku, svéseni, zkouska brzdy apod...
g) Nutny vétsi vykon lokomotivy

h) Prodluzovani provoznich interval(i
Vyhody:

a) Uspora strojvedoucich

b) Uspora poplatku za pouziti dopravni cesty, poplatek za trasu a poplatek za Fizeni
dopravy

c) Uspora lokomotiv

d) Vyseni probéhu vozu

e) Lepsi vyuZiti kapacity dopravni cesty

4.4.2. Dopravné-technologicka opatreni

Dopravni technologie bude v prvnim obdobi hrat pomérné duleZitou roli. Nase republika se
zavazala uplatnit Nafizeni 1315/2013 EU, ale v soucasné dobé nema vhodnou nebo spise
dostate¢nou dopravni infrastrukturu. Proto v prvnim ¢asovém horizontu (rok 2016), tak jak
navrhuji autofi, bude hlavni dlrraz kladen pravé na technologii a dopravni opatreni, diky nimz
bude mozné provazeni dlouhych nakladnich vlakd mozné uskutecnit.

Provozni intervaly

Na provozni intervaly ma délka vlaku samoziejmé podstatny vliv. Zejména u naslednych
mezidobi se jedna o klicovou zaleZitost prodlouZzeni délky ndsledného mezidobi. Nicméné
soucasné platna smérnice SZDC 104 — ,,Provozni a ndslednd mezidobi“ jiz ve svych vypoctech
s délkou vlaku pocita. Neni tedy nutné do této smérnice zasahovat.

Provoz dlouhych vlakii
Provozné Ize rozdélit situaci podle dopravni infrastruktury na dvé zdkladni mnoziny:

a) jednokolejné traté
b) dvou avicekolejné traté

Jednokolejné traté

Vidy se jednd dulezité spojnice. Kde je existence silné ddlkové a regiondlni osobni dopravy.
Proto je zcela nepfipustné obsazovani hlavni dopravni koleje v dobé od 5:00 do 23:00 h., tak
aby vlak privozem dlouhého nakladniho viaku byl zpoZzdovan viak osobni dopravy. Vyjimku
mohou tvorit velké Zeleznicni stanice, kde vlaky osobni dopravy maji delsi pobyt. Jde o to,

154



aby dlouhy nékladni vlak v¢as uvolnil odjezdové zhlavi pro vlak osobni dopravy. V Zadném
pfipadé neni dovoleno couvani vlaku za ucelem uvolnéni predniho nebo zadniho zhlavi.

Pobyt osobni dopravy — Interval odjezdu dlouhého ndkladniho vlaku + Interval kfizovani 2 0

Obrdzek C. 146: Ukdzka mozného krizovdni na jednokolejné trati

== S\ o
) —S
- -
=

- S AN =
o o

Podminka nutnd: Dlouhy ndkladni vlak se musi vejit do obvodu stanice, tj. mezi vjezdova

naveéstidla!

Ktizovani dlouhych nakladnich vlak(d v noci v ¢ase od 23:00 do 5:00 hod je moZzné za ucelem
minimalizace pobyt( dlouhych nakladnich vlaka.

Dvou a vicekolejné traté

V ¢asovém obdobi mezi 23:00 a 5:00 hod nebude zadny vétsi problém. V osobni dalkové
dopravé se vyskytuji vlaky sytému nocnich spoja zpravidla v rozmezi 23:00 az 1:00 hod.
Osobni regionalni doprava se vyskytuje pouze v okoli velkych aglomeraci (Praha, Brno,
Ostrava). K mijeni dvou dlouhych ndkladnich vlak(i dochazi na tratovych nebo stanicnich
usecich bezkolizné.

V ¢asovém obdobi od 5:00 do 23:00 hod je nutné pocitat s predjizdénim dlouhych nakladnich
vlakl, zejména dalkovou osobni dopravou, které je moiné pouze ve stanicich s dlouhymi
predjizdnymi kolejemi. Obsazovani hlavnich dopravnich koleji neni az na vyjimky pripustné.

Svazkovani dlouhych nakladnich vlakii
Je tfeba opét dopravni infrastrukturu rozdélit na:

a) Dvou a vicekolejné traté
b) Jednokolejné traté

Dvou a vicekolejné traté
Lze predpokladat na vSech posuzovanych tratich tratové zabezpecovaci zafizeni 2 nebo 3
kategorie (autoblok, hradlo).

Svazek vlak(: Rychly vlak osobni dopravy (SC, EX, R) a dlouhy nakladni viak
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Obrazek ¢. 147: Svazkovdni na dvojkolejné trati v poradi Rychly osobni viak a dlouhy
ndkladniviak

Zst. A

Zst. B

Zst. C

Svazek vlak(: dvou dlouhych nakladnich viaku

Obrdzek ¢. 148: Svazkovdni na dvoukolejné trati dvou dlouhych ndkladnich viakd

Zst. A

Zst. B

Zst. C

Svazek: Dlouhy nékladni vlak a vlak osobni regionalni dopravy.
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Obrdzek ¢. 149: Svazkovdni na dvoukolejné trati v poradi Rychly osobni vlak a dlouhy n. viak

Zst. A | |- \

Zst. B : \
Zst. C : \

\

Zde jsou podstatné jizdni doby (v€etné pobytl ve vSech mistech zastaveni) obou
posuzovanych segmentt, pokud jsou kratsi u vlaku osobni prepravy je nutné nakladni viak
predjet v Zeleznicni stanici s dostatecné dlouhymi dopravnimi kolejemi.

Jednokolejna trat
Zde jsou dvé moznosti:

a) Trat je vybavena tratovym zabezpecovacim zafizenim 2 nebo 3 kategorie
b) Trat neni vybavena tratovym zabezpecovacim zafizenim 2 nebo 3 kategorie

Varianta ad a) Trat je vybavena tratovym zabezpecovacim zafizenim 2 nebo 3 kategorie

Na jednokolejné Zelezni¢ni trati vybavené tratovym zabezpelovacim zafizenim 2 nebo 3
kategorie je mozZno vlaky svazkovat na nasledné mezidobi. PficemzZ bereme v Uvahu nejdelsi
nasledné mezidobi na tratovém useku, kde nem(Ze dojit k predjeti viaku.

Obrdzek ¢. 150: Ndasledné mezidobi pfi jizdé v tratovém oddilu

\ Nasledné mezidobi

Zst. A

Zst. B \ \
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Nsl9s¢k = {Nsl,, Nsl,, ..., Nsl,} (1)

Max = (Nslbsek) (2)

Varianta ad b) Trat neni vybavena tratovym zabezpecovacim zafizenim 2 nebo 3 kategorie.

Opét vybereme maximdlni nasledné mezidobi z naslednych mezidobi na useku. Je to
z dlvodu omezeni dostizeni vlaku jedouciho ve sledu na uUseku s nejdelSim naslednym
mezidobim.

Obrdzek ¢. 151: Ndsledné mezidobi pfi jizdé v mezistanicnim useku

Nasledné mezidobi

Zst. A

Zst. B \ \

Pro ur¢eni rozhodného nasledného mezidobi plati vzorce 1 a 2.

Nsl%¢* = {Nsl,, Nsl,, ..., Nsl,} (1)

Max = (Nslisek) (2)

Jizda vlakii proti spravnému sméru

Jde o pripady pouze na dvou a vicekolejnych tratich. Tento zpUsob provazeni dlouhych
nakladnich vlakl je vhodny zejména v noc¢nich hodinach (23:00 az 5:00 hod.) a v dopravnich
sedlech, kdy je omezen provoz osobni dopravy. V denni dobé jde o omezené pouzivani kvili
kolizi s protijedoucimi vlaky osobni dopravy. Jde o pouziti druhé koleje pro jizdu vlaku
v témze sméru, kdy je vyloucena jizda vlaku ve spravném sméru jinym vlakem popt. je tato
kolej vyloucena.
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Obradzek ¢. 152: VyuZiti dvojkolejné trati pfi jizdé proti spravnému sméru pro dlouhy nakladni
vlak

Zst.A 1 2 f
Zst.B 1 4
Zst.C 2
Zst.D 1{] 1
3 / \*

Nova kategorie vlakii

Zvyse uvedeného je patrné, Ze na prodlouzeni délky nakladniho vlaku dle Nafizeni
1315/2013 EU dopravni infrastruktura v nasi republice nezareagovala. Tento fakt je zcela
pochopitelny, protoze se jednalo o zméné v prabéhu pripravy a vystavby dopravni
infrastruktury. V predchozich obdobich se jednalo o maximalni délce nakladniho vlaku
650 m. Nové pfripravovana dopravni infrastruktura bude jiZ pfipravovana na maximalni délku
nakladniho vlaku 740 m. Toto se tyka dopravni infrastruktury projektované od roku 2015.
Nicméné provazeni dlouhych nakladnich vlakQl je nutné zajistit jiz dnes. Slovo provazeni
v sobé zahrnuje jistou davku neurcitosti, nicméné je jasné, Ze nutné nemusi kazda stanice
toto umoznovat, ale musi umozZnit pravoz dlouhych nakladnich viaka.

Nabidka tazend poptavkou existuje jiz dnes, ale na dopravni infrastrukture je to i otazka
i dalSich aspektu jako jsou vysoké investi¢ni naklad(, uzemnich fizeni, vyvlastriovacich tizeni,
silné zastavéné plochy v intravildnu tak, aby mohlo dojit k prodlouzeni uZitecnych délek
na dopravnich kolejich. Proto je nutné zfidit zcela novou kategorii pro dlouhé nakladni vlaky
odélce 651 m a? 740 m. Jiz p¥i Zadosti o pridéleni kapacity dle Smérnice SZDC €. 70
,Smérnice pro pridélovani kapacity draghy ad hoc a vyuZivani pridélené kapacity drdahy
na tratich provozovanych SZDC* by byla povinnost uvadét vlaky o délce vétéi nez 650 m. Déle
pfi sestavé jizdniho fadu této kategorii musi byt vénovana zvySena pozornost, pravé
z dvodu chybéjici dopravni infrastruktury. V nakresném jizdnim tradu, ktery se pouziva
pro operativni fizeni dopravy dispecery a vypravcéimi by tato nova kategorie byla znazornéna
zelenou barvou. V praxi by to znamenalo, pro fizeni drazni dopravy jasnou informaci ,tato
trasa je konstruovana pro dlouhé nakladni vlaky”. To znamena je pro tuto trasu ve stanicich
dostateéné dlouha kolej, je zohlednén rezim brzdéni, dynamika jizdy apod. V ostatnich
pomlckach by se tato skutecnost néjak zvlasté neoznacovala. Je potiebné pouze u této
kategorie upravit Smérnici SZDC & 69 ,Smérnice pro tvorbu jizdniho Fddu“ ve smyslu
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zavedeni nové kategorie ndkladnich vlakd (po Upravé predpisu SZDC D1). Déle je potiebné
upravit ¢asy na odbrzdéni dlouhého ndkladniho vlaku cca 3 min, popf. dalSich ustanovenich,
ve kterych je nutné doplnit zminku o nové kategorii nakladnich vlak(. V tomto smyslu se
nemeéni druhové zkratky a kategorie vlak(i jako jsou Nex, Pn, Vn apod. pouze budou
vyznaceny zelenou barvou. Stejné tak zlstdva oznaceni kalendare vlaku — vlaky jedouci
v rezimu ,,podle potfeby — pp“ jsou v ndkresném jizdnim rfadu vyznaceny ¢arkovanou zelenou
barvou pfislusné Sirky dle kategorie viaku.

Upravou pom(icek GVD ve vtahu k nové kategorii nakladnich vlak( mGze zpfesnit stani¢ni rad
prislusné stanice takto. V nakresném jizdnim fadu lze provést dopsani do zavorky pocet
koleji, které jsou vhodné pro dlouhé nakladni vlaky.
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Obrdzek ¢. 153: Ukdzka upravy nakresného jizdniho radu

Zdice 33
(1)]}(2)

StaSov z

Praskolesy z

Hofovice d
(=) J|(2)

Cerhovice z

Stani¢ni fad muUZe i nékteré vhodné dlouhé dopravni koleje zakdzat pro odstavovani
dlouhych nakladnich vlakd nap¥. vzhledem k charakteru nebo umisténi dopravni koleje.

Tabulka ¢. 177: Zobrazeni trasy dle délky vliaku v GVD

Délka vlaku < TTP TTP <740 m Délka vlaku > 740 m
Odlisny rezim zadavani
v rezimu Ad hoc
Nezobrazuje se

Pozn. Od prohldseni o drdze na rok 2017 budou sjednoceny délky viakii s TTP

Modra barva Zelena barva

4.4.3. Stavebni opatieni

Jednim z kli¢ovych parametrl pfi projektovani Zelezni¢nich stanic je uZitecna délky koleji.
V Zasadach CSD 1992 a Zasadach €D 1993 se 7adné konkrétni Gdaje neuvadély. Podle Dodatki
¢.1 1994 a ¢.2 1997 uZite€nd délka dopravnich koleji (alespon jedné predjizdné koleje
v kazdém sméru) neméla byt prodluzovana pfi dosazeni délky nejméné 650 m. V pfipadé
vysokych investicnich nakladd na prodlouzeni stanice se ve vyjimecnych pripadech
pripoustélo ponechani uzitecné délky koleji mensi nez 650 m. V kazdém tratovém Useku
mezi uzlovymi stanicemi se méla navrhnout Zelezni¢ni stanice s délkou hlavnich
a predjizdnych koleji 750 m. Zasady SZDC 2006 TEN-T byly formulovany obdobné, aviak byl
vypustén pozadavek na délku 750 m.
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Obecné:
Pozadavky na uzite¢né délky koleji jsou stanoveny podle kategorie drah
Pro Ucely tohoto pojednani bude sit Zelezni¢nich drah CR rozdélena do téchto kategorii:

1. Vybrané traté zafazeni do evropské Zeleznicni sité
2. Ostatni ¢asti drahy celostatni
3. Dréhy regionalni

JelikoZ se vétSina nakladni dopravy odehrava na vybrané siti, je tato ¢ast drah nejdllezité;si.
Seznam dokumentU pojednavajici o uzite¢né délce koleji:

Narizeni 1315/2013 EU
Nafizeni evropského parlamentu a rady o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské
dopravni sité ¢. 1315/2013 (ucinnost od 1.1.2014) déle jen ,Nafizeni 1315/2013“

Jedna se o zdsadni dokument, ktery stanovuje zakladni poZzadavky na uZitné parametry trati.
Sit trati zarazenych do vybrané evropské Zelezni¢ni sité je rozdélena na hlavni a globalni,
pricemz kazda z téchto kategorii je definovana zvlast pro osobni a ndkladni dopravu.

Clankem 39 tohoto nafizeni je mimo jiné stanoveno, Ze hlavni sit pro nakladni dopravu musi
umoziovat provazeni vlak( délky 740 m. Jedna se o pozZadavek, ktery je kombinaci rliznych
parametrd drahy, jak samotnych technickych vlastnosti Zelezni¢nich stanic ve smyslu
uziteCnych délek koleji, tak vlastnosti parametr( ovliviujici kapacitu drahy ve smyslu
vzdalenosti dopraven, zatizeni nakladni a osobni dopravou a dalSi. Pozadavky Nafizeni
1315/2013 vysledné nestanovuji minimalni uzitecné délky koleji jednotlivych stanic.
Minimalni uZitecné délky koleji jednotlivych stanic vychazeji z dopravné technologického
posouzeni potfebnosti kfizovani nakladni a osobni dopravy.

Dohoda AGC

Evropskd dohoda o mezindrodnich Zelezni¢nich magistralach, v platnosti od kvétna 1989,
pristoupeni k dohod& AGC usnesenim vlady CSSR ¢&. 78 ze dne 8.2.1990 — dale jen ,,Dohoda
AGC”

Dohoda AGTC
Evropska dohoda o nejdulezitéjsich trasach mezinarodni kombinované dopravy, sjednana
1.2.1991, pfistoupeni ze strany CSFR 30.10.1991 — déle jen ,,Dohoda AGTC“

Tyto formalné stale platné dohody se zde uvadéji pouze pro uplnost, jelikoz plnéni téchto
dohod neni Zadnym zplsobem posuzovano a obvykle se k pozadavkim téchto dohod pfi
rekonstrukcich infrastruktury prihlizi pouze nepfimo. V Dohodé AGC byla pro modernizaci
a rekonstrukci stavajicich trati stanovena uzitecna délka koleji 750 m, v Dohodé AGTC pak
délka 700 m (pozn.: pro novostavby 750 m). Dohoda AGC se vztahovala na v dokumentu
definovanou mezinarodni zelezni¢ni sit ,,E“, v ramci tehdejsi CSSR se jednalo 7 patefnich trati
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E40, E52, E55, E551, E61, E63, E65. Dohoda AGTC se vztahovala na v dokumentu
definovanou sit trati mezinarodni kombinované dopravy uvedenou v pfiloze |, jednalo se 0 9
trati C-E40, C-E52, C-E55, C-E551, C59, C-E61, C-E63, C-E65, C65.

Vycéet mezindrodnich magistrdl podle AGC:

e E 55 (Bad Schandau —) Décin — Praha
e E 551 Praha— Horni Dvofisté (— Summerau)
e E 61 (Bad Schandau —) D&¢in — Praha — Kolin — C. Tfebova — Brno — Bfeclav
(— Bratislava)
e E 65 (Zebrzydowice —) Petrovice u Karviné — Ostrava — Breclav (— Bernhardsthal)
e E 40 (Schirnding —) Cheb — Plzeri — Praha — Kolin — Ostrava (- Zilina)

Vycet trati pro kombinovanou dopravu podle AGTC:

e C-E 40 (Schirnding-) Cheb-Plzen-Praha-Kolin-Hranice na Moravé - Ostrava-Mosty
u Jablunkova (-Cadca)/Horni Lide¢ (-Luky pod Makytou)

e C-E 55 (Bad Schandau-) Décin-Praha

e C-E 59 (Chalupki-) Bohumii-Ostrava

e C-E 61 (Bad Schandau-) Décin-Nymburk-Kolin-Brno-Bfeclav-Lanzhot (-Kuty)

e C-E 65 (Zebrzydovice-) Petrovice u. Karvine-Ostrava-Breclav (-Bernhardstahl)

e C-E 551 Praha-Horni Dvoristé (-Summerau)

e (C59/1 (Zawidéw-) Frydlant-Turnov-Praha

e (C59/2 (Miedzylesie-) Lichkov-C.Trebova

Narizeni Komise ¢. 1299/2014 EU

Narizeni Komise (EU) €. 1299/2014 ze dne 18. listopadu o technickych specifikacich
pro interoperabilitu subsystému infrastruktura Zelezni¢niho systému v Evropské unii — dale
jen TSI INF: 2015“

TSI INF: 2015 maji stanoven rozsah geografické plsobnosti pro ,union railway system”
v intencich smérnice 2008/57/ES. V ndvaznosti na § 3a zakona ¢. 266/1994 Sb., Zakona
o drdhach je vCR stanoven rozsah pUsobnosti technickych specifikaci interoperability
na drahu celostatni. PoZadavek na uzite¢né délky koleji je stanoven vyétem vykonnostnich
parametrd trati v €l. 4.2.1 a tabulce 3. Pozadavky na délku vilaku jsou stanoveny rozsahem
arozdéleny podle kategorie trati: F1: 740 m — 1050 m; F2: 600 — 1050; F3: 500 — 1050.
V uvedeném vyctu lze sledovat urcitou kontinuitu s pfedchozi verzi TSI INF CR:2011
a zaroven prizpUsobeni se pozadavkim nafizeni 1315/2013. TSI INF:2015 podobné jako
smérnice 1315/2013 stanovuje pozadavek na délku vlaku, ktery ma byt po danych tratich
provazen, nikoliv na uZiteCcnou délku koleji. Vykonnostni parametr délky vlaku fadi
do kategorie ,soft”, jelikoZz délka vlaku neni pro mozny prijezd po trati pfimo omezujici.
Omezujici je ve spojeni s podminkami kapacity drahy.

163


http://cs.wikipedia.org/wiki/Bad_Schandau
http://cs.wikipedia.org/wiki/D%C4%9B%C4%8D%C3%ADn
http://cs.wikipedia.org/wiki/Praha
http://cs.wikipedia.org/wiki/Praha
http://cs.wikipedia.org/wiki/Horn%C3%AD_Dvo%C5%99i%C5%A1t%C4%9B
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=Summerau&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/wiki/Bad_Schandau
http://cs.wikipedia.org/wiki/D%C4%9B%C4%8D%C3%ADn
http://cs.wikipedia.org/wiki/Praha
http://cs.wikipedia.org/wiki/Kol%C3%ADn
http://cs.wikipedia.org/wiki/%C4%8Cesk%C3%A1_T%C5%99ebov%C3%A1
http://cs.wikipedia.org/wiki/Brno
http://cs.wikipedia.org/wiki/B%C5%99eclav
http://cs.wikipedia.org/wiki/Bratislava
http://cs.wikipedia.org/wiki/Zebrzydowice
http://cs.wikipedia.org/wiki/Petrovice_u_Karvin%C3%A9
http://cs.wikipedia.org/wiki/Ostrava
http://cs.wikipedia.org/wiki/B%C5%99eclav
http://cs.wikipedia.org/wiki/Bernhardsthal
http://cs.wikipedia.org/wiki/Schirnding
http://cs.wikipedia.org/wiki/Cheb
http://cs.wikipedia.org/wiki/Plze%C5%88
http://cs.wikipedia.org/wiki/Praha
http://cs.wikipedia.org/wiki/Kol%C3%ADn
http://cs.wikipedia.org/wiki/Ostrava
http://cs.wikipedia.org/wiki/%C5%BDilina

CSN 73 6310
€SN 73 6310 Navrhovani Zelezniénich stanic, 1996

Tato norma je obecné platnd pro novostavby a rekonstrukce Zelezni¢nich stanic. Jeji
zavaznost je vazana na vyhlasku 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni a technicky rad
drah (viz polozka 156 pfilohy ¢.5). Tato norma obsahuje celou kapitolu ¢. 5.3 FeSici
problematiku uzite€nych délek koleji. Text této kapitoly je zaméren na urcovani uzitecné
délky koleje v zavislosti na jejim stavebnim usporadani a na urceni uZite¢né délky koleji
pro vlaky osobni dopravy. K uzitecnym délkam predjizdnych koleji pro nakladni dopravu
poskytuje pouze obecné konstatovani, Ze musi vyhovét ,délce nejdelSich vlakd,
pfedpovidanych na dotéené trati ve stanoveném vyhledovém obdobi”.

Doporuceni Upravy: vzhledem k témér 20 letidm vyvoje v oblasti pfipravy staveb je Zadouci
provedeni novelizace této normy se zohlednénim poZzadavklli Smérnice EP a Rady
¢.1315/2013.

Smérnice SZDC ¢.16/2005
Zasady modernizace a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceské republiky (smérnice
generdlniho feditele &. 16/2005), SZDC, 2006 — dale jen ,,Zasady SZDC 2006 TEN-T“

Zasady modernizace a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceské republiky predepisuji
dosaZzeni dostatecné uziteCné délky dopravnich koleji v Zelezni¢nich stanicich alespon
pro jednu predjizdnou kolej 650 m. V pripadé neimérné vysokych investi¢nich nakladud
na prodlouzeni stanice se ve vyjimecnych pfipadech pripousti ponechani uzitecné délky
mensi nez 650 m, kazdy takovy pripad musi byt samostatné posouzen na zakladé reSeni
stanic v uceleném tratovém useku.

Doporucené Upravy: navrhujeme revizi jak smérnice SZDC ¢&. 16/2005, tak smérnice SZDC
¢.30 pod vlivem zmén zavedenych vyplyvajicich z novych TSI INF 2015. Podstatnou zménou je
rozsifeni geografické plsobnosti TSI INF 2015 mimo vybranou sit, coZ vyvoldva zmény
pozadavk( na rekonstrukce celostatnich drah nezafazenych do vybrané sité.

Smérnice SZDC ¢.30/2008
Zasady rekonstrukce celostitnich drah Ceské republiky nezatazenych do evropského
7elezniéniho systému (smérnice &. 30), SZDC, 2008 — déle jen ,,Zasady SZDC mimo TEN 2008

Tato smérnice se vzhledem k velkému spektru vyznamu jednotlivych trati celostatni drahy
omezuje ohledné uzitecné délky koleji na konstatovani, Ze dosaZeni potifebné uziteéné délky
dopravnich koleji v Zelezniénich stanicich v zavislosti na dopravné technologickém posouzeni.
Tedy Zadné jednotné hodnoty stanoveny nejsou.

Doporucené Upravy: navrhujeme revizi jak smérnice SZDC ¢. 16/2005, tak smérnice SZDC
¢. 30 pod vlivem zmén zavedenych vyplyvajicich z novych TSI INF 2015. Podstatnou zménou
je rozsifeni geografické pusobnosti TSI INF 2015 mimo vybranou sit, coZ vyvolavd zmény
pozadavkl na rekonstrukce celostatnich drah nezarazenych do vybrané sité.
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Smérnice SZDC ¢. 32/2008
Zasady rekonstrukce regiondlnich drah (smérnice &. 32), SZDC, 2008 — dale jen ,Zasady
SZDC REG 2008“

Tato smérnice se vzhledem k az na vyjimky pomérné vyznamu jednotlivych regionalnich drah
pro nakladni dopravu omezuje ohledné uZite¢né délky koleji na konstatovani, Ze zajisténi
pozadované kapacity drahy pfi souéasném stanoveni optimalizovaného rozsahu Zelezni¢ni
infrastruktury. P¥ikladem regionalni drahy s vyznamnou nakladni dopravou je trat Castolovice -
Solnice, kde je ve stanicich nutnd optimalizace uzZiteCnych délek koleji ve vztahu k dopravni
technologii sestavovani a jizdam ndkladnich vlakl. Ve vétSiné ostatnich pfipadl regionalnich
drah jsou vSak pozadavky nakladni dopravy minimalni.

Doporucené upravy: Ve stfedné dobém horizontu Zadné. Pokud by byly regiondlni drahy
zaclenény do evropské Zeleznic¢ni sité, byla by nutna Uprava ve smyslu zohlednéni pozadavk(
TSI INF 2015.

NiZze uvedené posouzeni stavajiciho stavu sité pracuje s horizonty let 2016, 2020 a 2030.
Pro horizont 2016 se uplatni Cisté posouzeni stavajiciho stavu sité, bez realizace jakychkoliv
stavebné technickych opatfeni mimo stavby, které jsou v soucasné dobé v realizaci.
Pro horizont 2020 jsou navrZeny stavebné technické Upravy trati, které byly v poslednich 20.
letech rekonstruovany, tak aby bylo mozné provazeni vlak( délky 740 m, aniz by to mélo
znaény vliv na kapacitu trati nebo omezeni jizd pouze na noéni dobu. Soucasné se
predpokladd dokonceni staveb planovanych na obdobi OPDII.

Kroku 2030 se predpoklada dokonéeni rozsahlych modernizaci trati, pro které jsou
v souCasné dobé zpracovavany studie proveditelnosti. K tomuto horizontu musi byt zajiSténo
provazeni vlak( délky 740 m na hlavnich tratich pro ndkladni dopravu na vybrané siti TEN-T
bez zasadnéjsich omezeni.

V nize uvedeném hodnoceni nejsou podrobné uvadény uzly Kolin, Ceska T¥ebova, Brno,
Ostrava, jelikozZ se v téchto uzlech nachazi dostatek koleji vhodnych pro kfizovani viaka délek
740 m a zdaroven jsou tyto uzly predmétem pfipravy rozsahlych prestaveb (mimo Kolin),
které tyto pozadavky zohledni.
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A. RFC

A.1 RFC 5 Baltsko — Jadransky (Baltic - Adriatic)

A.1.1 Hlavni smér: st.hr. CZ/PL — Petrovice u Karviné — Bohumin — Ostrava hl.n. — Pferov —
Breclav —sh.hr. CZ/AT

Ostrava - Breclav

Trasu Il. koridoru lze z technického i dopravniho hlediska rozdélit na dva useky — severni
a jizni. Severni Usek je vymezen prechodovou pohranicni stanici CZ/PL a severnim okrajem
uzlu Prerov. Jizni ¢ast je vymezena uzlem Prerov - prechodovou pohrani¢ni stanici CZ/AT.

Severni ¢ast Il. TZK — Pferov (mimo) — uzel Ostrava (véetné) je mimo dil¢ich Usekd
bodového charakteru (Dluhonickd spojka, uzel Ostrava hl.n.) po celkové rekonstrukci.
Z hlediska dopravniho je vyuZivana jak tranzitni dopravou Polsko — Rakousko/Slovensko, tak
pro rameno Némecko — Ostravsko (tj. v ose pfistavy — D&&in - Ostrava). Usek navazuijici
na Dluhonickou spojku, tj Pferov mimo, je charakteristicky velkou hustotou Zelezni¢nich
stanic s uzitecnymi délkami koleji vyhovujicimi pro provoz vlakd délek 740 m. Mirné
problematicky je pouze Usek Hranice n. Moravé — Suchdol n. Odrou, pokud by se
v dlouhodobém horizontu prokazala nestabilita, bylo by moZné uvaZovat o prodlouZeni
uziteCnych délek koleji Zst. Polom, kterda usek tento déli. Nicméné ve stfedné-dobém
horizontu se uvaZuje svystavbou nové trati RS v Useku Pferov — Ostrava, kterda naopak
umozni uvolnéni ¢asti kapacity stavajici posuzované trati. V uzlu Ostrava (ohranic¢eno vyh.
Polanka n. Odrou — Bohumin) je obecné pocet koleji s uzitecnymi délkami vétSimi nez 750 m
dostatek.

Podle aktudlniho stavu evidence normativl délek nakladnich vlak( je v Useku Bohumin -
Prosenice uréena maximalni délka nakladniho vlaku 690 m.

Pro horizont 2016: Provazeni vlak(i délky 740 m by mélo byt pfi zohlednéni omezeni v Useku
Hranice n. Moravé — Suchdol n. O. mozZny.

Pro horizont 2020: V horizontu 2020 se uvaZuje s realizaci prestavby Dluhonické spojky
(pribéiné), Prosenic a caste¢né wuzlu Ostrava. Pokud by se ukazalo z dopravné
technologického hlediska jako nezbytné, bylo by mozné uvazovat prodlouzeni Zst. Polom
(do roku 2020 pouze zapocit pfipravu stavby). Na zakladé vysledk( studie proveditelnosti
optimalizace trati Hranice na Moravé — Horni Lide¢ Ize predpokladat i Upravy v Zst. Hranice
na Moravé, které mohou situaci provazeni vlakd délky 740 m ve sméru Ostrava — Prerov
zlepsit.

Pro horizont 2030+: UvaZuje se s dokonéenim staveb realizovanych v horizontu 2020 a se
zapocCetim realizaci nové trati RS1 Pferov — Ostrava a s rekonstrukci uzlu Ostrava.
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Jizni €ast Il. TZK - usek Prerov (véetné) — Breclav (véetné) je charakteristicky velmi obtiznymi
podminkami pro provoz vlakd délky 740 m. Prvni faktorem je, Ze v kli¢ové uzlové Zel. stanici
Pferov neni mozné zastavit vlak délky 740 m bez omezeni dopravniho programu stanic. Dale
pak v useku Prerov (v€etné) — Staré Mésto u Uherského Hradisté neni jedinad stanice
s uzite€nou délkou koleje vyhovujici pro zastaveni vlaku délky 740 m. Ve stfedné-dobém
horizontu Ize uvaZovat rekonstrukci Zst. Otrokovic (v souvislosti s modernizaci traté
Otrokovice - Zlin). Podminky pro prujezd vlak( délky 740 m se zlepsi az v useku Nedakonice —
Luzice, kde je naopak mozné posoudit provoz jako méné problémovy. Komplikace
pro zastavovani vlakd délky 740 m pUsobi skutecnost, Zze koleje vhodné délky se nachazi
ve skupiné koleji s roviiovym pristupem na nastupisté. Pokud by nedostacovala kapacita
Zst. Breclav (pouze 2 koleje — styk dvou smér( Prerov — Bfeclav a Brno Breclav), potom by
bylo nutné pfistoupit k upravé vyh. Hrusky.

Pro horizont 2016: Provazeni vlakd délky 740 m by znamenalo zna¢nd omezeni dopravnich
program( stanic, resp. omezeni kapacity drahy. Provazeni vlakl délky 740 m Ize vnimat jako
znacné problematické.

Pro horizont 2020: V horizontu 2020 se uvaZuje s realizaci prestavby Zst. Otrokovice, které
puali nevyhovujici usek Prerov — Staré Mésto u Uh. Dale bude pro umoznéni provazeni vlaku
délky 740 m realizovat opatreni v SirSich oblastech uzl( Bfeclav a Pferov. Opatfeni budou mit
jak stavebné technickych charakter prodlouzZeni uzitecnych délek vyh. Hrusky. V ramci feseni
propustnosti uzlu Pferov pro vlaky délky 740 m Ize uvazovat s prodlouzenim uzite¢nych délek
kolej #st. Pferov nebo 7st. Rikovice, pokud se prokdze, 7e nelze prodlouZit uzite¢né délky
koleji v dosud nerekonstruovanych obvodech Zst. Prerov.

Pro horizont 2030+: Nad ramec vySe uvedeného se neuvazuje s podstatnymi zménami.

NavrZené upravy Zst. Hrusky

Stavajici uziteéné délky 670 jsou omezeny tim, Ze navéstidla jsou osazena na spolecnych
lavkach.

Zeleznicni svrsek a spodek

Nejdfive bylo provérovano v k.¢.4 se posunuti navéstidla L4 o 43m smérem na Breclav.
V.¢. 8, 6,5 a4 by se posunuly o 20m blize prejezdu a vzdalenost navéstidla S4 od namezniku
se zkrati o 20m od ndmezniku opusténim navéstni lavky, coz v souctu se soucasnou
uziteCnou délkou koleje 670m da 753m vzdalenost mezi navéstidly. V k.¢. 3 by se provedlo
posunuti v. ¢. 12 o 60m a pfiblizeni navéstidel L5 a S5 o 10m smérem k ndmeznikiim, coz
v souctu s posunem vyhybek 8 a 5 vytvofi vzdalenost 750m mezi navéstidly. Je tak mozno
kompletné zachovat kolejové spojky a nevysouvat je do obloukl v prevyseni. UZitecné délky
koleji jsou vsak ve vysledku neuspokojivé, proto se navrhuje posunuti hodoninského zhlavi
z vyhybek 1:12-500 a kolejového S 0 110m smérem do trati. Navazujici mistni komunikace
bude prelozena o 70m smérem na Hodonin, aby nekolidovala s vyhybkami. S ohledem
na vyssi investi¢ni narocnost se pocita s uprednostnénim pouziti koleji 204 a 207 v Breclavi.
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Odhadované naklady: 69 mil K¢.
Orientacni zdkres Uprav hodoninského zhlavi v pfiloze ¢ 1.

NavrZené Upravy Zst. Pferov

Dle dostupnych podklad( je dispozici v koleji 212 vzddlenost 746m mezi navéstidly, v koleji
210 je vzddlenost mezi ndvéstidly 732m. Posuny ndvéstidel v téchto kolejich vietné
pfipadného zpfesnéni polohy nameznikl po geodetickém zaméreni pfinesou navyseni
uziteCnych délek vradu metrQ. Prodlouzit délku posunem vyhybek je sohledem
na navazujici matecné koleje investiéné vysoce ndrocné. Ve vysledku se predpoklada
dosaZeni vzdalenosti mezi ndvéstidly nejvyse:

e k.¢.210—-740m

e k.€.212-750m

Koleje uvedené v dopravné technologickém posouzeni maji stavajici vzdalenost mezi
naveéstidly:

108 —732m

Optimalizaci poloh ndmeznikd a navéstidel lze dosahnout vzdalenost mezi ndvéstidly cca
740m, coZ je nedostatecné. Pro dalsi navysSeni na 780m je nutné posunout vyhybku 106
0 48m smérem Breclav. Zde je nutné ubourani budovy, kterd je v soucasnosti hodnocena
jako postradatelna.

103 -736m

Optimalizaci poloh ndmezniku a navéstidla smérem na Prerov Ize dosahnout vzdalenost mezi
navéstidly cca 740m, coZ je nedostatecné. Pro dalSi navyseni na 780m je nutné posunout
vyhybky 15 a 17 smérem na Bfeclav a soucasné zkratit odvrat (bo¢ni ochranu hlavni koleje,
aby nebylo nutno upravovat navazujici mostni objekt. S ohledem na investi¢ni naroc¢nost se
jako vhodnéjsi jevi ziskdni pozadované délky v Rikovicich.

Odhadované naklady: 30 mil. K¢.
Orientacni zakres Uprav bfeclavského zhlavi v pfiloze ¢ 2.

Navriené Upravy 7st. Rikovice

Jako levnégj$i variantu stavebnich Uprav k.€.103 v Pferové je mozno posunout v Rikovicich
navéstidlo L3 na 15m od namezniku, ¢imz se dosahne vzdalenost od navéstidla S3 760m,
soucasnd vzdalenost navéstidel je 745m. Uprava vyvold posun $achtic odvodnéni a posun
trakcnich stozar(. Predpoklada se, Ze nebude nutno prekladat kabelovou trasu, ale pouze
provést jeji zajisténi v misté posunu trakénich sloupt. Z hlediska kolejového feseni je mozno
uziteCnou délku posunem vyhybky zvysit o dalSich 40m. To uz by si vSak vyzadalo i zasahy
do nedraznich pozemk( a do kabelové trasy. Uvazuje se z toho dlvodu s levnéjsi variantou
s posunutim navéstidla. Zasahem do koleji tak bude pouze posun izolovanych styk.

Odhadované naklady: 2,8 mil. K¢.
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Orientacni zdkres Uprav hulinského zhlavi v pfiloze ¢ 3.

A.1.2 Alternativni smér: st.hr. CZ/PL — Lichkov — Usti nad Orlici — Ceska Trebova — Brno —
Breclav

Lichkov — Letohrad — Usti nad Orlici

Trat Lichkov — Letohrad — Usti nad Orlici je v Useku Lichkov (véetn&) — Letohrad (mimo)
po celkové rekonstrukci. V Useku Letohrad (véetn&) — Usti nad Orlici (mimo) je celkova
rekonstrukce v pfipravé. Rekonstrukce Zelezniéni stanice Usti nad Orlici byla pravé
dokoncena.

V Zst. Usti nad Orlici je omezend kapacita pro uvrat ve sméru Ceska Trebova, pouze kolej ¢.4
viz popis Useku Praha — Ceska T¥ebova.

Podle aktualniho stavu evidence normativ(i délek nakladnich vlakd je v dseku Lichkov — Usti
nad Orlici uréena maximalni délka nakladniho vlaku 563 m.

Pro horizont 2016: Provazeni vlakt délky 740 m neni mozné.

Pro horizont 2020+: Doporucuje se proveérit v ramci rekonstrukce Zst. Letohrad prodlouzeni
alespon dvou koleji na délku 800 m pro moznost kfizovani dvou vlakd délky 740 m. Pokud by
dosazeni uzitecné délky koleji v Zst. Letohrad pro zastaveni vlakd délky 740 m ohrozilo
samotny projekt rekonstrukce této Zst. bude od tohoto zdméru upusténo, stim Ze trat
Letohrad - Lichkov nebude v obdobi 4:00 —23:00 pro vlaky délky 740 m prakticky prijezdna.

Pro horizont 2030+: Nad ramec vyse uvedeného se neuvazuje s podstatnymi zménami.

A.2 RFC 7 Orientalni/Vychodo — sttedomoftsky (Orient Corridor)

A.2.1 Hlavni smér: Praha Liber — Praha Béchovice — Ceska Tfebova — Brno — Bfeclav — st.hr.
CZ/SK (- st.hr. CZ/AT)

Cast Praha — Ceska Trebova

Trasa Praha — Ceska Tfebova je charakteristickd tim, Ze v Useku Praha — Pardubice je ¢etnost
Zeleznicnich stanic s predjizdnymi kolejemi pro zastaveni vliak( délek 740 m pomérné vysoka,
naproti tomu v Useku Pardubice — Ceska Tfebova je pomérné nizka. Za kriticky Ize povaZovat
prakticky cely Usek Pardubice — Ceska T¥ebova.

V tomto Useku je v pfipravé modernizace Useku Usti nad Orlici (mimo) — Chocefi (mimo)
a rekonstrukce uzlu Pardubice. V soucasné dobé je vrealizaci stavba modernizace useku
Praha Uvaly — Praha Béchovice. Viechny vy$e uvedené stavby podminky prijezdu vlakd
délek 740 m pfrili§ nezméni. Vroce 2015 je dokonéena rekonstrukce Zel. stanice Usti
nad Orlici. Lze konstatovat, Ze podminky pro ktizovani vlakd délek 740 m nejsou v této Zst.
dobré, jelikoz v liché kolejové skupiné byla vytvofena pro kolej vhodné délky pouze
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prostorova rezerva (kolej ¢€.5) a v sudé kolejové skupiné ma potfebnou délkou disponuje
pouze kolej ¢.4, ktera je v3ak velmi vyuZita z divod( napojeni tratové koleje do Letohradu
a s tim souvisejicich obratli v osobni dopravé.

Vyznamnymi pfipravovanymi stavbami souvisejicimi s Gsekem trati Praha — Ceska T¥ebova je
modernizace Useku Praha, Vysofany — Lysa nad Labem, modernizace trati Kolin — Décin
a modernizace Useku Velky Osek — Hradec Krdlové — Chocen. Po realizaci téchto staveb bude
vytvoreno paralelni spojeni k Useku Praha — Chocen, které ma za cil vyrazné odlehcit
pfetizeni Useku I. TZK a zaroveri umoznit prdjezd vlak délky 740 m. Kritickym Gsekem tedy
zGstane Chocefi — Ceska TFrebova. Vzhledem ktomuto faktu bude nutné pfistoupit
k dostavbé koleje ¢.5 v #st. Usti nad Orlici, pro kterou byla vytvofena prostorova rezerva
v ramci rekonstrukce této Zst.

Podle aktudlniho stavu evidence normativi délek nakladnich vlakl je v Useku Praha Liber —
Ceska Trebova uréena maximalni délka nakladniho vlaku 666 m.

Pro horizont 2016: Usek Praha — Pardubice (mimo) bude stavebné dokonéen. Silné
omezujicim Usekem bude Usek Pardubice — Ceska Trebova. V tomto Useku lze predpokladat
moznost provozu vlakl délky 740 m pouze v rozsahu 23:00 — 4:00.

Pro horizont 2020: V horizontu 2020 se uvazuje s modernizaci Useku Choceri (mimo) — Usti
nad Orlici (mimo), ktera vSak nebude mit na provaZzeni vlakl vyrazny vliv. Vzhledem
k pfipravé staveb na paralelni vétvi Praha — Lysa n.L. — Hradec Kralové — Chocen se neuvaZuje
se stavebnimi Upravami stanic v Useku Chocen (mimo) — Pardubice (mimo) . Dale se uvaZuje
s realizaci koleje €.5 v 7st. Usti nad Orlici.

Pro horizont 2030+: UvaZuje se s dokonéenim rekonstrukce trati v paralelni vétvi Praha —
Lysa n.L. — Hradec Kralové — Choceri a prevedenim vlak( délek 740 m na tuto trat.

Cast Ceska Trebova — Brno

Trat Ceska Trebova — Brno je charakteristickd pomé&rné malym poctem Zel. stanic a zaroveri
zpUsobem celkové rekonstrukce, kterou prosla v devadesatych letech. Jednalo se o jeden
z prvnich usekl rekonstruovanych koridord, pficemz zde byly ponechany i Zel. stanice s Cisté
Uroviiovym pfistupem na ndstupidté. Ohranicujici uzly Brno a Ceskd Tiebovda disponuji
dostate¢nou kapacitou pro zastavovani vlakd délek 740 m. Naproti tomu v Useku Brno —
Ceska Trebova je v sou¢asném stavu pouze jedna predjizdna kolej délky umoZriujici zastaveni
vlaku délky 740 m (zst. Rajec Jestiebi). Spole¢né s faktorem vycerpané kapacity trati silnou
dalkovou a priméstskou dopravou ¢ini tento Usek velmi obtizné pouzitelny (predevsim
v dobé provozu osobni dopravy).

Zelezniéni stanice bude tfeba vsouvislosti se zfizenim DOZ doplnit o ndstupisté
s mimouroviiovym pristupem. Jedna se o stanice Opatov, Bfezovad n. Svitavou, Letovice,
Rajec — Jestfebi a Adamov. V ramci téchto Uprav stanic je tfeba zvazit prodlouzeni uzite¢nych
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délek koleji v téch pripadech, kde to bude z hlediska dopravni technologie Zaddouci a zaroven
z hlediska uzemniho mozné.

Podle aktualniho stavu evidence normativ( délek nakladnich vlakd je v useku Ceska TFebova
— Brno uré¢ena maximalni délka nakladniho vlaku 648 m.

Pro horizont 2016: Provazeni vlakd délky 740 m bude Velmi problematické s ohledem
na vycerpanou kapacitu drahy a celkové nevyhovujici stav Zel. stanic. Prakticky lze uvazovat
s provazenim vlak( délek 740 m pouze v rozsahu hodin 23:00 — 4:00.

Pro horizont 2020: V horizontu 2020 se uvaZuje se stavbou DOZ, vramci které budou
upravovany vybrané Zel. stanice. Je mozino uvaZovat s ¢dsteCnym zlepSenim situace.
ProdlouZeni uzitecnych délek koleji lIze uvazovat ve vybranych Zel. stanicich, které budou
uréeny na zakladé samostatného dopravné technologického a uUzemné technického
posouzeni.

Pro horizont 2030+: Oproti horizontu 2020 se neuvaZzuji zasadni zmény.

Cast Brno — Breclav

Trat Brno - Breclav je charakteristickd pomérné pfiznivymi smérovymi poméry a Uzemné
technickymi moznostmi. Z hlediska dopravniho zatizeni smérem od Brna postupné klesa
zatiZzeni osobni dopravou. Jednalo se o jeden z prvnich usekl rekonstruovanych koridord,
kdy byly zohledriovany pozadavky na délku vlaku nakladni dopravy 650 m. Ohranicujici uzel
Brno disponuje dostatecnou kapacitou pro zastavovani vlak(i délek 740 m. Naproti tomu uzel
Breclav je ztohoto uhlu pohledu horsi, jelikoz ve své rekonstruované podobé obsahuje
pouze 2 dopravni koleje umoznujici zastaveni nakladniho vlaku délky 740m bez naruseni
dopravniho programu. Problematické je, Ze Zst. Bfeclav je uzlovou Zel. stanici, do které
zaroven vstupuji a vystupuji dvé vétve tranzitnich koridord |. a Il. s predpokladanym
provozem nakladnich vlak( délek 740 m a zaroven se jedna o pohrani¢ni prechodovou
stanici pro dva hraniéni pfechody (CZ/SK a CZ/AT).

Samostatnou kapitolou je posouzeni nutnosti realizace opatieni na trati Breclav — Lanzhot —
st.hr. CZ/SK. Tento tratovy Usek je jiz méné vytizen (GVD 2015/16 9 parG os. vlakd den),
proto by mohlo byt dostatecné vedeni trasy nakladniho vlaku Breclav — CZ/SK bez zastaveni.

Ve stfedné dobém horizontu se pfedpoklada rekonstrukce Zel. stanic Sakvice a Hrudovany
uBrna znich nejméné Sakvice budou vyhovovat pro kfizovani viakG délky 740 m.
V dlouhodobém horizontu ma byt v Useku Brno — Vranovice realizovdna nova trasa rychlého
spojeni RS2.

Podle aktualniho stavu evidence normativa délek nakladnich vlakd je v Useku Brno — Breclav
uréena maximalni délka nakladniho vlaku 669 m.
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Pro horizont 2016: Provazeni vlak(i délky 740 m bude velmi problematické s ohledem
na vycerpanou kapacitu drahy a celkové nevyhovuijici stav Zel. stanic, pfedevsim Zst. Breclav.

Pro horizont 2020: V horizontu 2020 se uvaZuje srekonstrukci Zel. stanic Sakvice
a HruSovany u Brna, coZ povede k ¢asteCnému zlepsSeni situace. Vzhledem ke stavu Zst.
Bfeclav (mald kapacita pro zastavovani vilakl délky 740 m) se uvaZzuje s rekonstrukci Zst.
Podivin, ktera je sousedni s Zst. Bfeclav.

Pro horizont 2030+: Mélo by dojit k zprovoznéni nové trati Brno — Vranovice, coz ale nebude
mit vliv na omezujici podminky Useku Vranovice — Bfeclav.

Navrzené upravy Zst. Podivin

Stavajici kolej ¢. 6 ma délku mezi navéstidly 750 — 752m.

Navrhuje se preresit branu trakéniho vedeni vkm 94,065 tak, aby bylo moino posunout
navéstidlo smérem na Bfeclav o 10m, coZ poloha ndmezniku a os koleji dovoluje. Zasahem
do koleji tak bude pouze posun izolovanych stykd.

Variantné byla provéfena moZnost posunout smérem na Brno o 30m vyhybku cislo 22.
Vzhledem k Upravdm mostu, trakéniho vedeni, zabezpecovaciho zafizeni a vysunuti jedné
kolejové spojky se vSak jednd o vyrazné drazsi stavebni zdsah. Na breclavském zhlavi je
situace obdobna s tim rozdilem, Ze by se musel upravovat misto mostu prechod. Navyseni
uzite€nych délek se tak resi pouze u k.€.6 posunutim navéstidla. V liché kolejové skupiné se
v této fazi uzite¢nd délka neresi, protoze by bylo nutno zrusit jednu kolej a nahradit dvé
urovnova nastupisté jednim ostrovnim. Prioritné se navic pocitd se zastavovanim dlouhych
vlak( v Breclavi na kolejich cislo 204 a 207.

Odhadované naklady: 2,2 mil. K¢.
Orientacni zakres Uprav breclavského zhlavi v pfiloze €. 4.

A.2.2 Alternativni smér: Kolin — Havlick(iv Brod — Brno (po roce 2018 bude obsahovat i Usek
Lysa n. L. - Kolin)

Trat Kolin — Havli¢kdv Brod — Brno je alternativni spojeni k I. TZK. V osobni dopravé je tato
trat mimo regionalni dopravy vyuZivana pro dalkovou dopravu obsluhujici mistni sidla.
Expresni segment dalkové dopravy na této trati neni trasovan. V nakladni dopravé se jedna
o jednu z hlavnich tras, nicméné vlivem narocnych sklonovych pomérl neni tato trasa
preferovana. Z hlediska kapacity drahy se jedna o trat s pomérné malym vyuzitim ve vztahu
k nabizené kapacité, mimo oblast priméstské dopravy mésta Brna.

V soucasné dobé je v pripravé/realizaci rekonstrukce dil¢ich usekd, vétSinou mezistanicnich.
Vzhledem k tomu, Ze pro tuto trat neni zpracovana souhrnna SP, dochazi v pripadé celkové
rekonstrukce k zachovani parametr(l trati s diléim zvySenim rychlosti v ramci stavajiciho
télesa Zel. spodku.
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V dlouhodobém horizontu by méla byt vybudovano rychlé spojeni Praha — Brno, ktera
prevezme ¢ast obsluhy regionalnich center (Jihlava, HavlickGv Brod).

Podle aktualniho stavu evidence normativii délek ndkladnich vlakd je v uUseku Kolin —
Havlickdv Brod - Brno uréena maximalni délka nakladniho vlaku 546 m.

Z dopravné technologického hlediska je nutné pro umoznéni provozu vlakl délky 740 m
zajistit prodlouzeni uziteénych délek koleji v Zst. Vlkov u TiSnova pro ucely odstoupeni
postrku a TiSnova pro Ucely zarazeni nakladniho vlaku do sledu osobnich vlakl pfiméstské
dopravy. Stanici Kutnd Hora se predpoklada prijezd bez nutnosti vymény hnaciho vozidla
zdlvodu styku napadjecich systémi. Vzhledem k potiebé umoZnéni ndstupu a odstupu
postrku (ve vztahu k normativim i dvojitého) je nutné uvazovat prodlouzeni uzitecnych
délek v zst. Vlkov u TiSnova a TiSnov z minimalnich 780 m na minimalnich 830 m s vlivem
EZCS az 850 m.

Pro horizont 2016: Provoz vlakl délky 740 m neni mozny bez zasadniho omezeni dopravniho
programu stanic a ¢erpani kapacity drahy.

Pro horizont 2020: Pro umoznéni provozu vlakd délky 740 m je tfeba provést rekonstrukci
zst. Vlkov u TiSnova a TiSnov. Prioritu ma Vlkov u TiSnova.

Pro horizont 2030+: Dokonceni celkové rekonstrukce trati. V nasledném obdobi postupné
budovani RS1.

Navrzené upravy Zst. Vlkov u TiSnhova

Na obou stranach stanice se nachdazi DKS, prechodnice a vzestupnice. S ohledem
na skutecnost, Ze smérem na TiSnov navazuji dalSi oblouky, provede se vysunuti zhlavi
smérem na Kfizanov tim zplsobem, Ze se vysunou kolejové spojky za oblouk a ziska se naruast
uzitecnych délek o cca 100m.

Vzhledem k tomu, Ze stdvajici uzite¢né délky jsou u k.¢.3 — 607m a u k.c.4 — 626m, da se
ziskat navyseni na 710 u k.¢.3 a 730 u k.¢.4, coZ je nedostate¢né. V navazujicim oblouku
s pfechodnicemi v celkové délce cca 500m je umisténi vyhybek nevhodné, protoze
pro rychlosti 100 km/hod a vyse je nutno vyuzit maximalni hodnoty prevyseni a nedostatk(
prevyseni. DosaZzeni uziteCnych délek je tak mozné pouze pti vysunuti prvnich 6-ti vyhybek za
oblouk, cozZ bude investi¢né a technicky narocné nebo provedenim prelozky oblouku tak, aby
se do néj daly odbocujici vyhybky umistit.

Skutecny rozsah uUprav nelze na této Urovni studie specifikovat. Problém je tedy nutno fesit
samostatnou dokumentaci v ramci nejblizsi rekonstrukce stanice nebo tratového Useku
smérem na Kfizanov. ZvySe uvedenych dlvodld nejsou odhadnuty investicni naklady
a proveden orientacni zakres.
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NavrZené uUpravy 7Zst. TiShov

Na obou strandch stanice se nachazi DKS, prechodnice a vzestupnice. S ohledem
na skute¢nost, Ze smérem na Brno navazuji dalsi oblouky, provede se vysunuti zhlavi smérem
na Kfizanov tim zplsobem, Ze se vysunou kolejové spojky za oblouk a ziskd se narlst
uzitecnych délek o cca 80m.

Vzhledem k tomu, Ze stdvajici uzite¢né délky jsou u k.¢.3 — 701m a u k.c.4 — 703m, da se
ziskat navyseni na 760 u k.¢.3 a 4, coz je dostatecné. Je vSak nutno uvaZzovat s prestavbou
mostu v km 30,440. Dotcenych bude cca 20 vyhybek a zkrati se kusa kolej ¢.5.

Skutecny rozsah Uprav nelze na této urovni studie specifikovat. Problém je tedy nutno fesit
samostatnou dokumentaci v ramci nejblizsi rekonstrukce stanice nebo tratového Useku
smérem na Kfizanov. ZvySe uvedenych dlvodl nejsou odhadnuty investicni naklady
a proveden orientacni zakres.

A.3 RFC 8 Severomoisko — baltsky (North see - Baltic)

A.3.1 Hlavni smér: St.hr. CZ/DE — Dé&&in, hl.n. — Usti nad Labem, hl.n. — Kralupy n.V. — Praha
Liben

Na trase st. hr. DE/CZ — Praha po levém brehu Labe se v pravidelnych odstupech stfidaji
stanice uzlového charakteru, které umoZnuji zastaveni vlaku délky 740 m pro kfiZzovani.
Jedinou uzlovou Zeleznicni stanici, ktera neni kolejemi pro kfizovani vlak(i délek 740 m
vybavena, je Usti nad Labem. V ramci obvodu sever jsou v sudé skupiné Uzemni moZnosti
prodlouzeni uzite¢nych délek koleji. Celkové je rameno Praha — Dé&cin jako souéast I. TZK
stavebné jiz po celkové rekonstrukci mimo Zel. stanic Kralupy nad Vltavou a Lovosice. V roce
2015 bude realizovdna stavba rekonstrukce SZZ Lovosice, ktera vyraznym zplsobem zlepsi
podminky pro zastavovani vlak(l délek 740 m v této zst. Dalsi stavbou velkého rozsahu
pfipravovanou k realizaci je implementace ETCS, jejiz realizaci Ize predpokladat do roku
2019.

Podle aktudlniho stavu evidence normativl délek nakladnich vlakl je v Useku Praha Bubenec
— Déc&in hl. n. ur¢ena maximalni délka ndkladniho vlaku 595 ma v useku Décin hl. n. — st hr.
CZ/DE 650 m.

Pro horizont 2016: Pro kfizovani lze vyuZzit Praha Liben, Praha HoleSovice, Kralupy nad
Vltavou, Lovosice, Décin hl.n.

Pro horizont 2020: K vy$e uvedenému vy¢tu se uvazuje doplnéni Usti nad Labem hl.n. obvod
sever. Po roce 2020 Ize také uvaZovat o zlepSeni podminek v Zst. Kralupy nad Vitavou, které
nebyly v rdmci modernizace I. TZK rekonstruovdny. Tato Zst. je klicovd z hlediska zastaveni
vlaku délky 740 m z dGvodu zarazeni vlaku do sledu osobnich vlaka.
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Pro horizont 2030+: V trase Praha — Lovosice bude realizovana nova trasa rychlého spojeni
RS4, kterd uvolni ¢ast kapacity na trati Praha — Kralupy nad Vltavou — Lovosice, ktera bude
vyuzitelnd pro provazeni vlakd délky 740 m.

Navriené upravy Zst. Usti nad Labem, obvod sever

Dle ortofotomapy lze posunout vyhybku €. 244 az o 80m, ¢imZ se dosahne uZite¢na délka
na urovni cca 800 m v k.¢.204. S ohledem na skutecCnost, Ze se v optimalnim misté nachazi
oblouk o poloméru cca 200m, je pouzita jednostranna vyhybka 1:12-500. Posunutim vyhybky
220 o cca 60m lIze navysit uZite¢né délky koleji 203 a 205, jeZz jsou v soucasnosti shodné
722m na novou uroven cca 780m. Vyhybka bude nové na mostnim objektu, coz muze
vyvolat dalsi navyseni nakladd. Na opacné strané stanice je vSak moZnost navysit uzitecné
délky komplikovanéjsi s ohledem na vedeni hlavni koleje v kolejovém S, které sousedi
s nastupistém.

Odhadované naklady: 27,2 mil. K¢.
Orientacni zakres Uprav obou zhlavi v pfiloze €. 5.

A.3.2 Alternativni smér: St.hr. CZ/DE — Dé&¢in, Vychod — Usti nad Labem, Stiekov — Mélnik —
Lysa n.L. — Praha Liben

Vy$e uvedend trasa bude rozdélena na dvé vétve St.hr. CZ/DE — Dééin, Vychod — Usti nad
Labem, Stfekov — Mélnik — Lysa n.L. a Lysa n.L. — Praha Liben. Pro prvni Usek se zpracovava
studie proveditelnosti, pro druhy Usek je jiz studie proveditelnosti schvalena.

Podle aktudlniho stavu evidence normativ délek nakladnich vlakl je v Useku Décin — Lysa
nad Labem urcena maximalni délka nakladniho vlaku 575 m a v Useku Praha — Lysa n. L. 583
m.

Pro horizont 2016: Provoz vlak(i na trati Praha — Lysa n. L. prakticky neni mozny, na trati
Décin — Lysa n. L. by byl mozZny za predpokladu vyssiho ¢erpani kapacity drahy témito vlaky.

Pro horizont 2020: V tomto horizontu se uvazuje, Ze bude probihat realizace modernizaci
obou uUsekd trati. Podminky pro provoz vlaki délky 740 m se budou postupné zlepSovat.

Pro horizont 2030+: Modernizace Usekd Praha — Lysd n.L. a Lysa n. L. — Décin by jiz mély byt
dokonceny. Provoz vlak(i délky 740 m by mél byt na obou tratich mozny bez vétSich omezeni.

Byt pro smér Praha — Nymburk existuje alternativni spojeni pres Zst. Pofi¢any, je trasa Praha
Lysd Nymburk uréena jako hlavni. Diivodem je vyéerpani kapacity I. TZK a jednokolejnost
useku Pori¢any — Nymburk.
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A.4 RFC 9 Cesko — Slovensky (Czech - Slovak)

A.4.1 Hlavni smér &.1: Praha Liberi — Ceska Trebova — Pferov — Hranice na Moravé — Polanka
n. Odrou — Bohumin — Cesky Té&$in — Mosty u JablGnkova - st.hr. CZ/SK

Spojovaci vétev: Polanka n. O. — Havitov — Cesky Tésin

Ceska Trebova - Pferov

Spojovaci vétev I. a Il. koridoru Ceskd Trebovd — Prerov je vcelé délce po celkové
rekonstrukci vyjma probihajici rekonstrukce Zst. Olomouc a ddle dokonceni rekonstrukce
uzlu Prerov. Podminky pro prljezd vlak( délky 740 m Ize hodnotit v kontextu ostatnich ¢asti
TZK jako uspokojivy. V zhruba kazdé druhé 7st. je mozné kfizovani nakladnich vlak( délky 740
m. Uzly Olomouc a Pferov (vyh. Dluhonice) také poskytuji koleje pro zastaveni ndkladnich
vlakQi délek 740 m. Pro zlepSeni podminek provozu vlak( délek 740 m se navrhuji pouze
drobné upravy Zst. Krasikova (posun navéstidla) a Zst. Moravicany (posun jedné vyhybky bez
nutnosti rekonstrukce celého zhlavi). Vyhodou obou téchto Zst. by byla plnd peronizace
stanic, universalni pouZiti - vyhovujici obé skupiny i jejich rozmisténi, které pali tseky Ceska
Trebova — Zabreh na Moravé — Olomouc.

Podle aktualniho stavu evidence normativ( délek nakladnich viakd je v useku Ceska TFebova
- Pferov urena maximalni délka nakladniho vliaku 644 m

Pro horizont 2016: Provazeni vlakl délky 740 m by mélo byt zvlasté po dokonceni
rekonstrukce zZst. Olomouc mozné.

Pro horizont 2020: V horizontu 2020 se uvazuje s realizaci drobnych Uprav Zst. Krasikov a Zst.
Moravic¢any a dale s pfestavbou vyhybny Dluhonice.

Pro horizont 2030+: Bude v celém rozsahu dokoncéena stavba rekonstrukce uzlu Prerov Il.
stavba.
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NavrZené upravy 7st. Krasikov

Zadanim je prodlouZeni uZite¢né délky koleje ¢.3. S posuny vyhybek smérem na Olomouc se
neuvazuje, protoze zhlavi zde navazuje pfimo na nastupisté, most a tunel. Posuny vyhybek
smérem na Ceskou T¥ebovou by zpUsobily naruseni smérového motivu ze dvou sloZenych
obloukd a uUpravu mostniho objektu, proto se navrhuje, obdobné jako je jiz provedeno
v k.€.4, vysunuti navéstidla pro k.¢.3 z navéstni lavky smérem k namezniku o 25m, ¢imz se
nové docili uzitecna délka koleje v k.c.3 767m. Zasahem do koleji tak bude pouze posun
izolovanych styku.

Odhadované naklady: 2,0 mil. K¢.
Orientacni zdkres Uprav tfebovského zhlavi v pfiloze €. 6.

NavrZené upravy Zst. Moravicany

Zadanim je prodlouzeni uzitecné délky koleje ¢.4. Prodluzovani uziteCnych délek smér
Olomouc omezuje vicepolovy most. Smérem na Zabieh je moZno posouvat vyhybku cislo 8
v sudé skupiné bez omezeni, protoZe na tomto zhlavi nejsou kolejové spojky. Vyhybka se tak
posune celkem o 30m, tim se dosdhne vysledna uzite¢na délka koleje 780m.

Odhadované naklady: 6,7 mil. K¢.
Orientacni zakres Uprav mohelnického zhlavi v pfiloze €. 7.

Bohumin — Cadca

Trat Bohumin - Cadca je charakteristicka rozdilnosti svého vedeni — prvni polovina traté
Bohumin — Tfinec je vedena v morfologicky pomérné jednoduchém uUzemi, obsluhuje velké
pramyslova centra a doly, a tim stanice disponuji dostate¢nou kapacitou koleji délek nad 750
m (hlavné Cesky Té&$in a Karvind). Horni ¢ast Useku se nachdzi v pomérné slozitém Gzemi
charakteristické vys$si mirou zastavénosti v okoli Zel. stanic a geomorfologicky naro¢néjsim
prostfedim — jabltnkovsky prismyk. Usek st.hr. — Cesky T&%in (mimo) jiz prosel celkovou
rekonstrukci, rekonstrukce Ceského T&3ina pravé probiha a Usek Cesky Té&%in (mimo) —
Détmarovice (mimo) je pred zahdjenim rekonstrukce. V ramci planu provazeni nakladnich
vlak(i délek 740 m je tedy nutno vychdzet ze soucasného a vyhledového stavu jako
definitivniho. Prakticky to tak znamena uvaZovat mista kfizovani po vstupu vlakd na uzemi
CR pouze 7st. Cesky Té$in a zst. Karvina.

Podle aktudlniho stavu evidence normativi délek nakladnich vlak( je v Useku Bohumin -
Cadca uréena maximalni délka nakladniho viaku 650 m

Pro horizont 2016: Bude dokonéena rekonstrukce zst. Cesky T&sin.

Pro horizont 2020: V horizontu 2020 bude dokoncena rekonstrukce Useku Cesky Té$in —
Détmarovice.
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Pro horizont 2030+: Oproti horizontu 2020 se neuvaZzuji zasadni zmény.

A.4.2 Hlavni smér €.2: Praha Liberi — Ceska Trebova — Pferov — Hranice na Moravé — Horni
Lide¢ — st.hr.CZ/SK

Pro tratovy Usek Hranice na Moravé — Horni LideC je v soucasné dobé zpracovavana SP.
JelikoZz se jednd o hlavni trat pro nakladni dopravu podle nafizeni 1315/2013 musi byt
pozadavek na provazeni vlakl délky 740 m zohlednén. V soucasném stavu je jedinou Zst.
vyhovujici pro zastaveni vlaku délky 740 m Lhotka nad Becvou.

Podle aktualniho stavu evidence normativi délek nakladnich vlak(i je v uUseku Hranice
na Moravé — Horni Lide¢€ uréena maximalni délka nakladniho vliaku 550 m

Pro horizont 2016: Provazeni vlak(i délky 740 m je moZné pouze za predpokladu vyrazného
omezeni kapacity drahy a to pfedevsim v &asti navazujici na Il. TZK.

Pro horizont 2020: V horizontu 2020 bude postupné dochazet k realizaci staveb jednotlivych
usekd trati. Podminky pro provazeni vlakl délky 740 m se budou postupné zlepSovat.

Pro horizont 2030+: Rekonstrukce trati bude dokoncena. Provazeni vlakd délky 740 m bude
umoZneéno.

B. Ostatni traté hlavni sité nakladni dopravy podle narizeni 1315

B.1 Praha - Plzen
Trat Praha — Plzen lze z hlediska investi¢ni vystavby rozdélit na 3 Useky:

e Praha Smichov (mimo) - Beroun (véetné) — pfiprava staveb probiha
e Beroun (mimo) — Rokycany (v€etné) — celkova rekonstrukce dokoncena
e Rokycany (mimo) — Plzen (¢4stecné véetné) — v realizaci

Pro usek Praha — Beroun se stanovuje v ramci pfipravy staveb:

e Provéfit uzitecnou délku spojovacich koleji zst. Praha Radotin a odb. tunel, tak aby
zde bylo mozné zastaveni vlaku délky 740 m pfi zachovani prdjezdu Praha VrSovice —
Beroun.

e provéfit prodlouzeni uzite¢nych délek Zst. Dobfichovice

e Zachovani min. 3 koleji uzitecné délky vétsi nez 780 m v rdmci pfipravy rekonstrukce
Zst. Beroun.

V useku Beroun (mimo) — Plzen (véetné) se nenavrhuji Zadnd opatfeni nad ramec
realizovanych staveb.

Podle aktudlniho stavu evidence normativ délek ndkladnich vlak( je v Useku Praha - Plzen
uréena maximalni délka nakladniho vliaku 620 m
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Pro horizont 2016: UvaZuje se stdvajici stav. Vzhledem kvycerpané kapacité drahy
pfiméstskou dopravou v Useku Praha — Beroun Ize v Useku Praha — Plzeni pro vilaky délky 740
m provazet pouze v noc¢nich hodindch nebo za vyrazného omezeni kapacity drahy.

Pro horizont 2020: V horizontu 2020 bude dokoncena rekonstrukce Useku Praha — Radotin,
coz neodstrani problém v kritickém Useku Radotin - Beroun. Pro provazeni vlak( délky 740 m
z(stava stav horizontu 2016.

Pro horizont 2030+: Usek Praha — Beroun se uvaiuje po rekonstrukci, préjezd viaka délky
740 m bude s omezenimi mozny. Soucasné se pfipravuje vystavba nového spojeni Praha —
Beroun, ktery odleh¢i Useku stavajici trati, ¢imz se podminky pro prajezd vlakd délky 740 m
zlepsi. Prodlouzeni uzitecnych délek koleji pro zastaveni vlaku délky 740 m se uvaZuje v Zst.
Dobfichovice.

B.2 Plzeri — Cheb - st.hr. CZ/DE

Trat Plzeri — Cheb je po celkové rekonstrukci. Cast Priovany — Lipova u Chebu je jednokolejna.
V celém useku mimo uzel Plzen vyhovuji pro kfizovani vliaku délky 740 m pouze Zst. Brod nad
Tichou a Dolni Zandov. Alternativné by bylo mozné pouZit pro k¥izovani Zst. Lipova u Chebu,
kde dochazi ke kolejovému rozvétveni z jednokolejné na dvoukolejnou trat. Problematické
rovnéi je, ze uzite¢né délky koleji nejsou vyhovujici ani v Zst. Cheb.

Podle aktudlniho stavu evidence normativ(i délek ndkladnich vlak( je v iseku —Plzen - Cheb
uréena maximalni délka nakladniho vliaku 480 m

Pro horizont 2016: Vzhledem k jednokolejnosti pfevainého Uuseku trati a zaroven
nevyhovujicim uzitecnym délkam koleji pro zastaveni vlaku 740 m pro kfizovani/predjizdéni
je tento usek pro vlaky délky 740 m prakticky neprljezdny (nebo prijezdny pouze v noc¢nich
hodinach s vyraznym omezenim kapacity drahy).

Pro horizont 2020: beze zmény ve vztahu k horizontu 2016.
Pro horizont 2030+: beze zmény ve vztahu k horizontu 2016.
B.3 Plzef — Ceska Kubice — st.hr. CZ/DE

Trat Plzert — Ceska Kubice je ve stavajicim stavu pro vlaky délky 740 m bez vyrazného
omezeni kapacity drahy neprlijezdnd. Nad to se v sou¢asném stavu jedna o neelektrizovanou
trat, kterd neni pro tranzitni dopravu pfilis atraktivni i vzhledem k nizkym normativiim
hmotnosti pro hnaci vozidla v nezavislé trakci. Pro tuto trat se v soucasné dobé zpracovava
studie proveditelnosti modernizace trati. Jednotlivé projektové varianty s umoznénim jizd
vlak( délky 740 m uvazuiji.

Podle aktualniho stavu evidence normativ(i délek nakladnich viakl je v Useku Plzeri — Ceskd
Kubice uréena maximalni délka nakladniho vlaku 550 m.
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Pro horizont 2016: Vzhledem k jednokolejnosti prevazného useku trati a zaroven
nevyhovujicim uZite¢nym délkam koleji pro zastaveni vlaku 740 m pro kfizovani/predjizdéni
je tento Usek pro vlaky délky 740 m prakticky neprljezdny.

Pro horizont 2020: V tomto horizontu se uvaZuje, Ze bude probihat realizace modernizaci
trati. Podminky pro provoz vlak( délky 740 m se budou postupné zlepsSovat.

Pro horizont 2030+: Modernizace trati Plzef — Ceskad Kubice by jiz méla byt dokoné&ena.
Provoz vlakl délky 740 m by mél byt mozny bez vétsich omezeni.

C. Ostatni traté globalni sité nakladni dopravy podle narizeni 1315

C.1 Plzers — Ceské Budéjovice

Trat Plzeri — Ceska Budé&jovice je ve stavajicim stavu pro vlaky délky 740 m bez vyrazného
omezeni kapacity drahy neprljezdnd. Na této trati neni intenzita ndkladni dopravy pfilis
vysoka. Pro tuto trat se v soucasné dobé zpracovava studie proveditelnosti rekonstrukce
trati. V ramci zpracovani projektovych variant je uvazovan provoz vlakd délek 740 m v fadu
jednotlivych part viakd.

Podle aktudlniho stavu evidence normativ(i délek nakladnich viakd je v Useku Plzeri — Ceské
Budéjovice uréena maximalni délka nakladniho vlaku 549 m.

Pro horizont 2016: Trat Plzeri — Ceské Budé&jovice je ¢aste¢né jednokolejnd. V podstatné
délce trati nejsou stanice umoznujici zastaveni vlaku délky 740 m bez omezeni jejich
dopravniho programu. Trat Ceské Budé&jovice — Plzer je vtomto horizontu pro vlaky délky
740 m prakticky neprijezdna.

Pro horizont 2020: V tomto horizontu se uvaZzuje, Ze bude probihat realizace modernizaci
obou uUsekd trati. Podminky pro provoz vlakd délky 740 m se budou postupné zlepsSovat.

Pro horizont 2030+: Modernizace trati Plzefi — Ceské Budé&jovice by jiz méla byt dokoné&ena.
Provoz vlak( délky 740 m by mél byt mozny bez vétsich omezeni.

C.2 Ceské Budéjovice — Ceské Velenice — st.hr.CZ/AT

Trat Ceské Budéjovice — Ceské Velenice je po diléi rekonstrukci. Stavby, které jsou v priprave,
parametr uzitecné délky koleji neovlivni.

Podle aktudlniho stavu evidence normativ(l délek nakladnich vlak( je v Useku Praha - Plzen
uréena maximalni délka nakladniho vliaku 500 m

Pro horizont 2016: Vzhledem k jednokolejnosti trati a zaroven nevyhovujicim uZzite¢nym
délkam koleji pro zastaveni vlaku 740 m pro kfizovani/predjizdéni je tento Usek pro vlaky
délky 740 m prakticky neprUjezdny.
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Pro horizont 2020: beze zmény ve vztahu k horizontu 2016.
Pro horizont 2030+: beze zmény ve vztahu k horizontu 2016.
C.3 Praha, Uhfinéves — Ceské Budé&jovice — Horni Dvofisté — st.hr.CZ/AT

Trat Praha — Ceska Budéjovice je v soucasné dobé pfedmétem modernizace. Délka vlak{l 740
m nebyla pfedmétem ptipravy, proto prakticky 7adna stanice v Useku Ricany — Sevétin
nevyhovuje ve stavajicim stavu i ve stavu po modernizaci pro provoz vlakl délky 740 m bez
vyrazného omezeni kapacity drahy. (Zst. Tdbor pouze s omezenim dopravniho programu Zst.)
Jeliko? je na okrajové &asti IV. TZK umist&n termindl KD neni poptavka po pfepravach vlakl
délek 740 m zcela vylouéena. Z tohoto diivodu se doporucuje v Useku Nemanice — Sevétin,
ktery je zatim pfedmétem projektové pripravy, zachovat alespon jednu kolej délky 800 m
v kazdém sméru (skupiné).

Podle aktualniho stavu evidence normativd délek nakladnich viakd je v Gseku Praha — Ceské
Budéjovice uréena maximalni délka nakladniho vlaku 520 m.

Pro horizont 2016: Trat Praha — Ceské Budéjovice je predmétem modernizace. Provoz je
omezovan Castymi vylukami, délky stanic nejsou vyhovujici. Nelze uvaZovat provoz vlak
délky 740 m v denni dobé.

Pro horizont 2020: Mimo dil¢i Usek Nemanice — Sevétin by méla byt dokon¢ena modernizace
trati. Problematicky z(istdva predevsim uUsek BeneSov — Praha, ktery bude diky priméstské
dopravé prijezdny pouze v noc¢nich hodinach. Mimo noc¢ni hodiny je trat pro vlaky délky 740
m neprujezdnd. (vzhledem k nizsi frekvenci vlakd v Useku Veseli n. L. — BeneSov, by bylo
mozné letmé kfizovani v mezistani¢nich Usecich nebo paralelni jizdy)

Pro horizont 2030+: Modernizace trati Praha — Ceské Budé&jovice bude dokonéena.
Pro zarazeni vlakl délky 740 m do sledu osobnich viakd by bylo pfi potvrzeném pozadavku
provozu vlakl délky 740 m potreba prodlouZit uzite¢né délky koleji v nékteré stanici Useku
Horni Dvofisté — Ceské Budé&jovice. Pokud by vlak mél byt veden Usekem Bene$ov — Praha
v dobé prepravni $picky, musely by byt upraveny patrné zst. Olbramovice a Ri¢any.
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C.4 Usti nad Labem — Upofiny/Teplice — Cheb

Trat Usti nad Labem — Cheb Ize rozdélit na dva po technické strance odlisné tseky. Cast
vychodni Usti nad Labem — Kadan tvofi trat s vy$$imi uZitnymi vlastnostmi véetné uZite¢nych
délek koleji. Vtomto uUseku by mél byt provoz vlakd délek 740 m bezproblémovy. Zapadni
usek Kadan — Cheb je naopak usek s nizS§imi vykonnostnimi parametry, véetné uzite¢né délky
koleji. Samostatnym problémem je nevyhovujici stav Zst. Cheb jako pohraniéni pfechodové
stanice. Charakter provozu nakladnich vlak( na této trati inklinuje k tézkym ndakladnim
vlaklim kratSich délek (komodity uhli, chemicky primysl).

Podle aktudlniho stavu evidence normativi délek nakladnich vlakd je v Gseku Usti nad Labem
- Cheb ur¢ena maximalni délka nakladniho vlaku 615 m. (pro Usek Kadar Prunéfov — Usti nad
Labem Zapad 700 m).

Pro horizont 2016: Usek Cheb — Klasterec nad Ohfi je po realizaci souvislych obnov a dil¢ich
Uprav zst. Parametry uziteénych délek koleji jsou mimo zst. Nové Sedlo u Lokte nevyhovujici.
Usek Kadar — Usti nad Labem je pro provoz vlakl délek 740 m vyhovuijici. Provoz vlakd délky
740 m by mohl byt pro ¢ast Cheb — Kadan uvaZovan v nocnich hodinach. Problematicky
zGstdva stav Zst. Cheb.

Pro horizont 2020: Predpokladd se dokonceni rekonstrukce Zst. Cheb a Zst. Karlovy Vary.
Rekonstrukce trati bude pokracovat spiée v Useku Kadafi — Usti nad Labem. Zst. Karlovy Vary
nebudou disponovat uzite¢nymi délkami koleji pro zastavovani vlak( délky 740 m ani
po celkové rekonstrukci stanice. Prodluzovani uZitenych délek koleji neni z uzemné
technickych ddvodu redlné.

Pro horizont 2030+: Podminky ve vztahu k horizontu 2016 se zasadné neméni.
C.5 Pferov — Brno

Trat Brno — Pferov je ve stavajicim stavu pro vlaky délky 740 m bez vyrazného omezeni
kapacity drahy neprljezdna. Pro tuto trat se vsoucasné dobé zpracovdva studie
proveditelnosti modernizace trati. Jednotlivé projektové varianty s umoznénim jizd vlakd
délky 740 m uvazuji.

Podle aktualniho stavu evidence normativa délek nakladnich vlakl je v iseku Brno — Prerov
urc¢ena maximalni délka nakladniho vlaku 422 m.

Pro horizont 2016: Vzhledem k jednokolejnosti pfevainého Useku trati a zaroven
nevyhovujicim uzitecnym délkam koleji pro zastaveni vlaku 740 m pro kfizovani/predjizdéni
je tento Usek pro vlaky délky 740 m prakticky neprljezdny.

Pro horizont 2020: V tomto horizontu se uvazuje, Zze bude probihat realizace modernizaci
trati. Podminky pro provoz vlak( délky 740 m se budou postupné zlepSovat.
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Pro horizont 2030+: Modernizace trati Brno - Pferov by jiz méla byt dokoncena. Provoz viaku
délky 740 m by mél byt mozny bez vétSich omezeni.

D. Ostatni dalezité traté (i ve vyhledu)

D.1 Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen

Trat Velky Osek — Chocen je ve stavajicim stavu pro vlaky délky 740 m bez vyrazného
omezeni kapacity drahy neprljezdna. Pro tuto trat se v soucasné dobé zpracovava studie
proveditelnosti modernizace trati. Jednotlivé projektové varianty s umoznénim jizd vlakd
délky 740 m uvazuji. Umoznéni prijezdu vlakd délky 740 m je jednim z hlavnich cilG této SP.

Podle aktudlniho stavu evidence normativ(i délek nakladnich vlak(i je v Useku Velky Osek -
Choceni ur¢ena maximalni délka nakladniho vliaku 525m.

Pro horizont 2016: Vzhledem k jednokolejnosti pfevdiného Useku trati a zaroven
nevyhovujicim uZite¢nym délkam koleji pro zastaveni vlaku 740 m pro kfizovani/predjizdéni
je tento Usek pro vlaky délky 740 m prakticky neprljezdny.

Pro horizont 2020: V tomto horizontu se uvaZuje, Zze bude probihat realizace modernizaci
trati. Podminky pro provoz vlak( délky 740 m se budou postupné zlepSovat.

Pro horizont 2030+: Modernizace trati Velky Osek - Chocen by jiz méla byt dokoncena.
Provoz vlak( délky 740 m by mél byt mozny bez vétsSich omezeni.

vrwv

D.2 Poficany — Nymburk

Trat Poficany — Nymburk je spojovaci trati mezi I. TZK a uzlem Nymburk. Tato trat je
dlleZitou odklonovou trasou. Ve stavajicim stavu se jednd o jednokolejnou trat se dvéma
mezilehymi Zst. s kolejemi nevyhovujicich uzite¢nych délek, a tim pro vlaky délky 740 m bez
vyrazného omezeni kapacity drahy neprljezdnou. Pokud bude uvaZovano s rekonstrukci Zst.
Sadska, doporucuje se zohlednit poZzadavek provozu délky vlakd 740 m.

Podle aktudlniho stavu evidence normativl délek nakladnich vlakl je v Useku Velky Osek -
Chocen uréena maximalni délka nakladniho vlaku 357 m (prakticky vSak podle Zst. Sadska
700 m).

Pro horizont 2016: Vzhledem k jednokolejnosti trati a zaroven nevyhovujicim uZite¢nym
délkam koleji pro zastaveni vlaku 740 m pro kfizovani/predjizdéni je tento Usek pro vlaky
délky 740 m prakticky neprajezdny.

Pro horizont 2020: pfedpoklada se stejny stav odpovidajici horizontu 2016.

Pro horizont 2030+: UvaZuje s rekonstrukci Zst. Sadska po jejiz realizaci by byl prijezd viakud
délky 740 m mozZny.
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NavrZené Upravy Zst. Sadska

V prvni fazi bylo provedeno provéreni nad ortofotomapou. Bylo zjiSténo, Ze uddvana
vzddlenost ndvéstidel 712m zhruba odpovidd skutecnosti. NavySovat uzite¢nou délku
posunem zhlavi smérem na Poficany nebude prichodné s ohledem na prejezd a navazujici
kfizovatky. Nabizi se reSeni ve dvou variantach:

1. Zrusit k.6.5 a vyhybku ¢.8 posunout na vzdalenost 4m od pfejezdu. Timto
postupem je readlné docilit vzdalenost navéstidel 750m.
2. Posunout vyhybku 1 smérem na Nymburk o potfebnych cca 50m.

Dalsim ovérenim na misté bylo zjisténo, Ze mostni objekt silniéniho nadjezdu umoziuje
vysunout vyhybku ¢.1 smérem na Nymburk, navrhuje se postupovat podle varianty IlI.

Odhadované naklady: 12,3 mil. K¢.

Orientacni zdkres Uprav nymburského zhlavi v pfiloze €. 8.

E. Uzel Praha
E.1 Praha Liberi / Praha Béchovice — Praha MaleSice — Praha Hostivar — Praha Uhfinéves

Trasa Praha Liben — Praha MaleSice — Praha Hostivar — Praha Uhfinéves je mimo posledniho
mezistani¢niho Useku jednokolejna. MozZnost kfizovani v jednotlivych Zst. je tedy podstatna.
V Useku Praha Libernt — km 2,85 je v pripravé ztrojkolejnéni Useku, zajistujici mimourovrové
kfizeni s trati Kolin — Praha. Ve zbyvajici ¢asti mezistani¢niho Useku Liben — MaleSice je
Zeleznicni tunel, proto se zde bude zdvojkolejnéni ¢asové a investi¢né narocné. V Zst. Praha-
Malesice uzitecné délky koleji pro kfizovani vlakd délky 740 m nejsou k dispozici. Rovnéz tak
Zst. Praha-Hostivar ani po dokonéeni pravé probihajici rekonstrukce nebude nedisponovat
kolejemi pro zastaveni vlaku délky 740 m pro kfizovani na jednokolejném useku Praha
Hostivair — Praha MaleSice — Praha Liben, nicméné vzhledem k blizkosti (4 km) Zst. Praha-
Uhtinéves s dostate¢né dlouhymi kolejemi neni potfeba dlouhych koleji v Hostivafi urgentni.
Rekonstrukce Useku Praha Hostivai — Praha MaleSice — Praha-Libeni byla feSena ve studii
proveditelnosti ,Zausténi IV. TZK do Zelezniéniho uzlu Praha“, ale otdzka rekonstrukce Zst.
Praha-Malesice zUstala oteviend z divodu neuzaviené koncepce tangencialnich linek osobni
dopravy (spole¢nost ROPID méla zadat koncepéni studii osobni Zelezni¢ni dopravy v Praze,
coz se dosud nestalo, to problematizuje pfipadnou aktualizaci této SP). Vzhledem k tomu, Ze
dany usek slouzi pro napojeni terminalu KD Praha-Uhtinéves na koridory RFC 7, RFC 8, RFC 9,
je tfeba pfipravovat prodlouzeni dotéenych stanic pro délku vlakd 740 m:

e 7st. Praha-Malesice je reseni technicky mozné, byt rozsahlé a narocné, vyvolava
minimalné prestavbou jizniho zhlavi v¢. zdsahu do silnicniho nadjezdu
Cernokosteleckd a bude obsahovat nutnou nahradu/prestavbu silni¢niho nadjezdu
Niederleho;
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e 7st. Praha-Hostivar je mozné realizovat dil¢i upravu vrSovického zhlavi vytvorenim
nové koleje 10a. SK tak, Ze kolej 10.+10a. SK bude mit dostatecnou délku pro vlak
smér MaleSice. Vzhledem k udrzitelnosti projektu je tato Uprava moind po roce
2023.

Podle aktudlniho stavu evidence normativi délek nakladnich vlak( je v Useku Praha Liber —
Praha Hostivaf ur¢ena maximalni délka nakladniho vlaku 700 m

Pro horizont 2016: Vzhledem k jednokolejnosti trati, kapacitné velmi omezujicimu kfizeni
s kolinskou trati v Libni a zaroven nevyhovujicim uzite¢nym délkam koleji pro zastaveni vlaku
740 m pro kfizovani/predjizdéni je tento Usek pro vlaky délky 740 m obtizné prdjezdny, a to
i pfes absenci osobni dopravy.

Pro horizont 2020: predpokladd se realizace staveb Modernizace tratového uUseku Praha
Libert — Praha MaleSice |. stavba a Rekonstrukce Zst. Praha Hostivar, které dil¢im zplsobem
podminky pro prajezd vlak( délky 740 m zlepsi.

Pro horizont 2030+: UvaZuje srekonstrukci Zst. Praha-MaleSice a dil¢éim doplnénim Zst.
Praha-Hostivar, jak je uvedeno vyse.

E.2 Praha Uhtinéves — Praha Hostivai — Praha VrSovicevj. n. (od r. 2019 Praha Zahradni
Mésto) — Praha Kré — Praha Radotin

V soucasné dobé je odjezd vlak(i zterminalu KD Praha-Uhfinéves smér Plzen a pfijezd
z opacného sméru mozny pouze po trati Praha-Uhfinéves — Praha-Hostivar — odb. Zabéhlice
— Praha-VrSovice os. n. — vyh. VySehrad — Praha-Smichov — Praha-Radotin, protoze
zabezpecovaci zafizeni odb. Zabéhlice a Zst. Praha-VrSovice vj. n. neobsahuje vlakové cesty
pro pfimé jizdy smér Praha-Kré a opaéné. Tento stav je zcela nevyhovujici, protoze vede
nakladni dopravu Useky pretizenymi osobni dopravou s prekracovanou hlukovou zatézi.
Stavba , Optimalizace tratového Useku Praha-Hostivar — Praha hl. n., Il. ¢ast — Praha-HostivaF
— Praha hl. n.” obsahuje vytvoreni nové Zst. Praha-Zahradni Mésto, kterd umozni jizdu
pfimym smérem. Dale je v této stavbé navrieno prodlouzZeni koleje 305a. SK tak, Ze bude ve
sméru do Krée mozné ktizovani vlakd délky 740 m na koleji 305.+305a. SK (o délce pres
1000 m).

Pro prlivoz ndkladnich vlak( délky 740 m nejsou dals$i opatieni nezbytna. Pokud by doslo
k dpravam této trati pro provoz osobni tangencidlni dopravy, bylo by tfeba zajistit
dostateénou délku predjizdnych koleji v Zst. Praha-Kr¢.

Pro horizont 2016: provoz vlak( délky 740 m pfes Prahu-Smichov neredliny.

Pro horizont 2020: realizace nové Zst. Praha-Zahradni Mésto, provoz vlak( délky 740 mozny
(zavisi na dalSich opatfenich smér Beroun).

Pro horizont 2030+: bez dalSich opatfeni.
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5. Kapacita a pridélovani tras vlaki dle Naiizeni 1315/2013 EU

5.1. Stanoveni poctu tras pro dlouhé nakladni vlaky

Uréeni poctu tras bude zdvislé pro jaké obdobi a na jakou dopravni infrastrukturu
stanovujeme pocet tras pro dlouhé nakladni vlaky — tzv. ,Zelené trasy”. Pokud se tyka
obdobi pro rok 2016, bude pocet tras vychazet zabsorpéni schopnosti dopravni
infrastruktury respektive dopravné-technologické schopnosti provazeni dlouhych nakladnich
vlak(. Pro ¢asové obdobi roku 2020 se bude jednat o kombinaci dopravné-technologickych
opatfeni a ,drobnych” investi¢nich opatfenich na zlepSeni dopravni infrastruktury.
Pro casové obdobi 2030+ autofi vychazeji z predpokladu, Ze Nafizeni 1315/2013 EU pro TSI
Infra bude jiz plné uplatiované pfi vSech investi¢nich akcich od roku cca 2016 tak, Ze
dopravni infrastruktura bude ptipravovana v duchu tohoto Nafizeni.

Dalsi otazkou je poptavka respektive pocet poptavanych tras pro dlouhé nakladni vlaky.
Pro fungovani systému je nutnd rovnovdha mezi nabidkou a poptavkou. Pfijatelny je i mirny
previs nabidky nad poptavkou po trasdch pro dlouhé ndkladni vlaky — ,zelené trasy”.
Stanoveni maximdlniho poctu tras je v podstaté kone¢nd mnozina prvk( vychazejici
z moznosti dopravni infrastruktury. Naopak stanoveni poctu poptdvanych vlakovych tras je
stochasticky zatizeny neuzavreny interval ze vSech stran. Pocet poptdvanych zelenych tras je
zavisly na aktualnim obchodnim vyvoji obchodu v kombinované dopravé. Tato nejasnost se
netyka jen zelenych tras, ale dotyka se tras pro béziné nakladni vlaky — modré trasy. Proto je
nutné vychazet z vyhledu nékolika po sobé jdoucich rokl, z nichZ je potom mozné stanovit
pramérné pocty tras pro dlouhé nakladni vlaky. Jisty pfevis nabidky je mozny zajisténim
vlakl v rezimu ,,podle potieby”, ale dle zasad konstrukce zelenych tras.

Nerovnobéziny jizdni fad (nazyvan také komercni jizdni rad) je v praxi Castéjsi, nebot
na béznych Zeleznicnich tratich jsou provozovany vlaky rlznych kategorii (osobni i nakladni
dopravy), vedené ridznymi soupravami odliSnych technickych a dynamickych parametr(.
Vlakové trasy v ndkresném jizdnim rfadu tak nejsou rovnobéziné. Pocet vlakovych tras je
mozné zjistit analytickou nebo grafickou metodou. Vzhledem k odliSnostem konstrukce
dlouhych nékladnich vlakd a soucasna dopravni infrastruktura neumozniuje pouziti vSech
dopraven, je nutné pouzit grafickou metodu. Grafické metody jsou zaloZeny na analyze
sestrojeného nakresného jizdniho fadu a na préci s timto jizdnim fadem. Pro budouci stav se
jedna o vyhledovy jizdni fad (readlné neexistujici, na Urovni studie). Problematickym mistem
je zavislost na kvalité zkonstruovaného jizdniho radu (maze byt do jisté miry subjektivni).
Grafické metody se pouzivaji i v kombinaci s analytickymi metodami. Je zaloZena
na zkonstruovaném jizdnim tadu. Mezery mezi trasami vlakd vytvareji predpoklad
realizovatelnosti jizdniho fadu v praxi. Do dostatecné velkych mezer jsou vkladany
dodatecné trasy vlak(l za ucelem zjisténi praktické propustnosti. Prakticka propustnost se
pak vyjadri jako soucet zakreslenych tras vlakd (pravidelnych i dodatecnych). Vyhodou
metody je snadné urceni propustnosti sectenim tras sohledem na skutecny provoz
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tratového useku, vcetné krajnich bodd. Dalsi vyhodou je grafické znazornéni vlastniho
provozu (mista kfizovani a predjizdéni, jizdni doby, ...).

Objevuiji se zde i tyto nevyhody:

e nutnost konstrukce jizdniho fadu (pracnost),
e pristup konstruktéra mlze byt pfi konstrukci jizdniho radu subjektivni,
e nutnost zohlednit pfedchazejici a nasledujici Useky na Zeleznicni trati.

Pocty vlakovych tras jsou uvedeny v analyze jednotlivych tratovych useku. Pocty vliakovych
tras pro dlouhé vlaky se lisi s ohledem na denni a noéni dobu. Déle je zohlednéna osobni
dalkova a regionalni doprava.

V neposledni fadé zde vyvstava problém, ktery autofi této studie nemohou tesit, a to sice
kolik z dnesnich tzv. ,modrych tras“ — béiné ndkladni vlaky by byly pfevedeny na trasy
zelené — pro dlouhé nakladni vlaky? Zcela jisté nelze pausalné fici, Ze dvé modré trasy =
jedna trasa zelena! Pokud dojde kzavedeni nové zelené kategorie, dojde i k poklesu,
zejména v kombinované dopravé, modrych tras na ukor tras zelenych. Stanovit pocet
takovych tras je nad ramec této studie a moznym ndmétem pro studie dalsi.

Pro Ucely této studie autofi stanovili poéty dlouhych ndkladnich tras na zdkladé dopravné-
technologickych posouzeni absorpéni kapacity dopravni infrastruktury pro ¢asovy horizont
2016. Stanoveni poctu tras se provadi pro rozhodujici useky, nikoliv pro jednotlivé
mezistani¢ni Useky. Déle je tfeba vénovat pozornost spoleénym useklim nakladnich koridora.
Na spolecnych Usecich se jednd o pocet tras pro oba koridory dohromady. S rostoucim
zajmem o trasy pro dlouhé nakladni vlaky lze predpokladat, tak jak je uvedeno v této studii,
pro dalsi ¢asové horizonty (2020 a 2030+) zvysujici se poCty zelenych tras. Jde o zavislost
na dostavbé dopravni sité nebo investi¢nich opatifeni na strané dopravni infrastruktury.

5.2. Taktické rizeni dlouhych nakladnich vlakt

Tato kapitola obsahuje zdsady pro tvorbu grafikonu dle typovych trati (traté s vétsi
intenzitou provozu) a traté s mensSim rozsahem dopravy. Zc&asti jiz bylo taktické tizeni
popsano jiz v kapitole zabyvajici se zavedenim nové kategorie nakladnich viakd a Upravou
pomlcek GVD. Taktické fizeni a planovani zacina jiz pridélem kapacity dopravni cesty.
Uprava a vznik nové kategorie dlouhych vlaki je nutné vzhledem ke stavu dopravni
infrastruktury a délkam predjizdnych dopravnich koleji. Jiz pti sestavé GVD bude moziné
na zakladé ,referencni soupravy” zjistit délku nakladniho vlaku. Referencni soupravu vklada
do systému KANGO-Vlak uréeni pracovnici. Pfi délce vlaku 651 m az do 740 m bude
automaticky do systému KANGO-GVD exportovana informace o kategorii nakladniho vlaku
o délce vétsi nez 650 m (zelend kategorie). Konstruktér jiz dle svych schopnosti, znalosti
svého obvodu zkonstruuje takovouto trasu. Dobfe nakonstruovana trasa v GVD je zdkladem
pro taktické fizeni a nasledné i pro operativni fizeni.
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Objedndvku na pfidéleni kapacity dopravni cesty mimo ramec zakladniho jizdniho fadu lze
uskutecnit v takzvaném ,ad-hoc systému“. To je pomoci systému KADR (kapacita drahy),
tento systém spravuje manazer infrastruktury pro objednavky:

a) Objednavka nad tfi dny pred jizdou vlaku
b) Objedndvka 1 hodina az tfi dny pred jizdou vlaku

U objednavky delsi nez 3 dny pred jizdou vlaku je mozné se na tuto jizdu fadné pfipravit.
Pro takovouto trasu, ktera ma stanoveny ¢asovy ramec odjezdu i stanovit zjednoduseny
jizdni fad. Jizdni doby, mista na kfizovani budou vychazet ze zakladniho jizdniho ro¢niho
fadu. Je nutno fici, Ze nasledy vlak(i zelené kategorie jsou zakdazany!!! Autofi studie se
domnivaji, Ze nasledy vlakli jsou v podminkdch soucasné Zeleznice spiSe okrajovou
zalezitosti, nez aby mohly byt vyuzivany naddle.

U objedndvky kratsi nez 3 dny aZz do 1 hodiny pred odjezdem vlaku z vychozi stanice pro vlak
kategorie dlouhy nakladni vlak je nutné stanovit pravidla zaloZzend na operativnim tizeni
Zelezni¢ni dopravy a budou popsany v nasledujici kapitole.

5.3. Operativni rizeni dlouhych nakladnich vlakii

Tato kapitola obsahuje ndvrhy zasad pro operativni fizeni vlakové dopravy na provazeni
dlouhych ndakladnich vlaki do 740 metr( s cilem snizit pobyty ndkladnich vlak( ve stanicich.
Operativni fizeni Zelezniéni dopravy se v podminkach SZDC Fidi predpisem SZDC D7 -
,Operativni Fizeni provozu”. Pojem operativni fizeni lze zobecnit, Ze se jedna o souhrn
opatfeni vedoucich k nastoleni minimalizaci vzniku zpoZzdéni, ohroZeni a plynulosti drazni
dopravy. Rizeni provozu je dle predpisu SZDC D7 — ,,souhrn ¢innosti sklddajici se ze vzdjemné
vymeény informaci, poZadavki a pokynii mezi zaméstnanci fizeni provozu, elektrodispecery a
dopravci, spocivajici v jejich pldnovitém a operativhim usmérriovdni za ucelem dosaZeni
maximdlni efektivity fidiciho procesu a splnéni poZadavki Planu vlakové dopravy. “

Jak jiz bylo naznaceno, operativni fizeni se vénuje odchylkdm od zakladniho taktického fizeni.
V dnesni turbulentni dobé, zejména v ndkladni dopravé, neni lehké planovani dopravy
na cely rok. VétSina trhli se smluvné vaze tak na 3 az 6 mésicl, z ¢ehoz vyplyvaji znacné
zmény v objedndvce po ndkladni dopravé. Proto vétSina téchto dlouhych vlakid bude
prevainé objedndvéana v rezimu ,ad-hoc” tedy nad ramec zdkladniho ro¢niho jizdniho radu.
Tento fakt neni zrovna uspokojivy a klade na ftidici pracovniky (dispecery, vypravdi,...)
znacnou zatéz pfi zajistovani preprav takto dlouhych vlakd. Nicméné jak jiz bylo naznadeno
v dalSich c¢asovych horizontech rokd 2020 a 2030+ by se situace méla zcela zménit
a infrastrukturni opatfeni budou podporovat dopravné-technologicka opatfeni, kterd musi
zacit platit co nejdfive. Autoti studie uvazuji nejpozdéji od roku 2015 vzhledem k aplikaci
Nafizeni 1315/2013 EU, které jiz plati.

Po zméné predpisu D1, kterd by méla zavést novou kategorii dlouhych nakladnich vlaku, by
se z této kategorie stala standardni zaleZitost, ktera ma svoje pravidla. Pravidla jsou jak
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pro konstrukci, tak i pro Fizeni provozu. Do té doby ne? bude predpis SZDC D1 reagovat jde
podle pFedpisu SZDC D7 o mimoradnost pfi prepravé takto dlouhého vlaku (nad 651 m.).
Pro predavani pokyn( a dispozic mezi zaméstnanci dopravce a zaméstnanci fizeni provozu
plati toto zakladni pravidlo toku informaci: dopravce = provozni dispeCer - vypravci resp.
vyprav¢i - provozni dispecer - dopravce, pokud pro konkrétni pfipady neni stanoveno
jinak.

Rizeni provozu je zaloZeno na principu planovani drazni dopravy. Kazdy dopravce je povinen
své zadosti a poZadavky planovat a upfresfiovat, a to véetné svych pridélenych tras z ro¢niho
JR. Své 7adosti a pozadavky dopravci predkladaji provozovateli drahy ke schvéleni. Zakladem
,Plénu viakové dopravy” jsou zadosti a pozadavky zapracované v roénim JR a aktudlni zadosti
a pozadavky dopravcd (ad-hoc) podané v souladu se Smérnici SZDC €. 70. Pfedpis D7 dale
stanovuje: ,Dopravci jsou také povinni pldnovat veskeré mimorddnosti na vlaku uvedené
v pfedpise SZDC D1 v souladu s ustanovenim ¢dsti treti tohoto predpisu. Provozovatel drdhy
poZadavky po schvdleni vyhlasuje Planem vlakové dopravy zaméstnancim rizeni provozu”.
Nutnym udajem je i délka vlaku, kterd se uvadi véetné lokomotivy. Za spravnost a Uplnost
Zadosti a pozadavku zodpovida dopravce, kontrolu Zadosti a pozadavku provadi schvalovatel
(pfidélce kapacity) a Provozni dispecer pred vyhlasenim v Planu vlakové dopravy. V ¢lanku
181 predpisu SZDC D7 jsou uvedeny mimoradnosti, které se vyhlasuji Planem vlakové
dopravy:

a) mimoradné zasilky,

b) vlaky jedouci v kédu pro kombinovanou prepravu,

c) vojenské prepravy,

d) prepravy cestujicich ve vlacich ndkladni dopravy (kromé pravidelné prepravy dle
GVD),

e) prekroceni normativu délky dle ustanoveni prislusnych TTP,

f) sniZeni rychlosti vlaku oproti stanovené rychlosti o 10 a vice km/h,

g) preprava SHV dle predpisu SZDC D2/81 s uvedenim pfiilohy, podle které je vozidlo
prepravovano, popf. uvedeno v IS REVO?Z,

h) vSechny ostatni prepravy, pro které je vydano jakékoliv omezujici opatfeni pro
jejich jizdu na pozadované trase (napf. zkuSebni jizdy, jizdy vozidel nezarudujici
spolupraci s prostredky pro detekci vlakll apod.),

i) manipulace po trase na Zadost dopravce a zména technologie odchylnd
od platnych pomUcek GVD,

j) vlaky v obecném zdjmu s uvedenim cisla Edps, pokud byla k prepravé vydana.

Jaké prepravy v ramci operativniho fizeni mohou u dlouhych vlakd nastat:

a) Objednavka v rdmci ro¢niho jizdniho fadu

b) Objedndvka pomoci systému KADR 1 h az 3 h pred planovanou jizdou vlaku

c) Provozni komplikace dlouhych vlakl (zpoZdéni, jizda v jiném ¢asovém obdobi nez
byla pGvodni trasa,...)
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d) Nesjizdna ¢ast nebo cely Usek trasy vlaku (hledani alternativni trasy pro odklon
dlouhého vlaku)

5.3.1. Objedndvka v ramci roc¢niho jizdniho radu:

Pokud je trasa zpracovana v rdmci ro¢niho jizdniho fadu pro dlouhy vlak je vhodné tuto trasu
pouZzit. Jde i o pfipady, kdy si necha dopravce zpracovat v rdmci ro¢niho jizdniho fadu trasu
pro dlouhy nakladni vlak vrezimu ,podle potfeby — pp“. Tato trasa je projednana
a zkonstruovana s ohledem na vsechny aspekty dlouhych vlak(l. Trasy dopravcd, ktefi trasu
vlaku vyuZivaji napf. Po, St, P4 lze nabidnout jinym dopravci Ut, Ct, So a Ne. Jde o co
nejvyssi vyuZiti jiz sestavenych tras v GVD.

5.3.2. Objednadavka pomoci systému KADR 1 h az 3 h pred odjezdem vlaku:

Zde je postup podobny jako pfi objedndvce vlaku 3 dny predem. Pouze s tou
vyjimkou, Ze pro tento vlak neni vypracovan tabeldrni jizdni fad. Strojvedouci, popf.
dopravce se fidi orientacnimi Gdaji v pfidéleném ramcovém tabeldrnim jizdnim Fadu.
Ramcovy jizdni fad neobsahuje ¢asové udaje a je vidy odkazem na jiZ zpracovany tabeldrni
jizdni tad obdobného vlaku. Pridélce kapacity obvykle vyuzije moznosti pridéleni trasy
dlouhého nakladniho vlaku, ktery ten den je odfeknuty nebo nejede dle JR. Nasledy
dlouhych nakladnich vlaki jsou zakazany!

5.3.3. Provozni komplikace dlouhych vlakii

Provoznimi komplikacemi zde autofi studie rozumi predevsim zpozdéni dlouhé
nakladniho vlaku a jizdu vlaku v jiném c¢asovém obdobi nez je pro tento vlak stanoven jeho
jizdnim fadem. Jde o tak veliké zpozdéni, Zze neni predpoklad, Ze se toto zpozdéni podafi
odbourat napf. pobyty ve stanicich, kracenim jizdni doby. V takovém pfripadé, dlouhy
nakladni vlak je vyraznym negativnim aspektem, ktery narusuje plynulost a bezpecénost dalsi
vlakové dopravy. Tento vlak je nutné zastavit ve vhodné dlouhé dopravné a precislovat
do jiné vhodné trasy vlaku, ktera vice odpovida skutec¢né casové poloze vlaku na dopravni
siti. Kratka zpozdéni, kterd se podati odbourat napt. na jizdnich dobach nebo na pobytech
vlaku ve stanici jsou timto opatfenim nedotéeny. Obdobné komplikace mlze vyvolat dlouhy
nakladni vlak jedouci s naskokem, tedy dfive ne? stanovuje jeho JR. Je na provoznim
dispecerovi, zda tento vlak precisluje do jiné vhodné trasy (dfivéjsi casové polohy) nebo vlak
nechad jet s naskokem pod plvodnim cCislem a trasou vlaku.

5.3.4. Nesjizdna cCast nebo cely tisek trasy vliaku

Nesjizdnou ¢asti nebo celého Useku trasy vlaku zde autofi studie rozumi prekazky
na urité nedilné soucasti trasy vlaku, které nemohl manaZer dopravni infrastruktury
predvidat dopredu. Jde napf. o poruchy zabezpecovaciho zafizeni na dopravni cesté, lomy
kolejnic, nesjizdnosti ¢asti dopravni cesty, Zivelné pohromy, statni zajem apod. V takovych
pfipadech jsou vlaky odklanény po tzv. odklonovych trasach. Operativni fizeni zde bude
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muset pouZzit adekvatni trasy pro dlouhé vlaky, tj. vlaky, které nejely nebo jsou tento den
odreknuté. Nelze pfidélit v jeden den dvé stejna Cisla vlaku!!!

5.3.5. Hospodareni s trasami pro dlouhé nakladni viaky

Pokud vlak ma stanovenou a pridélenou trasu vlaku pro dlouhy ndkladni vlak a jeho
délka neprekracuje 650 m je mozné tento vlak prefadit do kategorie ,modrych” vlakd, tudiz
je nutné tento vlak precislovat do jiné vhodné trasy. Tedy trasu, kterd nema az takové pfisné
naroky zejména na délku stani¢nich koleji a vlastni konstrukci GVD. Pokud provozni dispecer
tento vlak neprecisluje a vlak jede stale v rezimu ,dlouhych nakladnich vlak(“ z hlediska
bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy se nedojde k Zddnému ohroZeni. Pouze se muZze stat, Ze bude
vyCerpdna kapacita tras pro dlouhé vlaky zcela zbytecné pro vlak, ktery nemusi byt veden
v tomto rezimu. Jde tedy o hospodarnost s trasami vlak(l uréenych pro dlouhé nakladni vlaky
podle Nafizeni 1315/2013 EU. Téchto tras v urcitych ¢astech dne a na urcitych ¢astech sité
muze byt nedostatek, je proto nutné alespon v prvnim ¢asovém obdobi (predpoklad do roku
2020) hospodarné vyuzivani tras pro dlouhé nakladni viaky.

5.4. Minimalizace pobytti dlouhych vlaki

Pro minimalizaci pobytd dlouhych nakladnich vlak( je potfebné analyzovat ddvody
pobytl vibec. Vznik a nutnost pobytd u dlouhych ndkladnich viakd se v celku nelisi
od béznych nakladnich vlak( s délkou do 650 m.

Pobyty nakladnich vlakd a dlouhé vlaky nejsou vyjimkou, jsou nutné z téchto davod:

e Technologie procesl (odvéSovani a privésovani vozu do vlaku)

e Konstrukce GVD (nutné predjizdéni, kfizovani dlouhych vlak(, popt. vyckavani
ve vhodné 7st s dlouhymi dopravnimi kolejemi, apod.)

e Stfidani lokomotivnich ¢et nebo hnacich vozidel (jde i o ptipady privéseni resp.
odstup postrkové lokomotivy, apod.)

e Nacestné technické a prepravni prohlidky (zejména uloZeni ndkladu, zkousky brzdy,
apod.)

e Zména trakce (jde o pfeprah nutny z viny chybéjiciho subsystému infrastruktury)

e ostatni vlivy (pfirodni Zivly, organy statni spravy, zasahy policie, apod.).

Minimalizace pobytl dlouhych nakladnich vlakd vychazi z principu, Ze je potfeba nejdfive
pfizplsobit dopravni infrastrukturu, ale zaroven je potfeba modernizovat vozovy park.

5.4.1. Minimalizace pobytii na strané DI

Elektrizaci dalezZitych nakladnich koridort je minimalizovan pobyt z vlivu preprahl lokomotiv.
Tim je mozné projet celym Usekem bez nutnosti ménit hnaci vozidlo. Elektrizace traté
pfispiva i ke zlepSeni adheznich podminek pro hnaci vozidla a tim v nékterych pfipadech
nemusi dojit k pouziti postrkového hnaciho vozidla a tim dalSi nutnosti vlak zastavovat.
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Touto minimalizaci se eliminuji dvé zastaveni, dva rozjezdy a dva pobyty dle skutecné
potifebné délky pobytu v pfislusné Zst.

Dal$im okruhem moZnosti minimalizace pobyt(i bude dostate¢na délka dopravnich koleji
ve vSech dopravnach po trati. Pokud tento pozadavek nelze plnit je nutné snaZit se o co
nejvétsi pocet téchto dopraven. Této problematice byly vénovany jiné kapitoly této studie. Je
nutné upozornit, Ze s narlstajicim poctem vhodné dlouhych dopravnich koleji je
minimalizovan pobyt dlouhych vlakl z nutnosti ,Cekani“ na moZnost projet tratovym
usekem, kde dopravni koleje neumoZiuji zastaveni a predjeti dlouhého nakladniho viaku.

Vhodnym svazkovanim pfi konstrukci GVD je mozné zvysit provazeni dlouhych nakladnich
vlak(. Ve spolupraci s dopravci je téZ moznost vyuZivat , Teorie noc¢nich skokd” pro prepravu
dlouhych nakladnich vlakd. Vzhledem k obchodnimu charakteru prodeje vlakovych tras je
aplikace , Teorie nocnich skok(“ znacné omezena. Dnes nakladni dopravce chce trasu ne

na ,dni“, ale na ,hodiny”.

5.4.2. Minimalizace doby pobytii na strané dopravce

Dopravci mohou minimalizovat pobyty u dlouhych vlakd pouzitim vhodné vykonnych hnacich
vozidel, kterd budou v maximdlni moZné mire vyuZivat svych trakcnich vykonu. Timto
aktivnim pfistupem ze strany dopravcl bude moZné minimalizovat pobyty za ucelem
privéseni resp. odvéseni postrkového nebo pripreziného hnaciho vozidla.

Dalsim okruhem minimalizace pobytl je zvySeni maximalnich probéhl novych vykonnych
hnacich vozidel véetné lokomotivnich cet. Je potfebné mit mistni znalost a vycviceny
personal, ktery je také dobfe finanéné ohodnocen. Maximalni délka smény strojvedouciho je
12 h. Neni tedy mozné, aby strojvedouci za 4 h svého vykonu jiz mél prestavku na jidlo apod.

5.4.3. Ekonomické aspekty minimalizace pobytii

Minimalizace poctu a délky pobytl ma za efekt celkové zvySeni cestovni rychlosti prepravy
dlouhého ndkladniho vlaku. Zvyseni cestovni rychlosti pfispiva ke zrychleni obéhu hnacich
vozidel a voz(, které jsou zakladnim vyrobnim prostfedkem kazdého dopravce. Dopravci tak
nemusi zbytecné navysovat jejich pocty a tim fakticky sniZzuji nebo stabilizuji vysi odpist
pofizovacich nakladd na drazsi a vykonnéjsi hnaci vozidla a vozy. Vlivem zvySené cestovni
rychlosti se Setfi variabilni a fixni naklady na lokomotivni ety a zvySuje se efektivita jejich
prace. Pro manazera dopravni infrastruktury dochazi ke zvySovani kapacity dopravni sité a to
zejména vlivem homogenizace tratovych rychlosti vzhledem k dopravé osobni. V dusledku
Castého zastavovani klesa technicka (teoreticka) rychlost zhruba na 70 % rychlosti maximalni,
nasledkem pobytu ve stanicich klesa cestovni rychlost az na pfiblizné 50 % rychlosti
maximalni (obr. 13). Cestovni rychlost je dana vzorcem (3).
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Obrazek 1 - Vysledna cestovni rychlost

Zvy$ena cestovni rychlost napf. na 80 km/h na tzemi CR maze zajistit tyto asy prepravy:

e Bfeclav — Petrovice u Karviné (207 km)=2,5h
e Breclav— Décin (443 km) =6 h*
e Ceska Kubice — Horni Lide¢ (547 km) = 7,5 h*

Pozn. *Na delSich relacich je zapocten i nutny priimérny pocet pobytl. Tzn., Ze skutecnd
cestovni rychlost je nizsi.

Cestovni rychlost byla stanovena na zakladé primérné a stanovené rychlosti nakladniho
vlaku jedouciho v kategorii Nex. Autofi studie predpokladaji, Ze mezinarodni nakladni vlaky
jedouci pro nakladnich koridorech budou pfevadzné vyuzivat kategorii Nex. Pred tfemi roky
byla na Univerzité Pardubice zkoumana prlimérna rychlost béZzného nakladniho viaku na trati
Ostrava Svinov (mimo) — Hranice na Moravé (mimo). Tedy jde o Usek s nejvétsi intenzitou
nakladni dopravy. Za ¢asové obdobi od 8. 6. 2011 do 10. 6. 2011 bylo prozkoumano 193
nakladnich vlak(. Vysledkem bylo, Ze vlaky jely primérné o 12,8 km/h pomaleji neZ byla
stanovend rychlost vlaku uvedend v SIR. Stanovend rychlost pro kategorii Nex je 100 km/h.

Na zakladé tohoto vyzkumu stanovili autofi této studie prlmérnou cestovni rychlost 80
km/h.

Davody proc strojvedouci nakladnich vlak( jedou nizsi rychlosti, neZ je stanovena:

e Prekroceni stanovené rychlosti = financ¢ni postih
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e (OdlisSné rtazeni vlaki (pomalejsi hnaci vozidlo nebo viz, nedostatek brzdicich
procent)

e Mimoradné zasilky

e Snizena rychlost na zhlavich stanic jinym nez pfimym smérem

e ZhorSené povétrnostni podminky

e Snizena funkce hnaciho vozidla (strojvedouci nevyuziva vSech rychlostnich stupn(
z dlvodu poruchy nebo taktiky jizdy)

e Jizdni strategie strojvedouciho nebo dispecerského apardtu (navadéni vlaku
na,letmé“ kfizovani, apod.)

5.5. Modelovy pripad

Zpracované ukazkové priklady pravoza vlak( délky 740 metr( (ddle jen ,dlouhé nakladni
vlaky“) jsou uvazovany za predpokladu stavajici Zelezni¢ni sité a parametr( jejich dopraven.
Je uvazovana Zelezniéni sit v rozsahu a parametrech, které jsou dosazitelné zavedenim GVD
2015/2016. Pro zpracovani typovych grafikonl byly vyuZity podklady poskytnuté
provozovatelem drahy (SZDC), a to ve formé nakresnych a seSitovych jizdnich ¥adi
pro pfislusené tratové useky platné v GVD 2014/2015. Pro predjizdéni, ptipadné kfizovani
dlouhych nékladnich viak( byly v listu grafikonu zvyraznény dopravny s kolejovym vétvenim,
které disponuji dostatecné dlouhymi dopravnimi kolejemi (nejméné 750 metrQ).
Pro modelovy priklad byla sestavena typova souprava kontejnerového vlaku s kontejnery,
popf. vyménnymi nastavbami.

Charakteristiky typovych vlakl byly prevzaty z pomucek grafikonu 2014/2015, kdy jako
typové vlaky byly standardné zvoleny nakladni vlaky o parametrech:

e Vlaky uvazovany v kategorii Nex.

e Normativ hmotnosti S 2000 tun.

e Normativ délky 740 metr (véetné hnacich vozidel).

e Hnaci vozidla Fady 363.5 CD CARGO, a. s., obecné sélo, v odivodnénych pfipadech
(tratovy Usek Brno — Kolin) pak s ptiprezi, resp. v ¢asti trasy i s postrkem.

e Stanovena rychlost vlaku 100 km/h.

e Uvazovan Il. zplGsob brzdéni (brzdy v poloze G), zohlednéni delsi doby nabéhu brzd
a pomalejsiho odbrzdéni nez v pfipadé vlak(i do 700 metri vyuzivajicich I. zplsob
brzdéni.

Pouzitd dvousystémova lokomotiva umoziuje jizdu na obou napdjecich systémech. Jizdni
doby byly simulovany v programu pro jizdy vlaku VLAK 3.2, ktery vypocet jizdy provadi
numerickou integraci soustavy diferencidlnich rovnic popisujicich pohyb vlaku jako
hmotného bodu. Program respektuje vliv tainé sily, brzdné sily, vozidlovych a tratovych
odporu a soucinitele rotujicich ¢asti. Pro vypocet teoretickych jizdnich dob byl pouzit rezim
vypoctu za minimalni cas, tj. bez vybéhd. Vypocltem ziskané teoretické jizdni doby byly
na pravidelné jizdni doby zvyseny u nakladnich vlak( pfirazkou 10 % a zaokrouhleny nahoru.

194



Pro sestavu GVD bylo uréeno nevétsi elektrické nasledné mezidobi 8 az 9 min. Za dalsi byly
aplikovany zasady uvedené v predni ¢asti této studie. Dlouhé ndkladni vlaky jsou znazornény
zelenou barvou, v levém sloupci u nazvu stanice jsou v zavorce uvedeny predjizdné dopravni
koleje, které maji uzitecnou délku vétsi nez 750 m. Ve vSech pouzitych GVD vychazeji autofi
studie ze soucasného jizdniho fadu a veskera osobni doprava je zanesena dle soucasného
stavu. Ndkladni vlaky jsou uvedeny pouze kategorie Nex a dulezité vlaky Pn. Do takto
zakreslenych vstupnich GVD byly vkladany trasy dlouhych nakladnich vlakd. Autofi studie
predpokladaji tento systém za standardni vzhledem k novelizované Vyhlasce ¢. 173/1995 Sb.,
kterou se vydava Dopravni fad drah. Zde jsou mezindrodni vlaky na stejné udrovni jako
vnitrostatni expresni vlak. PoCty predjizdnych koleji dostatecné délky byly v listu uvedeny
v zavorkach, kdy doplnily pocty predjizdnych koleji bez rozliseni délky. Jde o postup
doporucovany v kapitole s nazvem ,Nova kategorie vlak(“ Jako fixni vstup byly v listech
grafikonu vyuzity ¢asové polohy a koéty vlakd osobni dopravy (s vyjimkou soupravovych
vlak() a vlakl nakladni dopravy vyssich kategoriich (kategorie Nex). Uvedené vlaky takto
zadané vytvorily zakladni sit, do které byly nasledné vkladany dlouhé nakladni vlaky
(v grafikonu zobrazeny zelenou barvou). V dalsim kroku realné sestavy grafikonu, ktery v této
studii neni proveden, by bylo vloZeni tras nakladnich vlakd nizSich kategorii Pn a Mn, které
nejsou v GVD zakresleny.

Pro posouzeni schopnost Zelezni¢ni sité byly pro kazdy tratovy Usek zvoleny shodné ¢asové
intervaly:

e Casovy interval 00:00 aZ 04:00, neboli ,noéni obdobi“, které je charakterizovano
minimalnim provozem vlak(i osobni dopravy. Lze ocekdvat vhodné podminky pro
vlozeni maximalniho mnozstvi vlakovych tras dlouhych nakladnich vlakd.

e Casovy interval 14:00 ai 18:00, neboli obdobi ,odpoledni 3picky”, které je
charakterizovdano maximalnim rozsahem provozu vlaki osobni dopravy. Lze
ocekdvat vyrazné ztizené podminky pro vlozeni vlakovych tras dlouhych nakladnich
vlak(. Pfedpoklada se moznost vlozeni pouze jednotlivych tras nakladnich viaka.

Cilem zpracovatele listd grafikonu bylo zajistit vioZzeni maximalniho poctu vlakovych tras
za nasledujicich podminek:

e V maximalni mife zajistit prijezd feSenym tratovym Usekem.

e Pokud mélo dojit k predjizdéni (kfizovani), muselo k tomu dojit pouze ve stavajici
stanici, ktera disponuje dostatecnym poc¢tem dopravnich koleji délky 750 metra.

e Dodrzet ndslednd mezidobi a elektrickd nasledna mezidobi pro jednotlivé
mezistani¢ni Useky pfi dodrzeni hodnot mezidobi poskytnutych provozovatelem
drahy.

Na zakladé pracovnich jednani a postupujici prace na studii byly vytipovany tyto uUseky, kde
bude proveden technologicky prlikaz jizdy vlak( délky 740 m v GVD:
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1. Décin — Praha- Uhfinéves: Jedna se o pilotni Usek. MoZné stavebni Upravy jsou
v 7st. Usti nad Labem sever. Z ddivodu cilové stanice kontejnerové dopravy v 7st.
Praha-Uhfinéves je nutné doplnit posouzeni Useku Praha-Liben — Praha-
Uhtinéves. Nevyhovujici uzitecné délky koleji Zst. Praha MaleSice a Zst. Praha-
HostivaF bude moino fesit a7 po aktualizaci SP IV. TZK (horizont 2020 - 2025).

2. Praha - Ceska Tiebova: se zaméfenim na Usek Pardubice — Ceska Tiebova. Jde
o modernizovany |.TZK, proto se stavebné-technické Upravy stanic se
nepredpoklddaji.  Zdlvodu ndvaznosti na rameno  Némecko -
Ostravsko/Slovensko je nutné doplnit posouzeni prljezdu vlaku délky 740 m
i pro usek Ceska Trebova — Dluhonice. Stanice, ve kterych je moiné prodlouzeni
uziteCnych délek stanic¢nich koleji, jsou Zst. Krasikov a Zst. Moravicany (viz
ndsledujici bod).

3. Olomouc — Ceska Trebovd B&hem zpracovavani studie autofi nalezli tratové
useky, které jsou z hlediska provazeni dlouhych nakladnich viakd nepouzitelné.
Jako dleZité spojeni se autor(im jevi tratovy tUseky Olomouc — Ceskd Tiebova
(soucast evropskych nakladnich koridor(i), které nedisponuje dostatecnym
poctem predjizdnych dopravnich koleji. DalSim problémem byly rozporuplné
délky dopravnich koleji v datech dopravni sité v riznych zdrojich.

4. Kolin — Havlickiv Brod — Brno: Zde by mél GVD slouZit jako prikaz prljezdu
vlaku délky 740 m se zamérenim na vytipovani stanic potfebnych k zastaveni
vlaku délky 740 m (vCetné stanic uréenych pro nastup/odstup postrku).
U vybranych stanic ramcové provéfit moznost Uprav. Stanice budou vybrany
na zadkladé dopravni technologie.

5. Uzel Breclav: provéreni prljezdu uzlem Breclav. Stanice Breclav nedavno
rekonstruovani s nedostatecnou délkou stani¢nich koleji. MoZnost presunu
technologickych ukon( do pfilehlych Zst. Podivin a vyhybna Hrusky. Od{vodnéni
Uprav téchto stanic.

6. Prerov — Breclav: Prljezd vlaku v useku Prerov — Nedakonice. Z divodu
nemozného zastaveni dlouhého nakladniho vlaku v Zst. Pferov provéfit Upravu
ist. Prerov se zamérenim na kolejové skupiny, které doposud nebyly
rekonstruovany s minimalnim zdsahem do jiz rekonstruovanych ¢asti.

5.5.1. Trat Décin - Praha-Uhrinéves

Denni doba:

V useku Praha — Déclin — jednotlivé trasy lze vkladat v obou smérech. Pozitivni efekt
poskytuje Zst. Kralupy nad Vitavou, kterd je pdsmovou stanici z hlediska intenzivni
prfiméstské dopravy a disponuje kolejemi potiebné délky. Diky tomu umoinuje
bezproblémové predjeti nakladnich vlakd vlaky osobnimi a jejich nasledné zarazeni do sledu
mezi vlaky osobni dopravy. Dlouhé nakladni vlaky jsou v obou smérech a prakticky ve vSech
pripadech predjizdény v Zst. Lovosice a Kralupy nad VItavou. Pokud by byla stanice Usti nad
Labem-sever prodlouzena, umoznila by vloZeni nékolika dalSich tras vlakl. V grafikonu
uvaZujeme stavajici délky koleji na Zst. Usti nad Labem-sever, tj. nemoZnost
predjizdét/krizovat. Problémem je omezujici Usek Praha-Liberi — Praha-Uhtinéves, kde je
nutné zohlednit jednokolejny uUsek a nutnost trasu vést bezkolizné na pruljezd z Prahy-
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Hostivafe do Prahy-Uhfinévsi mezi pfiméstskou dopravu. Nové rekonstruovand Zst. Praha-
Hostivaif neumozni vlakiim o délce 740 metr(i, aby pockaly na predjeti. Délky koleji jsou
do 650 m. Navyseni vlakovych tras by bylo mozné i v ptipadé pozadavk(i na vedeni vlak(
relace Némecko — Lovosice a zpét, a to pfi moznosti piedjeti v obvodu uzlu Usti nad Labem.

Pozadavky na infrastrukturu — opatfeni v praiském uzlu, ktery je limitujicim prvkem
(nedostatecné délky dopravnich koleji v Praze-MaleSicich, Praze-Hostivafi a jednokolejny
Usek Praha-Libert — Praha-Hostivaf). Dopravna s kolejemi potfebné délky v ramci uzlu Usti
nad Labem (ZST Usti nad Labem sever, vyhybna Usti nad Labem jih).

Grafikon Praha-Uhfinéves — Décin pro denni provoz je uveden v pfiloze €. 10.
Nocni doba:

V Useku Praha — Décin — trasy lze vkladat bez vétsSich problém0. Vzhledem k minimalnim
poctim vlak(l osobni dopravy Ize uvaZovat vkladani tras v libovolnych ¢asovych polohach
vsudém i lichém sméru. Obecné by Slo vloZit vice tras, ale jelikoz uvazujeme do listu
grafikonu i limitujici usek Libert — Uhfinéves, ktery je v pfevazné mire (prfes Praha-MaleSice
jednokolejny usek) s nemoznosti kfizovat v MaleSicich, nejsou tyto trasy vloZzeny. Prakticky
vzdy je mozny pruUjezd ndakladnich vlakl bez pozadavku na zastaveni v celém feseném
tratovém Useku Décin — Praha. V pfipadé potreby predjeti Ize Uspésné vyuZivat prejizdéni
v ZST Lovosice s dostateénym poctem dopravnich koleji pozadované délky. V tseku Praha-
Hostivar — Praha-Liben se tak jezdi ve svazku. Pokud bychom uvaZovali, Zze budeme v uUseku
Praha-Liben — DécCin provaziet i vlaky, které by z Décina mifily nikoliv do Uhfinévsi, ale
z Prahy-Libné jinam (napt. Ceska T¥ebova, Havifov, Paskov, Lipa, Dunajska Streda apod.),
pfipadné by do Prahy-Uhtinévsi jely pres hlavni nadrazi (v noci je tento stav mozny a je zde
vyhoda bezuvratové jizdy), bylo by mozné dalsi trasy 740metrovych vlakd vloZit (odpadla by
tak rada bilych mist v grafikonu).

Pozadavky na infrastrukturu — opatfeni v prazském uzlu, ktery je limitujicim prvkem
(nedostatecné délky dopravnich koleji v Praze-MaleSicich, Praze-Hostivafi a jednokolejny
usek Praha-Liberi — Praha-Hostivar).

Tabulka ¢. 178: Pocty tras

Smér Den Noc
Lichy ltrasa/1h 2trasy/1h
Sudy ltrasa/1h 2trasy/1h

Grafikon Praha-Uhfinéves — Décin pro nocni provoz je uveden v ptiloze ¢. 11.

5.5.2. Trat Ceskd Tiebovd - Pardubice

Denni doba:
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Na zakladé snahy vkladat ndkladni vlaky v odpoledni Spicce mliZeme shrnout ndsledujici.
V sudém smeéru jednotlivé trasy vlozit lze, velmi vyjimeéné lze projet cely fesSeni usek bez
zastaveni, vétSinou se musi zastavovat z dlvodu predjizdéni v Chocni, kde je k dispozici
jedina kolej, bohuZel s nastupistni hranou, ktera je vyuZivdna osobni dopravou (pfedjizdéni
Os vlaky vyssich kategorii). Naopak Zst. Brandys nad Orlici, ktera disponuje vhodnou koleji,
vyuzivana neni. V lichém sméru by bylo mozné vlozit trasy v Useku Pardubice — Chocen, kde
by bylo nutno zastavovat (na 4. koleji, tedy navic opakovana jizda, jez obsadi obé zhlavi)
a zejména vyckavat na uvolnéni vhodné viakové trasy — €asové polohy smér Ceska Trebova,
ktera vSak béhem odpoledni Spi¢ky neni. Podafilo se vlozit jediny vlak, ktery odjizdi z Chocné
jiz po 14. hodiné, Zadnou dalsi trasu se nepodafilo vloZit. Proto nejsou uvedeny dalsi vlaky
(resp. jeden), ktery by dojel do Chocné, kde by blokoval 4. kolej a ¢ekal nékolik hodin
na vhodnou trasu.

Pozadavky na infrastrukturu — vybudovani predjizdné kolej dostate¢né délky uprostied
feSeného useku (optimalné v Zst. Chocerl). Podminkou pro odpoledni Spi¢ku je kolej bez
nastupistni hrany, aby nedochdzelo k blokovani koleji pro osobni dopravu.

Grafikon Ceska Trebovad - Pardubice pro denni provoz je uveden v pfiloze €. 12.
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Nocni doba:

V noc¢nim obdobi je situace pro vloZeni tras ndkladnich vlakl délky 740 metr( pfizniva.
Vzhledem k minimalnim poctdm vlakl osobni dopravy lze uvazovat vkladani tras
v libovolnych ¢asovych polohach v sudém i lichém sméru. Obecné vice tras se dafi vkladat
v sudém sméru (smérem do Pardubic). Prakticky vZzdy je mozny prajezd nakladnich vlak( bez
pozadavku na zastaveni v celém Fedeném tratovém useku Ceska T¥ebovda — Pardubice, co? se
pfiznivé projevuje i na poctu tras. Pro predjizdéni nakladnich vlak( nocnimi rychliky je
vyuZivana 7st. Chocen leZici zhruba v poloviné Feseného tratového Useku. Zst. Brandys nad
Orlici disponujici dostatecné dlouhymi délkami dopravnich koleji neni vyuzivana. V Zst.
Chocen je ndrokovana kolej ¢. 4 s ndstupistém, které vsak v nocnich hodindch neslouzi
pro vlaky osobni dopravy. Komplikaci zlstdvd neexistence dostate¢né dlouhé predjizdné
koleje v lichém sméru. Piipadné predjizdéni ve sméru do Ceské Trebové tak musi byt
uskutecnéno pfi dvojim obsazovani zhlavi (pfi vjezdu i odjezdu).

Pozadavky na infrastrukturu — vybudovani predjizdné kolej dostate¢né délky uprostred
feSeného Useku (optimdlné v Zst. Chocerl). Podminkou pro odpoledni Spi¢ku je kolej bez
nastupistni hrany, aby nedochazelo k blokovani koleji pro osobni dopravu.

Tabulka ¢. 179: Pocty tras

Smér Den Noc
Lichy 2trasy/5h 3trasy/1h
Sudy 7tras/5h S5tras/1h

Grafikon Ceska Tiebova - Pardubice pro noéni provoz je uveden v piiloze €. 13.

5.5.3. Trat Kolin - Havli¢kitv Brod - Brno

Denni doba:

V useku Brno — Kolin je obecnéji situace lepsi v lichém sméru (smérem do Brna), kdy se dafi
vloZit jednotlivé trasy nakladnich vlakd. Prakticky ve vSech pripadech lze zajistit prujezd
po celém tratovém Useku. Opét je vyuzivan Havlicklv Brod, odkud lIze projet bez zastaveni az
do brnénského uzlu. V pripadé, ze by byla vhodna stanice (Vlkov nebo Tisnov na 740 metr),
podafilo by se vloZit vice vlakovych tras — obdobny pfipad jako Zst. Kralupy na trati Praha -
Décin, které umozni vyckat s nakladnim vlakem a poté zaradit jej do sledu sité osobnich
vlakl intenzivni priméstské dopravy. Neexistence stanice mezi Havlickovym Brodem
a TiSnovem, kterd by disponovala kolejemi potfebné délky, limituje pocet vlakovych tras ve
sméru do Brna. Neni moiné zajistit kratkodobé zastaveni nakladniho vlaku za udcelem
zarazeni do sledu osobnich vlakd intenzivni pfiméstské dopravy TiSnov — Brno. Situace
v sudém sméru (z Brna) je odpoledne velmi Spatna, vzhledem k nutnosti postrkd a jejich
odstupovani ve Vlkové a chybéjici koleji potfebné délky v této stanici neni mozné zajistit, aby
nakladni vlak nerusil za nim jedouci vlaky osobni dopravy. Proto Ize zajistit pouze jedinou
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trasu, kdy vlak wvyjizdi z Brna teprve v dobé, kdy nabihda odpoledni Spicka a pocet
pfiméstskych vlak( neni tak intenzivni. Zde by pomohlo zavedeni postrkové sluzby
nezavésené tak, aby vlak nemusel zastavit v Zst. Vlkov nebo TiSnov a plynule pokracoval dale.
V dobé plné Spicky zde 740metrové trasy nevlozime. Pokud by byl kapacitni TiSnov, nebo
nejlépe Vlkov, bylo by moZné trasy vlozit. Tato stanice by slouZila nejen pro potfeby fizeni
sledu, ale zejména odstupu postrku. Jisté by bylo moZzné uvaZovat postrk az do Havlickova
Brodu (s naslednym ndvratem do Brna jako Lv), ale bylo by nutné zajistit dopravci nedctovani
poplatku za pouziti dopravni cesty za tento Usek, ktery by jel navic z divodu nekapacitni
dopravni cesty. V opacném pfipadé by dopravce tuto trasu zavrhl a preferoval by trasu pres
Ceskou Trebovou.

Pozadavky na infrastrukturu — nutnou podminkou pro zavedeni dlouhych nakladnich vlak{
je vybudovani predjizdné kolej dostatecné délky v sudém sméru v Zst. Vlkov u TiSnova.
V pripadé postrkové sluzby pouze v Useku Tisnova — Vlkov u Tisnova, pak nutna i kolej v sudé
skupiné Zst. TiSnov. Pro smér do Brna kolej v liché kolejové skupiné Zst. TiSnov pro fizeni
sledu vlakd a tim moznost navyseni vlakovych tras.

Grafikon Brno - Kolin pro denni provoz je uveden v pfiloze €. 14.
Nocni doba:

V useku Brno — Kolin — ve sméru z Brna standardné uvazujeme 3 lokomotivy na vlaku
(vlakova, pripfezni a postrk ve formé rady 363 podle nékolika typovych vlakud) s tim, Ze postrk
konci ve Vlkové u TisSnova (stavajici technologie — dnes nékteré vlaky maji postrk jen v Useku
TisSnov — Vlkov). Nutny je tedy pobyt ve Vlkové (7 az 10 minut), stanice vSak nema dostatecné
délky dopravnich koleji. Souprava tak zUstava koncem vlaku stat na zhlavi/zahlavi a blokuje
do doby odjezdu vlaku a prestaveni postrkové lokomotivy celou sudou skupinu. Zde by
pomohlo zavedeni postrkové sluzby nezavésené tak, aby vlak nemusel zastavit v zst. Vlkov
nebo TiSnov a plynule pokracoval dale. Dalsi alternativou zlstava vedeni postrkl az do
Havlickova Brodu, ktery je nejblizsi stanici s dostate¢né dlouhymi kolejemi, avSak znamena
zbytecny zavlek postrku o 70 km pfi cesté tam a o 70 km pfi navratu lokomotivy zpét (oproti
Vlkovu u TiSnova). VSechny ndakladni vlaky zastavuji dnes i v Havlickové Brodé (dispozi¢ni
stanice — ale pouze dvé koleje pro vlaky 740 metr(, takZe neni zde mozné dlouho stat),
predpokladame zastavovani i vlak( délky 740 m. Limitujicim prvkem zUstava i stavajici
stykova stanice Kutnd Hora hl. n., kterd nedisponuje predjizdnymi kolejemi poZadované
délky. Jedina dopravni kolej vhodné délky je hlavni dopravni kolej s nastupistém, nelze ji
dlouhodobé obsazovat nakladnimi vlaky. Jako nutnou podminku pro provoz dlouhych
nakladnich vlakd v relaci Brno — Kolin je tak vyhradni nasazeni vicesystémovych lokomotiv,
které nebudou narokovat preprahy v Kutné Hore hl. n. Na postrky v uUseku Brno — Vlkov
u TiSnova lze uvaZovat i vozidla jednosystémova. Proto jako duleZitou podminku vidime
i nasazeni vicesystémovych lokomotiv (bez nutnych preprfahl v Kutné Hore). Ve sméru
do Brna je situace jednodussi (dvojice spojenych lokomotiv, bez postrkl). Lze vlozit
dostatecny pocet tras.
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Pozadavky na infrastrukturu — nutnou podminkou pro zavedeni dlouhych nakladnich vlaki
je vybudovani predjizdné kolej dostate¢né délky v sudém sméru v zst. Vlkov u TiSnova.
V pripadé postrkové sluzby pouze v Useku TisSnova — Vlkov u TiSnova, pak nutna i kolej v sudé
skupiné Zst. TiSnov. Pro smér do Brna kolej v liché kolejové skupiné Zst. TiSnov pro fizeni
sledu vlakd a tim mozZnost navyseni vlakovych tras.

Tabulka ¢. 180: Pocty tras

Smér Den Noc
Lichy ltrasa/2h 4trasy/1h
Sudy ltrasa/1h 3trasy/1h

Grafikon Brno - Kolin pro no¢ni provoz je uveden v pfiloze €. 15.

5.5.4. Trat Breclav - Prerov

Denni doba:

V obdobi odpoledni Spicky lze vloZit jednotlivé trasy v sudém i vlichém sméru, avsak
s pfihlédnutim k mozZnostem danych ¢asovymi polohami vlakd osobni dopravy. U ¢asti vlaku
sudého sméru lze uvazovat prljezd v celém tratovém useku, u ¢asti zastaveni za Ucelem
predjeti. Liché vlaky jsou predjizdény ve vhodnych stanicich vidy. Ve vztahu k uzlu Prerov lze
tfeba preferovat prljezd touto Zeleznicni stanici. V pfipadé nemozinosti prljezdu lze
uvazovat drfive uvedené alternativy stim, Ze pokud nemd dojit omezeni dopravniho
programu ve vztahu kosobni dopravé, je tfeba preferovat vyuZivani koleji pravého
prednddrazi, avsak se zasadnim dopadem ve formé obsazeni zhlavi skupiny koleji ¢. 200 az
230. Vzhledem k nedostatku stanic s dlouhymi kolejemi v GUseku Pferov — Nedakonice jsou
sudé vlaky prejizdény na 4. koleji této stanici lezici optimalné uprostfed tratového Useku,
avsak disponujici pouze jednou dlouhou koleji. | pro liché vlaky by bylo optimalni prejizdéni
v ZST Nedakonice. Vzhledem k jediné zdejsi koleji, je nutné liché vlaky predjizdét uz v ZST
Bzenec Privoz, ktera disponuje jedinou dlouhou koleji, avSak na sudé kolejové skupiné. P¥i
vjezdu i odjezdu vlakl jsou obsazovana obé zhlavi, navic kolej ¢. 4 je jedinou koleji na sudé
skupiné, kterd disponuje ndastupi$tni hranou. Rada stanic, které disponuji dostate¢né
dlouhymi kolejemi, je z hlediska praktického provozu v dennim obdobi nevyuZitelna
(Moravsky Pisek, Rohatec, Hodonin, Luzice). Divodem je provedeni pouhé poloperonizace
stanic, kdy neni mozZné obsazovat predjizdnou kolej lezici blize vypravni budové nakladnim
vlakem. To by znamenalo nemoZnost odbaveni vlakl osobni dopravy na liché kolejové
skupiné a jejich jizdu na sudou skupinu, coZ je spojeno s dvojim obsazenim stanic¢nich zhlavi.
Obdobné jako v no¢nim obdobi mdzZe byt limitujici i nizky pocet koleji v ZST Bieclav, kdy
pobyty vlakl prechézejicich za na sit OBB budou narokovat del$i doby obsazeni, nei
v pfipadé béznych dopravnich divodl (predjizdéni). Zcela jisté bude pribyvat dopravc, ktefi
nebudou muset v byvalé pohrani¢ni pfechodové stanici zastavit za ucelem vymény hnaciho
vozidla nebo komeréniho odbaveni.
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Pozadavky na infrastrukturu — zfizeni dlouhych predjizdnych koleji v ramci uzlu Prerov
(optimalné koleje ¢. 103 a 108). Navy3eni poctu dostateéné dlouhych koleji v ZST Nedakonice
(véetné peronizace na liché kolejové skupiné), plna peronizace stanic Hodonin nebo Rohatec
(na liché kolejové skupiné), Moravsky Pisek (na sudé kolejové skupiné), pfipadné plnd
peronizace stanice Bzenec pfivoz. ProdlouZeni zhlavi vyhybny Hrusky, aby byla kapacitni
rezerva dlouhych koleji pro pfipad pretizeni PPS Bfeclav (nyni disponuje 2 kolejemi).

Grafikon Breclav - Pferov pro denni provoz je uveden v pftiloze €. 16.

Nocni doba:

V no¢nim obdobi je situace pro vloZeni tras dlouhych nakladnich vlak pomérné pfizniva.
Vzhledem k minimalnim poctlm vlakd osobni dopravy lze uvazovat vkladani tras libovolnych
¢asovych polohach vsudém i lichém sméru. Komplikaci je neexistence koleji dostatecné
délky v obvodu uzlu PFerov. Do doby jejich realizace musi byt snahou zajistit priijezd ZST bez
zastaveni za Ucelem predjizdéni vlaky vyssich kategorii.

Pokud by bylo nutno v ZST Prerov zastavovat, pfichazi do Gvahy dvé zakladni moZnosti
vlakovych tras v ramci uzlu Prerov:

e Vpfipadé vedeni ve sméru z Bfeclavi na koleje 1+102 (bez ndstupiStnich hran) je
omezen dopravni program stanice. Neslo by odjizdét z koleji 3, 5, 7 (s nastupistnimi
hranami) ve sméru Brno. Odjezd z téchto koleji vlaky osobni dopravy ve sméru
Bfeclav by byl mozny, ale pfechod na spravnou tratovou kolej by byl uskute¢nén
nikoliv na stfednim zhlavi stanice, ale az na jiznim zhlavi. Obdobné dusledky ve
formé obsazeni stfedniho zhlavi by méla zastaveni nakladnich vlak(i na kolejich
2+104 (bez nastupistnich hran) ve sméru do Breclavi.

e Alternativné lze uvazovat vedeni dlouhych ndkladnich viakd na koleje ¢. 210 nebo
212 vobvodu pravého predndadrazi svazbou na koleje €. 18 a 20. Vzhledem
k nedostatecné délce uvedenych koleji by zadni ¢ast soupravy obsazovala jizni zhlavi
pravého prednddrazi (pti jizdé vlak( ve sméru od Breclavi), resp. severni zhlavi
pravého prednadrazi (pfi jizdé vlakd ve sméru do Breclavi) a omezovala, resp. pfimo
znemoznovala stavéni vlakovych a posunovych cest v obvodu koleji skupiny €. 200
az 230. Nedochazelo by k ruseni vlak(i osobni dopravy.

e Vzhledem k minimalnimu rozsahu osobni dopravy Ize v no¢nim obdobi preferovat
vyuzivani koleji 1+102, resp. 2+104.

Jako caste¢né omezujici prvek mlze byt hodnocen i uzel Breclav, ktery disponuje pouze
dvéma dopravnimi kolejemi poZadované délky v obvodu prednadrazi. Vzhledem k tomu Ze
ZST Breclav je pohraniéni pfechodovou stanici ve sméru na sit OBB, je nutno uvaZovat delsi
pobyty viakd ndkladni dopravy, které jsou nutné na uskutecnéni predepsanych prohlidek
pred prechodem na Zelezni¢ni sit sousedniho statu. Vedle dopravy ve sméru od Pferova jsou
uvedené koleje v Breclavi narokovany i dopravou ve sméru od Brna. Vyssi podil poctu vlakd,
které jsou provazeny pres PPS jednim dopravcem bez zmén vlakovych nalezitosti a nutnosti
provadeéni prohlidek, by naopak znamenal pokles ¢asu na pobyt v rdmci PPS Breclav. Zcela
jisté tento trend nastane. Ostatné jiz dnes nakladni dopravci napt. fi. Metrans, a.s. jiz
disponuiji tfisystémovymi lokomotivami a Zst. Bfeclav mohou projet.
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Pozadavky na infrastrukturu — zfizeni dlouhych predjizdnych koleji v ramci uzlu Prerov

(optimalné koleje ¢. 103 a 108). ProdlouZeni zhlavi vyhybny Hrusky, aby byla kapacitni
rezerva dlouhych koleji pro pfipad pretizeni PPS Bfeclav (nyni disponuje 2 kolejemi).

Tabulka ¢. 181: Pocty tras

Smér Den Noc
Lichy 9tras/4h 3trasy/1h
Sudy 6tras/4h 3trasy/1h

Grafikon Bfeclav - Pferov pro no¢ni provoz je uveden v pfiloze €. 17.

5.5.5. Trat Olomouc - Ceskd Ti‘ebovd

Denni doba:

V obdobi odpoledni Spi¢ky lze vlozit jednotlivé trasy pouze v omezeném poctu, a to jeden
vlak v sudém sméru a tfi v sméru lichém, tedy celkem 4 trasy za 240 minut. Dlouhy nakladni
vlak je ve sméru Ceska Trebova predjizdén v 7st. Moravicany a Krasikov. Vlak musi byt v Zst.
Moravicany z dlivodu nedostatecné délky sudé koleje veden na predjizdnou kolej v ramci
liché kolejové skupiny, ¢imZ opakované obsazuje stani¢ni zhlavi. Vlaky smér Olomouc budou
vidy predjizdény v st. Rudoltice v Cechdch a v nékterych ptipadech i v Zst. Mohelnice s tim,
Ze osobni vlaky musi byt vedeny v této stanici k ostrovnimu nastupisti (tj. na hlavni stani¢ni
kolej opacného sméru, resp. predjizdnou kolej opacného sméru), ¢imz mize dochazet
k ruseni pro vlaky sudého sméru. Omezujicim prvkem pro vlozeni dalSich tras je pravidelna
jizda osobnich proti spravnému sméru jizdy v Useku Lukavice na Moravé — Zabfeh na Moravé
a Rudoltice v Cechach — Trebovice v Cechach. Tim je znemoinéno vlozeni tras pro dlouhé
nakladni vlaky, pro které by jinak byla vhodna trasa v celém tGseku Ceska Tfebova — Olomouc.
Z hlediska polohy stanic na dotéeném tratovém uUseku by byl optimalné vyuZitelny Zabreh
na Moravé leZici zhruba v poloviné Useku. Jedina zdejsi kolej dostate¢né délky (¢. 6) slouzi
intenzivni osobni dopravé ve sméru Sumperk, proto jeji vyuZiti ve $picce neni redlné.

Pozadavky na infrastrukturu — z hlediska sestavy GVD se jevi optimalni zajistit stanice
s kolejemi potrebné délky pro oba sméry ve tretindach tratového uUseku. To znamena
prodlouzeni koleje ¢. 4 ve ZST Moravicany pro sudy smér (pro lichy smér kolej existuje).
Obdobné by bylo pfinosem posunuti ndvéstidel ve stanici Krasikov, coz by zvysilo uzite¢nou
délku koleje ¢. 3 pro smér Olomouc (pro sudy smér kolej existuje). Dal$i navySeni poctu
nakladnich tras nad ramec vyse uvedeného by bylo mozné pfi existenci predjizdnych koleji
bez nastupitnich hran v ZST Zabfeh na Moravé.

Grafikon Olomouc — Ceska Tiebovd pro denni provoz je uveden v pfiloze €. 18.
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Nocni doba:

V no¢nim obdobi je situace pro vloZeni tras dlouhych ndkladnich vlak( pfizniva. Vzhledem
k minimalnim poctlm vlakl osobni dopravy Ize uvaZzovat vkladani tras v libovolnych ¢asovych
polohach v sudém i lichém sméru. Prakticky vidy je mozny prajezd ndkladnich viakd bez
pozadavku na zastaveni v celém fe$eném tratovém Useku Olomouc — Ceskd TFebova.
V pfipadé potreby predjeti v sudém sméru Ize Uspésné vyuZivat prejizdéni v Zst. Krasikov
s dostatecnou dopravni koleji pozadované délky €. 4 a ve Zst. Moravicany, kde je dopravni
kolej €. 3 s dostate¢nou délkou pro lichy smér. Uvedena kolej disponuje ndstupistni hranou,
avsak ta neni v no¢nich hodinach vyuzivana osobni dopravou, proto je plné k dispozici pro
vlaky nakladni dopravy. V rdmci uzlu Olomouc je pro zastaveni dlouhych nakladnich vlak
vyuzZivano vyhradné koleji vobvodu prednadrazi. V obvodu osobni ho nadrazi se
predpoklada vyhradné prijezd, nebot jeho koleje nedisponuji poZadovanou uZitec¢nou
délkou.

Pozadavky na infrastrukturu — prodlouzeni koleje ¢. 4 ve ZST Moraviany pro sudy smér neni
nezbytné, ale prispélo by k moznosti vlozit dalsi trasy pro dlouhé nakladni vlaky. Posunutim
navéstidel v ZST Krasikov by se zvysila uZite¢na délka koleje €. 3 pro smér Hostejn a tim
i moznost pro vloZeni dalSich tras.

Tabulka ¢. 182: Pocty tras

Smér Den Noc
Lichy ltrasa/2h 4trasy/1h
Sudy ltrasa/4h 4trasy/1h

Grafikon Olomouc — Ceska Tfebova pro noéni provoz je uveden v pfiloze €. 19.
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6. Ekonomické aspekty dlouhych vlaki

6.1. Metodika posouzeni

Zakladnim kritériem pro posouzeni ekonomické prinosnosti dlouhych nakladnich vlak( je
porovnani vsech relevantnich nakladd a pfinosd, které jsou simplementaci opatfeni
umoznujici provozovani ndkladnich vlakd o délce 740 m spojeny.

Efektivnost investice je zpravidla prokazovdna metodou analyzy nakladd a prinost (CBA).
Analyza naklad( a pfinost je jednim z komplexnich modell na ohodnoceni investi¢nich
projektd. CBA, jako soucast hodnoceni projektli, by méla poskytnout dikaz, Zze je projekt
Zadouci ze socioekonomického pohledu.

Analyza naklad( a prinosl se zpracovavd metodou pfiristkovych financnich tokd. Jsou tak
porovnavany toky v jednotlivych letech posuzovani pro stav s projektem na jedné strané
a stav bez projektu na strané druhé. Metodicky se skldda z ndasledujicich etap:

1. Vycisleni ndkladd a prinosd spojenych s realizaci projektu
Analyza néakladl a pfinost projektu z pohledu investora stavby (finan¢ni analyza)
Analyza ndkladl a pfinosu projektu z celospolec¢enského pohledu (ekonomicka
analyza)

4. Analyza citlivosti

V souladu s platnymi metodickymi pokyny se ekonomické hodnoceni zpracovava v cenové
urovni prvniho roku realizace investice.

6.2. Vycisleni nakladi a piiinosti spojenych s realizaci projektu

Jedna se o tyto hlavni polozky:

Investiéni naklady

Naklady na opravy a Udrzbu
Naklady na fizeni dopravy
Poplatky za pouziti dopravni cesty
Naklady na provozovani dopravy

o vk wnNPRE

Spolecenské pfinosy projektu

6.2.1. Investicni naklady

Jednd se o investicni akce, které zajisti prodlouzeni uzitecné délky koleji ve stanicich
na potfebnou udroven (740 m). Zde je tfeba kromé skutecnosti, Ze investice do Zeleznic¢ni
infrastruktury jsou obecné pomérné nakladné, vzit v potaz také pripadné technické
a procesni problémy, které mohou v rdmci pfipravy a realizace investi¢ni vystavby nastat.
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Sestaveni rozpoctu celkovych investi¢nich nakladd spojenych s uskute¢nénim a uvedenim
projektu do provozu je prvnim krokem analyzy naklad(i a ptinosd. Pri préci s investi¢nimi
naklady je potfeba provést prepocet téchto nakladl na vychozi cenovou uroven roku
posouzeni dle indexu cen stavebnich praci.

Mezi hlavni slozky investi¢nich naklad(l v ptipadé takovychto akci spadaji:

e naklady na vybudovani nebo Upravy nastupist a s nimi souvisejici opatfeni
(nakladaci a vykladaci rampy apod.);

e ndklady na upravy uzZitecné délky koleji a snimi souvisejici opatfeni (Upravy
a rekonstrukce vyhybek, Upravy Zelezni¢niho svrsku, popf. spodku);

e ndklady na Upravy zabezpecovaciho zafizeni a souvisejici Upravy (prelozky kabell
apod.).

Vramci ekonomického hodnoceni je proto treba zvazit, zda jsou takovéto investice
opodstatnéné a zda stavba generuje dostatec¢né prinosy, diky nimz bude mozné tyto naklady
obhajit. Optimalizaci investi¢nich nakladU Ize provést nasledujicimi zpUsoby:

e hledanim nakladové Uspornych feSeni (napf. vyuZitim typizovanych stavebnich
prvka)

e vypracovanim podrobného harmonogramu pfipravy a realizace, ktery bude
v souladu s potfebami konecnych uZivatell i jinymi aspekty (mezinarodni dohody
aj.) — takovyto harmonogram umozini casové sladit vystavbu jednotlivych
investi¢nich akci tak, aby co nejvice respektovala potencidl mozného vyuziti (je napft.
zbytecné prodluZovat nastupisté ve stanicich, u nichZz neni jistota budouciho
dopravniho vyuziti apod.) nebo

e kombinaci téchto dvou pfistupu.

6.2.2. Ndklady na opravy a udrzbu infrastruktury

Naklady na opravy a udrzbu jednotlivych infrastrukturnich prvk( Gzce souviseji s investi¢nimi
naklady. Vramci analyzy ndkladd a pfinosi se posuzuji srovnatelnym zplsobem mezi
variantou bez projektu a variantou s projektem. V souladu s ocefiovanim nakladd na udrzbu
a opravy mezi projektovou variantou a variantou bez projektu musi byt varianty popsany
a zdokumentovany podrobné.

Potfeba udrzby a oprav ve varianté bez projektu vychazi z predpokladané Zivotnosti (potfeby
provedeni cyklickych oprav) jednotlivych prvk( (objektl, provoznich souborl) v posuzovaném
obdobi daného tratového Useku zjisténé na zakladé diagnostickych méreni spravce. Nové
budované prvky infrastruktury s sebou zpravidla pfinaseji pozadavky na zvyseni naklad( na
opravy a udrzbu téchto prvkd. Vyse téchto ndkladd je rddové nizsi nez vyse investicnich
nakladd, avsak i u téchto nakladd je tfeba posoudit, zda jsou ve vztahu k pfinostim, které
realizace projektu generuje, obhajitelné.
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Rekonstruovand ¢i nové budovana nastupisté museji vyhovovat soucasnym legislativnim
a technickym pozZadavk(im. To v praxi ¢asto znamen3, Ze na jejich vystavbu je tfeba pouzit

vevys

nastupist z konstrukéné zastaralych prvka.

RovnéZz modernizacni Upravy zabezpecfovaciho zafizeni a nové budované ¢i rozsSifované
stani¢ni koleje predstavuji z dlouhodobého hlediska zvySeni nakladd na udrzbu.

6.2.3. Ndklady na rizeni dopravy

Naklady na fizeni dopravy predstavuji tu ¢ast naklad(i provozovatele dopravy, kterd slouzi
k zajiSténi organizovani draini dopravy. Naklady na fizeni dopravy jsou stanoveny dle
mzdovych, celkovych persondlnich a celkovych reZijnich naklad(i na zaméstnance. Vzhledem
k charakteru tohoto projektu se zmény u téchto nakladl v dlisledku realizace neocekavaiji.

6.2.4. Poplatek za pouziti dopravni cesty

Poplatek za pouziti dopravni cesty vyjadfuje opotrebeni Zelezni¢ni infrastruktury v dasledku
provozovani drazni dopravy. Maximalni vysi tohoto poplatku stanovuje Ministerstvo financi
CR, pficemi jeho platcem jsou provozovatelé drazni dopravy a pfijemcem spravci Zelezni¢ni
infrastruktury. Pro jeho vysi je smérodatny jednak rozsah provozovanych vlak(, jednak
prepravni objem (vyjadieny v hrubych tunéach).

Prvni ¢ast poplatku se vypocte jako nasobek sazby za vlakokilometr (u koridorovych trati

ve vysi 7,81 K¢/vlkm) a ujeté vzdalenosti v km. Jedna se o de facto ,fixni“ ¢ast poplatku, ktera
je nezavisla na vysi prepravovaného objemu.

Druhd c¢ast poplatku se vypocte jako ndsobek sazby za tunokilometr (u koridorovych trati
ve vysi 44,77 K¢/hrtkm), ujeté vzdalenosti v km a hmotnosti vlaku v hrubych tunach (tedy
véetné ,mrtvé vahy” vozidel). Jednd se o ,variabilni“ ¢ast poplatku, jejiz vySe se odviji
od mnoiZstvi prepravovaného objemu.

Vzhledem ke zplisobu vypoctu poplatku za dopravni cestu nelze dopad zavedeni nékladnich
vlak( o délce 740 m na vysi tohoto poplatku jednoznacné urcit:

e vysSi prepravni zatiZeni jednotlivych vlaki umozni provézt stejny prepravni objem
za pomoci nizsiho poctu vlakd, coz v dasledku povede k nizSimu poctu celkovych
vlakovych kilometru a projevi se snizenim uctované vyse poplatki

e na druhou stranu nabidka vlak( s vyssi dopravni kapacitou mulzZe vyvolat zvyseni
poptavky po tomto druhu prepravy; v disledku takového zvyseni pak muze dojit
k narlstu vyse Uctovanych poplatkd.
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6.2.5. Ndklady na provozovani dopravy

Dalsi polozkou, ktera vstupuje do ekonomického hodnoceni, jsou naklady spojené
s provozovanim drazni dopravy (provozni naklady vlak(). Jedna se o naklady:

e na vlakovy personal (vlakové Cety);

e na vlaky samotné
o vystroj a vyzbroj vlakovych souprav;
o naklady na provoz (zejména pohonné hmoty/trakéni energie);
o naklady na pravidelné prohlidky, udrzbu apod.).

V ekonomickém hodnoceni se tyto naklady zpravidla uvaddéji pomoci jednotkovych sazeb
na vlakovy kilometr, popf. napravovy kilometr. Sou¢asna metodicka Uprava vypoctu nakladu
na provozovani vlakové dopravy je nejednoznacna, proto se v nékterych pfipadech i nadale
pouzivaji staré sazby téchto nakladd, tak jak byly stanoveny v metodickych pokynech z roku
2005. Hlavni nevyhoda tohoto postupu je zfejma — jedna se o zastaralé a jiz neaktualni udaje,
které mohou byt ve vysledku zkreslujici.

Nicméné i bez ohledu na miru relevantnosti téchto nakladovych sazeb je jisté, ze v pripadé
provozovani delSich vlakovych souprav nebo nasazeni dodatecnych vlakovych spoju
(za predpokladu zvySené poptavky) dojde k zvyseni naklad( na provozovani vlakové dopravy.
Také tento aspekt je v rdmci ekonomického hodnoceni tfeba zohlednit — pfinosy z realizace
staveb tak museji pokryt i tyto dodateéné naklady.

6.2.6. Spolecenské prinosy projektu

Jednim z kritérii investi¢nich akci do Zelezni¢ni infrastruktury je jejich spolecenska prinosnost
pro koncové uzivatele. Zakladem socioekonomickych nakladd a pfinosl jsou netrhové vlivy.
Typické netrhové vlivy relevantni pro Zelezniéni projekty jsou predevsim:

e Uspory casu

e zmény v mife nehodovosti

e zmény v znecisténi Zivotniho prostredi

e zmény v mife hluku

e zmény v komfortu / spolehlivosti cestovani

e zmény v dostupnosti / pfistupnosti infrastruktury

Jelikoz se jednd o naklady a pfinosy, s nimiz nejsou spojeny realné penéini toky, jsou
ocenény na urovni nakladd obétovanych pfrilezitosti:

e tyto naklady odpovidaji hodnoté (cené) nejhodnotnéjsiho statku (Cinnosti), které se
subjekt musi vzdat ve prospéch jiného statku (¢innosti);

e priklady — cena za rychlejsi a pohodInéjsi cestovani, cena volného ¢asu;

e predstavuji zdakladni ekonomicky koncept, ktery se pouzZivd pro ocenovani
nepenéznich nakladl a pfinosu.
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Spoledenské prinosy zpravidla predstavuji urcity druh pozitivnich externalit, nebot:

e predstavuji ,vnéjsi ucinek” néjaké Cinnosti, kterému je vystaven jiny subjekt nez
plvodce;

e jedna se o pozitivni nezaslouzeny pfinos;

e negativni — nezplsobené naklady (napf. emise);

V ekonomické analyze jsou pak externality (resp. zména jejich vySe v dasledku realizace
projektu) internalizovany pomoci tzv. stinovych cen.

Spolecenské prinosy plynouci z provozovani dlouhych nakladnich vlakt

Uspory ¢asu v ndkladni prepravé

V pripadé provozovani delSich nakladnich vlakovych souprav lze pfedpokladat zejména
Casové uspory v disledku nizSiho poctu vlakd (mensi ¢asové prostoje spojené vypravovanim
vlakd, kontrolou vlakovych souprav apod.).

Pfi hodnoceni ¢asovych Uspor se prepravni proud rozdéluje na tfi samostatné slozky:

Stavajici doprava

e predstavuje jiz existujici prepravni proud, ktery je svym objemem a charakterem
exogenni, tedy nezdvisly na realizaci projektu. Jeho kvantitativni a kvalitativni
vlastnosti jsou dany vnéjSimi i vnitfnimi parametry systému (makroekonomické
aspekty, dopravni politika, stav Zelezni¢ni infrastruktury apod.). Ve vétsSiné
infrastrukturnich projekt( predstavuje dominantni slozku prepravniho objemu;

e u dopravnich projektl lze tuto slozku prepravniho proudu pomérné dobre vymezit;
v pfipadé projektll zamérenych na nakladni dopravu vsak muze byt problematické
identifikovat konkrétni prinosy, nebot proces nakladni pfepravy je pomérné slozity
a soucasti prepravni trasy byva ¢asto i jedna nebo vice prekladek.

Nové vytvorena (indukovana/generovana) doprava

e jedna se o nové vzniklé prepravni proudy, které jsou ,generovany” realizaci
projektu; je to tedy pred realizaci projektu ,neexistujici“ poptavka po preprave,
kterd vyvstala teprve v dusledku zmén v dopravni infrastrukture; z metodického
hlediska je nejdllezitéjSim faktorem urcit, zda se skutec¢né jednd o narUst
v disledku realizace projektu (tedy zda jde o endogenni, tj. zavislou proménnou),
nebo zda jde o narudst nezavisle na projektu (exogenni);

e pokud se jednd o narUst zavisly na projektu, je dilezité urcit, problémem spravné
rozlisit, jak velka c¢ast tohoto zvySeného prepravniho objemu je skuteéné nové
vytvorena a jak velkou cast tohoto objemu predstavuje narlst na ukor jinych
zpUsobU prepravy v dusledku konkurenéni vyhody Zeleznice.
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Prevedena doprava
e predstavuje posledni ze tfi zakladnich sloZek prepravniho objemu, znamena narlst
prepravy ziskany na ukor konkurencnich dopravnich systém(; z hlediska
metodického vymezeni se jednd o komplement nové generované dopravy;
¢asovych pfinos(, nebot:

o z makroekonomického pohledu se nejednd se o narulst prepravy, nebot
narust objemu prepravovaného po Zeleznici je kompenzovan poklesem
objemu pfepravovaného ostatnimi zplsoby prepravy;

o Zelezni¢ni doprava (zejména nakladni) predstavuje ve srovnani s jinymi
druhy dopravy (napt. silniéni) ekologicky Setrnéjsi variantu, s niZz jsou
spojeny nizsi externi environmentalni naklady;

o vpfipadé optimalné vybudovaného dopravniho systému a vhodné
nastavenych parametrl tohoto systému lze prevedenim nakladni dopravy
ze silnice na Zeleznici dosahnout kromé snizeni zatéze Zivotniho prostredi
z dopravy téz nizSiho zatiZeni silni¢ni sité, ktera je v dnesni dobé casto
zatéZovana nad ramec dlouhodobé Unosnosti;

Dal$im z moznych spolecenskych pfinosl je Uspora externich naklad(i z dopravy. V pfipadé
zvyseného zdjmu o vyuzivani Zeleznice pro ndkladni dopravu, ktery se projevi zejména
pfevedenim casti stdvajiciho prepravniho objemu z jinych druhl dopravy (zejména silni¢ni)
na Zeleznici, dojde k uspore externich nakladd z dopravy (Zelezni¢ni doprava predstavuje
ekologicky Setrnéjsi druh dopravy, s jejimz provozovanim jsou spojeny nizsi environmentalni
naklady).

V ramci tohoto projektu, ktery posuzuje moznost provazeni nakladnich vlakd o délce az 740
m, je proto tfeba provést komplexni posouzeni vlivu na dopravni sit; prodlouzeni mozné
délky ndkladnich vlak(l predstavuje dualeZitou systémovou zménu, kterd muize mit vliv
na celkovy zplsob obéhu prepravnich zasilek v rdmci vnitrostatni a mezinarodni dopravy
(v€etné tranzitnich spoja).

Moznost provazeni delSich nakladnich vlakd se tak muze projevit napf. zvySenym zajmem
o tranzitni dopravu nebo zajmem o nyni malo vyuzivané prepravni trasy. Dalsim aspektem,
ktery je tfeba zvazit, je dopad novych délkovych parametr( vlakovych souprav na celkovou
dobu prepravy (diky vyssi kapacité souprav bude moiné zvysit rychlost vyfizovani
jednotlivych prepravnich pozadavka).
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Analyza nakladu a pfinost

Do finan¢ni analyzy vstupuji tyto financéni toky:

investi¢ni naklady stavby;

naklady na opravy a udrzbu infrastruktury;

naklady na fizeni Zelezni¢ni dopravy

pfijmy z poplatku za pouZiti dopravni cesty

zGstatkova hodnota projektu na konci referenéniho obdobi

Do ekonomické analyzy vstupuiji:

investi¢ni naklady stavby;

naklady na opravy a udrzbu infrastruktury;

naklady na fizeni zZelezni¢ni dopravy

zGstatkova hodnota projektu na konci referenéniho obdobi
spolecenské prinosy stavby.

Pro ucely ekonomické analyzy jsou jednotlivé naklady a pfinosy vycisleny v ekonomickych

cenach:

naklady a pfinosy, s nimiZz jsou spojeny redlné penéini toky, jsou prevedeny
na ekonomické ceny pomoci tzv. konverzniho faktoru, ktery slouzi k fiskdlnim
korekcim, odstranéni duplicit a nepfimych dani z celkovych penéznich tokd;

naklady a pfinosy nepenéiniho charakteru jsou ocenény ve vysi tzv. ndkladi
obétovanych prileZitosti.
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7. Shrnuti casového ramce opatreni na vybrané siti

Studie prokazuje, Ze dopravni infrastruktura v soucasné dobé neni pfipravena na plnou
aplikaci provozu dlouhych vlak( dle Nafizeni 1315/2013 EU. Infrastruktura byla pfipravovana
na nejdeldi viaky 650 m, z toho také vychazi Upravy |, - IV. TZK. Z vy$e uvedeného je patrné,
Ze hlavni napravu pfinesou aZ investi¢ni pociny na dopravni infrastrukture. Je nutné si
uvédomit, Ze investi¢ni pociny na dopravni infrastruktufe jsou ndkladné na pfipravu jak
financné, tak i asové. Proto autofi studie doporucuji provoz dlouhych ndkladnich vlak(
rozdélit na nékolik ¢asovych obdobi:

Casové horizonty:

a) 2016 — opatfeni pouze administrativni a dopravné-technologicka

b) 2020 - viz opatreni dle a + drobnad zlepseni dopravni infrastruktury

c) 2030+ —viz opatfeni a + b + investi¢ni opatreni v souladu s Nafizenim 1315/2013/
EU

Za dalsi studie analyzuje vSechny zmény, které jsou potfebné k zavedeni moznosti provazeni
dlouhych vlakd o délce az 740 m. Zejména se jednad o predpisy a smérnice manaZera
infrastruktury a dopravc(l. Zmény jsou podrobné popsdany v piedchozich kapitolach.

Dulezité poselstvi celé studie je, Ze provazeni dlouhych vlakd dle Nafizeni ¢. 1315/2013 EU je
mozné za urcitych podminek jiz dnes. Tyto podminky jsou podrobné popsany a definovany
v pfedchozich kapitolach, zejména v kapitolach taktické a operativni fizeni.
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B. Homogenizace tratovych rychlosti pro nakladni dopravu

Tato kapitola se tyka analyzy hlavnich smér( z hlediska moZnosti homogenizace tratovych
rychlosti v oblasti V < 120 km/h ve vazbé jak na poZadavky nafizeni 1315/2013/EU, tak ve
vazbé na pozadavky TSI pro subsystém infrastruktura.

8. Vyuziti vysSich hodnot nedostatku prevyseni pro nakladni dopravu

8.1. Stavebni ¢ast

Parametrem rozhodnym o vyuZitelné tratové rychlosti v obloucich je nedostatek pfevyseni.
Podle meznich hladin nedostatku prevyseni jsou rozliSeny jednotlivé rychlostni profily.
Vramci evropskych Zelezni¢nich sprav se wvyuZivd cca dvé desitky rlznych mezi
pro nedostatek prevyseni, avSak na zdkladé sjednocovani pravidel pro provozovani drah
a draznich vozidel byly vydefinovany cilové hladiny nedostatkll prevyseni 130 mm
pro nakladni dopravu a 150 mm pro osobni dopravu.

V CR se vyuiivd ve smyslu normy CSN 736360-1 resp. Pokynu GR SZDC €.16/2013 &tyfi
rychlostni profily:

e Zakladni — V — odpovidajici mezni hodnota nedostatku prevyseni 100 mm —
odpovidd provozu historickych hnacich a osobnich vozidel a obecné ndkladni
dopravé.

e Vi3 — odpovidajici mezni hodnota nedostatku prevySeni 130 mm — odpovida
provozu stanovenych hnacich a osobnich vozidel.

o V50 — odpovidajici mezni hodnota nedostatku prevySeni 150 mm — odpovida
provozu modernich hnacich a osobnich vozidel vybavenych mobilni ¢asti ETCS.

e Vk — odpovidajici mezni hodnota nedostatku pfevyseni 270 mm — odpovida provozu
osobnich jednotek s aktivnim naklapénim vozové skriné.

Zasady pro ndavésténi jednotlivych rychlostnich profild a jejich vyuzivdni jsou popsany
v predpisu SZDC D1 a ve smérnici SZDC ¢&. 83.

Navrhovana opatreni

Systém navrhovani staveb je v souladu s TSI INF (resp. TSI WAG a TSI LOCPASS). Pro zvyseni
efektivity nakladni dopravy by bylo Zadouci dokoncit harmonizaci v oblasti provozu
nakladnich vlak(, tedy vlaky sloZzené zvozl odpovidajici konstrukce by mély vyuzZivat
rychlostni profil V3.

Podstatou efektivity vyuzivani rychlosti Vi3o vlaky nakladni dopravy neni kraceni JD, které
neni pfi rozdilu V a Vi3 zcela zdsadni, ale v pfiblizovani rychlosti nakladni dopravy rychlosti
regiondlni osobni dopravy, a tim sniZovani rozdilu rychlosti na kapacitu drahy.

Po technické strance bude treba vyresit zplsob kategorizace stdvajicich nakladnich vozu,
nebot vozy starSich konstrukci vyuzivani rychlosti Vi3 neumoiZiuji. Zfejmé by se
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ve sttednédobém obdobi jednalo pouze o ucelené vlaky se zarucenym sloZzenim zvozu
podobnych konstrukénich vlastnosti.

8.2. Dopravné-legislativni ¢ast

Pro umoZnéni vyuzivani rychlostniho profilu V130 nakladni dopravou podle vyse uvedeného
by bylo tfeba zajistit Upravu smérnice SZDC ¢&. 83 Tvorba a pouZivani tabulek tratovych
pomeér(, kterd moznost vyuzivani rychlosti V130 omezuje pouze na vlaky osobni dopravy. Dale
by bylo tfeba stanovit systém kategorizace nakladnich voz( na vyhovujici a nevyhovujici
provozu s nedostatkem prevysSeni | = 130 mm vcetné prendseni informace o sloZeni vlaku
strojvedoucimu, podobné tak jak to funguje u osobni dopravy.
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9. Homogenizace tratovych rychlosti v pasmu do 120 km/h vcetné

Ing. Burian, naméstek reditele statnich drah v Hradci Kralové, ve své pfrirucéce ,Stavba
a udrzovani zelezni¢niho svrsku“ (1924) o tratovych rychlostech uvadi: ,,Na c¢eskoslovenskych
drahdch jezdi vliaky osoby dopravujici aZ 90, vyjimecné 100 a 110 km/h, ndkladni viaky 40
km/h, ndkladni rychloviaky aZ 60 km/h. Mistni drdhy se stavi pro rychlosti 45, 30 aZ i jen 25
km/h rychlosti.”

Tratova rychlost 120 km/h byla zavedena v obdobi pred 2. svétovou vélkou. V letech 1936
az 1939 motorovy vz M 290.0 (Slovenska strela) ve vybranych Usecich (napf. Brno - Breclav)
dosahoval rychlosti 130 km/h.

V pfirucce od Ing. Erbena z roku 1947 se jiz uvadi moZnost vyuZivani rychlosti vétsi nez 120 km/h
»pro viaky s osobni dopravou a pribéZnou brzdou 135 km/h (na vedlejsSich dréhdch 50
km/h, pri zvldstnim prizpldsobeni na hlavni drahy 60 km/h), pficemzZ vétsi rychlost neZ 120
km/h predpokldadd zvlastni vystrojeni trati a vozidel a souhlas MD.“

Ji v letech 1972 a? 1975 fesila VSDS Zilina tkol "Zvy$ovani rychlosti dopravy CSSR".
Na zakladé této studie byla v roce 1976 vyddna smérnice ministra dopravy, kterd ukladala
v ramci generalnich oprav zvysovat tratovou rychlost. K systematickému zvysovani tratovych
rychlosti ale nedoslo z divodu extrémniho provozniho zatiZzeni trati. Nebylo totiz mozné
dodrzet pfisné provozni tolerance v geometrické poloze koleje. V roce 1989 se v Uvodu Zasad
SUDOP 1989 uvadélo: ,Na dnesnich tratich uréenych k modernizaci je rychlost V = 100 km/h
zavedena na 17 % délky, rychlost V = 120 km/h je zavedena asi na 5 % délky trati“.

V pribéhu sedmdesatych let doslo k omezeni rychlosti v oblasti Zelezni¢nich stanic ze 120
na 100 km/h z dGvodu malé pri¢né tuhosti jazykd vyhybek R65 ze srdcovkového profilu tvaru
T. Po zavedeni jazykového profilu R65 se rychlost obvykle nezvySovala s ohledem
na udrzovaci stav srdcovek z kolejnic a opétovné zvyseni na 120 km/h bylo provedeno jen
v omezeném rozsahu.

Urcitym dalSim mezistupném bylo zavedeni rychlosti 140 km/h na vybranych mezistanicnich
Usecich trati Brno — Breclav a Olomouc —Zabreh nad Moravou v letech 1988 az 1991, nicméné tyto
useky prakticky provoz neovlivnily. Celkem se jednalo o 57 km koleji.

Tratové rychlosti vidy souvisely se zasadami projektovani GPK. Z tohoto Uhlu pohledu je zajimavé,
7e se zasadami projektovani GPK pro tratové rychlosti 160 km/h pracuije jiz predpis CSD S61 z roku
1956 (predchozi verze predpisu zroku 1947 stémito rychlostmi zfejmé nepracovala, nebot
v ,Prirucce Zelezniéni sluzby technické — Zelezni¢ni svrsek zroku” ing. Erben 1947 se uvadi
maximalni rychlost 135 km/h). Naproti tomu praktické zavedeni rychlosti 160 km/h se datuje az
do druhé poloviny devadesatych let minulého stoleti v souvislosti s uvadénim do provozu prvnich
rekonstruovanych ¢asti koridorG (napf. modernizace Useku Uhersko — Chocen z roku 1996), tedy
s odstupem 40 let.
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V Zasadach SUDOP 1989 se uvaZovala nejvétsi tratova rychlost na modernizovanych tratich
140 km/h a jen ve vybranych Usecich s vhodnymi smérovymi poméry se navrhovalo zvyseni aZ
na 160 km/h. V Zadsadach CSD 1992 a Zasadach CD 1993 i v Dodatcich ¢.1 1994 a ¢.2 1997 se
pozadovalo pro stdvajici traté zavedeni vyssi tratové rychlosti az do 160 km/h vcetné
na dostate¢né dlouhych Usecich tak, aby bylo moZné zvySenou rychlost efektivné wvyuZzit.
PoZadavek na umoznéni provozu jednotek s nakldpécimi skfinémi byl nové obsazen v obou
Dodatcich k €.1 1994 a ¢.2 1997 a samoziejmé i v soucasnosti platnych Zasadach SZDC 2006
TEN-T. V tomto dokumentu byla navic uvedena moznost stavebni pfipravenosti pro rychlosti
vyssi nez 160 km/h. PoZadavek na zvyseni tratové rychlosti na tratich mimo vybranou sit se
uvadi i v Zasadach SZDC REG 2008 aZasadach SZDC mimo TEN 2008, aviak pouze v obecné
roviné bez uvedeni konkrétnich hodnot.

V roce 2008 byly do CSN 73 6360-1 zavedeny principy navrhovani GPK pro rychlosti 160 a?
300 km/h. V soucasné dobé neni zcela jasny horizont praktického zavedeni vyssi rychlosti nez 160
km/h vramci béiného provozu, nebot bude zaviset na harmonogramu staveb trati rychlych
spojeni. ZvySeni rychlosti nad 160 km/h vramci stavajiciho stavu trati se ukazuje jako
komplikované, minimalné by znamenalo provedeni stavby remodernizace takovych useki
(implementace nového zabezpecdovaciho zafizeni, odstranéni Uroviiovych kfizeni, doplnéni odvrat(
ve stanicich, Upravy nastupist a jiné). Zdamér staveb trati rychlych spojeni, kde se s rychlostmi
V > 160 km/h uvaZuje, je jiz nad rdmec tohoto prispévku.

Nicméné lze konstatovat, Ze zakladni legislativni predpoklady pro zavedeni rychlosti az
do 200 km/h jsou jiz splnény, nebot novelizaci vyhlasky 177/1995 Sb. z 1. 4. 2013 (¢. 58/2013 Sb.)
byl pravé na tuto rychlost rozsah plsobnosti vyhlasky zménén, a to Upravou § 88, odst. (3). Velka
vétsina CSN a predpist SZDC je jiz pro zavedeni rychlosti 200 km/h rovné? pfipravena.

A jaké pozadavky pro porovnani vyplyvaji z evropskych dokument(i? V Dohodé AGC se
pro modernizaci a rekonstrukci stavajicich trati pozadovala rychlost min. 160 km/h.
V Dohodé AGTC se pro modernizaci a rekonstrukci stavajicich trati poZadovala rychlost
pro vlaky kombinované dopravy min. 120km/h.

V TSI CR INF jsou pro modernizované hlavni a jiné traté TEN dany nasledujici vykonnostni
parametry: trat kategorie V-M 160 km/h, V-F 100 km/h, VII-M 120 km/h a VII-F 100 km/h.
Zaroven je povoleno, aby specifickd mista trati byla navrhovana na tratovou rychlost mensi,
pokud jsou takové pripady zdlvodnény geografickymi nebo environmentalnimi omezenimi
nebo omezenimi vyplyvajicimi z méstské zastavby.

V navrhu TSI INF 2015 verzi 08/57-ST26 se pro kategorii trati Fla F2 uvadi rychlost 100 az
120 km/h, pro kategorii F3 rychlost 60 az 100 km/h, pro kategorii P4 rychlost 120 az 200
km/h a pro kategorii P5 80 az 120 km/h. Pro parametr tratové rychlosti ma opét platit
shodné ulevové ustanoveni jako v souéasnosti platnych TSI INF.
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V Nafizeni 1315/2013 je v ¢l. 39 pozadovéana tratova rychlost 100 km/h u nakladnich trati
na hlavni siti trati TEN-T, aniz se uvadéji moziné ulevy. Vyklad konkrétnich postupt
pfi nedodrzeni tohoto pozadavku zatim neni k dispozici.

Souhrnné se k dodrzovani pozadavkl stanovenych pro parametr rychlosti pfi modernizaci
koridor(i postupovalo r(izné podle mistnich moznosti. Tam, kde to smérové poméry
stdvajiciho trasovani umoznovaly, byla témér od pocatkl modernizaci koridoru uplatnéna
max. rychlost 160 km/h. Toto se tyka Casti Usekd I. koridoru (napt. Pofi¢any - Choceri a Brno
— Bfeclav — Lanzhot). Ddle v zdsadé ptiznivé smérové pomeéry jsou v celé jizni ¢asti Il. koridoru
od Prerova po Breclav a dale v usecich Pferov — Zabfeh n. M. a Suchdol. n. O. - Ostrava.
Useky, které disponovaly ndroénymi smérovymi poméry, byly pouze optimalizovany podle
moznosti stavajiciho trasovani. Pokud pomineme specificky pfipad useku Brno — Ceska
Trebovd, pak by mezi takové Useky bylo mozné zahrnout napt. Praha — Kralupy, Lovosice —
Usti nad Labem — Dé&¢in a Praha — Bene$ov. Pfelomovym Usekem z hlediska zvyseni tratové
rychlosti s ¢etnymi prelozkami véetné uUsekl v tunelech byla modernizace Useku Zabreh
na Moravé — Ceskd T¥ebova. Od realizace této stavby se zacalo pfi navrhovani ve vétsi mire
uvaZovat s prelozkami feSicimi mista s omezenimi tratové rychlosti. Pfikladem je pfiprava
a realizace staveb IV. TZK, kdy se v Useku BystFice u Bene$ova — Ceské Budé&jovice sleduje
v prevazné mire trat pro rychlost 160 km/h s velmi ¢etnymi Useky v novém trasovani.

Metodika posuzovani

Ve smyslu zadani této studie ma byt posouzena homogenita tratovych rychlosti vyuZitelnych
nakladni dopravou. Nakladni doprava vyuziva nejbéznéji rychlosti v rozsahu 80 km/h — 120
km/h podle typu vlakQl a zplsobu brzdéni. Ve smyslu TSI INF a TSI WAG je cilovou mezi
vyuzitelnych hodnot nedostatku prevyseni 130 mm, za smérodatnou tedy bude uvazovana
rychlost V3.

Podle upresnéni pozadavkl zadavatele budou zohlednény i pozadavky osobni dopravy a tim
identifikovany propady rychlosti se zasadnim vlivem na tratové rychlosti vyuZivajici osobni
dopravou.

A. RF

A.1 RFC 5 Baltsko — Jadransky (Baltic - Adriatic)

A.1.1 Hlavni smér: st.hr. CZ/PL — Petrovice u Karviné — Bohumin — Ostrava hl.n. — Pferov —
Breclav — sh.hr. CZ/AT

Podobné jako v pripadé posouzeni priijezdu vlakd délek 740 m lze rozdélit Il. TZK na &ast
severni a jizni. Jizni ¢ast Breclav — Prerov se vyznacuje velmi homogennim rychlostnim
profilem v rychlostech do 120 km/h, kdy je tato rychlost udrzena v celé délce tohoto Useku.
Prljezdy klicovymi uzly Zst. Bfeclav a Zst. Pferov jsou uzplsobeny pro rychlost 80 km/h, kterd
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je charakteristickd pro rychlosti v kolejovych spojkach hlavnich dopravnich smér(. V obou
uzlech dochazi k vétveni hlavnich trati. Stav tratovych rychlosti lze povaZovat pro ucely
nakladni dopravy za zcela vyhovuijici.

Severni ¢ast Pferov — Ostrava — Petrovice u Karviné se vyznacuje byt ne jiz tak pfiznivymi
smérovymi pomeéry, presto pro rychlost 120 km/h ve velké vétsiné délce trati vyhovuijici.
Pro Zelezni¢ni uzly, kde dochazi k vétveni trati (Ostrava, Détmarovice) jsou opét typické nizsi
rychlosti (80 — 100 km/h), které odpovidaji rychlostem odboceni ve vyhybkach.

Propady v tratovych rychlostech V339 = 120 km/h jsou mimo uzlové Zeleznicni stanice a jejich
spojovaci koleje zaznamendny pouze v pfipadé:

Petrovice u Karviné km 291,870 -km 290,340 dl. 1,53 km  rychlost 90 km/h navazuje
rychlost 65 km/h a 120 km/h. Dlvodem omezeni rychlosti je oblouk v hlavnich kolejich mezi

jednotlivymi zhlavimi.

Petrovice u Karviné km 290,125 -km 290,340 dI. 0,215 km rychlost 65 km/h navazuji
rychlosti 120 km/h a 90 km/h; divodem omezeni rychlosti je zhlavi bez prevyseni (kolejové

spojky 3 kolejného useku).

Km 285,120 — km 286,800 dI. 1,68 km  rychlost 110 km/h  navazuji rychlost 120 km/h
a 100 km/h. (mezistani¢ni Gsek Petrovice u K. - Détmarovice)

Détmarovice km 283,600 — km 284,280 dl. 0,68 km  rychlost 100 km/h navazuje
rychlost 140 km/ a 110 km/h. Divodem je kolejové rozvétveni trati ve sméru Petrovice
u Karviné a Karvina.

Prljezd Ostrava — feseno v samostatné studii proveditelnosti — uzel Ostrava.

Hranice na Moravé km 211,060 — km 212,255 dl. 1,195 km rychlost 110 km/h navazuje
rychlost 120 km/h (oba sméry)

Lipnik nad Be¢vou km 197,959 — km 198,589 dl. 0,630 km rychlost 100 km/h navazuje
rychlost 120 km/h (oba sméry) omezujicim mistem je obloukové zhlavi.

Zel. uzel Pferov km 182,291 - km 184,345 dl. 2,054 km rychlost 80 km/h navazuje rychlost
110 km/h a 160 km/h.

Zel. uzel Bfeclav km 86,610 — km 80,93 dl. 5,68 km rychlost 80 km/h, navazujici rychlosti 120
km/h.

Z miry poklesu rychlosti Ize vyvodit, Ze vliv na nakladni dopravu je pomérné marginalni.
Podstatnéjsi vliv ma pouze propad rychlosti na zhlavi Zst. Petrovice u Karviné. V osobni
dopravé je situace obdobna.
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NavrZené Upravy Zst. Petrovice u Karviné

Po predchozi optimalizaci je vkm 290,125 az km 290,340 propad rychlosti z V=120 km/hod
na V=65 km/hod v oblouku o poloméru 608 na détmarovickém zhlavi a v km 290,340 az km
291,870 propad na V=90 km/hod v obloucich o polomérech 791 a 2250 na zebrzydowickém
zhlavi.

Détmarovické zhlavi

Varianta V=80 km/hod, V130=90 km/hod, V150=100 km/hod — zvyseni rychlosti da se
provést v ose, spojky se vysunou za oblouk, ze sudé kolejové skupiny neni propojeni smér
Karvina.

Varianta V=100 km/hod, V130=110 km/hod, V150=120 km/hod - da se provést témér v ose,
spojky se vysunou za oblouk, omezené propojeni smér Karvind, mirné Upravy na zhlavi
v sudé skupiné

Varianta V=120 km/hod, V130=130 km/hod, V150=140 km/hod — posun osy do 3 metrd,
spojky se vysunou za oblouk, omezené propojeni smér Karvind, zkraceni uZitecnych délek
v obou skupinach.

Zebrzydowické zhlavi

Oblouk o poloméru 2250 m se da pojizdét rychlosti 120 km/hod bez prevyseni pfi
nedostatku [=76mm, coz je hodnota postacujici. Oblouk o poloméru 792 m je mozno pojizdét
rychlostmi V=110 km/hod, V130=115 km/hod a V150=120 km/hod. Dalsi zlepseni parametrd
uz prinasi posuny mnoha vyhybek, které by bylo nutno posoudit z hlediska kapacity.

Ve vysledku se v této studii navrhuje postupovat dle variant, které umoznuji kontinudlni jizdu
rychlosti 120 km/hod pro ndakladni vlaky. Soucasné s tim se i odstrafiuje propad rychlosti
pro vSsechny osobni viaky.

Odhadované naklady: 78 mi. K¢.
Orientacni zakres Uprav obou zhlavi v pfiloze €. 9.

A.1.2 Alternativni smér: st.hr. CZ/PL — Lichkov — Usti nad Orlici — Ceska Trebova — Brno —
Breclav

Usek st.hr. CZ/PL — Lichkov — Letohrad (mimo) ji celkovou rekonstrukci prodel, smérové
poméry jsou nepfiznivé, dosazeni rychlosti 120 km/h neni redlné i s ohledem na zhorseni
sklonovych pomérd. V Useku Letohrad — Usti nad Orlici (mimo) je pfipravovana celkova
rekonstrukce. Smérové pomeéry jsou proménlivé, nicméné vzhledem k vyznamu této traté
nelze predpokladat realizaci prelozek vyznamné ménici tratové rychlosti. Popis Useku Usti
nad Orlici — Bfeclav viz ¢l. A.2.1.
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A.2 RFC 7 Orientalni/Vychodo — sttedomofsky (Orient Corridor)

A.2.1 Hlavni smér: Praha Liberi — Praha Béchovice — Ceskd Trebova — Brno — Bfeclav — st.hr.
CZ/SK (- st.hr. CZ/AT)

Usek Praha — Ceskd Tfebovd disponuje v rozsahu do rychlosti Vizo = 120 km/h pomérné
homogennim pribéhem tratovych rychlosti. Pfirozené neni zajistén prijezd uzlem Praha
rychlosti 120 km/h, coZ je vsak vzhledem ke konfiguraci terénu, hustoté zastavby
a kolejovych propojeni plné odlivodnitelné.

Prijezd uzlem Pardubice rychlosti 120 km/h bude po rekonstrukci uzlu zajistén. Soucasné
prijezd usekem Choceri — Usti nad Orlici bude po jeho celkové modernizaci zaji$tén.

| po rekonstrukci uzlu Ceska Trebova bude zajistén prijezd maximalni rychlosti 80 km/h.
Zvyseni rychlosti pfi prijezdu na 100 km/h (resp. 120 km/h) by vedlo k neimérnym zasahlm
do stdvajici zastavby mésta a také k nedmérnym nakladdm.

Usek Brno — Ceskd Trebova disponuje znaéné proménlivymi smérovymi poméry. St¥idaji se
useky s pro ucely nakladni dopravy vyhovujicim

Uzel Praha do km 400,3 (cca. zast. Kyje)

Uzel Pardubice km 304,320 — 306,680 dl. 2,36 km/h rychlost 100 km/h navazuje
rychlost 160 km/h (oba sméry), zvyseni rychlosti pro prijezd uzlem Pardubice je fesen

v samostatné SP.

Usti nad Orlici (mimo) — Chocer (mimo) km 259,254 — 269,730 dI. 10,476 km, navazujici
rychlosti 130 km/h a 160 km/h. Modernizace tohoto Useku je feSena samostatnou stavbou.

Uzel Ceskd Trebovda km 245,000 — 246,946 dI. 1,946 km rychlost 80 km/h, navazujici rychlosti
125 km/h a 120 km/h. Zvy3eni rychlosti pro prljezd 7st. Ceskd Trebova je Fedena

samostatnou SP (nicméné z uzemné technickych divodld nebude plné odstranéni propadu
tratové rychlosti feseno).

Zst. Opatov km 234,800 — km 235,210 dl. 0,400 km rychlost 105 km/h, navazujici
rychlosti 140 km/h a 130 km/h. MoZnost odstranéni propadu tratové rychlosti bude
provéfeno v rdmci peronizace této Zst.

Brezova n.S. — Hradec nad Svitavou km 211,093 —km 222,755  dl. 11,662 km rychlosti 110
km/h —115km/h)

Skalice n. S. —km 190,469 — km 194,922 dI. 4,45 km

Brno (mimo) — Blansko km 159,0 — km 180,75 dl. 21,75 km

Uzel Brno km 139,900 — 159,0 (Her3pice - Zidenice) 8,7 km (Zzst. Brno hl.n. skok
staniceni 143,496 = 155,770), Zel. uzel Brno je feSen v samostatné SP.
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Zel. uzel Bfeclav km 86,056 — km 80,93 dl. 5,125 km rychlost 80 km/h, navazujici rychlosti
120 km/h.

Shrnuti:

Vzhledem k délce uUsekl s omezenou rychlosti z dlivodd smérovych pomérd a Uzemné
technickymi moZnostmi uzlovych stanic se doporucuje provérit odstranéni propadu tratové
rychlosti v Zst. Opatov v rdmci stavby reSici peronizaci této zst.

Navrh uprav Zst. Opatov

Po predchozi optimalizaci je v km 234,700 az km 235,280 propad rychlosti z V=140 km/hod
na V=100 km/hod (V130=105 km/hod) a v km 235,280 a7 km 235,435 propad na V=110
km/hod (V130=120 km/hod) ve tfech smérovych obloucich s polomérem pfed vyhybkami
507m, 487m a za vyhybkami 1100m.

V rdmci studie se navrhuje odstranéni propadu rychlosti pfi dodrzeni stop obloukt v hlavnich
kolejich ve stanici a posun( obloukli o 13m vcetné Zelezni¢niho prejezdu na Svitavském
zhlavi. Dvojitou kolejovou spojku je nutno vysunout o 800m smérem na Svitavy. Na zakladé
téchto Uprav je mozno dosdhnout pro n=7v rychlosti V=120 km/hod, V130=130 km/hod
a V150=135 km/hod.

Variantné je mozZno nahradit tfi smérové oblouky obloukem jednim o poloméru 1000m
proV=120 km/hod. Prevyseni D=70mm a nedostatek prevySeni [=100mm musi byt
v hodnotach vyhovujicich umisténi vyhybek, protoze vtomto oblouku je nutno provést
vjezdové vyhybky. V rdmci takové Upravy je nutno prestavét celé svitavské zhlavi.

Ve vysledku se v této studii navrhuje postupovat dle varianty prvni, protoze z hlediska jizdy
nakladni vlakd je propad rychlosti odstranén zcela a Uzemni naroky jsou nizsi. Sou¢asné ma
tato Uprava vyznam i pro osobni vlaky vyssi kategorie, protoze bude propad rychlosti snizen
na minimum.

Odhadované naklady: 104 mil. K¢.
A.2.2 Alternativni smér: Kolin — Havlickdv Brod — Brno

Usek Kolin — Havli¢kGv Brod — Brno je charakteristicky naroénymi sklonovymi poméry, co?
ovliviiuje vyuzitelnost nakladni dopravou vice neZ tratové rychlosti. Z hlediska nakladni
dopravy je az na vyjimky rychlostni profil trati Brno — Havlickiv Brod — Kolin vyhovujici.
Odstrafiovani propadl tratovych rychlosti bude realizovano v rdmci postupné optimalizace
trati v ndvaznosti na potieby osobni dopravy.

A.3 RFC 8 Severomoisko — baltsky (North see - Baltic)

A.3.1 Hlavni smér: St.hr. CZ/DE — D&¢in, hl.n. — Usti nad Labem, hl.n. — Kralupy n.V. — Praha
Liben
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Tato trat disponuje znacné proménlivymi smérovymi poméry, okrajové casti jsou
charakteristické naro¢nymi smérovymi poméry, a tim rychlostmi s rozsahy 80 — 110 km/h.
Odstrafiovani propadu tratovych rychlosti by bylo velmi naro¢né. Stfedni ¢ast Useku naopak
disponuje pfiznivymi smérovymi poméry s propady tratovych rychlosti v oblastech Zst. Dolni
Berkovice, Hnévice a Roudnice nad Labem. Tyto propady vsak ovliviuji pfedevsim osobni
dopravu, jelikoZ se jednd o propady v relacich 160 km/h — 110 (130) km/h — 160 km/h.

Povrly km 525 —sthr. 25 km
Lovosice km 495,704 — Usti nad Labem sever km 520 25 km
Roudnice nad Labem km 475 - 476,3 (110-115) 1,3 km

(osobni doprava — navazujici useky 160 km/h)

Hnévice — propad 130 km/h délka cca 2 km, navazujici rychlosti 160 km/h

Dolni Befkovice propad 125 km/h —dl. 1 km navazujici Useky 160 km/h

Praha Bubenec 415 — zast. Nelahozeves km 440 25 km

Vzhledem ke konzistenci rychlosti pro potieby nakladni dopravy a zaroven k planu vystavby
nového rychlého spojeni Praha — Lovosice — Drazdany nebude odstrafiovani propadu
tratovych rychlosti v lokalitdch Zst. Dolni Berkovice, Zst. Hnévice a Zst. Roudnice n.L.
prioritou.

A.3.2 Alternativni smér: St.hr. CZ/DE — Dé&¢in, Vychod — Usti nad Labem, Stfekov — Mé&lnik —
Lysa n.L. — Praha Liben

Tratové rychlosti jsou v Useku Kolin — Mélnik pro ucely nakladni dopravy zcela vyhovuijici,
pro Usek Mé&lnik — Dé&C&in sice nejsou tak pfiznivé, pfesto jsou ale konzistentni. Upravy
tratovych rychlosti jsou predmétem zpracovavani studie proveditelnosti, kterd presné
vyhodnocuje efektivitu zvySovani tratovych rychlosti v rGznych UGsecich. Z dosavadnich
poznatkd z prdbéhu zpracovani této studie proveditelnosti je zfejmé, Ze Upravy tratovych
rychlosti ve vztahu k potfebdm nakladni dopravy na této trati nejsou ekonomicky
odlvodnitelné.

A.4 RFC 9 Cesko — Slovensky (Czech - Slovak)

A.4.1 Hlavni smér &.1: Praha Liber — Ceska Trebova — Pferov — Hranice na Moravé — Polanka
n. Odrou — Bohumin — Cesky Té&%in — Mosty u Jabl@inkova - st.hr. CZ/SK

Tratové rychlosti v Useku Ceskd Trebova — Prerov jsou pro Ucely nakladni dopravy plné
vyhovujici. Propad tratové rychlosti v Zst. HoStejn je z pohledu nakladni dopravy marginalni.
Z pohledu osobni dopravy je vyznamnéjsi, pfesto vyrovnani propadu za cenu remodernizace
Zst. Hostejn vcetné preloZzek nebude dosahovat efektivity imérné nakladim na realizaci,
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proto se realizace v souc¢asnych ekonomickych pomérech spise nedoporucuje. (Hostejn km
30,135 — km 31,892 rychlost: 100-110 a 110- 120 délka: 1,8 km navazuje 130 a 120).

Pro rekonstrukci spojovaci koleje Dluhonice — Prosenice byla zpracovana samostatna SP, kdy
schvalena varianta predpoklada ponechdni propadu rychlosti 105 km/h.

Tratové rychlosti jsou v Useku Détmarovice — Trinec pro Ucely nakladni dopravy zcela
vyhovujici, pro usek Tfinec — Mosty u Jablunkova sice nejsou tak priznivé, presto jsou ale
konzistentni. Upravy tratovych rychlosti jsou predmétem zpracovdvani studie
proveditelnosti, ktera presné vyhodnocuje efektivitu zvySovani tratovych rychlosti v riznych

usecich.
Spojovaci vétev: Polanka n. O. — Havifov — Cesky Tésin

V soucasné dobé se jedna o tratové Useky s prevaznou rychlosti 80 km/h. Zvyseni tratové
rychlosti bude provéfeno vramci pfripravy jednotlivych staveb charakteru celkové
rekonstrukce.

A.4.2 Hlavni smér €.2: Praha Liberi — Ceska Trebova — Pferov — Hranice na Moravé — Horni
Lide¢ — st.hr.CZ/SK

vvvvv

vvvvv

presto jsou ale konzistentni. Upravy tratovych rychlosti jsou pfedmétem zpracovévani studie
proveditelnosti, kterd presné vyhodnocuje efektivitu zvySovani tratovych rychlosti v rliznych
usecich.

B. Ostatni traté hlavni sité nakladni dopravy podle narizeni 1315

B.1 Praha Radotin — Plzen

Modernizace resp. optimalizace jednotlivych Usekl trati Praha — Plzen probiha v souc¢asném
dobé v zasadeé ve 3 dilcich celcich:

Praha — Beroun : faze pripravy staveb, dosazeni rychlosti 120 km/h je velmi problematické
zdlvodd uUzemné technickych mozZnosti. Konkrétni rychlosti vyplyvaji z jednotlivych
pripravnych dokumentaci. Nad to se pfipravuje vystavba zcela nové trati Praha — Beroun
s vyrazné vyssimi uzitnymi vlastnostmi.

Beroun — Rokycany — modernizace trati je dokonéena. Ve velké &asti Useku je dosazena
rychlost 120 km/h, coz je pro ucely nakladni dopravy zcela dostacujici. Propady rychlosti Ize
zaznamenat v Zst. Rokycany, propad rychlosti je zplisoben moznostmi priichodnosti Uzemi.

Rokycany — Plzen: v tomto Useku probihd stavba modernizace, rychlost 120 km/h a vyssi
bude zajisténa. Stav po modernizaci je z pohledu nakladni dopravy vyhovuijici.
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B.2 Plzeri — Cheb — st.hr. CZ/DE

PFi optimalizaci trati byly respektovany stavajici smérové pomeéry s omezenymi moznostmi
zvyseni tratovych rychlosti. Dalsi Gpravy trati se v dlouhodobém horizontu nepredpokladaiji.

B.3 Plzeri — Ceska Kubice — st.hr. CZ/DE

Tratové rychlosti budou po modernizaci trati, pro kterou je v soucasné dobé zpracovavana
SP, v Useku Plzer — Stod pro ucely nakladni dopravy zcela vyhovuijici, pro usek Stod — Ceskd
Kubice sice nejsou tak pfiznivé, pfesto jsou ale konzistentni. Upravy tratovych rychlosti jsou
predmétem zpracovdvani studie proveditelnosti, ktera presné vyhodnocuje efektivitu
zvysSovani tratovych rychlosti v rliznych usecich.

C. Ostatni traté globalni sité nakladni dopravy podle narizeni 1315

C.1 Plzefi — Ceské Budéjovice

Tratové rychlosti budou po modernizaci trati, pro kterou je v soucasné dobé zpracovavana
SP, v pievazné délce trati pro Gcely nakladni dopravy vyhovujici. Upravy tratovych rychlosti
jsou predmétem zpracovdavani studie proveditelnosti, kterd presné vyhodnocuje efektivitu
zvySovani tratovych rychlosti v riznych Usecich.

C.2 Ceské Budéjovice — Ceské Velenice — st.hr.CZ/AT

Rekonstrukce tohoto Useku je rozdélena do 3 staveb, pricemz prvni — elektrizace jiz byla
realizovana, druhd — obnova ¢asti mezistani¢nich Useki ma byt realizovana v roce 2015.
Tratové rychlosti jsou vzhledem k vyznamu této trati pro nakladni dopravu dostatecné.

C.3 Praha, Uhfinéves — Ceské Budéjovice — Horni Dvo¥isté — st.hr.CZ/AT

IV. TZK Ize rozdélit z hlediska tratovych rychlosti na 3 Useky: Praha — Bystfice u Bene3ova,
Bystfice u Bene$ova — Ceské Budé&jovice a Ceské Budé&jovice — Horni Dvofisté. Stfedni ¢ast
Bystfice u Benedova — Ceské Budé&jovice bude po modernizaci splfiovat poZadavek na V min =
120 km/h (tratova rychlost bude prevainé 160 km/h). Okrajové ¢asti Praha — Bystfice
u Benedova a Ceské Budé&jovice — Horni Dvofisté byly rekonstruovany ve stavajicich stopach
s rychlostmi nizSimi nez 120 km/h. V Useku Praha — Bystfice u BeneSova se pfipravuje
vystavba nové trati rychlého spojeni, po jejiz dokonceni dojde k uvolnéni casti kapacity
stavajici trati. V dlouhodobém horizontu Ize pFedpokladat i prestavbu trati Useku Ceské
Budéjovice — Horni Dvofisté.

C.4 Usti nad Labem — Upoftiny/Teplice — Cheb

Trat Usti nad Labem — Cheb je charakteristickd ¢astymi prelozkami z déivodu uvolfiovani
dobyvacich prostor hnédouhelnych lom0. Tratové rychlosti se tak rdzni. Ve stfedni Casti
useku Kadan — Karlovy Vary trasa trati sleduje feku Ohfi, pficemz zachovavd pomérné

224



nepfiznivé smérové poméry. Optimalizace tratovych rychlosti v Useku Karlovy Vary — Cheb jiz
byla predmétem souboru opravnych praci realizovanych mezi roky 2013-2015. Dale se
pripravuje obnova Useku Chomutov — Most, kterd ma zajistit rychlost 120 km/h. Dalsi
zvysovani tratovych rychlosti bude predmétem v navazujicim obdobi feSeni studie
proveditelnosti.

C.5 Pferov—Brno

Trat Pferov — Brno je v soucasné dobé v rozhodujici ¢asti jednokolejnou s rychlostmi do 100
km/h. V soucasné dobé je dokoncovana studie proveditelnosti fesSici komplexni prestavbu
trati, které zahrnuje jak zdvojkolejnéni, tak zvyseni tratovych rychlosti.

D. Ostatni dulezité traté (i ve vyhledu)

D.1 Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen

Trat Velky Osek — Hradec Kralové - Chocen je v souc¢asné dobé jednokolejnou s rychlostmi do
100 km/h. Vsoucasné dobé je dokoncovdna studie proveditelnosti resici komplexni
prestavbu trati, které zahrnuje jak zdvojkolejnéni dil¢ich useku, tak zvySeni tratovych
rychlosti.

D.2 Poficany — Nymburk

Trat Pofi¢any - Nymburk je jednokolejnou s rychlostmi do 100 km/h. Vzhledem k vyznamu
traté jsou tyto parametry dostatecné.

E. Uzel Praha

Zelezniéni uzly jsou charakteristické slozitymi Uzemné technickymi podminkami. Zvy$ovani
rychlosti je bud extrémné financné narocné, nebo z tzemné technickych dlvodd nerealné,
takze pro ucely nakladni dopravy neobhajitelné. Z tohoto dlivodu nebude analyza zvySovani
rychlosti v ramci Zelezni¢niho uzlu Praha podrobnéji rozvadéna.
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10. Energetické uspory

V ramci technického teseni vybranych Zelezni¢nich stanic se ramcové jednd o tuto Upravu
stavajiciho stavu:

e 7st. Opatov — na Useku dl. 580m je propad rychlosti z ptivodni hodnoty 140km/h
na soucasnou v=100km/h, v ramci studie moZnost variantniho zvyseni rychlosti o 20,
30 a 35km/h.

e 7Zst. Petrovice u Karviné

e Détmarovické zhlavi - na Useku dl. 210m je propad rychlosti z pavodni hodnoty
120km/h na soucasnou v=65km/h, vramci studie moZnost variantniho zvyseni
rychlosti o 15, 25 a 35km/h.

e Zebrzydowické zhlavi - na Useku dl. 1.530m je propad rychlosti z plvodni hodnoty
120km/h na soucasnou v=90km/h, vramci studie moZnost zvyseni rychlosti
o 30km/h.

Odstranéni propadu rychlosti znamenda jednak obecné zkraceni jizdni doby a vytvoreni
plynulé jizdy vSech typa vlakl, ale sou€asné uUsporu trakcni energie snizenim energetické
narocnosti jizdy vlakd. Tato Uspora je pfimo Umérna zvyseni rychlosti vlaku, nebot se vylouci
stdvajici nutnost brzdéni vlakd a nasledné zvySovani rychlosti.

Vzhledem k tomu, Ze technicky stav trakénich napadjecich stanic a elektrickych hnacich
vozidel nevyhovuje podminkam rekuperace energie pfi brzdéni, nebyla tato povolena
(isohledem na technicky stav statni energetiky). Elektrickd energie vyprodukovana
pfi elektrodynamickém brzdéni vlaku je tak dosud marena v brzdovych odporech pfeménou
na teplo.

Pri vysSi rychlosti je obecné vysledna spotieba za jednu trasu nizsi. To je ddno jednak tim, Ze
pfi vyssi rychlosti vlak prekondva vétsi odporové sily, ale jizdni doba je nizsi nez pfi malé
rychlosti, a proto vlak prekonava odporové sily kratsi dobu. Pfi vyssi rychlosti je mensi pocet
zastaveni, a proto mensi spotieby pfi rozjezdech viaku.

Obecny vypocet Gspory energie

Pro zjednoduseny vypocet Uspory energie bylo uvazovano s modelovym vlakem R 500t a NEx
1600t. Pfi vypocltu se vychdzelo ze zakladnich trakéné-energetickych vzorcd, kdy byly
spocitany vykony pro jednotlivé varianty. Celkova Uspora energie byla dale feSena na zakladé
casové uspory spocitané v dynamickém posouzeni.
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Zst. Opatov

Tabulka & 183: Celkovd predpoklddand uspora energie v kWh na jeden projizdéjici viak — ZST
Opatov

Viak Smér Svitavy Smér Opatov
R 9,1 0,2
NEx 31,1 0,3

Zst. Petrovice

Tabulka & 184: Celkovd predpoklddand uspora energie v kWh na jeden projizdéjici viak — ZST

Petrovice
Vlak Smér Polsko Smér Détmarovice
R 13.0 4,3
NEx 65,5 4,6
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11. Obecné informace a komentar k dynamickému posouzeni zvysSeni
tratovych rychlosti

e Orienta¢ni dynamické posouzeni bylo provedeno za ucelem ziskani poznatkud
o moznostech c¢asové Uuspory pro vlaky ddalkové osobni a ndakladni dopravy
v posuzovanych Usecich.

e Jako stavajici stav byly uvedeny hodnoty tratovych rychlosti pro | = 130 mm
pro osobni vlaky, resp. | = 100 mm pro nakladni vlaky dle platnych TTP.

e Jako navrhovy stav byly uvedeny hodnoty tratovych rychlosti pro | = 150 mm
pro osobni vlaky, resp. | = 100 mm pro nakladni vlaky dle podkladl zpracovanych

zpracovatelem technického kolejového rfeseni.

e Vzhledem k poZadavku na orientacni posouzeni a stupni dokumentace byl zohlednén
pouze primérny sklon na danych tratovych Usecich, v lokalité ,Petrovice” ve vysi 2 %o
(stoupd smérem k polské hranici), v lokalité Opatov ve vysSi 4 %o (stoupd smérem
k Ceské Tiebové); smérové poméry byly z hlediska vypoétu zanedbany; tunely se
na dotcenych Usecich nenachazi.

e Jako typovy vlak délkové osobni dopravy byl uvadén vlak EC, lokomotiva fady 380 CD,
normativ R500 t, 200 m, stanovena rychlost 160 km/h, prijezd vSemi stanicemi
a zastavkami na dotéeném tratovém Useku (tedy Zebrzydowice, Petrovice
a Détmarovice, resp. Opatov a Svitavy).

e Jako typovy vlak dalkové ndakladni dopravy byl uvadén vlak NEx, lokomotiva fady
1216 OBB, normativ S 1 600 t, 600 m, stanovena rychlost 120 km/h 1), prajezd vsemi
stanicemi na dotéeném tratovém uUseku (tedy Zebrzydowice, Petrovice, Détmarovice,
resp. Opatov a Svitavy).

Komentar k lokalité ,Petrovice” - vlaky osobni dopravy:

e Vsoucasné dobé je ZST Petrovice u Karviné pro viechny vlaky dalkové osobni
dopravy tranzitni stanici, kterou projizdéji bez zastaveni z dopravnich i pfepravnich
divoda.

e Propad tratové rychlosti z hodnoty 120 km/h na hodnotu 90 (od km 291,870), resp.
65 km/h (od km 290,340), je z hlediska jizdnich dob vlak(l dalkové osobni dopravy
zasadni a omezujici.

1) Nakladni vlaky brzdéné Il. zplsobem brzdéni maji v soucasné dobé zakladni rychlost nanejvys 100 km/h,
vyhledové lze ocekavat legislativni mozZnost navySeni zakladnich rychlosti u nakladnich vlak( spliujicich
pozadované technické naleZitosti az na 120 km/h, coz je uplatnéno v posudku u lokality ,,Opatov”.
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e Zpohledu vypoctu jizdnich dob je nutné zohlednit nejen vlastni Usporu rychlosti na
useku s propadem rychlosti (cca 1,6 km), ale zejména nutnost sniZzovani rychlosti
vlaku jiz pred timto mistem, aby v prislusném stanieni (pocatku propadu rychlosti)
jiz bylo dosazeno pozadované rychlosti jizdy. Obdobné zvySovani rychlosti je mozné
teprve po prujezdu celé soupravy omezujicim usekem.

e Na zakladé vypoctu provedeného softwarem VlaDyka Ize konstatovat, Ze odstranéni
propadu rychlosti na préjezdu ZST Petrovice u Karviné a zajisténi konstantni tratové
rychlosti na 120 km/h od ¢esko-polské hranice po ZST Détmarovice (mimo) maze
znamenat primérnou Usporu cca 43 sekund jizdnich dob pro kazdy smér.

e Konkrétni hodnoty pro typové vilaky a oba sméry jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
Vyuziti tratovych rychlosti dokumentuji tachogramy zpracované pro oba sméry.

Tabulka ¢. 185: Tabulka uspor jizdnich dob v lokalité ,Petrovice” — vlaky osobni dopravy

Hnaci vozidlo 380
Normativ zatéze a jizdni odpor R500t
Délka vlaku 200 m
Stanovena rychlost 160 km/h
Détmarovice - Petrovice 42,6
Petrovice - Détmarovice 44,4

Tachogramy pro typové vlaky jsou uvedeny v pfilohach €. 20 a 21.

Komentar k lokalité ,Petrovice“ - vlaky nakladni dopravy:

e Pro vlaky nakladni dopravy je ZST Petrovice u Karviné pohraniéni pfechodové stanici,
prakticky vSechny vlaky zde zastavuji z dopravnich davod(, pfeprahu hnacich vozidel
a predepsanych prohlidek pfi pfedani vlakd ze sité SZDC na PKP PLK (a naopak).
Z hlediska stavajiciho stavu a organizace prace v PPS tak neni propad rychlosti
zasadnim problémem pro nakladni viaky.

e Vsouladu srostoucim trendem poctu vlaki vedenych jedinym dopravcem mezi
nékolika staty interoperabilnim jedinym hnacim vozidlem a jedinym strojvedoucim, je
mozné pobyty v PPS postupné redukovat stim, Ze pocet vlakd, u kterych bude
potfeba zastavovat v ZST Petrovice u Karviné z dopravnich a pFepravnich ddvodd,
bude nadale klesat. Pro tento pfipad je proveden vypocet. Pro uvedené ndkladni
vlaky se pak propad rychlosti na 90, resp. 65 km/h stdvda omezujicim prvkem
z hlediska jizdnich dob.

e Prestoze je pro hodnotu nedostatku prevyseni | = 100 mm, které vyuzivaji nakladni
vlaky, navrzeno zvySeni tratové rychlosti pouze na 100 km/h, Ize i u ndkladnich vlakd
nalézt pfinosy na jizdnich dobach.
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e Zde se opét projevuje dopad délky soupravy (standardné 600 az 650 metrd,
vyhledové az 740 metrl). ZvySeni rychlosti nakladniho vlaku je za stavajiciho stavu
mozné aZz po uvolnéni omezujiciho Useku pfi prijezdu poslednim vozem soupravy.

e Na zdkladé vypoctu provedeného softwarem VlaDyka lIze konstatovat, Ze odstranéni
propadu rychlosti na priijezdu ZST Petrovice u Karviné a zvy$eni tratové rychlosti
v omezujicim Useku na 100 km/h mUZe znamenat primérnou Usporu cca 68 sekund
jizdnich dob pro kazdy smér.

e Konkrétni hodnoty pro typové vilaky a oba sméry jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
Vyuziti tratovych rychlosti dokumentuji tachogramy zpracované pro oba sméry.

Tabulka ¢. 186: Tabulka uspor jizdnich dob v lokalité ,,Petrovice” — vliaky nakladni dopravy

Hnaci vozidlo 1216
Normativ zatéze a jizdni odpor $1600t
Délka vlaku 600 m
Stanovena rychlost 100 km/h
Détmarovice - Petrovice 81,6
Petrovice - Détmarovice 55,2

Tachogramy pro typové vlaky jsou uvedeny v ptilohach €. 22 a 23.

Komentar k lokalité ,,Opatov” - vlaky osobni dopravy:

e Vsoucasné dobé je ZST Opatov pro viechny vlaky dalkové osobni dopravy tranzitni
stanici, kterou projizdéji bez zastaveni z dopravnich i pfepravnich divodd.

e Propad tratové rychlosti z hodnoty 140/130 km/h na hodnotu 105 (od km 234,800),
resp. 120 km/h (od km 235,280), neni z hlediska jizdnich dob tak zasadni a omezujici
jako u druhé resené lokality, kde hodnoty tratové rychlosti klesaly na cca polovinu.

e |zde je z hlediska jizdnich dob nutné zohlednit nejen vlastni Usporu rychlosti na Useku
s propadem rychlosti (cca 1,8 km), ale zejména nutnost snizovani rychlosti vlaku jiz
pfed timto mistem, aby v pfislusném stani¢eni (pocatku propadu rychlosti) bylo
dosazeno pozadované rychlosti jizdy. Obdobné zvySovani rychlosti je mozné teprve
po prujezdu celé soupravy omezujicim usekem.

e Na zakladé vypoctu provedeného softwarem VlaDyka Ize konstatovat, Ze odstranéni
propadu rychlosti na prGjezdu Opatovem a zvyseni tratové rychlosti na 135 km/h
muze znamenat primérnou usporu cca 15 sekund jizdnich dob pro kazdy smér.

e Konkrétni hodnoty pro typové vlaky a oba sméry jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
Vyuziti tratovych rychlosti dokumentuji tachogramy zpracované pro oba sméry.
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Tabulka ¢. 187: Tabulka uspor jizdnich dob v lokalité ,,Opatov” — vlaky osobni dopravy

Hnaci vozidlo 380
Normativ zatéze a jizdni odpor R500t
Délka vlaku 200 m
Stanovena rychlost 160 km/h
Opatov - Svitavy 15,6
Svitavy - Opatov 14,4

Tachogramy pro typové vlaky jsou uvedeny v pfilohach €. 24 a 25.

Komentar k lokalité ,Opatov” - vlaky nakladni dopravy:

Pro stavajici nakladni vlaky, které maji stanovenou rychlost nanejvys 100 km/h, neni
propad tratovych rychlosti pro nedostatek prevyseni | = 100 mm limitujici. AvSak
u vybranych spoji néakladni dopravy lze v budoucnu ocekavat navySeni zakladnich
rychlosti az na hodnotu 120 km/h, kdy by se propad na hodnoty 100, resp. 105 km/h
stal omezujicim prvkem. Pro nakladni vlaky jedouci rychlosti 120 km/h je proveden
vypocet.

Na zakladé vypoctu provedeného softwarem VlaDyka lIze konstatovat, Ze odstranéni
propadu rychlosti na prdjezdu ZST Opatov a v mezistani¢nim Useku Opatov — Svitavy
a zvyseni tratové rychlosti v omezujicim Gseku na 120 km/h pro | = 100 mm mze
znamenat primeérnou Usporu cca 18 sekund jizdnich dob pro kazdy smér, pficemz
vysSSich Uspor je dosazeno ve sméru do Svitav, kde jsou pfiznivéjsi sklonové poméry;
v opac¢ném sméru nelze tratové rychlosti pIné vyuZit.

Konkrétni hodnoty pro typové vlaky a oba sméry jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
Vyuziti tratovych rychlosti dokumentuji tachogramy zpracované pro oba sméry.

Tabulka ¢. 188: Tabulka uspor jizdnich dob v lokalité ,,Opatov” — vlaky ndkladni dopravy

Hnaci vozidlo 1216
Normativ zatéze a jizdni odpor $1600t
Délka vlaku 600 m
Stanovena rychlost 120 km/h
Opatov - Svitavy 23,4
Svitavy - Opatov 13,2

Tachogramy pro typové vlaky jsou uvedeny v prilohach €. 26 a 27.
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Zaver:
Studie urdila tfi casova obdobi:

a) aplikace Natizeni 1315/2013 EU pro okamiZitou aplikaci. Opatfeni jsou vyhradné
na strané dopravni technologie. Smyslem je umoZnit okamZity provoz dlouhych
vlaka.

b) Drobnd opatfeni na strané dopravni infrastruktury ¢asovy horizont 2020. Cilem je
zvySeni poctu tras pro dlouhé vlaky a minimalizace dopadu na vlaky ostatni.

c) Rok 2030+ opatfeni na dopravni infrastruktufe budou jiz obsazend v projekéni
pfipravé. Cilem je systematické zlepSovani podminek pro provoz dlouhych vlak.

Studie predpokladd dopravni technologickd opatfeni na strané pridélovani kapacity,
vlastniho pridélu kapacity a v oblasti tvorby jizdnich fadl pro dlouhé nakladni vlaky. Studie
navrhuje zavedeni nové kategorie nakladnich vlak(i — tzv. ,Zelené trasy”. Zelené trasy jiz
pIné respektuji specifika dlouhych nakladnich vlakl (odbrzdéni, kfizovaci mista, normativ
hmotnosti atd.). Z listu GVD bude tak patrné, zda dlouhé nakladni vlaky je mozné provazet
na konkrétnim tratovém uUseku, za jakych podminek a v jakém poctu. Déle studie navrhuje
nutna opatreni v predpisech a Smérnicich na strané manaZera dopravni infrastruktury.
Soucasné urcuje nutné podminky pro pridélovani kapacity v reZimu ad-hoc pro operativni
a taktické fizeni Zelezni¢niho provozu. Praktické provéreni bylo provedeno na Usecich jak
ve dne, kdy je silné zatiZzeni osobni dopravou, tak i v noci, kdy zatiZzeni osobni dopravou je
minimalni.

Z analyzy tratovych rychlosti vyplyva, Ze v oblasti rychlosti vyuZivanych nakladni dopravou
(tji. do 120 km/h) je sit SZDC v posuzovaném rozsahu vyhovujici. Nehomogenity rychlosti se
projevuji aZ pro rychlosti nad 120 km/h. Useky s niz&imi rychlostmi jsou takového rozsahu
svou délkou a Uzemné technickymi mozZnostmi pro zvyseni rychlosti, Ze je zvySovani rychlosti
neredlné (Brno — Blansko, Praha — Kralupy atp.). ZlepSeni podminek pro jizdy nakladnich
vlakd a tvorby jejich tras v GVD by pfispélo vyuzivani rychlosti odpovidajicich nedostatku
prevyseni 130 mm.

Vramci zpracovani studie byly vzaty v uavahu i obdobné dokumenty vznikajici v ramci
projektd EU. Jejich spolecnym cilem je zvySovani kapacity a rlst konkurenceschopnosti
Zelezni¢ni nakladni dopravy cestou prodluzovani délky vlakl az na 1500m. Nicméné
na zakladé detailni analyzy je nutné konstatovat, Ze projekty jsou zaméreny na specifické
podminky regionalni infrastruktury (napf. projekt Marathon (http://www.marathon-

project.eu, podrobnéjsi informace viz ptiloha €. 28) vychdzi se specifik infrastruktury
severskych statll, které se vyznacuji nizkou hustotou sidel a nasledné i nizkou hustotou
zejména osobni dopravy. Je tak mozné vytvofit v zasadé rovnobézny grafikon a resit pouze
specifika nakladky ¢&i vyklddky vtermindlech. Infrastruktura zde nepfedstavuje kritické
omezeni. Situaci v zemich stfedni Evropy se m{ze limitné bliZit v no¢nich hodinach, nicméné
neumozZnuje systematické reseni s ohledem na velmi omezené moznosti provozu v ramci
dne. To predikuje velmi omezené mozZnosti dojezdu téchto vlak(. Budovani terminal(
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pro takto dlouhé flaky by s ohledem na velmi omezené moZnosti provozu nemohlo byt
komercné odlvodnitelné z pohledu komercnich terminald.
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Prilohy:

e Priloha ¢. 1: Orientacéni zdkres — Hrusky
e Priloha ¢. 2: Orientacni zakres — Prerov
e Piiloha & 3: Orientaéni zékres — Rikovice
e Priloha ¢. 4: Orientacni zakres — Podivin
e Priloha €. 6: Orienta¢ni zdkres — Krasikov
e Pfiloha ¢. 7: Orientacni zakres — Moravi¢any

: Orientacni zakres — Sadska

1
2
3
4

e Priloha €. 5: Orientaéni zékres — Usti nad Labem
6
7
e Pfilohac. 8
9

e Pfiloha €. 9: Orientacni zakres — Petrovice u Karviné

e Pfiloha ¢. 10: Grafikon Praha-Uhfinéves — Décin den

e Pfiloha ¢. 11: Grafikon Praha-UhFinéves — Décin noc

e Priloha €. 12: Grafikon Ceska Tfebova - Pardubice den

e Priloha €. 13: Grafikon Ceskd TFebova - Pardubice noc

e Pfiloha ¢. 14: Grafikon Brno - Kolin den

e Pfiloha ¢. 15: Grafikon Brno - Kolin noc

e Pfiloha ¢. 16: Grafikon Bfeclav - Pferov den

e Pfiloha ¢. 17: Grafikon Bfeclav - Pferov noc

e Priloha &. 18: Grafikon Olomouc — Ceska Tfebovd den

e Pfiloha & 19: Grafikon Olomouc — Ceska Tfebova noc

e Pfiloha ¢. 20: Tachogram pro rychlik (EC) v lokalité ,Petrovice” smér Détmarovice —
Petrovice u Karviné

e Pfiloha €. 21: Tachogram pro rychlik (EC) v lokalité ,Petrovice” smér Petrovice
u Karviné — Détmarovice

e Prfiloha ¢. 22: Tachogram pro nakladni vlak v lokalité , Petrovice” smér Détmarovice
— Petrovice u Karviné

e Pfiloha ¢. 23: Tachogram pro ndkladni vlak v lokalité ,Petrovice” smér Petrovice
u Karviné - Détmarovice

e Pfiloha ¢. 24: Tachogram pro rychlik (EC) v lokalité ,,Opatov” smér Opatov — Svitavy

e Pfiloha ¢. 25: Tachogram pro rychlik (EC) v lokalité ,,Opatov” smér Svitavy — Opatov

e Pfiloha ¢. 26: Tachogram pro ndakladni vlak v lokalité ,Opatov” smér Opatov —
Svitavy

e Pfiloha €. 27: Tachogram pro nakladni vlak v lokalité ,Opatov” smér Svitavy —
Opatov

e Pfiloha ¢. 28: Projekt Marathon
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Priloha ¢. 1: Orientac¢ni zakres - Hrusky
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Priloha ¢. 3: Orientacni akres Ri kov ice

Orientagni zdkres Upravy hulinského zhlavl Zst. Rikovice

M&¥itko 1:1000
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Priloha ¢. 4: Orientacni zakres - Podivin

Orienta&ni zdkres Upravy bFeclavského zhlavi Zst. Podivin

M&FTtko 1:1000
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Priloha ¢. 5: Orienta¢ni zakres - Usti nad Labem

Orientadni zdakres Gpravy d&&inského zhlavi Zst. Usti nad Labem sever
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Priloha ¢. 6: Orientacni zakres - Krasikov

r
’7?*?030 Orienta&ni zdakres Opravy tfebovského zhlavl Zst. Krasikov
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Priloha ¢. 7: Orientac¢ni zakres - Moravicany
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Priloha ¢. 8: Orientacni zakres - Sadska




Priloha ¢. 9: Orientacni zakres - Petrovice u Karviné

Orienta&ni zakres Upravy dé&tmarcvického zhlavi Zst. Petrovice u Karviné

M&ritke 1:1000
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Priloha ¢. 10: Grafikon Praha-Uhriinéves - Déc¢in den
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Priloha ¢. 11: Grafikon Praha-Uhrinéves - Déc¢in noc
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Priloha ¢. 12: Grafikon Ceska Tiebova - Pardubice den
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Priloha ¢. 14: Grafikon Brno - Kolin den
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Priloha ¢. 16: Grafikon Breclav - Pirerov den
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Priloha ¢. 17: Grafikon Breclav - Prerov noc
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03]

Bzenec privoz 3|1

Rohatec 2

Hodonin 75
Luzice 2
4]
Moravska No... 1[-
Vyh. Hrugky 1
Breclav predn... (1)7
Brieclav os.n. 3
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Piiloha ¢. 18: Grafikon Olomouc - Ceska Tirebova den

Olomouc hl.n. 7|z &2
Olomouc pred.. 9|4
@)
Stépanov 11
Cervenka 1|2
Moravicany 11
(]
Mohelnice 211
(1
Lukavice naM 1|1
Zabieh na Mo.. 2|[s
)
Hostejn kol.1-4 1[1
Krasikov kol.1-4 111
(1)
Rudoltice v C... 3|1
< i
Trebovice v C.. 13 /‘1 2
1 /
Ceska Trebova s 9
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Priloha ¢. 20: Tachogram pro rychlik (EC) v lokalité ,Petrovice“ smér Détmarovice - Petrovice u Karviné

© 0 LOKO: (3800)/viakova SOUPRAVA: Rk 500t 200m 160kmh
S oucash y St av Ab=0,55mis kp=2km/h ky=0,98 (vmin=25km/h) TOP A Plop=0,3kWi (viop=25kruh) Fmax=350kN Filac=200K! Imex=2000A Adh=100% Rekup=80% Trozj=0,01min dt=0,1s

Ryshlostiomezent [kmih]
n

Po odstranéni propadu rychlosti

LOKO: (3300)iviakova SOUPRAVA: Rk 500t 200m 160km/h

Ab=0,55m/s kp=2kmh k=0, TOP A Plop=0, 3Kil (vtop: Fmax=350kN Ftiac=200kN Imax=20004 Adh=100% Rekup=80% Trozj=0, 01min dt=0,1s
12
z
H
E
&
A
@
E
Q
7
2
=
5
2
[
Petravice
290,762
(15,762)
£
@
2
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Priloha €. 21: Tachogram pro rychlik (EC) v lokalité ,Petrovice“ smér Petrovice u Karviné - Détmarovice

. , LOKO: (3800)viakova SOUPRAVA: Rk 500t 200m 160kmh
Soucasn y stav Ab=0,85mis kp=2kmih kv=0,98 (vmin=25knih) TOP A Ptop=0, 3KV (viop=25Kkmih) Fmax=350KM Ftiac=200KN Imax=2000A Ach=100% Rekup=80% Trozi=0,01min dt=0,1s
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v, . LOKO: (3800)iakova SOUPRAVA: Rk 500t 200m 160kmh
P o0 d straneni p ro p a d u ryc h I osti Ab=0,55mis kp=2kmih kv=0,98 (vmin=25kmih) TOP A Plop=0, WVt (vtop=25kmih) Fmax=350kN Ftiac=200kN Imax=20004 Adh=100% Rekup=80% Trozi=0,01min dt=0, 15
2
e
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z
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(14238)
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Priloha €. 22: Tachogram pro nakladni vlak v lokalité ,Petrovice“ smér Détmarovice - Petrovice u Karviné

v . LOKO: (1218yviakova SOUPRAVA: S 16001800 100
SO ucasn y stav Ao =Sk =07 (25K TOP N Psa<350KkFce 2004 s 200 Adh-100% R ip=81% rozi-0 01 015
—~— -
— ==
B S " B ——
L
S —
o D R e U | AN | NN OO N B
S -
— .
£ \
E N
E
&
e
2
B
4
3
©
etrgice
v s . 0762
Po odstranéni propadu rychlosti 57
LOKO:(1218)viakovh SOUPRAVA S 16001 800m 10kmh
A=, 3ns bp 7 TOP N Frax-35040 F . s
2 o R TR
00
ol
z
&
i
faf
[
[
Petrovce
290762
(15782)
e G P
o
G
e 7
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Priloha ¢. 23: Tachogram pro nakladni vlak v lokalité , Petrovice“ smér Petrovice u Karviné - Détmarovice

LOKO: (1216)/vlakova SOUPRAVA: § 1600t E00m 100kmh

SO u éa S ny’ StaV Ab=0,3ms kp=Skmvh kv=0,7 (vmin=25km/h) TOP N Fmax=350kM Filac=200KN Imax=20004 Adh=100% Rekup=30% Trozi=0,01min dt=0,1s

1
g
I
=
5
8
H
Q
H
2
3
I3
v s . LOKO: (1216)1viakové SOUPRAVA: S 1600t 600m 100k
OO0 St raneni p ro p adu ryc Ostl Ab=0,3s kp=Skn/h k=07 (vin=25kmh) TOP N Fmax=350kH Fisc=200KN Imax=20004 Adh=100% Rekup=80% Trozi=0 01rmin dt=0 s
1
z
I
=
8
£
9
H
2
3
I3
Pelrovice
200782
(14,238)
£
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Priloha €. 24: Tachogram pro rychlik (EC) v lokalité ,Opatov“ smér Opatov - Svitavy

Rychlost/omezeni fkm/h]

S{%al

Rychlostiomezeni [kmm]

Soucasny stav

LOKO: (3800)fviakova SOUPRAVA: Rk 500t 200m 160kmih
Ab=0,55m/s kp=2km/h kv=0,98 (vmin=25krh) TOP A Plop=0,3k¥4it (viop=25kmh ) Frax=350kN Filac=200kN Imex=2000A Adh=100% Rekup=80% Trozj=0,0 i dt=0,1s

Po odstranéni propadu rychlosti

LOKO: (3800)viakova SOUPRAVA: Rk 500t 200m 160km/h
Ab=0,55mis kp=2km'h kv=0,98 (vimin=25km) TOP A Plop=0,3k (vtop=25kmih) Frnax=350kN Filac=200kN Imax=2000A Adh=100% Rekup=80% Trozj=0,Hmin dt=0,1s

Opatov.
235746
(14.254)
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Priloha €. 25: Tachogram pro rychlik (EC) v lokalité ,Opatov“ smér Svitavy - Opatov

Rychlostiomezen! (km.h]

%

Rychlost/omezeri [km h]

Soucasny stav

LOKO: (3800)viakova SOUPRAVA: Rk 500t 200m 160km/h
Ab=0,55m/s kp=2kmih kv=0,98 (vmin=25kmih) TOP A Plop=0,3W/ (viop=25kmi) Fmax=350kN Ftiac=200kN Imax=2000A Adh=100% Rekup=80% Trozj=0,01min dt=0,1s

Po odstranéni propadu rychlosti

LOKO: (3800)/vlakova SOUPRAVA: Rk 500t200m 160kmh
Ab=0,55mis kp=2km/h kv=0,98 (vmin=25km/) TOP A Plop=D, 3t (viop=25k/hn) Fmax=350kN Filac=200kN Imax=2000A Adh=100% Rekup=80% Trozi=0 01rmin di=0,1s.

Opatov
235746
(15,746)
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Priloha €. 26: Tachogram pro nakladni vlak v lokalité ,Opatov“ smér Opatov - Svitavy

LOKO: (1216)ivlakova SOUPRAVA: S 1600t 600m 120kmin

. .
Soucasny stav Ly

1
z
jE
£
Q
"
£
i
P4 4 1 LOKO: (1216)/vlakova SOUPRAVA: S 1600t 600m 120kmh
Po od St ra n e n I p ro p a d u ryc h I OStI Ab=0,3mis kp=Skm/h k=07 (vmin=25km/h) TOP N Fm;:=;;;kN Ftiac=200kN \max=200ﬂ’;\Adh=mﬂ% Rekup=80% Trozj=0,01min dt=0,1s
G
=
5
£
&l
b
k)
il
&
Opatov
235746
14:254)
e = A A R S
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Priloha €. 27: Tachogram pro nakladni vlak v lokalité ,Opatov“ smér Svitavy - Opatov

LOKO: (1216)/viakov SOUPRAVA: S 1600t 500m 120kmih
Ab=0,3ms kp=Skmih kv=0,7 (vmin=25kmvh) TOP N Fmax=350kN Flac=200kN Imax=20004 Adh=100% Rekup=30% Trozj=0, 0min dt=0,1s.

—
Soucasny stav
.
g
B
b
9
bl
i
§
&
v ’ . LOKO: (1216)iviakova SOUPRAVA: S 1600t 600m 120km/h
Po od St ra n e n I p ro pa d u ryc h I ost I Ab=0,3m/s kp=Skm/h kv=0,7 (vmin=25km/h) TOP N Fmax=350kN Ftlac=200kN Imax=20004 Adh=100% Rekup=80% Trozj=0,01min dt=0,1s
.
=3
£
E
9
B
i
6
&
Opatov
235748
(15,746)
£ o=
£
:
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Priloha ¢. 28: Projekt Marathon

Project Concept

MARATHON provides solutions to enable the required step change in the service
performance by improving rail freight operation. This is conceived and based on the fast
implementation of innovative and effective rail technologies, focusing on rolling stock and
components and adopting innovative operational and logistic approaches.

MARATHON relies on the operation of faster, heavier and longer trains on major European
corridors. Such trains are obtained by combining, in one assembly point/terminal, trains
with compatible destinations along the same corridor. The larger economy of scale
of longer and heavier trains so generated are managed by applying a distributed and
remote controlled traction supported by the technology needed to comply with
braking/signalling regimes as well as with safety requirements. The use of these trains
would not be by itself sufficient to improve the rail freight service performance unless
combined with operational innovations and logistics solutions nearer to market
requirements. MARATHON combines all these elements creating a virtuous circle.

Combination of longer and
heavier trains on |
selected corridors |

Identification o

further g Reduction of
qnd ‘°’f"d.°’$ Operating Costs
(industrialised
production)

MARATHON

Growth of Fair distribution
freight volumes Offer of of savings
lower price and
higher frequency
services

The MARATHON virtuous circle is built upon:

e The reduction of operating costs estimated between 30 to 50% by using faster,
longer and heavier trains;

e The fair sharing of savings between the key actors of the rail freight chain fostering
lower prices to the customers together with the offer of higher service capacity
and frequency;

e The growth of traffic volumes on rail freight services, being induced by lower
costs, enhanced network capacity improved service performance and higher
customers satisfaction. This is combined with the environmental sustainability
of CO2 footprint reduction for cargo mobility.

267



Objectives

The challenge in MARATHON project lifetime is providing a usable solution for operating
longer, heavier and faster trains. This is achieved by applying, amongst other tools, the
wireless communication technology between distant locomotors for increasing the
commercial speed of trains and for improving their overall performance obtaining better
slot use. By so doing the rail network capacity issue which is one of the main causes
impacting negatively both on rail freight service quality and costs is being addressed in
a practical way without massive investments.

Market

Capacity Modal

Generation Shift
SERVICE OFFER
BESTRUCTURING

AFPPLICATION OF TECHNOLOGIES
OFERATIVE SO0LUTIONS FOR LONCGER - HEAVIER
. TRAINE & SYSTEMS STANDARDIZ ATION
Service Costs

Sustainability

The project’s main priority is to demonstrate that the paradigm of reducing the Rail Freight
operating costs, improve the system capacity and productivity, innovate and modernise the
service profiles to the customers, using the available technologies and management tools,
is possible in practice as from today. It will open the way of a new operating method to
become a benchmark for operating longer and heavier trains in Europe using the wireless
communication technology.

The MARATHON Key

The key MARATHON project priority is the solution of increasing rail network capacity by
acting on three dimensions:

e Increase capacity by lengthening the trans
e Increase capacity by increasing the total trains weight
e Increase capacity by increasing the train commercial speed

The costs reduction is a direct effect of “transporting more with less resources”. The
improvement of service performance is achieved through technology innovations, better
management systems and operating controls.
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THE MARATHON PROJECT PARTNERS

VITAL COMPETENCIES INCLUDE INTERMODALITY, RAIL FREIGHT OPERATORS, INFRASTRUCTURE
MANAGERS, HARDWARE AND SOFTWARE TECHNOLOGY AND RADIO COMMUNICATION

PROVIDERS, SYSTEM INTEGRATORS, LOCOMOTION INDUSTRIES, ENGINEERING, MARKETING AND
UNIVERSITIES. RESEARCH AND SECTORIAL ASSOCIATIONS CONNECTED WITH RAIL INDUSTRY ARE
ALSO PRESENT IN THE CONSORTIUM.
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www.marathon-project.eu
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