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KONCEPCE ZVYSOVANI RYCHLOSTIi NA STAVAJICICH TRATICH

; ; Ing. Radek Trejtnar
SZDC, Reditelstvi, Odbor trat'ového hospodarstvi, Praha

1. UVOD

Tratova rychlost je jednim ze zakladnich uzitych parametra trati. ZvySeni
tratové rychlosti ma podstatny vliv na efektivitu a atraktivnost Zelezni¢ni dopravy.

Tratové rychlosti na vétsSi Casti sité trati odpovidaji moznostem a potfebam
doby, kdy tyto traté wvznikaly, tedy moznostem a potfebam druhé poloviny
devatenactého a zacCatku dvacatého stoleti. V této dobé ZelezniCni doprava
znamenala revoluci v moznostech cestovani i prepravé zbozi. V pribéhu dvacatého
stoleti byla v byvalém Ceskoslovensku dominujici snaha zvysit dopravni kapacitu
trati a jejich pfechodnost pro téZzké nakladni vlaky. Na konci dvacatého stoleti bylo
v Ceské republice rozhodnuto o rekonstrukci &tyF tranzitnich Zelezniénich koridor(,
ktera stale probiha. Krom nékolika pfipadl souvislych rekonstrukci trati, napf.
souvisejici s elektrizacemi trati, se na siti ostatnich celostatnich a regionalnich drah
tratova rychlost za posledni desetileti zasadné neméni. Tento pfispévek se vénuje
analyze moznosti zvySovani rychlosti na stavajicich tratich, tedy tam, kde
neprobéhla, ani se nepfipravuje rozsahla investicni vystavba, spojena s komplexni
rekonstrukci traté.

2. MOTIVACE PRO ZVYSOVANIi TRATOVYCH RYCHLOSTI

Zelezniéni doprava je charakteristickd pomérné vysokymi investiénimi
i provoznimi naklady. Aby byla ZelezniCni doprava efektivni, musi byt zatizena
dostatec¢né velkymi pfepravnimi vykony a ktomu musi byt konkurenceschopna
prislusné prepravy ziskat. V opacném pfipadé dojde dfive nebo pozdéji k omezovani
a zastaveni provozovani drazni dopravy s nasledujicim omezovanim a zastavenim

Zelezni¢ni dopravy je zvySovani tratovych rychlosti.

Zakladni technické dlvody pro zvySeni rychlosti jsou zkraceni jizdnich dob
a zvyseni stability jizdniho fadu. DalSimi pozitivnimi vlivy zvySeni tratovych rychlosti
je zvySeni ekonomické efektivity nasazovani vozidel a personalu na strané dopravce
a zvyseni propustnosti trati.

Zkraceni jizdnich dob se vzdy projevuje umérné procentu zvysSeni rychlosti,
tedy nejvySSich efektl pfi stejné velkém zvySeni rychlosti dosahneme v oblasti
na 60 km/h, dojde pfi jizdé ustalenou rychlosti na useku délky 10 km ke zkraceni
jizdnich dob 0 5 min (z 15 min na 10 min), tj. o tfetinu. Pokud uvazujeme zvysSeni
rychlosti o 20 km/h ze 120 km/h na 140 km/h, dojde na useku délky 10 km
ke zkraceni jizdni doby o cca 43 sekund (z 5 minut na 4 minuty a 17 sekund),
ti. 0 14 %.
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Jesté vysSi vyznam ma odstrafiovani propadd rychlosti. Délka faktického
zvyseni rychlosti je totiz vlivem realnych dynamickych vlastnosti viaku (omezené
moznosti jeho nahlého zrychleni a zpomaleni) vyznamné prodluzena, podle
konkrétni situace az nasobné vzhledem k fyzické délce omezeni rychlosti. Pfi
odstranéni propadu rychlosti dochazi nejen ke zkraceni jizdni doby, ale téz
k vyznamné uspore energie. Z tohoto vyplyva, Zze maximalné efektivni je zvySovani
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Obr.1 Tachogram rychlosti V, V130 a Vk pro propad rychlosti v Zst. Opatov ve
sméru Ceska Trebova - Svitavy

PFi snizovani jizdnich dob dochazi v zavislosti na mistnich podminkach a stylu
konstrukce jizdniho fadu k jeho stabilizaci, resp. v pfipadé taktovych jizdnich fadua je
Casto zvysSeni rychlosti podminkou jejich zavedeni. VySsi rychlosti umozniuji kraceni
jizdnich dob v pfipadé zpozdéni (ij. zachovani pfipoji v nacestnych stanicich), dale
pak umoznuji konat dopravni ukony ostatnich vlakd v pfedepsanych dobach (napf.
kfizovani vlakd na jednokolejnych tratich).

Dal$imi navaznymi duvody ke zvySovani rychlosti jsou napf. optimalizace
prabéhu rychlosti vzhledem k dynamickym a energetickym vlastnostem vlaka.
Castym ptipadem muzZe byt odstrafiovani propadl (mistnich sniZeni) rychlosti, a tim
zvySeni energetické uspornosti. Cilem je vyhnout se zmareni kinetické energie pfi
brzdéni a jejimu novému vytvareni pfi nasledném rozjezdu.

Dale pak zvySeni rychlosti pfinasi i Uusporu dopravcim ve smyslu zvySeni
efektivnosti nasazovani vozidel a obsluhy vilaku. Pfi stejné Cetnosti spojeni lze pfi
vySSi rychlosti obecné nasadit mensi poCet vlakovych souprav nebo jednotek, véetné
mensiho poctu personalu obsluhy vlaku. Jako pfiklad Ize uvést situaci pfepravniho
ramene Pardubice — Liberec. Sou€asna cestovni doba zde nasazovany motorovych
rychlik( fady 843 je 2 hodiny 53 minut. Nasledné souprava 2 hodiny ¢eka na jizdu
zpét. Tedy doba uplného obratu je cca 10 hodin, coz pfi dvouhodinovém intervalu
mezi vlaky znamena turnusovou potfebu 5 vlakovych nalezZitosti (vozidla plus
personal). Pokud by se podafilo zkratit cestovni ¢as na cca 2,5 hodiny, klesla by
doba obratu na 6 hodin (2,5 h jizdy, 0,5 h pobyt) a vystacilo by se se tfemi vilakovymi
nalezitostmi, tedy uspora 40 % vozidel i personalu. Cestovni rychlost by bylo tfeba
zvysSit z 54 km/h na 64 km/h.

Jako negativum zvySeni rychlosti je obCas vnimano mistnimi spravci dopravni
cesty riziko zvySeného opotfebeni trati, a to pfedevSim ve vztahu k jizdé vozidla
v oblouku s potencialnim vy$§im pfiénym pusobenim. Na zakladé analyzy vysledku
zkouSek vozidel za jizdy se prokazuje, Ze pfi nasazeni modernich vozidel s dobrymi
jizdnimi vlastnostmi, funk&nim mazanim okolki a dobrym udrzovacim stavem,
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nedochazi k zasadnimu narlstu opotfebeni ve vztahu k vy§§im hodnotam rychlosti
(. vy38im hodnotdm nedostatku prevy$eni). Ztohoto davodu pfijala SZDC
koncepcni zamér rozvijet pfednostné rychlost pro stanovena vozidla (pojmem
stanovena vozidla se rozumi vozidla, ktera splfiuji pozadavky na pridjezd oblouku
zvySenou rychlosti). Tato rychlost se oznaCuje Vi3 podle maximalni vyuZzitelné
hodnoty nedostatku prevyseni | = 130 mm, pfiCemz vybér stanovenych vozidel je
zalozen na prukazu kvality jizdnich vlastnosti téchto vozidel pfi jizdé s vySSimi
hodnotami nedostatku prevysSeni.

Chapani rychlosti ur€ené pro stanovena vozidla jako rychlosti zakladni je ve
shodé se souCasnym stavem technické urovné Zelezni¢niho systému (infrastruktura
a vozidla). Lze konstatovat, ze uroven vyuziti nedostatku pfevySeni az do hodnot
I =130 mm (podle hornich rychlostnikd typu N) je povazovana za uroven standardni
(viz CSN EN 13803-1 a CSN EN 14363). Vtomto smyslu Ize chapat rychlost
odpovidajici vyuziti nedostatku prevySeni /| = 100 mm (podle spodnich rychlostnik
typu N) za rychlost odpovidajici vozidlim nevyhovujicim souasnym evropskym
standardim. Proto ani nemGze byt zamé&rem SZDC, mimo oddvodnénych pfipadd,
tento typ rychlosti rozvijet.

Obecné lze Fici, ze pfi tratovych rychlostech do 120 km/h (maximalni rychlost
pro vS8echny mimokoridorové traté) a srostoucimi vykonnostnimi parametry
modernich nakladnich lokomotiv neni rozdil rychlosti nakladnich a osobnich vilaku
zasadni. Proto neni na misté se obavat poklesu propustnosti trati z davodu zvySeni
rychlosti (efekt nerovnobézného grafikonu)

VySe uvedené ozfejmuje, ze zvySovani rychlosti by mélo byt provadéno v uzké
spolupraci s dopravci, koordinatory integrovanych dopravnich systémui a objednateli
regionalni i dalkové osobni dopravy, ktefi dokazi dobfe definovat dopravni potieby
zvySeni rychlosti. Pro tyto subjekty je zvySeni tratovych rychlosti dulezitym prvkem
z hlediska uspokojovani potfeb cestujicich. V systému integrovaného taktového
jizdniho fadu s prestupovymi vazbami totiz mize uspora nékolika minut znamenat
stihnuti pfedchoziho pfipoje a tim i dosaZeni cile cesty o hodinu dfive.

3. NASTROJE KE ZVYSOVANIi RYCHLOSTI

Existuje nékolik vhodnych nastroji pro zvySovani rychlosti na stavajicich
tratich. Mezi tyto zakladni nastroje patfi:

e vytvareni podminek k vyuzivani vy$Sich hodnot nedostatkll prevyseni (napfr.
zfizovani bezstykova koleje);

e vyuzivani vys8Sich hodnot stavebniho pFevySeni (zejména na tratich, kde
prakticky nejezdi pomalé nakladni vlaky);

e pfiméfena mira udrzby trati jako nastroj k odstranéni pfechodnych i trvalych
omezeni rychlosti;

e zvySovani bezpecnosti na prejezdech, které tvori ¢asté misto trvalého omezeni
rychlosti;

e zvySovani rychlosti v ramci zmény rozsahu rychlostnich pasem pro hodnoceni
GPK;
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e vyuzivani ustanoveni pro rozdilné rychlosti po a proti hrotu nezabezpecenych
vyhybek.

Prvni z téchto moznosti je zvySeni dovolené hodnoty nedostatku pfevySeni,
¢imz se zvysi vyuZzitelna rychlost v obloucich. UvaZovat s touto moznosti pro zvyseni
rychlosti je mozné pouze v pfipadé, Ze je pfedpoklad nasazeni modernich vozidel,
které jsou pro jizdu s vySSim nedostatkem pfevySeni schvalena — tzv. stanovena
vozidla (zakladni trend souladu vozidel a infrastruktury). Na obr. 2 je graficky uveden
prehled planovaného nasazeni modernich jednotek umoziujicich tuto vyssSi rychlost
vyuzit.

Obr.2 Mapa trati s planovanym nasazenim modernich jednotek s moznosti vyuziti
vyssich rychlosti na zakladé vyssich hodnot nedostatku prevyseni

Vyuziti vysSich hodnot nedostatku prfevySeni na stavajici siti trati je podminéno
splnénim stanovenych technickych pozadavki na stav a konstrukci traté. Tyto
technické podminky jsou definovany bud pfimo v normach CSN a predpisech SZDC
nebo se stanovuji vynosem ,Podminky pro posouzeni moznosti zavedeni rychlosti
odpovidajici nedostatku prevySeni /> 100 mm na tratich, které neprosly celkovou
rekonstrukci®, ¢.j. S29206/11-OTH ze dne 16.6.2011. Jednim ze zakladnich
pozadavku na konstrukci Zelezni¢niho svrSku je poZadavek na zfizeni bezstykové
koleje, dale pouziti upevnéni kolejnic s dobrou drzebnosti a jiné.

DalSim nastrojem pro mozné zvySeni rychlosti je vyuZiti rozdilu v definici
rychlostnich pasem pro hodnoceni kvality GPK. Norma CSN 736360-2 platna do

roku 2007 stanovovala pozadavky na kvalitu GPK v rozsahu rychlostnich pasem RP2
60 km/h< V < 90 km/h a RP3 90 < V < 120 km/h, zatimco norma CSN 73 6360-2
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platna od roku 2007 (resp. 2009) stanovuje v souladu se zasadami CSN EN 13848-5
pozadavky na kvalitu GPK v rozsahu rychlostnich pasem RP2 60 km/h< V < 80 km/h
a RP3 80 < V < 120 km/h. Ztohoto faktu vyplyva, Ze traté s tratovou rychlosti
90 km/h (pavodni mezni rychlost RP2) v sou€asné dobé musi plnit kvalitativni
pozadavky z hlediska GPK stejné jako traté s rychlosti 120 km/h. Z tohoto ddvodu
zde existuje potencialni rezerva v moznosti zvySeni tratové rychlosti az do 100 km/h
(obvyklda mezni rychlost pro jednodussi systémy zabezpelovaciho zafizeni,
respektive systémy nevybavené stacionarni ¢asti vlakového zabepecovace).

DalSi nastroj feSeni predevSim propadu rychlosti z divodu omezené tfidy
tratového zatizeni spoéiva v jejim predefinovani vsouladu s CSN EN 15528
,Zelezniéni aplikace — Tratové tfidy zatizeni pro uréeni vztahu mezi dovolenym
zatizenim infrastruktury a maximalnim zatizenim vozidly“ na meze dané maximalni
tratovou rychlosti/pfidruzenou tratovou tfidou zatizeni a maximalni tratovou tfidou
zatizeni/pfidruzenou rychlosti. Podle dfive platné metodiky byla uréena pro bézny
provoz pouze maximalni tratova tfida zatizeni a k ni pfidruzena rychlost. Jelikoz
vlaky osobni dopravy zpravidla nevykazuji vysoké hodnoty tfid zatizeni, Ize pro né
v pfipadé obecného omezeni uvazovat vySSi rychlost. Jako pfiklad Ize uvést jiz
zavedené rozliSeni maximalni tratové tfidy zatizeni a maximalni rychlosti pro usek z
Ceské Trebové do Brna D4/120 a C3/140, jejich zavedeni umoznilo zvy$eni rychlosti
ve vybranych usecich pro vlaky osobni dopravy na 140 km/h.

DalSi oblasti mozného zvySovani rychlosti je vyuzivani ustanoveni pfedpisu
T100 ,Provoz zabezpecovaciho zafizeni“, kdy je stanovena maximalni rychlost pres
nezabezpecCené vyhybky odliSné ve sméru po a proti hrotu jazyku. Ve sméru proti
hrotu jazyku smi byt nezabezpecCena vyhybka pojizdéna maximaini rychlosti 40 km/h,
kdezZto ve sméru po hrotu rychlosti 60 km/h. Sou€asna praxe je vSak takova, Ze se
tohoto rozdilu nevyuziva, a tim je zpravidla stanovena jednotna rychlost v obou
smeérech vrozsahu obvodu Zelezni€nich stanic. Zména spociva v osazeni
rychlostnikl ,60 km/h* bezprostfedné za posledni vyhybku pojizdénou proti hrotu
(v pfimém sméru). Tyto upravy nalézaji uplatnéni pfedevSim ve stanicich, kde
alespon c¢ast vlaku projizdi bez zastaveni. Souhrnna délka mozného zvysSeni
rychlosti vzhledem k Cetnosti takto zabezpelenych vyhybek na ostatnich tratich
celostatni drahy a regionalnich drahach je vyznamna.
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Obr. 3 Priklad zkraceni propadu rychlosti ve stanici s nezabezpec¢enymi vyhybkami
(navazujici rychlost mimo stanici 60 km/h)
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4. PROCES ZVYSOVANi RYCHLOSTI

Zamér na zvyseni rychlosti je v prvni fazi provéfen odbornymi Utvary Reditelstvi
SZDC (vétsinou Odborem tratového hospodafstvi po technické strance a Odborem
provozovani drahy po strance vyuzitelnosti navrzeného zvysSeni rychlosti z hlediska
dynamiky jizdy vlaku). Pokud ma byt dana tratova rychlost z hlediska dynamiky jizdy
vlaku vyuzitelna, musi byt doba jejiho trvani umérna nasledné ¢&i pfedchozi zméné
rychlosti. Na zakladé podkladd o tratovych rychlostech a o uvazovanych vozidlech je
zpracovan tachogram predpokladané vlakové soupravy (charakterizované hmotnosti,
vykonem, jizdnim odporem a brzdovymi schopnostmi), tedy realné vyuZiti rychlosti
v zavislosti na rozjezdech, brzdéni a ostatnich parametrech vlakové soupravy. To
umozni vypocitat a posoudit dosazeny Casovy a pfipadné i energeticky efekt. Dale
jsou posouzeny moznosti navésténi zmén rychlosti v zavislosti na zabrzdnych
vzdalenostech a vztaznych zasadach platnych pro fizeni dopravy. Nasledné jsou
osloveny mistné prislusné jednotky spravce drahy, které maji detailni informace o
stavu vSech zvySenim rychlosti dotCenych soucasti drahy.

Vybrané problematiky, které zpravidla zasadné ovliviiuji moznosti zvySeni
rychlosti jsou:

¢ stav zabezpeceni a rozhledové poméry na prejezdech (Casté problémy definice
rozhledovych pomérlu podle dfive platnych a stavajicich pravidel vedouci
k moznému snizeni rychlosti);

e zabrzdné vzdalenosti ve vztahu k umisténi prvkl zabezpelovaciho zafizeni
a brzdovych schopnosti vozidel v€etné problematiky viditelnost navéstidel;

¢ typ zabezpeCovaciho zafizeni (napf. pro rychlost V > 100 km/h nutnost pfenosu
informace o poloze nasledujiciho navéstidla na stanovisté strojvedouciho);

e stav zelezni¢niho svrsku a typ pouzitych konstrukci;

¢ stav kvality GPK;

e prechodnost mostl a konstrukci mostiim podobnych;

¢ rychlosti uvedené v protokolech UTZ (trakéni vedeni, zabezpefovaci zafizeni);
e slozité konfigurace kolejiSt' v dopravnach;

e mozneé zvySeni zatizeni hlukem. Zde je vSak velky potencial v pouziti kolejovych
vozidel s kotou€ovou brzdou, tedy s hladkymi koly. Tato vozidla maji ve
srovnani s vozidly se Spalikovou brzdou s litinovymi Spaliky zhruba o 9 dB nizsi
akusticky vykon. S ohledem na kubickou zavislost akustického vykonu valeni
(tedy narlist o 9 dB pfi zdvojnasobeni rychlosti) dokaze pfechod z litinovych
Spalikd na kotou€ovou brzdu vykompenzovat narlst rychlosti na dvojnasobek.

5. VYBRANE REALIZOVANE PRIPADY ZVYSOVANI
RYCHLOSTI

V poslednich letech dosSlo pfedevSim na |. tranzitnim ZelezniCnim koridoru
k nasazeni hnacich vozidel, ktera disponuji az dvojnasobné vétSim vykonem nez
vozidla zde v minulosti pouzivana. Ztohoto ddvodu bylo mozné pfistoupit
k optimalizaci stavajicich rychlosti ve smyslu vyuzitelnosti vysSich rychlosti i
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v kratSich délkach. V pribéhu roku 2010 a 2011 byla ve vybranych usecich trati Brno
— Ceska Trebova zvysena maximalni rychlost klasickych souprav ze 120 km/h na
140 km/h a také byly zavedeny rychlosti V430 v Usecich, kde dfive uvazovany nebyly.
V souCasné dobé probiha konsolidace rychlosti V430 v celé délce I. tranzitniho
zelezni¢niho koridoru z divodu chystaného zavedeni zabezpelovaciho zafizeni
ETCS. Nadto je v sou¢asné dobé v ramci pfipravy staveb ETCS — |. koridor usekd
Kolin — Ceska Tfebova — Bfeclav a Kolin — Praha — D&&in zavadén rychlostni profil
Viso (1j. rychlost s vyuzitelnym nedostatkem prevySeni az do 150 mm), ktery bude
vyuzivan predevSim pro vyrovnavani propadu rychlosti.

Ve vztahu k nasazovani modernich vozidel osobni dopravy dochazi podle
harmonogramu zavedeni téchto vozidel k provéfovani moznosti zavedeni vySSi
rychlosti V439 na ostatnich tratich celostatni drahy a regionalnich drahach. Rychlost
V30 jiz byla zavedena na drahach Liberec — Hradek nad Nisou a Liberec — Frydlant —
Cernousy. V nejbliz&i dobé& dojde k zavedeni rychlosti Vi3, na drahach Velky Osek —
Hradec Kralové — Chocen a Pardubice — Hradec Kralové — Stara Paka. Ukazuje se,
Z2e vzhledem k technickému stavu trati bude rozSifovani vyuZziti této rychlosti na
tratich, kde neprobéhla celkova rekonstrukce, pozvolnym procesem v ramci
planovani souvislych opravnych praci.

Jako pfiklad zvySeni zakladni rychlosti Ize uvést pfipad zvySeni tratové rychlosti
ve vybranych Usecich ostatnich trati, napf. na trati Luzna u Rakovnika — Rakovnik
ve 45% délky z 50 km/h na 60 km/h.

Podstatnou mérou dochazi v poslednich letech k odstrafovani trvalych
omezeni rychlosti v souvislosti se zvySovanim stupné zabezpeleni prejezdd,
respektive jejich ndhradou mimouroviovym kfizenim, €i jejich uplnym zruSenim.

6. ZAVER

SZDC chape zvySovani tratovych rychlosti na stavajicich tratich jako a&inny
nastroj zvySovani konkurenceschopnosti a efektivity Zelezni¢ni dopravy. Z tohoto
divodu se v souCasné dobé realizuji opatfeni, ktera uréi moznosti zvySeni tratové
rychlosti na stavajici infrastruktufe. Dale jsou vytvareny podminky, aby byly do
budoucnosti tratové rychlosti zvySovany systematicky v navaznosti na dopravni
potfeby objednatelt dopravy.
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