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1. Uvod

V souvislosti s uvazovanou (a nutnou) rekonstrukci hlavni traté Ciernohronskej Zeleznice
(CHZ), tj. Chvatimech — Hronec — C.Balog — Dobrog, se nabizi vyuzit dosud opomijeny potencial traté,
spojujici Cierny Balog s hlavni trati ZSR B.Bystrica — Brezno. Tento potencial je dany tim, e traf
vedend udolim Cierného Hronu mezi C.Balogem a Chvatimechem (zastavka traté ZSR) je krati (12
km), nez silni¢ni vzdalenost obou mist (15 km), a zaroven vede z vétsi ¢asti malo osidlenym Uzemim,
které vyZaduje méné zastavek verfejné osobni dopravy. To, spole¢né s rekonstrukci traté CHZ a
zvySenim tratové rychlosti, vytvari predpoklady pro konkurenceschopnou verejnou osobni Zelezni¢ni
dopravu v relacich Dobro¢ — C.Balog — Hronec — Chvatimech — Podbrezova — B.Bystrica. Zarover se
nabizi moznost prodlouzeni traté CHZ (cca 1 km) z Chvatimechu k hlavni brané nového zavodu
Zelezaren Podbrezova (ZelPo) a jeji vyuziti pro pfepravu zaméstnancd.

Podle dosavadnich zkuSenosti je efektivni vyuZivani Zeleznice podminéno, kromé
konkurenceschopné cestovni doby, také provozem vlakll v hodinovém taktu (se zahusténim spojl
v ranni Spicce a s omezenim na dvouhodinovy takt v dopolednim a vecernim sedle), a zavedenim
integrovaného dopravniho systému s prestupnimi vazbami vlak-vlak a vlak-autobus se sjednocenymi
cestovnimi doklady pro libovolny dopravni prostfedek (vlaky, meziméstské autobusy, MHD).

V systémech integrované dopravy byva Zeleznice patefi systému (podminkou jsou
pochopitelné konkurenceschopné cestovni doby). O¢ekdvana modernizace traté ZSR Banskd Bystrica
— Brezno by k zavedeni takového systému na Horehroni vytvofila technické predpoklady. Pfimo se
pak nabizi navaznost vlak( CHZ az do Cierného Balogu (Dobroce).

V tomto dokumentu jsou rozebrany moZnosti zavedeni hodinového taktového GVD na trati
CHZ, a z toho vyplyvajicich pozadavki na infrastrukturu a vozidla.

2. Vstupni pozadavky na GVD

Zakladnim pozadavkem je néavaznost vlakd CHZ na vlaky hlavni traté B.Bystrica — Brezno.
PoZadavky Ize odvodit ze stavajiciho a vyhledového modelu vlakové dopravy. DalSimi pozadavky pak
budou poZadavky objednatele dopravy (pravdépodobné samospravny kraj — at pfimo ¢i
prostfednictvim orgdnu koordinace integrovaného dopravniho systému, bude-li zfizen). Tyto
pozadavky se mohou v ¢ase ménit a vtéto fazi je prozatim predcasné se jimi zabyvat — pouze
uvazovat s dostatecnou rezervou ve vozidlech i infrastruktufe pro jejich splnéni.

Dle zku$enosti z obdobnych trati v CR Ize ocekdvat pozadavky na zakladni hodinovy takt,
ktery v case dopoledniho a vecerniho sedla (cca 8:00 — 13:00 a od 19:00) bude redukovan na
dvouhodinovy. V ranni $picce (cca 5:00 — 8:00) Ize naopak ocekavat pozadavky na zahusténi spoju
vlaky vloZzenymi mimo takt pro potteby navozu do dulezitych lokalit (priimysl, skoly, krajské mésto).

2.1 Navaznosti na trat B.Bystrica — Brezno, dalkova doprava

Dalkova Zelezni¢ni doprava je jiz dnes v podstaté vedena v zakladnim dvouhodinovém taktu,
model je ustaleny a nepredpoklada se jeho zasadni zména. Déle jsou uvedeny ¢asové polohy taktu
(Cislo udava minutovy udaj):

Vstupy ze sité dalkovych viaku:

uzel B.Bystrica, pfijezd z Bratislavy/odjezd do Ziliny licha(neparna)+30
uzel B.Bystrica, ptijezd ze Ziliny/odjezd do Bratislavy suda(parna)+30
odjezd z B.Bystrice do Margecan licha+30 (4 hod. takt)

pfijezd z Margecan do B.Bystrice suda+30 (4 hod. takt)



Uzel Chvatimech — dalkova doprava:
odjezd z B.Bystrice/odjezd do Margecan suda(parna) +20
pfijezd z Margecan/odjezd do B.Bystrice licha(neparna) +40

Po modernizaci traté BB-BR se ¢asy mohou posunout o 5-10 min bliZe k celé hodiné
odjezd z B.Bystrice/odjezd do Margecan suda(parna) +10
pFijezd z Margecan/odjezd do B.Bystrice licha(neparna) +50

2.2 Navaznosti na trat B.Bystrica — Brezno, regionalni doprava

Regionalni Zelezni¢ni doprava dosud neni vedena v taktu, coZ pravdépodobné potrva az do
doby modernizace traté B.Bystrica — Brezno.

Uzel Chvatimech — regionalni doprava:

GVD 2018 —viz tabulka 1. Takt neni zaveden, prevazujici ¢asy (mimo ranni Spicku):
prijezd z B.Bystrice/odjezd do Brezna cela +30 az +45
pfijezd z Brezna/odjezd do B.Bystrice cela +20 az +30

Vyhled po modernizaci:
e taktovy uzel Os vlakud v B.Bystrici cca v 30.minuté (navaznost na dalkovou dopravu)
e cestovni doba B.Bystrica — Brezno mesto, odhad .... 56 minut
e vyhybna ,Ondrej nad Hronom* — kfiZovani Os vlak( v poloviné trasy, tj v celou hodinu
e cestovni doba vyhybna — Chvatimech, odhad ... 17 minut

Zavér:
ptFijezd z B.Bystrice/odjezd do Brezna cela+17
ptijezd z Brezna/odjezd do B.Bystrice cela+43

2.3 Pozadavky mistni obsluznosti

Bude-li poZadavek na dopravu skolni mladeze, pak bude tfeba zavést Skolni spoj s pfijezdem do zast.
,Janosovka, skola“ cca 7:40

V pfipadé prodlouZeni traté CHZ a7 k hlavni brané nového zavodu Zelezéren Podbrezova (ZelPo) — cca
1km — bude poZadavek na zaméstnanecké vlaky:

ZelPo hlavni brana:

zaméstnanecké vlaky pfijezd/odjezd: 5:50/6:10, 13:50/14:10, 21:50/22:10
jizdni doba Chvatimech ZSR — ZelPo hl.brana cca 3 min (viz tabulka 2)

zaméstnanecké vlaky v uzlu Chvatimech: 5:47 / 6:13, 13:47 /14:13, 21:47/22:13




Tabulka 1 — GVD 2018 - ¢asy regionalnich vilaku

Odjezdy z Chvatimechu do B.Bystrice Ptijezdy z B.Bystrice do Chvatimechu
4:14 5:17
5:06 7:11
6:05 9:27
7:34 11:28
8:28 13:28
11:15 14:35
12:28 15:32
14:22 16:47
15:21 17:49
16:35 19:00
18:28 19:48
20:25 20:37
22:23 21:27

23:19

3. Jizdni a cestovni doby, grafikon dopravy

Vychozi predpoklady vypoctu:
e modernizace traté Dobro¢ — Chvatimech na rychlost 40 km/h s mistnim omezenim danym
tratovymi poméry (zhlavi, oblouky malych poloméru),
e nasazeni vozidel s dostatecnym mérnym vykonem i dostate¢nou adhezi, schopnych rychlého
rozjezdu i v Usecich se stoupanim,
e vyhybny opatfené samovratnymi vyhybkami, tratové zabezpecovaci zafizeni.

Pro vypocet byla zvolena zjednodu$ena metoda — lichobéZnikovy tachogram, se zrychlenim i
zpomalenim 0,5 m.s, max. dovolena rychlost jizdy byla opét pro jednoduchost stanovena neménna
pro celou trat, a to 35 km/h. Tim vznika rezerva pro mistni omezeni rychlosti a jiné vlivy (teoreticka
rezerva proti rychlosti 40 km/h je 13 sekund na 1000 m, tj. na celou trat cca 3 minuty).

Takto vypocitané jizdni doby jsou z principu vypoctu shodné pro oba sméry jizdy.

Polohy zastdvek mohou byt v cilovém projektu modernizace mirné odlisné, to by vSsak nemélo
mit dopad na celkovou cestovni dobu, dileZity je pouze pocet zastavek a délka pobytl. Pobyty byly
zvoleny takto:

- 0,5 minuty pro béZznou zastavku,
- 1,0 minuta pro zastavku s odhadovanou vétsi frekvenci cestuijicich,
- 0 minut zastavky na znameni a vyhybny.

Vysledné jizdni a cestovni doby jsou shrnuty v tabulce 2. Tyto ¢asy bude redlné mozné dosahnout
pouze pfi bezchybném stavu vozidel i infrastruktury, a jen pti nezvySovani poctu zastavek (zastavky je
mozné umistit jinde, ale je nutno dodrzet jejich celkovy pocet). Pokud by uvedené podminky nebyly
splnény, je nutno brat do Uvahy, Ze cestovni doby budou delsi nez uvedené.



Tabulka 2 - jizdni a cestovni doby CHZ po modernizaci

dopravna km teor. jizdni | pobyt cestovni
doba (s) (min) doba (min)

ZelPo hlavni brana (novy zavod) 0.00
Chvatimech (BUS) 1.00 122 0.5 2.0
Chvatimech ZSR 1.30 50 1 3.4
Valaska obec (BUS) 1.90 81 0.5 5.7
Hronec zlievaren 3.00 133 0.5 8.4
Hronec obec (BUS) 3.50 71 0.5 10.1

X Hronec horny koniec 4.70 143 13.0
Sanské vyh. 8.70 431 20.2

X Novy Kram 10.20 174 23.1
Kram (BUS) 11.00 102 0.5 24.8

X Predsitarka 11.70 91 26.8
Jergov (kultirny dom) 12.50 102 0.5 28.5
Obchodny dom (BUS) 12.80 50 1 29.8
€.Balog hlavna stanica 13.00 40 0.5 31.5

X Pansky dvor 13.80 102 33.7

X Vepor 14.20 61 34.7
Janosovka, skola 14.70 71 1 35.9

X Pusté 15.40 91 38.4

X Sihla 15.80 61 39.4
Dobroc 16.40 81 0.5 40.8

celkem jizdni + cestovni doba, pobyty 34,3 min | 6,5 min 40,8 min

X = zastdvka na znameni

3.1 Zakladni varianty taktovych GVD

Pro stdvajici polohy vyhyben a navaznosti na vlaky B.Bystrica — Brezno jsou dale uvedeny
ukazky moznych GVD s hodinovym taktem. Pochopitelné, nelze postavit pfisné taktovy GVD, pokud
navazné vlaky na hlavni trati nejedou v taktu — tyka se variant A1, A2 — tyto jsou dale vyobrazeny jako
jakysi idedlni pfipad, v praxi by bylo nutné trasy vlak&i CHZ p¥izptsobovat s ohledem na prestup.

GVD A.1 (trat ZSR pred modernizaci, ostry prestup)

e kfizovani vlak( zékladniho taktu ve vyh. Sanské

e hodinovy takt pokryji 2 soupravy

e zaméstnanecké vlaky ZelPo — dal$i vlozeny obéh (3.souprava)
Vlaky ZelPo kfizuji se zakl. taktem v C.Balogu a na Chvatimechu, pfijezd ZelPo +43. minuta, odjezd
ZelPo +17. minuta.
Turnusova potreba = 3 soupravy, 1 zaloZni souprava, tj. celkem 4 soupravy.
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GVD A.2 (trat ZSR pred modernizaci, volny pFestup)

e kfizovani vlak( zakladniho taktu ve stanici Hronec (v celou hodinu)
e hodinovy takt pokryji 3 soupravy
e zaméstnanecké vlaky ZelPo — dalsi vioZzeny obéh (4.souprava)
Vlaky ZelPo — pfijezd ZelPo +44. minuta, odjezd +16. minuta.
Turnusova potieba = 4 soupravy, 1 zaloZni souprava, tj. celkem 5 souprav.
Zakladni takt by vyZzadoval vybudovani nové vyhybny na cca 15. kilometru (Pusté), vlozené
vlaky ZelPo dalsi vyhybnu na cca 11. kilometru (Stary Kram). S ohledem na relativné chaotické
¢asové polohy vlakd na hlavni trati a z toho plynouci moznost (nutnost) posunu tras viaki CHZ se viak
mlZe jednat o malo uUcelné vynaloZzené naklady — upresnéni by bylo moiné aZ po sestaveni
netaktového GVD ,ha miru“.

GVD var. A.2 - kfiZzovani Hronec, celad hodina
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GVD B.1 (trat ZSR po modernizaci, ostry pfestup)

e kfizovani vlak( zakladniho taktu ve stanici Hronec (ve +30 minuté)

e hodinovy takt i zaméstnanecké vlaky ZelPo pokryji 3 soupravy
Vlaky v taktu pfijezd ZelPo +39. minuta, odjezd ZelPo +21. minuta
Turnusova potfeba = 3 soupravy, 1 zaloZni souprava, tj. celkem 4 soupravy.
Zakladni takt by vyzadoval vybudovani nové vyhybny na cca 15. kilometru (Pusté).

U této varianty hrozi urcita nestabilita GVD — zpozdéni vlaku od B.Bystrice se prenese na oba
vlaky CHZ. ProtoZe viak doba jizdy Chvatimech — Hronec (CHZ) bude pfiblizné stejna jako Chvatimech
— Brezno, pak lze ocekavat, Ze bude podobné zpozZdény i obratovy vlak z Brezna smér B.Bystrica a
nedojde k rozvazani pfipoje opacného sméru.

GVD var. B.1 - kfiZzovani Hronec, 30.minuta
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>  Pfipoje Os B.Bystrica

GVD B.2 (trat ZSR po modernizaci, volny ptestup)

e  kiizovani vlakd zakladniho taktu ve stanici Cierny Balog (v celou hodinu)

e podvarianta a) — kromé vlak( ZelPo se vlaky ostie obraceji v zast. Chvatimech ZSR
= turnusova potteba 2 soupravy zakl. takt + 1 souprava ZelPo

e podvarianta b) — vSechny vlaky kFizuji také ve stanici Chvatimech
= turnusova potieba 3 soupravy zakl. takt + popf. 1 souprava ZelPo, pokud by ¢asy ZelPo byly
posouzeny jako ¢asové nekonkurenceschpné (pfijezd +32, odjezd +28)

¢ hodinovy takt i zaméstnanecké vlaky ZelPo pokryji 3 soupravy

Event. vlaky ZelPo by kfizovaly se zakl. taktem v Hronci a nové vyhybné cca na 15. kilometru (Pusté),

pfijezd ZelPo +46. minuta, odjezd ZelPo +14. minuta

Turnusova potfeba = 3 resp. 4 soupravy dle zvolené podvarianty, 1 zaloZni souprava, tj. celkem 4
nebo 5 souprav, dle podvarianty.
Vlozené vlaky ZelPo by vyZadovaly vybudovani nové vyhybny na cca 15. kilometru (Pusté).

Tento GVD by byl stabilngj$i nez B.1, minimalné ve sméru navozu k hlavni trati. Casy na prestup
mozino zkrétit asymetrickym posunutim tras vlaki CHZ dle prevazujici frekvence (= rano pozdé&jsi
prijezd z CB a pozdé&jsi odjezd do CB tj. krati ¢ekani pfi prestupu do BB a dlouhé v opaéném sméru,
odpoledne naopak).
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3.2 Vliv varianty GVD na turnusovou potiebu vozidel

V ptedchozim rozboru je vidét, Ze pro nékteré varianty GVD postaci pro zdkladni hodinovy
takt 2 soupravy, zatimco pro jiné je nutno nasadit 3 soupravy. Toto lze zobecnit nasledujicim
zpUsobem: pokud cestovni doba pro jeden smér véetné pobytu pro obrat soupravy ve vratné stanici
je cca 45 minut, tj. pro par vlakd tam a zpét 90 minut, pak musi byt soucet pobytl soupravy v obou
vratnych stanicich nejvySe 30 minut, aby se obrat jedné soupravy ,veSel” do ¢asu 120 minut. Pfi
splnéni této podminky postaci na zakladni hodinovy takt 2 soupravy.

Pokud bude pobyt v kterékoliv vratné stanici delsi nez 30 minut (napf. z ddvodu navaznosti
na vlaky hlavni traté), pak pro pokryti zdkladniho hodinového taktu bude nutné vystavit do obéhu 3
soupravy. PoZzadovand vzdjemnd casova poloha sudych a lichych vilakd tedy urcuje turnusovou
potiebu vozidel.

GVD vzajemna poloha vlakii - 2 nebo 3 soupravy
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4. Pozadavky na nové vyhybny

Z predeslého je ziejmé, Ze taktovy GVD lze realizovat v nékterych pfipadech i bez vystavby
novych vyhyben, ve dvou piipadech viak by byla potfebnd nové vyhybna mezi C.Balogem a Dobro¢i.
V pripadé vloZenych vlakdi mimo takt mohou byt potfebné dalsi vyhybny (Kram).

Stabilita GVD je mj. dand mozZnosti eliminace zpozdéni. Pokud je vlak jednoho sméru
opozdén, pak se zpozdéni prenasi i na vlak opacného sméru, dokud jiz neni ¢asové vyhodnéjsi
prelozZit krizovani do sousedni vyhybny. Kritériem pro preloZzeni kfizovani je bud minimalizace
celkového zpozdéni daného paru vlakl (pokud maji oba vlaky stejnou prioritu), nebo minimalizace
zpozdéni vlaku prednostniho sméru (ndvoz na prestup, navoz zaméstnancl na sménu atd.). Zvlasté
vtomto druhém pfipadé muze vysledné zpoZzdéni jednoho z vlakl byt zvySeno aZ o dvojnasobek
jizdni doby mezi vyhybnami. Tj. pfi jizdni dobé& 12-13 min (napt. Sanské — Hronec) mdze zpozdéni
vzrist az o 25 min, coZ jiz nezarucuje dostatecnou kvalitu prepravnich sluzeb, navic mize dojit
k dominovému efektu a zpoZzdéni se podafi eliminovat aZ po skonéeni dopravni Spicky.

Pokud by zpoZdéni nemélo vzrlst o vice nez 10 min, pak by jizdni doby mezi vyhybnami mély
byt nejvice 5 min. Pfi rychlosti 36 km/h (= 10 m/s) ujede vlak za 100 sekund drahu 1 km, tj. za 5 min
(300 s) drahu 3 km. Z této zjednodusené Uvahy vyplyva na poZadavek na maximalni vzdalenost mezi
vyhybnami 3 km. S ohledem na terénni moZnosti by se jednalo o vyhybny dle tab. 3.

Po vybudovani novych vyhyben bude mozné taktovy GVD lépe ptizpUsobit poZzadavkim jak
navaznosti na vlaky hlavni traté, tak poZadavkim objednatele dopravy. Bude mozZnych vice
konstrukci GVD, nezZ je uvedeno v kap. 3.

Tabulka 3 — vyhybny CHZ

nazev vyhybny vzdalenost od pfedchozi | pozn.
Chvatimech 1000 m | stdvajici
Valaska 900 m | nova, zbytna
Hronec, stanica ,1435 mm*“ 800 m | nova, zbytna
Hronec, stanica CHZ 400 m | rekonstrukce
Selecka 1200 m | nova, zbytna
Sv.Jan 1800 m | ze stavajici odbocky
Sanské 2600 m | stavajici
Novy Kram 1500 m | nova,

Stary Kram 800 m | nova, zbytna
Jergov 1500 m | nova

C.Balog — stanica 500 m | stavajici
Janosovka, skola 1700 m | nova

Pusté 500 m | nova, zbytna
Dobro¢ 1200 m | stdvajici

Pozn. ,zbytné vyhybny“ — ani pfi jejich nevybudovani nepresdhne vzdalenost mezi sousednimi
vyhybnami 3000 m.

5. Cilovy hodinovy GVD

PFfi vyuziti moznosti kfizovani v nékteré z novych vyhyben je moino sestavu GVD lépe
prizplsobit vSem pozadavkim, véetné ekonomického poZadavku — pouze dvé soupravy pro
dvouhodinovy takt.

Lehce Ize nahlédnout, 7e pobyt soupravy na Chvatimechu (resp. v ZelPo) mezi odjezdem
vlaku do BB a ptijezdem vlaku opacného sméru neni pro obéh 2 souprav mozny (viz rozbor vyse) —
rozdil mezi odjezdem a pfijezdem je 34 minut, k tomu je nutno pfipocitat ¢asy na prestup a nutnou



rezervu na zachovani pfipoje. Proto pro hodinovy takto a provoz jen dvou souprav je jediné mozné
feseni, kterym je co nejkratsi pobyt ve vratné stanici Chvatimech. Konstrukce GVD tak bude vychazet
zdfive uvedené varianty B.2. Pokud do stanice ZelPo pojedou jen vybrané vlaky v casech
zacatkl/koncll smén (6:00, 14:00, 22:00) pak ostatni vlaky mohou koncit ve stanici Chvatimech (BUS).
Cas na obrat soupravy predpokladejme minimalni, cca 5 minut, jizdni doba do zastavky Chvatimech
ZSR je cca 1 minuta, tj. interval mezi pfijezdem a odjezdem v této zastdvce bude minimalné 7 minut.
Tomu odpovida:

e pfijezd vlaku z C.Balogu ve 26. minuté (odjezd vlaku smér B.Bystrica ve 43. minuté)

e odjezd vlaku do C.Balogu ve 34. minuté (pfijezd vlaku z B.Bystrice v 17. minuté)

e (as na prestup v uzlu Chvatimech bude 17 minut
Uvedené ¢asy znamenaji presunuti taktového k¥izovani ze stanice Cierny Balog (,hl.stanica®) do nové
vybudované vyhybny Jergov (kultirny dom). K¥iZovani ve vyhybné bude v celou hodinu.

Vlozené vlaky do ZelPo jsou natrasovany tak, aby bylo mozno vyuzit vhodna mista pro stavbu
dalSich vyhyben, potfebnych pro kfizovani se zdkladnim taktem — vyhybna v Hronci v prostoru stanice
normalniho rozchodu a vyhybna Pusté. Z toho vyplyvaji zhruba tyto ¢asy:

e pfijezd vlaku k ZelPo ve 47. minuté

e odjezd vlaku od ZelPo ve 13. minuté
Tyto vlaky zastavuji v uzlu Chvatimech ZSR ve 44. resp. 16. minuté, takie stejna trasa by mohla
pfinést bonus v podobé sice ostré, ale pouZitelné prestupni vazby svlaky REx (Cas na prestup 6
minut).

Pro takovy provoz je turnusova potfeba 2 soupravy pro zakladni takt a 1 souprava pro
vloZené vlaky, celkem tedy 3 soupravy v provozu + 1 souprava v zaloze.

Cilovy GVD - hodinovy takt CHZ
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Potieba vyhyben pro cilovy GVD

Z vyhyben uvedenych v tabulce 3 by pro navrzeny cilovy GVD bylo potfebné vybudovat nutné
tyto:
e Hronec, 1435 (pracovni nazev) — v prostoru stanice normalniho rozchodu, horni zhlavi pod
prejezdem u slévarny, spodni zhlavi nad kfizenim s koleji normalniho rozchodu.
e Jergov (kulturny dom) — horni zhlavi pod silni¢nim prejezdem v Grovni restaurace Gol, spodni
zhlavi bud’ pred obloukem ,U Jergov” nebo aZ pred starou Cistirnou odpadnich vod (delsi
vyhybna pfinese mirné casové Uspory pfi kfizovani).



e Pusté — v prostoru louky mezi prejezdem hlavni silnice a pfimknutim trasy Zeleznice k toku
Cierného Hronu.

Dale, pro eliminaci béznych zpoZdéni kolem 5 minut je vhodné, aby byly k dispozici ,, pomocné”
vyhybny ve vzddlenosti 800 — 1500 m na obé strany (dle terénnich moZnosti) od ,zakladnich”
vyhyben. To znamena:

e Kvyhybné ,Hronec, 1435“ — ze spodni strany vyhybna Valaska (nové vybudovana), z horni
strany vyhybna Hronec ve stanici CHZ (vznikne jako souc&ast rekonstrukce stanice), poptipadé
nova stanice Hronec, obec (kfiZovani ve stanici s odbavenim cestujicich znamena opét ¢asové
Uspory — usetfi se 1x zastaveni/rozjezd).

e Kvyhybné ,Jergov (kult.dom)“ — z horni strany tuto funkci spini stavajici ,hlavni“ stanice CHZ
Cierny Balog, ze spodni strany by byla uZite¢nd vyhybna v prostoru mezi Predsitarkou a
Starym Kramem, pokud by to bylo stavebné nebo pozemkové nevyhodné, pak vyhybna
v prostoru Nového Kramu.

e  Kvyhybné ,Pusté” —z horni strany tuto funkci splni stavajici stanice Dobro¢, ze spodni strany
nové vybudovana vyhybna Janosovka, skola.

S ohledem na rozbor uvedeny v kapitole 4, je rovnéZz nezbytné vybudovani vyhybny Sv. Jan pro
rozdéleni dlouhého useku Hronec — Sanské. Vyhybna Selecka také rozdéluje isek Sanské — Hronec, a i
kdy? jeji pfinos pro eliminaci zpozdéni bude mensi, jeji umisténi je v relativné pfiznivém terénu (nizka
stavebni naroc¢nost) je divodem pro vybudovani i této vyhybny.

Zavér: je vhodné vybudovani témér vSech vyhyben uvedenych v tabulce 3. Diskutabilnimi
body jsou vyhybny na Starém a Novém Kramu — pro dopravni technologii by postacila i jen jedna
z téchto dvou vyhyben, a vyhybna Hronec-obec, kterou mizZe zastoupit vyhybna ve stavajici stanici
CHZ. V obou piipadech bude vystavba resp. volba mista pravdépodobné zdviset na dostupnosti
pozemkd vhodnych k vystavbé dle terénnich i majetkovych poméra.

anosovka

4
X Nast

Obr. 1 —vyznaceni pfiblizné polohy vyh. Pusté a vyh. JanoSovka

6. Spicka a dalsi vlaky vlozené mimo takt

Podle zkuSenosti zjiz aplikovanych taktovych doprav lze ocekavat poZzadavek na vloZeni
dalich vlakd, predevsim v ¢ase prepravni Spicky. Poloha téchto vlak(l je dana predevsim pozadavky
objednatell dopravy a proto v této fazi projektu neni mozna presnd analyza. Nicméné, je mozno



sestavit jakysi ,maximalni GVD“ s vloZzenymi vlaky, a to jako idealni model pro ziskani predstavy, jaké
jsou zhruba moznosti vozidel a infrastruktury.

Na tomto GVD jsou jiz patrné omezujici prvky infrastruktury, které je nutno respektovat —
témi je poloha vyhyben Sanské, Sv. Jan a Selecka. Z toho diivodu neni technicky mozné zavedeni
pravidelného pulhodinového taktu — vlaky vloZzené mezi zakladni hodinovy takt jsou v ¢asové
asymetrickych polohach a budou k¥izovat v jinych vyhybnach, a to ve stanici Cierny Balog a ve
vyhybné Sv. Jan.

Pro tento model GVD jsou potifebné 4 soupravy, jeden cely obéh kaZdé soupravy je
dvouhodinovy. Provozni zdloha by byla tedy jiZz patou soupravou.

Maximalni GVD (ranni 8pi¢ka)
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V redlu bude provoz v ranni Spicce pravdépodobné urcitou kombinaci hodinového taktu a
vloZzenych vlakl, rozsahem mensi nez uvedeny ,maximalni GVD“. Protoze vsak nelze dopredu
odhadnout moZné pozadavky objednatelll dopravy, je nutno vzit do Uvahy potfebu provozu 4
souprav v ranni $picce a jednu soupravu zdlozni. Celkové by tedy mél mit provozovatel k dispozici 5
vratnych souprav.

7. Navrh celodenniho GVD

Na zakladé predchozich rozborl je nyni mozné navrhnout GVD pro celych 24 hodin. Zde je
nutno znovu pfipomenout, Zze se jednd pouze o navrh dopravce, nebot nejsou znamy konkrétni
poZadavky objednatele dopravy. Nicméné lze ocekdvat, Ze takto navrzeny GVD poskytne orientacni
predstavu o poctech nasazenych souprav a jejich kilometrickych probézich, ze kterych lze nasledné
odvodit pottebu jizdniho a spravkarenského personalu.

V GVD je zapracovdna 3x denné doprava do Zelezaren Podbrezova (nepfetrzity provoz, tj. i ve
dnech pracovniho volna), prolozeni hodinového taktu dalsimi vlaky v ranni a odpoledni Spicce, a
vypusténi nékterych vlak(l v pfepravnich sedlech (2 hodinovy takt). Oddélené byly zpracovany
grafikony pro pracovni a volné dny.

V pracovnich dnech jsou nasazeny dvé soupravy v celodennim obéhu, tfeti souprava pro
pokryti ranni a odpoledni $picky, ¢tvrtd souprava bude slouzit pro ranni vlozené vlaky a poté bude
odstavena do provozniho oSetfeni. Patad souprava je zaloZni (Udrzba vysSich stupnili, neplanované
opravy apod.). Celkem za pracovni den bude vykon 660 vlakovych km.

Obsazeni jednotek strojvedoucimi znamena denni pracovni vykon (se zapocitanym odhadem
pfipravnych a odstavnych dob) celkem cca 65 hodin, z toho cca 14 hodin v no¢ni dobé (22:00 — 6:00).




Celodenni GVD - pracovni dny
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Ve dnech volna jsou nasazeny pouze dvé soupravy v upraveném celodennim obéhu, dvé
soupravy jsou kdispozici pro pripadné mimoradné vykony mimo zavazek objednatele (komercni
turistickd doprava apod.). Patd souprava je opét zalozni. Celkem za den pracovniho volna bude vykon
450 vlakovych km, 39 pracovnich hodin strojvedoucich (z toho 9 hodin v noéni dobé).

Celodenni GVD - sobota, nedéle, svatek

g I IR |11 V] S 1T ] S i)

Pust

. [T

| \i 1
OSWRN EERN 01 L 3 O W7 O O T L
VALV I Y T e e Y L]
RN WLV RATALIVAVAVITITIRE,
e [\ LT

Obéh souprav: —1lden —2.den

8. Podklady pro vypocet ukazatel( provozu

Provozni ukazatele jsou shrnuty v nasledujicim pfehledu, ktery vychazi z navrieného GVD
v predeslych kapitolach:

Celkovy pocet vratnych souprav 5

Pocet vratnych souprav v obéhu 4
Pramérny denni béh soupravy 150 km
Tydenni soucet pracovni doby strojvedoucich 390 hod
Pocet strojvedoucich v turnusu (36 hod / tyden) 11

Pocet strojvedoucich letmo (doplni provozovatel)



9. Zaveér — shrnuti

Na hlavni trati CHZ Dobro¢ — Cierny Balog — Chvatimech (- ZelPo novy zdvod) je po
modernizaci traté mozno zajistit taktovy GVD se zakladnim taktem 1 hodina, se zahusténim spojl

......

Dobro¢ — €.Balog obch.dom 11 min
Dobro¢ — Chvatimech (ZSR) 37 min
Dobro¢ - ZelPo n.zévod 41 min
C.Balog obch.dom — Hronec obec 20 min
C.Balog obch.dom — Chvatimech (ZSR) 26 min
C.Balog obch.dom — ZelPo n.zévod 30 min

Nutnou podminkou je — kromé modernizace traté a zvySeni tratové rychlosti — vybudovani novych
vyhyben se samovratnymi vyhybkami (podrobnosti wvySe vtextu), vybudovani tratového
zabezpecovaciho zafizeni, vybudovani potfebné infrastruktury pro udribu vozidel (spravkdrenska
hala, zafizeni hygienické udriby, zafizeni pro zbrojeni naftou ev. pro dobijeni hybridnich vozidel),
vybudovani novych nastupist na vsech stanicich/zastavkach a zabezpedeni Grovriovych prejezdd.

Vtomto dokumentu uvedeny rozsah dopravy je téméf maximalni, dany moZnostmi
infrastruktury po modernizaci. VyZaduje turnusovou potiebu 4 vratnych souprav a 11 strojvedoucich
+ 1 zdloZni souprava a nékolik strojvedoucich letmo (dle uvaZeni provozovatele). Samoziejmé je
mozné, podle poZzadavk(l objednatele dopravy, vidy po dohodé GVD upravit — snizeni poctu spoju (tj.
snizeni hodnoty celkovych vlakovych kilometrd), dprava casové polohy spoji atd. Je také moiné
zpracovat ,startovaci“ variantu GVD pro zahajeni provozu vlak( v zavazku verejné sluzby s mensim
poctem spojll a pripadnym rozsifovanim nabidky dle skutec¢ného vyuZivani resp. zajmu cestujici
verejnosti. Modernizace infrastruktury by vsak vkaZdém pripadé méla respektovat navrieny
»maximalni“ GVD, aby byla zachovana moznost dalsiho rozvoje pfepravnich sluzeb.





