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Zalomena trojkolejnost
Inovacni koncept vystavby pro traté se smiSenym provozem

Dlouhou dobu se DB pii vystavbé sve site trati pevné drzi konceptu traté se smiSenym
provozem. Také u nové postavenych trati (Neubaustrecken), které jsou dnes v provozu, byl zakladem
tento provozni koncept, Zvyseni vykonu je pii1 piidrzent se smifeného provozu mozné dosdhnout jen
extenzivnl vystavbou [pfestavbou] infrastrukiury. Od doby se zalozenim DB AG spojeného zavedeni
pravidel k financovani dopravni cesty je Geschafisbereich Netz, za udrzbu mifrastruktury odpoveédny,
vystaven rostoucimu tlaku nakladii. Protoze extenzivni vystavbu [pfestavbu] infrastruktury pi
podmince viastni hospodarnosti dopravni cesty je mozno realizovat stale obtiznéji, prosazoval se u
provozovateld mfraswuktury poznatek., pokryvat rostouci pozadavky na vykonnost trati uz ne
prednosmé vystavbou [piestavbou] infrastruktury, nybrz harmomzaci dob sledu  viakd
(Zugfolgezeiten), tzn. je treba dosdhnout oddéleni rychlé a pomalé dopravy, princip, ktery je
dopravnimi véder doporu¢ovén uz davno.

Vztah k projektu Netz (Sit") 21
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Vysledkem dosavadnich uvah je projekt _Netz 21% podle jehoz zasad je toho casu
prepracovavan program vystavby [prestavby] DB AG. Jadro projektu Netz 21 je vytvoteni dvou
oddélenych vykonnych siti pro rychlou osobni dalkovou dopravu a nakladni dopravu. Tyto vykonné
sité¢ budou dohromady zahrnovat s cca & 000 km 20 % sité DB AG. Mimo tyto vykonné sité bude sit’
DB AG zahmnovat cca 21 000 km regiondlnich trati s ptednostni alohou obstaravani plogne mistni
dopravy, 2 000 km cistych S-Bahn trati v aglomeracich a zbyvajicich 10 000 km klasickych trati se
smifenym provozem [1]. Tyto traté se smifenym provozem zistanou zachovany jako smysluplna
provozni forma vsude tam, kde nepostacuje dopravni potencial pro oddélent popt. chybégji vhodné traté
k vytvoreni oddélenych vykonnych siti. Typickou infrastrukturu, ktera 1 v budoucnu bude tvorena
tratémi se smisenym provozem, je mozno najit v rozsahlych ¢astech severniho Némecka.

Take na téchto zbyvajicich tratich se smiSenym provozem se mohou vyskytnout pfi rostoucich
pozadavcich na vykonnost pifilisna zatizeni. ktera vyzaduji stavebni opatfeni. Typickvm piikladem
jsou pritokové traté vétich aglomeraci, na kterych je dédlkova doprava piekladana [prokladana?|
mistni dopravou. Pretizeni takovych trat'ovych useki mohou citelné rusit vykonnost celé traté. Jesthize
dopravni potencial pro oddéleni, tzn. stavbu vlastni traté pro mistni dopravu nepostacuje, existuje
potieba cenové odpovidajiciho stavebniho feSeni. Mozuosti zvySujici vykonnost pfestavbou
[vystavbou] fidici a zabezpedovaci techniky jsou vétsinou rychle ausgereizt; na tratich se smiSenym
provozem je zhusténim déleni na bloky popi. zavedenim vysoce vykonného bloku dosazeno Casto jen
velmi skromnych zlepSeni vykomnosti, nebot optimalizované drzeni odstupu nefedi problém
rychlostnich ntzek, které omezuji vykonnost. Tak zbyva jako alternativa jen omezena vystavba vice
koleji. Protoze vystavbu &tyt koleji pfi dopravnich potencialech takovych trati nelze hospodarsky
odivodnit, existuje zajem o inteligentni a cenové piiméfenou formu titkolejné stavby. Jako feseni se
nabizi v nasledujicim popsana forma tzv. zalomeneé [zkiizené, pielozené] trojkolejnosti.

Princip zalomené trojkolejnosti

Trikolejné trat€ (Ausbaustrecken) pfedstavuji vzdy provozni kompromis. Proti vysokym
stavebnim nakladiim na vystavbu infrastruktury je tu jen relativné skromny zisk vykonnosti (az cca
25 %). Dosud realizované formy tiikolejnych trati maji stile charakteristiku tu, 7e jednosmémym
provozem pojizdéna dvoukolejna trat je doplnéna tieti koleji pojizdénou v obou smérech. Z toho
vychazeji obvyklé zakladni formy tfikolejné stavby predstavené v obrazku . Jako vyhoda usporadani



treti koleje uprostied je k ospravedinéni vy&sich nakladd na vystavbu casto uvadéna vyssi provozni
flexibilita. Praxe realizovanych trati ( Ausbaustrecken) podle tohoto modelu vSak udi, ze tato flexibilita
ma jen malo vyuziti. Vzdalenosti potiebné pro letma predjizdéni jsou dlouhé, takze efektivni
dispozicni vyhled lidmi je stézi vykonatelny; pocitaéi podporované dispozi¢ni modely pro takové traté
dosud chybéji.

Nezavisle na uspofadani tfeti koleje jsou obé formy trojkolejné stavby spojeny se znacnymi
naklady na navéstni techmku, které podmiuji pravidelny obousmémy provoz po tieti koleji a které
odpovidaji  vybaveni Ctyfkolemé traté. Koncept zalomené wojkolejnosti, poprvé navizeny
Schwanhéduserem [2], je docela jiny, vzdava se principu obousmémeého provozu po tiet koleji, ktery
omezuje vykon.

Zakladni myslenka spociva v tom, ze z dvoukolejné kmenové tran piiblizné uprostied trati je
provedeno odboéenti do koleje pojizdéné stejuym smérem. Z toho tedy vyplyva ne prabézna treti koiej.
nybrz dva na sobé nezavislé useky tietich koleji v zalomeném usporadani, které jsou pojizdény Cistvm
jednosmérnym provozem. Provoz vypada tak, ze phi vyjezdu na trat’ viechny vlaky uzivaji kmenovou
kolej plisludného sméru. Pfi dosazeni bodu odboceni jsou pomalu jedouci viaky - zviasté mistni
doprava - pievedeny na tfeti kolej. Tim je dal3i riist rychlostnich nitzek v kmenové kolejt odstithnut.

Takova stavebni forma nabizi oproti konvenénim formam ttikolejné stavby nastedujict vyhody:
Q Qisty jednosmeémy provoz, prostfednictvim toho mensi naklady na navéstni techmku
O zapotiebi jen malo vyhybek, v disledku toho mensi stavebni naklady
0 jednoducha dispozice, velmi pratelské automatizaci
G kompatibilni s projektem CIR-ELKE, doby sledi vlakd v bodech odboceni lze pouZitim vysoce

vykonného bloku uémné redukovat.

Vyhody zalomené trojkolejnosti jsou tedy jak v dspomém vybaveni infrastruktury, tak
v provoznim konceptu, o kterém lze velmi jednoduSe rozhodovat a ktery nalezité nabizi automatizaci
uzitim fizeni vlaka v bodech odboceni.

Moiny zisk vykonu

Mozny zisk vykonu prostiednictvim zalomené trojkolejné stavby zavisi rozhodujicim zplisobem
na provoznim programu. Efekt zvySujici vvkon spociva v rozparanosti rychlostnich nizek, proto
zretelné zkraceni dob sledi vlaki nastdva v piipadech sleda viaka s velkym rozdilem rychlosti.
Zalomena trojkolejnost se doporuduje tedy jen pro traté, jejichz provozni program se vyznacuje
vysokymi rozdily jizdnich dob a ¢astym stfidanim rychlych a pomalych viaka.

Piitom plati pro narast jmenovité vykonnosti nasledujici vztah:
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LF, — jmenovita vykonnost pied vystavbou
LF, — jmenovita vykonnost po vystavbeé
t,rg — pozadovana doba sledu vlaki
Otg — stiedni rozdil jizdnich dob vSech piipada sledii viaki
¢ — délici pomér zalomené trojkolejnosti

Délici pomér ¢ udava, na jakém misté traté odbocuje tfeti kolej. Pii poloze odboceni uprostied
jec=2.

Typicky provozni program, u kter¢ho je moZzné pouzitim trojkolejnosti vyznamné zvysit
vykonnost, je pfekladani rychlé osobni dalkové dopravy ztaktovanym systémem mistni dopravy. Pro
usili osoby, ktera nabizi mistni dopravu, nepfipustit pravidelna predjizdéni z divoda akceptace
zakaznikem, vychazeji na takovych tratich pti pravidelném stiidani rychlych a pomalych vlaka, které
je dano taktem, rozdily jizdnich dob, které omezuji vykon. To jsou témeéf idedini poméry pro pouziti



zalomené trojkolejnosti. Obr, 3 objasnuje mozné zlepfeni vykonu na takovych tratich na ptikladu
prekladani dvou rizné rychlych taktovych systémi.

Vedle efektu zvySeni jmenovité vykonnost redukei dob sledi vlakid, coz se bezprostiedné
projevuje v trasenmanagementu vy$$im poctem tras, které lze planovat v jizdnim radu, nastupuje jeste
pozitivni efekt extrémniho uvolnéni sledu viaki po odboceni. Nebot vedle redukce poctu vlaki v obou
kolejich se prechazi ve velké mife k paralelnim jizdam. 7 toho vychazejici velmi maly stupen obsazem
vytvai moznosti k odbouravani zpozdéni a zlepSuje tim bilanci dob cekani tratového nseku.
Prikladové simulace pro vybrané trat¢ DB AG $ takovymi provoznimi programy vykazaly zlepseni
vykonu pii uspofadant bodu odboceni uprostied az okolo 30 %.

Priklady projekta

Pro podobu odboceni do tieti koleje jsou momé rizné zpiisoby uspofadani. Zasadne je tieba
usilovat, aby bylo odboceni provedeno v obvodu vijezdu stanice. Pravidelné misto zastaveni mistni
dopravy leZici v blizkosti bodu odboceni by mélo byt umisténo vidy za odbofenim. Zviasté vyhodne
ie zalomeni tetich koleji v rozsahu od jednoho do dvou oddilu sledi viaki. Uspotadani tfeti koleje
mize byt provedeno jak jako vnéjsi. tak jako vnmitini. Oba pfipady usporadani jsou rovnocenne.
rozhodnuti proto zavisi v prvni fadé na uziti koleji v prilehlych uzlech. Z toho vychazeji tf zakladni
formy pro uspotadani zalomené trojkolejné stavby, které json piedstaveny v obr. 4.

Konkrétni planované varianty pro zalomené trojkolenou stavbu  byly  vypracovany
v severonémeckém prostoru pro tratové useky Stelle — Lineburg (trat’ Hamburg - Hannover) a
Pinneberg - Elmshom (trat’ Hamburg Altona — Kiel). V obou pfipadech se jedna o silné zatizené nseky
v piitokovych obvodech uziu Hamburg, na kterych se pieklada vice taktovych systémi mismi a
dalkové dopravy.

Ve [2] bylo navrzeno pro tratovy tsek Stelie — Lineburg pouziti zalomené trojkelejnost
s vn&j$im uspoiadanim. Podminéno nutnostmi, které musely byt zakladem pro toto Setfeni, mohlo byt
odboc¢eni predpokladano pro oba sméry jizdy jen ve stanici Winsen, ¢imz se dosahlo nevyhodncho
piipadu nesymetrického uspotadani. Nasledujici avahy pak vedly k dal$im varantam planu, myj. rake k
usporadani se zalomenim trojkolejnostt v useku Radbruch - Winsen, ¢imz by se dosahlo casteéne
ctytkolenosn (obr. 5}

Jako priklad pro pouziti zalomeng trojkolejnosti s voitfnim uspofaddnim je uveden navrh pro
stavbu trat'ového aseku Pinneberg - Elmshorn (obr. 6). Zde byl volen obvod stanice Tornesch jakozto
bod odboceni, tedy zalomeni trojkolejnosti v obvodu stanice, ¢imz se dosahuje velmi vyhodné
vykonnosti.

Shrout

Pres (sili koncepee projektu ,Netz 21° o dalekosahlé oddélovani dopravy se nelze v kazdém
ptipadé vyvarovat v bezprostiedni pfitokové oblasti velkych uzli pretizenim prekladanim taktovych
systémil s velkymi rychlostnimi ndzkami. Oddélent takovych Gseku étytkolejnou stavbou je asto
nehospodamé. Pi1 dosud realizovanych formach titkoleiné stavby je prott tomu pomér nakladl a zisku
vykonu neuspokojujici. Odpomoc miize tvorit zde popsany novy koncept zalomené trojkolené stavby.
Piitom mozny Cisty jednosmémy provoz v tsecich teti koleje vede na tratich s velkymi rychlostnimi
niizkami a malym svazkovanim rychlostnich tfid ve srovnani s konvenénimi formami trojkolejné
stavby k lepsi vykonnosti pii niz8ich nakladech.
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Obrazky

Obr. 1. Konvenéni formy trojkolejné stavby
a) trett kolej ve sttedni poloze
b) tfeti kolej v krajni poloze

Obr. 2:  Princip zalomené trojkolejnosti

Obr. 3:  ZvySeni vykonu prostiednictvim zalomené trojkolejné stavby na ptikladu prekladani dvou
taktovych systémi (uveden jen jeden smér jizdy) t,, taktova doba pted vystavbou, (; taktova
doba po vystavbe, ty nizky jizdnich dob pred vystavbou, t nizky jizdnich dob po vystavbé

Obr. 4:  Zakladni zpusoby usporadani zalomené trojkolejnosti

Obr. 5: Navrh zalomené¢ rojkolejnosti s vnéjsim uspofadanim pro usek Stelle - Liineburg

Obr. 6:  Navrh zalomené trojkolejnosti s viitinim uspotadanim pro usek Pinneberg — Elmshomn



