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Praha 2015



'Inerdop 'lo4 llsou?adzaq;ueg{nz e Bleruelur qcruzonord

Juarg4z rualJl s 'nzel oqgugld oqglcrlsuaDlereql e atluels olenlts ?u^oln op 7e
nouenoreldz 'qtgluepe^ e)tlo)?u A )ru^oleu af,tuels 'lar plnJlsuoloJ eu os ou?Luez .

2o?an 'lez e )a^glsez,lo4 JuplsJruzor
e npod 'n;zn n funDln4selJul 'la? a16o1odfi rcezr;euqdo al,panold 'n;zn op qc4{upprlez

WJIel} Llqu?luzola4 qqr;[?q{qr ledoeu oqou psouy{qz o al?upoL.lzor lgneldop
Ju?luzalo? Jupepgu ! Juqoso 

^ 
)Ju^ole1 nlzn 'laz n rcdaruo1 luzonord al?uqr^eN .

'gneldeld tu?tuzolo4 Jupepgu ! Juqoso n nygldod lunelde;d nonopalq4h al?upeL.lpo
inerdop Bqnrp qceF^ elueJsxeo) Jlnopnq guepgpodpeld e 6forpz qqu?euuoJul
qc4tudnlsop ?ppplgz eu e IJU^oleU ep?ur Jr.rezn eu Aneldeld e {nerdop Ju?luzolar
JupeHgu e Juqoso e funl)ntlserJut Ju?luzolar nep 4tuse2nos al[nz{lpue ?uqorpod .

:qlapoq qmltnpapgu A nouopa^n no^ouso al,pll as acgrd 9nouold1p rugnorerdz ;14

tug^o)erdAn ord ApesgT

uolpunt {ennpleX )Ju^o)eu Jo uone4leurndo :(fir116ue) nleugl 
^ezgN

llu^oleg nlzn oqlu?luzelel ecez;leur;1dg :(fisa2) nleu?l 
^ezgN

elluqrel e Augls^s luneldoo - sq - oTZ€ N
:eluapnp roqo ;u[1pn$ e nuerbord oq;uf;pnp pg)

reulels d!l!J 'cg

:(Btnm gu1a2n) eluapnp;ueufud e ougr.ut

(nruoy,u oHilf,rrrnn'\frlc oH=>frrrNn'nD:rroud)
lCyud TAOhrOldrC INYOVZ

Bugls^s qclu^eldop 
^elsn 

"""'zTg)|

L eqerd 00 0tt '02 9)sl)t^uoy
UPI9P

qunerdop PilnIeJ

fzvud A SyclNHc=tr tNfcn SyosAA 3ys3c



vljz Purue?'sz"' """'eup ezud A

Pluepnts sldpod e ougrul
reufels drlrl t$ o!l!l 7g ,4

;h;/'
'argrd ?^ouoldlp )ugpezJlaz^ald rlnzr^lod

$rils^s qqu^erdop n^e$n
;Dnopa Alnlel ue1?p

'8002'ZNNn :eL{erd 'lugnoryefold -
I lsg? 'eqolod enorolso:d J[e[ e Qerp qc;upluzolef elelo1

;ugpilodsn e)lrrleruoe6 e Ju?)ru1suo) 'T-09€9 €/ NS?

'6002'zNNn
:eLlerd 'rlrpl?ol^ e qqulguorber 'qqulglsol$ r.ltgLlgrb
eu figepsqd;upldnlsgu e ?Dtdn1sgru '6S6t €/ NS?

(Angftz lupon6rd J$g?nos nosf eraq '1e;nqe1 e

61er6 'g4zgqo pu1e2n) nyal uerts gS ?ulglululLrt

IoU^S 
^elsorl6 

'6u1 '16 'lord

e,-7r/7 r l-/

elpnls nuglo or"|?^ose?
oqguepruodop z ;q[en4(;d{n acgrd ,lugpz^epo unlep plfnpalsgu argrd ,;ugpznepo npeppo gped;;d n (q

elpnls nu91d oqgnose? oq?ua?nrodop z e
elpnls Aqop luprepuels az;c;[en{d{n ecpd ;ugpznepo or..l?uepgpodpe$ o4urud unlep (e

sToz eul?Nl 'Tg:or9rd enou.ro;drp Jugpz^opo unlec

(elpnts {qop ,1uprepueN ez oq;q[en{;d{n acgid o191 rugpz^opo oqguepgpodpald
oqlurud ualep pald 6c;sgtu 91 rtapzodfeu gtq lsntu graq 'acgrd ol?l Jugpez oqrurud unlep)

v\oz eurLra? 'sz:argrd e^ouoldrp )u?pez unlec

'O'qd'et[LFg>ln1'6uI'rop: algrd g^oruoldlp Jrnopo^

:fu n1era1;1 guroqpo ueuzes

:Angftzlupon6rd qeszo1

:lcerd qcfgoger6 qeszou ecgrd gnouoldgp J)nopa^ r^ouels



Poděkováńı
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V Praze dne 28. května 2015 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

IV



Abstrakt

ŠTAJNER, Filip. Optimalizace železničńıho uzlu Rakovńık. Diplomová práce. Praha: České

vysoké učeńı technické v Praze. Fakulta dopravńı. Ústav dopravńıch systémů, 2015.

Tématem diplomové práce je optimalizace železničńıho uzlu Rakovńık z hlediska železničńı

infrastruktury ve vazbě na požadavky, které vyplývaj́ı z rozsahu a charakteru železničńıho

provozu v předpokládaném výhledovém stavu. Za součásti železničńıho uzlu Rakovńık jsou

považovány jak žst. Rakovńık, tak významné části trat’ových úsek̊u všech pěti železničńıch

trat́ı, které zde zač́ınaj́ı nebo konč́ı. Převážně formou grafických př́ıloh je ćılem diplomové

práce zvýšeńı trat’ové rychlosti pro klasické soupravy a zkvalitněńı podmı́nek vedoućıch

k dlouhodobému upevněńı pozice železničńı osobńı a nákladńı dopravy.

Kĺıčová slova

dopravńı kolej, jednoduchá kolejová spojka, manipulačńı kolej, nástupǐstě, návěstidlo, ne-

dostatek převýšeńı, oblouková kolejová spojka, poloměr, přebytek převýšeńı, přechodnice,

převýšeńı, Rakovńık, trat’ová kolej, trat’ový úsek, vlečka, výhybka, zhlav́ı, železničńı pře-

jezd, železničńı stanice, železničńı svršek, železničńı trat’, železničńı uzel, železničńı zastávka
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Abstract

ŠTAJNER, Filip. Optimization of Rakovńık Railway Junction. Diploma Thesis. Prague:

Czech Technical University in Prague. Faculty of Transportation Sciences. Department of

Transportation Systems, 2015.

The theme of the diploma thesis is the optimization of the Rakovńık railway junction in

terms of railway infrastructure in relation to requirements which result from extent and

character of rail operation in estimated forward-looking state. For parts of the Rakovńık

railway junction are considered the railway station Rakovńık and significant components

of line sections of all five railway lines, which begin or end here. Mainly in the form of

graphical attachments, the aim of the diploma thesis are to increase values of the critical

running speed for classical trains and improvements of conditions leading to long-term

consolidation of the position of railway passenger and freight transport.

Keywords

running track, single crossover, loading track, platform, signal device, cant deficiency, cros-

sover between curved tracks, radius, excess of cant, transition curve, cant, Rakovńık, line

track, track section, branch line, switch, development of switches, level crossing, railway

station, superstructure, railway line, railway junction, halt
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4.7 Železničńı spodek . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 54
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České normy . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 61
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úseku žst. Rakovńık → žst. Chrášt’any) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 35
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10 Seznam výhybek mimo žst. Rakovńık . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 45
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R rychĺık
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zar. zarážedlo
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1 ÚVOD

1 Úvod

Diplomová práce se zabývá optimalizaćı železničńıho uzlu Rakovńık, který zahrnuje

jak žst. Rakovńık, tak vybrané partie trat’ových úsek̊u zaústěných železničńıch trat́ı. Z hle-

diska železničńı śıtě České republiky nelze považovat význam železničńıho uzlu Rakovńık

za vysoký, nicméně v regionálńım kontextu hovoř́ıme o velice d̊uležitém mı́stě železničńı

osobńı a nákladńı dopravy. Současný stav neumožňuje postaveńı železničńı dopravy do

role páteřńıho dopravńıho systému obslužnosti územı́, která j́ı neoddiskutovatelně nálež́ı.

Mezi zásadńı nedostatky se řad́ı úrovňová sypaná nástupǐstě, zoufale vzhĺıžej́ıćı prostory

pro cestuj́ıćı včetně přednádraž́ı, ńızké trat’ové rychlosti, zhoršený stavebně-technický

stav železničńı infrastruktury a v neposledńı řadě nevyhovuj́ıćı geometrické parametry

železničńı koleje. Ćılem navrženého stavu je zajǐstěńı bezpečného, spolehlivého, kvalitńıho

a plynulého fungováńı železničńı dopravy v železničńım uzlu Rakovńık při zohledněńı sou-

visej́ıćıch vazeb.

1.1 Město Rakovńık

Královské město Rakovńık lež́ı v západńı části Středočeského kraje ve stejnojmenném

okrese, který soused́ı na východě a jihu s okresy Kladno a Beroun, na jihu a západě s okresy

Rokycany a Plzeň-sever v Plzeňském kraji a na severu s okresem Louny v Ústeckém kraji.

Na územı́ Středočeského kraje, který má 1 315 299 obyvatel k 31. 12. 2014, obsazuje okres

Rakovńık posledńı př́ıčku v počtu obyvatel, která čińı 55 389 obyvatel k 31. 12. 2014,

a v hustotě zalidněńı, která se pohybuje kolem 62 obyvatel na km2. Na základě tohoto

tvrzeńı nepřekvaṕı, že ve Středočeském kraji okres Rakovńık zauj́ımá pátou největš́ı roz-

lohu, která je rovna 896,30 km2, což představuje přibližně 8,14 % z celkové rozlohy. Okres

Rakovńık lze jednoznačně považovat za monocentrický mikroregion, což částečně dokládá

skutečnost, že samotné město Rakovńık, které má 16 289 obyvatel k 01. 01. 2014, je v okrese

Rakovńık jedinou obćı s rozš́ı̌renou p̊usobnost́ı. Jediný správńı obvod obce s rozš́ı̌renou

p̊usobnost́ı se čleńı na čtyři správńı obvody obćı s pověřeným obecńım úřadem, kterými

jsou Rakovńık, Křivoklát, Jesenice a Nové Strašećı. Širš́ı vztahy města Rakovńık směřuj́ı

ve směru na východ přes sousedńı okres Kladno, který je na druhé pozici s 161 621 oby-

vateli k 31. 12. 2014 v žebř́ıčku počtu obyvatel ve Středočeském kraji, k okresu Praha-

západ, který dosáhl na třet́ı mı́sto s 134 351 obyvateli za stejných okrajových podmı́nek,

a předevš́ım k Hlavńımu městu Praha. Pro úplnost je vhodné poznamenat, že Hlavńı
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město Praha má 1 259 079 obyvatel k 31. 12. 2014 a je současně považováno za kraj,

okres a hlavńı a statutárńı město. Pod́ıl nezaměstnaných uchazeč̊u, který je zjednodušeně

definován jako pod́ıl počtu dosažitelných uchazeč̊u o zaměstnáńı ve věku 15–64 let na

obyvatelstvu celkem ve stejném věku, odpov́ıdal 6,6 % k 28. 02. 2015 ve městě Rakovńık

a 7,4 % k 28. 02. 2015 v okrese Rakovńık, což představuje šestou nejnižš́ı nezaměstnanost

v porovnáńı mezi jednotlivými okresy Středočeského kraje, kterých je v součtu 12.

Městem Rakovńık jsou nejvýše vedeny silnice II. tř́ıdy — silnice II/227 Žatec–Svojet́ın–

Kněževes–Rakovńık–Křivoklát, II/228 Jesenice–Rakovńık, II/229 Kralovice–Kožlany–Čis-

tá–Rakovńık–Krupá–Louny, II/233 Plzeň–Chrást–Břasy–Radnice–Zv́ıkovec–Slabce–II/229

a II/237 Rakovńık–Nové Strašećı–Mšec–Srbeč–Hořešovice–Třeb́ız–Peruc–Libochovice–Tře-

benice. Okresem Rakovńık je dále trasována rychlostńı silnice R6 Praha (R1)–Malé Př́ıto-

čno (I/61)–Nové Strašećı, odkud pokračuje v podobě silnice I/6 Nové Strašećı–Řevničov

(I/16)–Bukov (I/27)–Lubenec–Karlovy Vary (I/13)–Jenǐsov (I/20)–Sokolov–Okrouhlá-Je-

senice (I/21)–Cheb (I/21)–Pomeźı nad Ohř́ı (Spolková republika Německo). K ostatńım

silnićım I. tř́ıdy na územı́ okresu Rakovńık se řad́ı silnice I/16 Řevničov (I/6)–Slaný (I/7)–

Velvary–Nová Ves (D8)–Mělńık (I/9)–Mladá Boleslav (I/10 a I/38)–Sobotka–Jič́ın (I/32

a I/35)–Nová Paka–Trutnov (I/14 a I/37)–Královec (Polská republika) a I/27 Dub́ı (I/8)–

Litv́ınov–Most (I/13 a I/15)–Žiželice (I/7)–Žatec–Bukov (I/6)–Kralovice–Plasy–Třemošná–

Plzeň (I/20 a I/26)–Přeštice–Klatovy (I/22)–Železná Ruda (Spolková republika Německo).

Bydleńı tvořené předevš́ım rodinnými domy zauj́ımá největš́ı část města Rakovńık.

Město Rakovńık je vybaveno rovněž śıdlǐsti — Hornickým śıdlǐstěm, śıdlǐstěm Generála

J. Kholla, śıdlǐstěm V Lukách a śıdlǐstěm Bendovka. Veřejná vybavenost, která je silně

zastoupena z oblast́ı školstv́ı, zdravotnictv́ı, sportovńıch zař́ızeńı, obchodńı vybavenosti

a kultury, je soustředěna zejména v centrálńı a širš́ı centrálńı části a roztř́ı̌stěně také

v okrajových částech města Rakovńık. Historické jádro představuje Husovo náměst́ı a při-

lehlé historické objekty — Pražská brána, Vysoká brána, gotický kostel sv. Bartoloměje,

kosteĺık sv. Jilj́ı, hřbitovńı kaple sv. Rocha, poz̊ustatky městského opevněńı, radnice s cha-

rakteristickou hodinovou věž́ı atd. — v centrálńı části města Rakovńık. Pr̊umysl — zejména

chemický (spojený s výrobou praćıch prášk̊u a čistićıch prostředk̊u) a keramický (repre-

zentovaný výrobou obkladových dlaždic) — je hlavně koncentrován v západńı a jižńı části

města Rakovńık.
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2 SOUČASNÝ STAV ŽELEZNIČNÍ DOPRAVY

2 Současný stav železničńı dopravy

2.1 Technicko-technologický popis

2.1.1 Základńı informace

Železničńım uzlem Rakovńık neprocháźı žádná z nejd̊uležitěǰśıch železničńıch trat́ı

České republiky ve smyslu železničńıch tranzitńıch koridor̊u, evropských nákladńıch ko-

ridor̊u nebo železničńıch trat́ı zařazených do systému TEN-T. Železničńı tratě nemaj́ı

vyhlášen kód železničńı tratě pro kombinovanou dopravu — pouze d́ılč́ı trat’ové úseky

Hostivice–Kladno, Most–Louny a Beroun–Beroun-Závod́ı, které jsou součást́ı zaústěných

železničńıch trat́ı, maj́ı přidělen kód železničńı tratě pro kombinovanou dopravu 78/402.

Obrázek 1: Železničńı uzel Rakovńık na železničńı śıti České republiky [10]

Železničńı śıt’ ve městě Rakovńık je zastoupena rozsáhle a je uspořádána přibližně hvěz-

dicovitě, přičemž zahrnuje pět železničńıch trat́ı — z celostátńıch drah pouze železničńı

trat’ č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık a z regionálńıch drah železničńı

tratě č. 126 Most–Louny–Rakovńık, č. 161 Rakovńık–Bečov nad Teplou–(Horńı Slavkov-

Kounice), č. 162 Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka–(Mladotice) a posledńı č. 174 Beroun–

Rakovńık1 — jednu železničńı stanici Rakovńık2, ve které uvedené železničńı tratě zač́ınaj́ı

nebo konč́ı, a dvě železničńı zastávky Rakovńık západ a Rakovńık zastávka. Je využ́ı-

vána jak železničńı osobńı, tak nákladńı doprava. Ve městě Rakovńık se nacháźı řada
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vleček provozovaných, které tvoř́ı vazby mezi významnými pr̊umyslovými podniky, i ne-

provozovaných. Severně od města Rakovńık se rovněž rozprost́ırá železničńı trat’ č. 125

Krupá–Kolešovice, na které byla zastavena pravidelná železničńı osobńı doprava s př́ı-

chodem platnosti GVD 2007–2008. Naproti tomu z Lužné u Rakovńıka, kde je situováno

největš́ı železničńı muzeum v České republice, jsou vypravovány sezónně a při r̊uzných

př́ıležitostech zvláštńı vlakové spoje osobńı dopravy, d́ıky čemuž se jedná o vyhledávanou

turistickou železničńı trat’. Žst. Rakovńık se nacháźı ve výšce 325 m nad mořem ve vztahu

k výškovému baltskému systému po vyrovnáńı.

Provozovatelem dráhy je SŽDC, s. o. Z hlediska členěńı SŽDC, s. o., spadá žst. Ra-

kovńık pod Stavebńı správu západ, Oblastńı ředitelstv́ı Praha a posléze Správu trat́ı Praha

východ, Správu sdělovaćı a zabezpečovaćı techniky Praha východ (Odborné správy) a Pro-

vozńı obvod Beroun (Provozńı obvod). Přednosta provozńıho obvodu śıdĺı v žst. Beroun.

Žst. Rakovńık je obsazena dvěma výpravč́ımi. Druhý výpravč́ı je obsazen pouze v době

určené rozvrhem služby dopravńıch zaměstnanc̊u. Jeho význam spoč́ıvá v roli diriguj́ıćıho

dispečera, nebot’ žst. Rakovńık je diriguj́ıćı železničńı stanićı pro železničńı trat’ č. 162

Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka, a rovněž provád́ı výpravu vlak̊u s přepravou cestuj́ıćıch

návěst́ı
”
Odjezd“.

1Pořad́ı železničńıch stanic nemuśı být stejné jako směry staničeńı železničńıch trat́ı. Ačkoliv je respek-

továno č́ıslováńı dle trat’ových j́ızdńıch řád̊u, respektive knižńıho j́ızdńıho řádu, platné v GVD 2014–2015

uvedeńı některých část́ı železničńıch trat́ı označených závorkou nejsou jednoznačná. Vysvětleńı je rozve-

deno v Podkapitolách 2.1.11 a 2.1.12.
2Neńı-li uvedeno jinak, je vztažena Podkapitola 2.1 k žst. Rakovńık.
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2.1.2 Staničńı koleje

Při prvńım přibĺıžeńı p̊usob́ı konfigurace kolejǐstě žst. Rakovńık poměrně kompaktně,

což nejlépe dokládá Př́ıloha C.1. Zahrnuje sedm, respektive osm, dopravńıch kolej́ı, devět

manipulačńıch kolej́ı a jednu odvratnou kolej.

Tabulka 1: Seznam staničńıch kolej́ı

Č́ıslo
Užitečná Vymezeńı3

Upřesněńı
délka Od Do

Dopravńı koleje

1 703 m Sc1 L1
pr̊ujezdná/vjezdová a odjezdová kolej pro vlaky

všech směr̊u/hlavńı kolej směr žst. Chrášt’any

2 644 m Sc2 L2
pr̊ujezdná/vjezdová a odjezdová kolej pro vlaky

všech směr̊u/hlavńı kolej směr dopravńı kolej č. 2a

3 543 m Sc3 L3
pr̊ujezdná/vjezdová a odjezdová kolej pro vlaky

všech směr̊u/hlavńı kolej směr žst. Lašovice

4 538 m Sc4 L4

pr̊ujezdná/vjezdová a odjezdová kolej pro vlaky

všech směr̊u kromě zastavuj́ıćıch vlak̊u osobńı do-

pravy

5 562 m Sc5 L5

pr̊ujezdná/vjezdová a odjezdová kolej pro vlaky

všech směr̊u kromě směru žst. Beroun/hlavńı kolej

směr žst. Lužná u Rakovńıka

6 423 m Sc6 L6
pr̊ujezdná/vjezdová a odjezdová kolej pro vlaky

všech směr̊u

8 346 m Sc8 L8

pr̊ujezdná/vjezdová a odjezdová kolej pro vlaky

všech směr̊u kromě zastavuj́ıćıch vlak̊u osobńı do-

pravy

Pokračováńı tabulky na následuj́ıćı stránce

3Vymezeńı je v souladu s užitečnou délkou koleje a označuje č́ıslo návěstidla.
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Pokračováńı tabulky z předcházej́ıćı stránky

Č́ıslo
Užitečná Vymezeńı4

Upřesněńı
délka Od Do

Manipulačńı koleje

3a 235 m zar. Vk1 kusá/zvýšená rampa

7 572 m Vk3 nv. č. 26
pr̊ujezdná/bočńı rampa/odstavováńı

voz̊u

9 142 m Vk2 zar. kusá/VNVK/čelńı a bočńı rampa

9a 186 m zar. nv. č. 26 kusá/VNVK

10 264 m nv. č. 14 nv. č. 20ab
pr̊ujezdná/odstavováńı voz̊u nákladńı

dopravy

12 175 m nv. č. 15 nv. č. 19ab
pr̊ujezdná/odstavováńı voz̊u osobńı do-

pravy

14 129 m nv. č. 16 nv. č. 18 pr̊ujezdná/posunováńı

16 102 m nv. č. 16 nv. č. 17
pr̊ujezdná/odstavováńı voz̊u nákladńı

dopravy

18 125 m zar. nv. č. 17
kusá/odstavováńı mechanismů/opravy,

údržby a čistěńı voz̊u a mechanismů

Odvratné koleje

2a 87 m nv. č. 25 zar. kusá

Konec tabulky

4Vymezeńı je v souladu s užitečnou délkou koleje a označuje č́ıslo návěstidla.
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2.1.3 Nástupǐstě

Obvod žst. Rakovńık zahrnuje šest nástupǐst’ — pět v žst. Rakovńık a jedno v zast.

Rakovńık západ. Součást́ı širš́ıho celku železničńı uzel Rakovńık je též nástupǐstě v rámci

zast. Rakovńık zastávka. Nástupǐstě, která se nacháźı př́ımo v žst. Rakovńık, přehledně

charakterizuje Tabulka 2. Zbylá nástupǐstě v zast. Rakovńık zastávka a Rakovńık západ

jsou rozvedena v následuj́ıćı Podkapitole 2.1.4.

Ve směru od výpravńı budovy do kolejǐstě jsou umı́stěny v manipulačńı koleji č. 7

tři přechody pro cestuj́ıćı. Dále v dopravńıch kolej́ıch č. 5, 3, 1 a 2 jsou instalovány tři

přechody pro cestuj́ıćı, které jsou rovněž uzp̊usobeny pro přejezd ručńıch voźık̊u. Vnitřńı

přechody shodně lež́ı přibližně v mı́stě středu výpravńı budovy, vněǰśı na jej́ıch okraj́ıch

a v obou př́ıpadech výhradně v úrovni čelńıch stěn výpravńı budovy. Služebńı přechod se

nacháźı před dopravńı kancelář́ı a přecháźı koleje č. 7, 5, 3, 1 a 2.

Tabulka 2: Seznam nástupǐst’

Č́ıslo koleje Č́ıslo nástupǐstě Délka Upřesněńı

1 III 242 m
úrovňové/jednostranné vnitřńı/sypané/

př́ıstup od výpravńı budovy

2 IV 216 m
úrovňové/jednostranné vnitřńı/sypané/

př́ıstup od výpravńı budovy

3 II 242 m
úrovňové/jednostranné vnitřńı/sypané/

př́ıstup od výpravńı budovy

4 V 146 m
úrovňové/jednostranné vnitřńı/sypané/

př́ıstup od výpravńı budovy

5 I 242 m
úrovňové/jednostranné vnitřńı/sypané/

př́ıstup od výpravńı budovy
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2.1.4 Železničńı zastávky

Zast. Rakovńık zastávka je situována v mezistaničńım úseku Lužná u Rakovńıka–

Rakovńık v km 6,535 a je začleněna pod Provozńı obvod Kladno. Délka vněǰśıho nástupǐstě

typu SUDOP čińı 106 m a lež́ı na pravé straně ve směru od žst. Lužná u Rakovńıka do žst.

Rakovńık. Př́ıstup na nástupǐstě je z ulice Na Spravedlnosti a neńı bezbariérový. Cestuj́ıćım

slouž́ı př́ıstřešek z kovové konstrukce a s plechovými výplněmi, osvětleńı neńı zř́ızeno.

V bĺızkosti se nacháźı autobusová zastávka Rakovńık, žel. zast. Polohu zast. Rakovńık

zastávka lze ocenit předevš́ım d́ıky pracovńım př́ıležitostem v okoĺı — firmy Český Inter

Control CZ, k. s., a LASSELSBERGER, a. s., — Rakovńık 1.

Zast. Rakovńık západ je umı́stěna v mezistaničńım úseku Rakovńık–Senomaty

v km 1,712 a př́ısluš́ı Provozńımu obvodu Beroun. Vněǰśı nástupǐstě, které se nacháźı

na pravé straně ve směru od žst. Rakovńık do žst. Senomaty, dosahuje délky 62 m a je vy-

baveno pevnou nástupńı hranou typu SUDOP a nástupǐstńımi deskami K230. Př́ıstup na

nástupǐstě je z ulice Kuštova a je bezbariérový. Vystavěn je zděný př́ıstřešek pro cestuj́ıćı,

osvětleńı neńı instalováno. Bezprostředně vedle železničńı zastávky je zř́ızena autobusová

zastávka Rakovńık, pr̊umyslová zóna. Poloha zast. Rakovńık západ je velmi výhodná,

nebot’ lež́ı
”
v srdci“ jihozápadńı pr̊umyslové části města Rakovńık.

2.1.5 Vlečky

V rámci železničńıho uzlu Rakovńık lze definovat devět evidovaných vleček — šest

provozńıch a tři neprovozńı. Byly vybrány vlečky, které lež́ı v obvodu žst. Rakovńık nebo

jsou zaústěny do širých železničńıch trat́ı v přilehlých mezistaničńıch úsećıch. Jsou uve-

deny všechny vlečky, které fyzicky existuj́ı, i když nejsou provozńı nebo je zoufalý je-

jich stavebně-technický stav. Ćılem bylo komplexně analyzovat železničńı uzel Rakovńık,

a tud́ıž [8], [17], a [21], které se nav́ıc vzájemně neshoduj́ı, nejsou zcela respektovány.

Vlečka Agro ZZN, a. s., Rakovńık je napojena na železničńı trat’ č. 162 Rakovńık–

Kralovice u Rakovńıka v obvodu žst. Rakovńık výhybkou č. 103 v km 1,290. Zároveň

se jedná o km 0,000 v souladu se staničeńım vlečky, které je respektováno ve zbylé části

tohoto odstavce. Na vlečku je nav́ıc navázána vlečka Procter & Gamble — Rakona, s. r. o.,

přesněji na kolej č. 1 výhybkou č. R1 v km 0,064. Mezi výhybkami č. 103 a R1 v km 0,032

se nacháźı kolejová křižovatka, prostřednictv́ım které se obě uvedené vlečky kř́ıž́ı.
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2 SOUČASNÝ STAV ŽELEZNIČNÍ DOPRAVY

VlečkaProcter & Gamble — Rakona, s. r. o., je zaústěna do železničńı tratě č. 162

Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka v obvodu žst. Rakovńık výhybkou č. 102 v km 1,354.

Stejně jako v předchoźım př́ıpadě i zde se jedná o km 0,000 s ohledem na staničeńı vlečky,

které je opět uvažováno ve zbylé části tohoto odstavce. Také je patrné, že na vlečku je na-

pojena vlečka Agro ZZN, a. s., Rakovńık výhybkou č. R1 v km 0,000. Kolejová křižovatka,

respektive mı́sto kř́ıžeńı s vlečkou Agro ZZN, a. s., Rakovńık, tentokrát lež́ı mezi výhybkami

č. 102 a R2 v km 0,032. Kolejǐstě vlečky je s ohledem na plochu, na které je soustředěno,

poměrně rozsáhlé, přičemž během posun̊u je nutné zohledňovat veškeré úvratě. Výhybky

č. 102, 103, R1 a R2 a uvedená kolejová křižovatka tvoř́ı dvojitou kolejovou spojku.

Vlečka KERAMO byla napojena na železničńı trat’ č. 161 Rakovńık–Bečov nad Tep-

lou v obvodu žst. Rakovńık výhybkou č. K1 v km 1,758. Vlečka zahrnovala jednu kusou

kolej. Nyńı je kompletně snesena, a to včetně výhybky č. K1.

Vlečka ATESO je napojena na železničńı trat’ č. 161 Rakovńık–Bečov nad Teplou

v obvodu žst. Rakovńık výhybkou č. A1 v km 2,037. V současné době vlečka neńı provo-

zována a plat́ı zákaz j́ızdy drážńıch vozidel.

Vlečka DKV Plzeň, PP Rakovńık je zaústěna do obvodu žst. Rakovńık do mani-

pulačńı koleje č. 12 výhybkou č. 19ab v km 42,290 a do manipulačńı koleje č. 10 výhybkou

č. 20ab v km 42,247. Součást́ı vlečky je 18 m dlouhá železničńı točna, na kterou je paprs-

kovitě navázáno 19 stáńı, která jsou ukryta pod přibližně p̊ulkruhovou remı́zou.

Vlečka US je zaústěna př́ımo do obvodu žst. Rakovńık do manipulačńı koleje č. 7

výhybkou č. 28 v km 41,948. V současné době vlečka neńı provozována a plat́ı zákaz j́ızdy

drážńıch vozidel. Vlečka zahrnuje jednu kusou kolej.

Vlečka TOS Rakovńık je napojena na železničńı trat’ č. 126 Most–Louny–Rakovńık

v mezistaničńım úseku Chrášt’any–Rakovńık výhybkou č. T1 v km 1,436, která lež́ı mezi

kryćım návěstidlem Lk a vjezdovým návěstidlem CHL. V současné době vlečka neńı pro-

vozována a plat́ı zákaz j́ızdy drážńıch vozidel.

Vlečka Kovošrot Rakovńık je navázána na železničńı trat’ č. 126 Most–Louny–

Rakovńık na širé železničńı trati v mezistaničńım úseku Chrášt’any–Rakovńık výhybkou

č. K1 v km 2,849. Rovněž se jedná o km 0,000 s přihlédnut́ım na staničeńı vlečky. Vlečka

zahrnuje dvě kusé koleje č. 1 a 2.

Vlečka LASSELSBERGER, a. s., — Rakovńık 1 je zaústěna do železničńı tratě

č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık do širé železničńı tratě v mezistanič-

ńım úseku Lužná u Rakovńıka–Rakovńık výhybkou č. R1 v km 4,686.
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2.1.6 Staničńı zabezpečovaćı zař́ızeńı

Mezi dopravńı stanovǐstě se řad́ı dopravńı kancelář v km 42,321 (obsazená dvěma

výpravč́ımi), stavědlo st. 1 v km 0,392/42,713 (obsazené jedńım signalistou), stavědlo pst. 1

v km 42,275 (neobsazené) a stavědlo st. 2 v km 42,011 (obsazené jedńım signalistou). SZZ

žst. Rakovńık je elektromechanické částečně doplněné o reléové, 2. kategorie a se závislými

stavědly st. 1 a st. 2.

2.1.7 Přeprava

V žst. Rakovńık provozovatel osobńı drážńı dopravy — národńı dopravce v oblasti

železničńı osobńı dopravy — ČD, a. s., umožňuje odbaveńı cestuj́ıćıch v mezinárodńı a vni-

trostátńı přepravě a zajǐstěńı rezervačńıch doklad̊u. Žst. Rakovńık je vybavena vestibulem

pro cestuj́ıćı zahrnuj́ıćım pokladny a přizp̊usobeným také jako čekárna, úschovnou zava-

zadel a úschovnou kol. Prostřednictv́ım systému ČD-Kurýr je k dispozici přeprava zásilek

do vybraných železničńıch stanic v České republice. V prostoru před výpravńı budovou je

umı́stěno rychlé občerstveńı a ve výpravńı budově nádražńı restaurace, avšak nikoliv na

vysoké úrovni. Zcela zarážej́ıćı je, že chyběj́ı toalety — jak bezbariérové, tak bariérové.

Bezprostředně vedle výpravńı budovy śıdĺı pobočka Česká pošta, s. p.

Př́ıstupy pro cestuj́ıćı do výpravńı budovy a na nástupǐstě (dle ČSN 73 4959) v žst.

Rakovńık jsou bariérová. Pro osoby se sńıženou schopnost́ı pohybu a orientace je př́ıstup-

nost v obecném pohledu zoufalá — kladně lze hodnotit pouze instalovaný elektronický

informačńı systém ve vestibulu výpravńı budovy.

Provozovatel nákladńı drážńı dopravy— národńı dopravce v oblasti železničńı nákladńı

dopravy — ČD Cargo, a. s., začleňuje žst. Rakovńık pod Provozńı jednotku Praha a Pro-

vozńı pracovǐstě Beroun. Žst. Rakovńık disponuje výpravńım oprávněńım pro oblast pře-

pravy vozových zásilek ve vnitrostátńı a mezinárodńı přepravě. Po stránce technického

vybaveńı je žst. Rakovńık vybavena bočńımi rampami (manipulačńı koleje č. 7 a 9) a čelńı

rampou (manipulačńı kolej č. 9). Definováno je v součtu pět manipulačńıch mı́st —

Rakovńık, VNVK (manipulačńı koleje č. 9 a 9a), Rakovńık, KOVOŠROT (vlečka

Kovošrot Rakovńık), Rakovńık, Procter & Gamble (vlečka Procter & Gamble —

Rakona, s. r. o.), Rakovńık, Agro ZZN, a. s., Rakovńık (vlečka Agro ZZN, a. s., Ra-

kovńık) a Rakovńık, DKV Rakovńık, DKV Plzeň (vlečka DKV Plzeň, PP Rakovńık).
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2.1.8 Posun

V žst. Rakovńık jsou definovány celkem čtyři posunovaćı obvody. Posunovaćı ob-

vod č. 1 — obvod výpravč́ıho je určen vjezdovými návěstidly JL (ve směru od žst.

Senomaty) a KL (ve směru od žst. Lubná) a seřad’ovaćım návěstidlem Se107. Posunovaćı

obvod č. 2 — obvod signalisty stavědla st. 1 je vymezen vjezdovým návěstidlem CHL

(ve směru od žst. Chrášt’any), seřad’ovaćım návěstidlem Se107 a imaginárńı čárou, která

v mı́stě obrysnice na manipulačńı koleji č. 16 mı́̌ŕı kolmo ke všem kolej́ım a přes všechny

koleje. Posunovaćı obvod č. 3 — obvod signalisty stavědla st. 2 je znovu dán

imaginárńı čárou, která v mı́stě obrysnice na manipulačńı koleji č. 16 je vedena kolmo ke

všem kolej́ım a přes dopravńı koleje č. 1, 2, 3, 4, 5, 6 a 8 a manipulačńı koleje č. 7 a 10,

námezńıkem výhybky č. 20a, vyčkávaćım návěstidlem Vy1 a vjezdovými návěstidly PS

(směr od žst. Lužná u Rakovńıka) a BS (směr od žst. Lašovice). Rovněž posunovaćı

obvod č. 4 — obvod odborně zp̊usobilého zaměstnance dopravce je stanoven

imaginárńı čárou, která v mı́stě obrysnice na manipulačńı koleji č. 16 vede kolmo ke

všem kolej́ım a přes manipulačńı koleje č. 12, 14, 16 a 18, seřad’ovaćım návěstidlem Se102

a námezńıkem výhybky č. 20a.

2.1.9 Železničńı trat’ č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık

Č́ıslo tabulky trat’ových poměr̊u je 528B, č́ıslo nákresného j́ızdńıho řádu 528 + 531a.

Staničeńı železničńı tratě č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık je rozděleno

na dva trat’ové úseky Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka a Lužná u Rakovńıka–Rakovńık,

což vycháźı z historického vývoje. Pro potřeby diplomové práce stač́ı zaměřit se pouze na

část železničńı tratě č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık, a tedy na druhý

trat’ový úsek Lužná u Rakovńıka–Rakovńık, jehož délka dosahuje 9,188 km. Podobný

př́ıstup je aplikován také u zbylých železničńıch trat́ı, stejně jako předpoklad, že historický

vývoj po skončeńı prvńı republiky je u všech shodný a obecně známý.
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Zahájeńı veškeré železničńı dopravy proběhlo nejdř́ıve v trat’ovém úseku Lužná u Ra-

kovńıka–Rakovńık zastávka k 04. 02. 1871, v trat’ovém úseku Rakovńık zastávka–Rakovńık

přibližně o dva roky později k 05. 03. 1873 a dočasně pouze v rozsahu železničńı nákladńı

dopravy. Zahájeńı veškeré železničńı dopravy v trat’ovém úseku Lužná u Rakovńıka–

Rakovńık bylo uskutečněno nedlouho poté k 01. 05. 1873. Trat’ový úsek Lužná u Ra-

kovńıka–Rakovńık byl pochopitelně vzpjat od počátk̊u přes zestátněńı k 01. 01. 1923

až k převzet́ı Československými státńımi dráhami (zkráceně ČSD) k 05. 07. 1923 s le-

gendárńı železničńı společnost́ı Buštěhradská dráha (zkráceně BEB).

Největš́ı trat’ová rychlost se pohybuje v intervalu 55–60 km/h. Podobně jako u daľśıch

železničńıch trat́ı je nutné zohlednit vyskytuj́ıćı se lokálńı propady trat’ové rychlosti, které

se negativně podepisuj́ı na zvyšováńı cestovńıch dob a energetických ztrát. Jedná se

o normálněrozchodnou, jednokolejnou, neelektrizovanou železničńı trat’. Dovolená trat’ová

tř́ıda zat́ıžeńı je C3 (př́ıpustná hmotnost na nápravu 20,0 t a na běžný metr 7,2 t).

TZZ je telefonické dorozumı́váńı. Je situována v kraji Hlavńı město Praha (cca 12,9 km)

a Středočeském kraji (cca 60,1 km).

2.1.10 Železničńı trat’ č. 126 Most–Louny–Rakovńık

Č́ıslo tabulky trat’ových poměr̊u je 531A (v trat’ovém úseku Most–Louny 529C), č́ıslo

nákresného j́ızdńıho řádu 531. V trat’ovém úseku Rakovńık–Louny předměst́ı, který je

dlouhý 44,180 km, byla zahájena veškerá železničńı doprava k 24. 09. 1904, tedy zhruba

o 30 let později, než v př́ıpadě trat’ového úseku Lužná u Rakovńıka–Rakovńık. V obdob́ı

od 24. 09. 1904 do 28. 10. 1918, kdy trat’ový úsek Rakovńık–Louny předměst́ı převzaly

Československé státńı dráhy (zkráceně ČSD), provozovaly dráhu a drážńı dopravu Ra-

kouské státńı dráhy (zkráceně KkStB). Zestátněńı se následně váže k 01. 01. 1922.
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Největš́ı trat’ové rychlosti se pohybuj́ı v intervalech 65–70 km/h (trat’ový úsek Louny

předměst́ı–Hřivice) a 45–50 km/h (trat’ový úsek Hřivice–Rakovńık). Hovoř́ıme o normál-

něrozchodné, jednokolejné, neelektrizované železničńı trati (pro úplnost v trat’ovém úseku

Most–Obrnice elektrizovaná systémem trakčńı proudové stejnosměrné soustavy 3 kV).

Dovolená trat’ová tř́ıda zat́ıžeńı dosahuje C3 (př́ıpustná hmotnost na nápravu 20,0 t a na

běžný metr 7,2 t). TZZ jsou telefonické dorozumı́váńı (trat’ový úsek Louny předměst́ı–

Mutějovice), automatické hradlo bez odd́ılových návěstidel (trat’ový úsek Mutějovice–

Svojet́ın), telefonické dorozumı́váńı (trat’ový úsek Svojet́ın–Chrášt’any) a reléový polo-

autoblok bez kontroly volnosti železničńı tratě (trat’ový úsek Chrášt’any–Rakovńık). Je

umı́stěna v Ústeckém (cca 48,1 km) a Středočeském kraji (cca 24,9 km).

2.1.11 Železničńı trat’ č. 161 Rakovńık–Bečov nad Teplou

Č́ıslo tabulky trat’ových poměr̊u je 522B (pro úplnost v trat’ovém úseku Krásný Jez–

Horńı Slavkov-Kounice 536B), č́ıslo nákresného j́ızdńıho řádu 522 (pro úplnost v trat’ovém

úseku Horńı Slavkov-Kounice–Krásný Jez 536). Trat’ový úsek Rakovńık–Žlutice byl zpro-

vozněn v rozsahu veškeré železničńı dopravy k 27. 06. 1897, zbylý trat’ový úsek Žlutice–

Bečov nad Teplou pokračoval ve shodném rozsahu o v́ıce než rok později k 20. 11. 1898.

Provozovatelem dráhy a drážńı dopravy byly Rakouské státńı dráhy (zkráceně KkStB),

a tud́ıž i v tomto př́ıpadě nástup Československých státńıch drah (zkráceně ČSD) je vztažen

k 28. 10. 1918. Zestátněńı bylo uskutečněno k 01. 01. 1925. Délka trat’ového úseku Ra-

kovńık–Bečov nad Teplou čińı úctyhodných 87,692 km, d́ıky čemuž se setkáváme s jed-

nou z nejdeľśıch regionálńıch drah na železničńı śıti České republiky. Trat’ový úsek Krásný

Jez–Horńı Slavkov-Kounice neńı př́ımo napojen na zbytek železničńı tratě, od kterého je

oddělen trat’ovým úsekem Krásný Jez–Bečov nad Teplou lež́ıćım na železničńı trati č. 149

Karlovy Vary dolńı nádraž́ı–Mariánské Lázně, a tak neńı vhodné, aby byl zohledněn.

Největš́ı trat’ové rychlosti se pohybuj́ı v intervalech 55–60 km/h (trat’ový úsek Ra-

kovńık–Protivec) a 45–50 km/h (trat’ový úsek Protivec–Bečov nad Teplou). Jde o nor-

málněrozchodnou, jednokolejnou, neelektrizovanou železničńı trat’. Dovolené trat’ové tř́ıdy

zat́ıžeńı jsou B1 (př́ıpustná hmotnost na nápravu 18,0 t a na běžný metr 5,0 t) (trat’ový

úsek Rakovńık–Blatno u Jesenice), C3 (př́ıpustná hmotnost na nápravu 20,0 t a na běžný

metr 7,2 t) (trat’ový úsek Blatno u Jesenice–Žlutice) a B2 (př́ıpustná hmotnost na nápravu

18,0 t a na běžný metr 6,4 t) (trat’ový úsek Žlutice–Bečov nad Teplou). TZZ jsou specifické

ř́ızeńı železničńıho provozu (železničńı trat’ provozovaná podle předpisu D3) (trat’ový úsek
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Rakovńık–Jesenice), telefonické dorozumı́váńı (trat’ový úsek Jesenice–Blatno u Jesenice)

a opět specifické ř́ızeńı provozu (železničńı trat’ provozovaná podle předpisu D3) (trat’ový

úsek Blatno u Jesenice–Bečov nad Teplou). Lež́ı ve Středočeském (cca 26,0 km), Ústeckém

(cca 13,9 km) a Karlovarském kraji (cca 48,1 km).

2.1.12 Železničńı trat’ č. 162 Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka

Č́ıslo tabulky trat’ových poměr̊u je 522A, č́ıslo nákresného j́ızdńıho řádu 522. Podle

provozovatele dráhy SŽDC, s. o., je vedena jako železničńı trat’ č. 162 Rakovńık–Kralovice

u Rakovńıka–(Mladotice), nicméně vzhledem k stavebně-technickému stavu opuštěného

trat’ového úseku Kralovice u Rakovńıka–Mladotice nelze považovat jmenovaný trat’ový

úsek za relevantńı. Zahájeńı veškeré železničńı dopravy též v režii Rakouských státńıch

drah (zkráceně KkStB) v trat’ovém úseku Rakovńıka–Kralovice u Rakovńıka–Mladotice,

a tud́ıž na celé dnešńı železničńı trati č. 162 Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka, je da-

továno k 09. 07. 1899. Změna provozovatele dráhy a drážńı dopravy, kterými se staly

Československé státńı dráhy (zkráceně ČSD), byla rovněž provedena k 28. 10. 1918, stejně

jako zestátněńı k 01. 01. 1925. Je d̊uležité připomenout, že v trat’ovém úseku Čistá–

Mladotice došlo k zastaveńı veškeré železničńı dopravy k 01. 01. 1997, která byla alespoň

částečně obnovena v trat’ovém úseku Čistá–Kralovice u Rakovńıka k 12. 12. 2001. Délka

trat’ového úseku Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka je rovna 26,955 km.

Největš́ı trat’ová rychlost se pohybuje v intervalu 55–60 km/h. Jedná se o normálněroz-

chodnou, jednokolejnou, neelektrizovanou železničńı trat’. Dovolené trat’ové tř́ıdy zat́ıžeńı

dosahuj́ı C3 (př́ıpustná hmotnost na nápravu 20,0 t a na běžný metr 7,2 t) (trat’ový

úsek Rakovńık–Lubná) a A1 (př́ıpustná hmotnost na nápravu 16,0 t a na běžný metr

5,0 t) (trat’ový úsek Lubná–Kralovice u Rakovńıka). TZZ je specifické ř́ızeńı železničńıho

provozu (železničńı trat’ provozovaná podle předpisu D3). Je situována ve Středočeském

(cca 21,8 km) a Plzeňském kraji (cca 5,2 km).

2.1.13 Železničńı trat’ č. 174 Beroun–Rakovńık

Č́ıslo tabulky trat’ových poměr̊u je 520E, č́ıslo nákresného j́ızdńıho řádu 520. V trat’o-

vém úseku Beroun–Rakovńık, což zároveň znamená na celé, 42,321 km dlouhé železničńı

trati č. 174 Beroun–Rakovńık, byla zahájena veškerá železničńı doprava již k 30. 04. 1876.

Historický vývoj železničńıch společnost́ı je velice pestrý — od 30. 04. 1876 do 01. 01. 1877

Rakovnickoprotiv́ınská dráha (zkráceně RPD) a Duchcovskopodmokelská dráha (zkráceně

14
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DBE), od 01. 01. 1877 do 01. 03. 1877 Rakovnickoprotiv́ınská dráha a Ústeckoteplická

dráha (ATE), od 01. 03. 1877 do 01. 01. 1884 Rakovnickoprotiv́ınská dráha a Česká západńı

dráha (BWB) a od 01. 01. 1884 do 28. 10. 1918 Rakovnickoprotiv́ınská dráha a Rakouské

státńı dráhy (zkráceně KkStB), kdy Československé státńı dráhy (zkráceně ČSD) přeb́ıraj́ı

roli provozovatele dráhy a drážńı dopravy.

Největš́ı trat’ová rychlost se pohybuje v intervalu 65–70 km/h. Hovoř́ıme o normálně-

rozchodné, jednokolejné, neelektrizované železničńı trati. Dovolená trat’ová tř́ıda zat́ıžeńı

je C3 (př́ıpustná hmotnost na nápravu 20,0 t a na běžný metr 7,2 t). TZZ jsou reléový

poloautoblok bez kontroly volnosti železničńı tratě (trat’ový úsek Beroun–Beroun-Závod́ı),

reléový poloautoblok s kontrolou volnosti železničńı tratě (kolejové obvody nebo poč́ıtače

náprav) (trat’ový úsek Beroun-Závod́ı–Hýskov) a telefonické dorozumı́váńı (trat’ový úsek

Hýskov–Rakovńık). Je umı́stěna ve Středočeském kraji (cca 44,0 km).

2.2 Železničńı osobńı doprava

Na základě jednotlivých železničńıch trat́ı je shrnut rozsah a rozložeńı vlakových spoj̊u

všech kategoríı v GVD 2014–2015. Z d̊uvodu přehlednosti neńı zohledněn kompletńı ka-

lendář — např.
”
nejede 24. 12. a 31. 12.“, apod. Jsou zmı́něny vlakové spoje, které pravi-

delně obsluhuj́ı žst. Rakovńık, zast. Rakovńık západ a zast. Rakovńık zastávka. Provozo-

vatelem drážńı dopravy jsou výhradně ČD, a. s. Město Rakovńık neńı zahrnuto, alespoň

prozat́ım, v systému integrované dopravy.

2.2.1 Železničńı trat’ č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık

V relaci Praha Masarykovo nádraž́ı–Rakovńık ve směru do Rakovńıku je zavedeno šest

vlakových spoj̊u kategorie R v pracovńı dny a sobotu (př́ıjezdy v 08.32, 10.32, 14.32, 16.32,

18.32 a 20.32 hod), respektive sedm v neděli (nav́ıc př́ıjezd v 22.32 hod), jeden vlakový

spoj kategorie Sp v pracovńı dny (př́ıjezd v 18.04 hod) a jeden vlakový spoj kategorie Os

v pracovńı dny (př́ıjezd v 07.14 hod) a jeden v sobotu a neděli (př́ıjezd také v 07.14 hod).

V téže relaci ve směru z Rakovńıku je vedeno šest vlakových spoj̊u kategorie R v pracovńı

dny a sobotu (odjezdy v 05.16, 07.22, 09.22, 13.22, 15.22 a 17.22 hod) s t́ım, že v neděli

je rozsah stejný, ale rozd́ıly jsou v okrajových částech dne (odjezdy v 07.22, 09.22, 13.22,

15.22, 17.22 a 19.22 hod). V tomto př́ıpadě vlakovým spoj̊um kategorie R sekunduje jeden

vlakový spoj kategorie Sp celý týden (odjezd v 06.18 hod — výjimečně v relaci Rakovńık
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západ–Rakovńık–Praha Masarykovo nádraž́ı) a dva vlakové spoje kategorie Os v pracovńı

dny (odjezdy v 05.41 a 22.07 hod) a jeden v sobotu a neděli (bez odjezdu v 05.41 hod).

V relaci Kladno–Rakovńık ve směru do Rakovńıku je zavedeno dále devět vlakových spoj̊u

kategorie Os v pracovńı dny a sobotu (př́ıjezdy v 05.40 — výjimečně v relaci Kladno–

Rakovńık–Rakovńık západ —, 09.48, 11.40, 13.48, 15.48, 17.48, 19.44, 21.47 a 23.21 hod),

pouze osm v neděli (bez př́ıjezdu v 05.40 hod). Ve shodné relaci ve směru z Rakovńıku

je vedeno devět vlakových spoj̊u kategorie Os v pracovńı dny a sobotu (odjezdy v 03.51,

04.45, 08.06, 10.06, 12.07, 14.06, 16.06, 18.06 a 20.33 hod), opět pouze osm v neděli (bez

odjezdu v 03.51 hod). Výčet specificky uzav́ırá jak v relaci Jirkov–Rakovńık jeden vlakový

spoj kategorie Sp v pracovńı dny (př́ıjezd v 07.49 hod), tak v relaci Žatec–Rakovńık jeden

vlakový spoj kategorie Sp v pátek a sobotu (př́ıjezd v 20.59 hod).

Na vlakových spoj́ıch kategorie R jsou řazeny zejména motorové lokomotivy řady 750.7,

jeden až tři př́ıpojné vozy řady Bdtn756 a ř́ıd́ıćı v̊uz řady ABfbrdtn795(délka přes nárazńıky

65,660/90,160/114,660 m) nebo v minimálńım rozsahu rovněž motorové jednotky řady 814.

Na vlakových spoj́ıch kategorie Sp jsou řazeny motorové lokomotivy řady 714 a tři př́ıpojné

vozy řady Btx763(délka přes nárazńıky 69,740 m) nebo jedna či dvě motorové jednotky

řady 814 nebo motorové vozy řady 810. Na vlakových spoj́ıch kategorie Os jsou řazeny

jedna či dvě motorové jednotky řady 814 nebo v malé mı́̌re motorové lokomotivy řady 714

a tři př́ıpojné vozy řady Btx763(délka přes nárazńıky 69,740 m).
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2.2.2 Železničńı trat’ č. 126 Most–Louny–Rakovńık

Vlakové spoje lze rozdělit na dvě základńı relace —
”
deľśı“ Osek město–Most–Louny–

Rakovńık a
”
kratš́ı“ Most–Louny–Rakovńık. V př́ıpadě

”
deľśı“ relace ve směru do Ra-

kovńıku je zavedeno pět vlakových spoj̊u kategorie Os v pracovńı dny (př́ıjezdy v 08.50,

14.50, 16.50, 18.07 a 18.50 hod) a čtyři v sobotu a neděli (bez př́ıjezdu v 18.07 hod).

Naopak ve směru z Rakovńıku je vedeno pět vlakových spoj̊u kategorie Os v pracovńı

dny (odjezdy v 04.02, 04.44, 09.00, 11.46 a 13.00 hod) a dva v sobotu a neděli (odjezdy

v 09.00 a 13.00 hod).
”
Kratš́ı“ relace ve směru do Rakovńıku zahrnuje pět vlakových spoj̊u

kategorie Os celý týden (př́ıjezdy v 07.10, 10.50, 12.52, 20.50 a 00.05 hod). Naproti tomu

ve směru z Rakovńıku se jedná o šest vlakových spoj̊u kategorie Os celý týden (odjezdy

v 06.18, 11.00, 15.00, 17.00, 19.00 a 21.05 hod). Základńı relace doplňuje jednak relace

Louny–Rakovńık v podobě jednoho vlakového spoje kategorie Os v pracovńı dny (př́ıjezd

v 05.08 hod), jednak relace Rakovńık–Domoušice rovněž v podobě jednoho vlakového spoje

kategorie Os v pracovńı dny (odjezd v 22.34 hod).

Na vlakových spoj́ıch kategorie Os jsou řazeny jedna či dvě motorové jednotky řady 814

(délka přes nárazńıky 56,880 m) nebo motorové vozy řady 810.

2.2.3 Železničńı trat’ č. 161 Rakovńık–Bečov nad Teplou

Je nutné rozvést v podstatě jednotlivé vlakové spoje z d̊uvodu značně nepřehledného

j́ızdńıho řádu. Neńı-li uvedeno jinak, hovoř́ıme o vlakových spoj́ıch kategorie Os. Ve směru

do Rakovńıku jde o vlakové spoje v relaćıch:

• Blatno u Jesenice–Rakovńık — v pracovńı dny (př́ıjezdy v 05.09, 16.21 a 18.17 hod),

• Lubenec–Rakovńık — celý týden (př́ıjezd v 05.37 hod),

• Rakovńık západ–Rakovńık–Praha Masarykovo nádraž́ı — v pracovńı dny a sobotu

(př́ıjezd v 06.16 hod) (vlakový spoj kategorie Sp),

• Jesenice–Rakovńık — v pracovńı dny (př́ıjezd v 06.32 hod),

• Toužim–Žlutice–Rakovńık — v pracovńı dny, Žlutice–Rakovńık — v sobotu a neděli

(př́ıjezd v 07.14 hod),

• Bečov nad Teplou–Rakovńık — v pracovńı dny (př́ıjezd v 08.03 hod),
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• Bečov nad Teplou–Žlutice–Rakovńık — v pracovńı dny, Žlutice–Rakovńık — v so-

botu a neděli (př́ıjezd v 09.16 hod),

• Blatno u Jesenice–Rakovńık — celý týden (př́ıjezd v 11.42 hod),

• Žlutice–Rakovńık — celý týden (př́ıjezdy v 12.58, 17.14, 19.14 a 21.36 hod),

• Rakovńık západ–Rakovńık–Beroun — v pracovńı dny (př́ıjezd v 13.50 hod),

• Horńı Slavkov-Kounice–Bečov nad Teplou–Rakovńık — v sobotu a neděli, Bečov

nad Teplou–Rakovńık — v pracovńı dny (př́ıjezd v 14.19 hod),

• Blatno u Jesenice–Rakovńık — ve vybraný pátek (př́ıjezd v 19.46 hod),

• Rakovńık západ–Rakovńık — v pracovńı dny (př́ıjezd v 22.29 hod).

Ve směru z Rakovńıku jde o vlakové spoje v relaćıch:

• Rakovńık–Bečov nad Teplou — v pracovńı dny (odjezd v 04.02 hod),

• Rakovńık–Jesenice — v pracovńı dny (odjezd v 05.13 hod),

• Kladno–Rakovńık–Rakovńık západ — v pracovńı dny a sobotu (odjezd v 05.41 hod),

• Rakovńık–Bečov nad Teplou — v pracovńı dny, Rakovńık–Bečov nad Teplou–Horńı

Slavkov-Kounice — v sobotu a neděli (odjezdy v 06.34 a 14.45 hod),

• Rakovńık–Blatno u Jesenice — v pracovńı dny (odjezdy v 07.39, 13.55, 15.56

a 17.53 hod),

• Rakovńık–Žlutice — v pracovńı dny, Rakovńık–Žlutice–Horńı Slavkov-Kounice —

v sobotu a neděli (odjezd v 08.49 hod),

• Rakovńık–Žlutice — v sobotu a neděli, Rakovńık–Žlutice–Bečov nad Teplou —

v pracovńı dny (odjezd v 10.35 hod),

• Rakovńık–Bečov nad Teplou — celý týden (odjezd v 12.21 hod),

• Beroun–Rakovńık–Rakovńık západ — v pracovńı dny (odjezd v 13.25 hod),
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• Rakovńık–Žlutice — v pracovńı dny, Rakovńık–Žlutice–Bečov nad Teplou — v so-

botu a neděli (odjezd v 16.37 hod),

• Rakovńık–Žlutice — celý týden (odjezd v 18.36 hod),

• Rakovńık–Rakovńık západ — v pracovńı dny (odjezd v 21.40 hod),

• Rakovńık–Blatno u Jesenice — v sobotu a neděli, Rakovńık–Blatno u Jesenice–

Lubenec — v pracovńı dny (odjezd v 22.34 hod).

Na vlakovém spoji kategorie Sp jsou řazeny dvě motorové jednotky řady 814 (délka

přes nárazńıky 56,880 m). Na vlakových spoj́ıch kategorie Os jsou řazeny předevš́ım jeden

či dva motorové vozy řady 810 nebo v minimálńım rozsahu motorové jednotky řady 814.

2.2.4 Železničńı trat’ č. 162 Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka

Jsou zavedeny vlakové spoje převážně pouze v relaci Rakovńık–Čistá. Ve směru do

Rakovńıku je vedeno osm vlakových spoj̊u kategorie Os v pracovńı dny (př́ıjezdy v 07.16,

08.56, 10.56, 13.12, 14.56, 16.56, 18.56 a 20.25 hod) a osm v sobotu a neděli s rozd́ılem

v okrajové části dne (př́ıjezd nikoliv v 20.25 hod, ale 21.30 hod). Ve směru z Rakovńıku

jde taktéž o osm vlakových spoj̊u kategorie Os celý týden (odjezdy v 06.10, 07.21, 09.02,

11.10, 13.22, 15.02, 17.18 a 19.02 hod). V relaci Rakovńık–Čistá–Kralovice u Rakovńıka

ve směru do Rakovńıku lze zaznamenat celoročně dva vlakové spoje kategorie Os v so-

botu a neděli (př́ıjezdy v 08.56 a 18.56 hod), přičemž ve směru z Rakovńıku je situace

totožná (odjezdy v 07.21 a 17.18 hod).
”
Kralovickou“ relaci uzav́ırá pár vlakových spoj̊u

kategorie Os (př́ıjezd v 14.56 hod a odjezd v 13.22 hod), který je zaveden r̊uzně a zejména

nesrozumitelně nejen v pracovńı dny, ale i v sobotu a neděli v závislosti na ročńım obdob́ı.

Na vlakových spoj́ıch kategorie Os jsou řazeny výhradně motorové vozy řady 810

(délka přes nárazńıky 13,970 m).

2.2.5 Železničńı trat’ č. 174 Beroun–Rakovńık

V relaci Beroun–Rakovńık ve směru do Rakovńıku je zavedeno 13 vlakových spoj̊u

kategorie Os v pracovńı dny (př́ıjezdy v 05.10, 06.06 — výjimečně v relaci Zdice–Beroun–

Rakovńık —, 07.19, 08.56, 10.55, 13.20 — výjimečně v relaci Beroun–Rakovńık–Rakovńık

západ —, 14.53, 16.09, 17.04, 17.56, 18.58, 21.19 a 23.44 hod) a deset v sobotu a neděli
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(př́ıjezdy v 05.10, 07.19, 08.56, 10.55, 12.10, 13.20 — výjimečně v relaci Beroun–Rakovńık–

Rakovńık západ —, 14.53, 17.04, 18.58 a 21.19 hod). Ve stejné relaci ve směru z Rakovńıku

je vedeno opět 13 vlakových spoj̊u kategorie Os v pracovńı dny (odjezdy v 04.07, 04.53,

06.35, 07.51, 09.50, 12.36, 13.51 — výjimečně v relaci Rakovńık západ–Rakovńık–Beroun

—, 15.05, 15.51, 16.46, 18.41, 20.36 a 22.40 hod) a deset v sobotu a neděli (odjezdy v 04.07,

06.35, 07.51, 08.39, 09.50, 12.36, 13.51 — výjimečně v relaci Rakovńık západ–Rakovńık–

Beroun —, 15.51, 18.41 a 20.36 hod).

Na vlakových spoj́ıch kategorie Os jsou řazeny jedna či dvě motorové jednotky řady 814

(délka přes nárazńıky 56,880 m) nebo v malé mı́̌re motorové vozy řady 810 a př́ıpojné vozy

řady BDtax782 — jak samostatně, tak společně s motorovými jednotkami řady 814.
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2.3 Železničńı nákladńı doprava

Jsou vybrány vlakové spoje, které obsluhuj́ı železničńı uzel Rakovńık. Je rozveden

rozsah a rozložeńı pravidelných vlakových spoj̊u všech kategoríı v GVD 2014–2015, které se

odehrávaj́ı v režii ČD Cargo, a. s. Jiný provozovatel nákladńı drážńı dopravy zde pravidelně

nep̊usob́ı. Z d̊uvodu charakteru, který vyplývá z provozováńı železničńı nákladńı dopravy,

je též uveden kompletńı kalendář. Přepravovanou komoditou jsou O 14 (jednotlivé vozové

zásilky dle tř́ıděńı ČD Cargo, a. s.), jen v př́ıpadě vlakového spoje Pn 48506 (vizte dále) se

jedná o chemii. Prázdné privátńı vozy od vlakového spoje Pn 48506 bývaj́ı řazeny v pátek

na vlakovém spoji Mn 85333 (vizte dále) a následně pokračuj́ı na vlakovém spoji Pn 48507

Beroun seřad’ovaćı nádraž́ı–Lenzing.

Tabulka 3: Seznam vlakových spoj̊u nákladńı dopravy

Označeńı Relace Kalendář

Pn 48506 Lenzing–(07.49 hod)Rakovńık Jede v sobotu a 17. 08., nejede

15. 08.

Mn 85330 Beroun seřad’ovaćı nádraž́ı–

(14.11 hod)Rakovńık(15.12 hod)–

Kralovice u Rakovńıka

Beroun seřad’ovaćı nádraž́ı–Rakov-

ńık — jede v úterý a čtvrtek, nejede

25. 12., 01. 01., 17. 11.; Rakovńık–

Kralovice u Rakovńıka — jede ve

čtvrtek, nejede 25. 12.–01. 01.

Mn 85331 Rakovńık(08.07 hod)–Beroun seřa-

d’ovaćı nádraž́ı

Jede v úterý a čtvrtek, nejede

25. 12., 01. 01., 17. 11.

Mn 85332 Beroun seřad’ovaćı nádraž́ı–

(21.54 hod)Rakovńık

Jede v ponděĺı, středu a 14. 08., ne-

jede 24. 12., 06. 04., 06. 07., 28. 09.,

28. 10.

Mn 85333 Rakovńık(17.30 hod)–Beroun seřa-

d’ovaćı nádraž́ı

Jede v ponděĺı, středu a pátek, ne-

jede 24. 12.–26. 12., 02. 01., 06. 04.,

01. 05., 08. 05., 06. 07., 28. 09.,

28. 10.

Pokračováńı tabulky na následuj́ıćı stránce
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Pokračováńı tabulky z předcházej́ıćı stránky

Označeńı Relace Kalendář

Mn 85361 Kralovice u Rakovńıka–(18.13 hod)

Rakovńık(09.00 hod)–Krupá

Kralovice u Rakovńıka–Rakovńık

— jede ve čtvrtek, nejede 25. 12.–

01. 01.; Rakovńık–Krupá — jede

v ponděĺı, středu a pátek, nejede

22. 12.–02. 01., 06. 04., 01. 05.,

08. 05., 06. 07., 28. 09., 28. 10.

Mn 85362 Krupá–(12.00 hod)Rakovńık Jede v ponděĺı, středu a pátek, ne-

jede 22. 12.–02. 01., 06. 04., 01. 05.,

08. 05., 06. 07., 28. 09., 28. 10.

Mn 85370 Rakovńık(07.30 hod)–Mutějovice Jede v úterý, nejede 23. 12.–30. 12.,

17. 11.

Mn 85371 Mutějovice–(09.27 hod)Rakovńık Jede v úterý, nejede 23. 12.–30. 12.,

17. 11.

Vleč 85390 Lužná u Rakovńıka–(10.41 hod)

vlečka v km 4,683

Jede v ponděĺı, středu a pátek, ne-

jede 22. 12.–02. 01., 06. 04., 01. 05.,

08. 05., 06. 07., 28. 09., 28. 10.

Vleč 85391 vlečka v km 4,683(11.07 hod)–Luž-

ná u Rakovńıka

Jede v ponděĺı, středu a pátek, ne-

jede 22. 12.–02. 01., 06. 04., 01. 05.,

08. 05., 06. 07., 28. 09., 28. 10.

Vleč 85394 Rakovńık(15.40 hod)–(15.45 hod)

vlečka v km 2,849(16.05 hod)–

(16.11 hod)Rakovńık

Nejede v sobotu, neděli a 22. 12.–

02. 01.

Konec tabulky
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2.4 Autobusová doprava

Jak bylo zmı́něno, město Rakovńık neńı zahrnuto v systému integrované dopravy.

V bĺızkosti žst. Rakovńık je situováno autobusové nádraž́ı Rakovńık, aut. st. (pěšky do-

stupné po přibližně 150 m od výpravńı budovy žst. Rakovńık), které je obsluhováno všemi

autobusovými linkami, které obsluhuj́ı město Rakovńık (celkem 38 př́ıměstských autobu-

sových linek). Za doplněńı stoj́ı, že na opačné straně, než na jaké je umı́stěno autobusové

nádraž́ı Rakovńık, aut. st., jsou zř́ızeny dvě autobusové zastávky Rakovńık, domov senior̊u

a předevš́ım Rakovńık, S. K. Neumanna (pouze vzdušnou čarou po přibližně 175 m od

výpravńı budovy žst. Rakovńık) obsluhované jednou autobusovou linkou, která prakticky

plńı funkci městské hromadné dopravy města Rakovńık. Jak bylo stručně konstatováno,

nedaleko zast. Rakovńık zastávka je dále vybudována autobusová zastávka Rakovńık,

žel. zast. (pěšky dostupná po přibližně 200 m od nástupǐstě zast. Rakovńık zastávka),

která je obsluhována v tomto př́ıpadě dev́ıti autobusovými linkami. Podobně u zast. Ra-

kovńık západ se nacháźı autobusová zastávka Rakovńık, pr̊umyslová zóna (pěšky dostupná

po přibližně 50 m od nástupǐstě zast. Rakovńık západ), která je obsluhována třemi auto-

busovými linkami.
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3 Výhledový stav

3.1 Obecné zásady

Výhledový stav vycháźı z následuj́ıćıch dokument̊u:

• Plán dopravńı obsluhy územı́ vlaky celostátńı dopravy

Zásady objednávky dálkové dopravy pro obdob́ı 2012–2016,

• Plán dopravńı obslužnosti územı́ — Středočeský kraj

Zásady objednávky regionálńı dopravy pro obdob́ı 2012–2016,

• Železničńı spojeńı Prahy, letǐstě Ruzyně a Kladna

Aktualizace studie proveditelnosti 2015

2. fáze k připomı́nkám.

S přihlédnut́ım na stář́ı nejnověǰśıch verźı dokument̊u Plán dopravńı obsluhy územı́

vlaky celostátńı dopravy a Plán dopravńı obslužnosti územı́ — Středočeský kraj pochopi-

telně neńı sledována analýza současného stavu, která je zpracována pro obdob́ı platnosti

GVD 2014–2015 v Podkapitole 2.2, a tvorba j́ızdńıho řádu pro následuj́ıćı obdob́ı platnosti

GVD 2011–2012. Jsou sledovány výhledy střednědobé (2012–2016) a dlouhodobé (2017–),

které se zaměřuj́ı na plánovanou nebo předpokládanou přepravńı poptávku a nab́ıdku. Na-

proti tomu je nutné zohlednit, že dokumenty Plán dopravńı obsluhy územı́ vlaky celostátńı

dopravy a Plán dopravńı obslužnosti územı́ — Středočeský kraj vycháźı z obdob́ı plat-

nosti GVD 2010–2011. Je ověřeno, že se stále drž́ı předpoklad̊u, jinými slovy, střednědobé

výhledy (2012–2016) zásadně nejsou v rozporu s obdob́ım platnosti GVD 2014–2015 a jed-

noznačně lze definovat počátečńı podmı́nky , které taktéž zohledňuj́ı dokument Železničńı

spojeńı Prahy, letǐstě Ruzyně a Kladna.

3.2 Železničńı osobńı doprava

Pro př́ıpad železničńı tratě č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık nejsou

uvažovány změny rozsahu a dopravńıho modelu objednávané veřejné železničńı osobńı do-

pravy ve střednědobém výhledu (2012–2016) ve vztahu k obdob́ı platnosti GVD 2010–

2011. Dlouhodobý výhled (2017–) ovšem připomı́ná neoddiskutovatelný význam relace

mezi Hlavńım městem Praha a Kladnem — největš́ım městem Středočeského kraje —,
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respektive Letǐstěm Václava Havla Praha, ve vazbě na modernizaci, která by měla zahr-

novat předevš́ım zdvoukolejněńı, elektrizaci, zavedeńı moderńıho zabezpečovaćıho zař́ızeńı

a peronizaci železničńıch stanic a zastávek v trat’ovém úseku Praha Masarykovo nádraž́ı–

Kladno. Bez modernizace nelze zkrátit interval mezi vlakovými spoji a zavést dostatečný

počet vlakových spoj̊u a po kvantitativńı a kvalitativńı stránce nab́ıdnout odpov́ıdaj́ıćı

vlakové spojeńı s Hlavńım městem Praha. V trat’ovém úseku Praha Masarykovo nádraž́ı–

Kladno je výsledkem nár̊ust rozsahu a změna dopravńıho modelu objednávané železničńı

osobńı dopravy v dlouhodobém výhledu (2017–) ve vztahu k obdob́ı platnosti GVD 2010–

2011. Pro trat’ový úsek Kladno–Rakovńık ovšem v zásadě nejsou předpokládány změny

rozsahu a dopravńıho modelu objednávané veřejné železničńı osobńı dopravy ve dlouho-

dobém výhledu (2017–) ve vztahu k obdob́ı platnosti GVD 2010–2011. Ministerstvo do-

pravy České republiky je připraveno převést linku R24 Praha–Rakovńık na železničńı trat’

č. 122 Praha–Hostivice–Rudná u Prahy, konkrétně do jej́ıho trat’ového úseku (Praha hl. n.–

)Praha-Smı́chov–Hostivice, bude-li vyčerpána kapacita trat’ového úseku Praha Masarykovo

nádraž́ı–Kladno, nicméně i nadále preferuje vedeńı linky R24 Praha–Rakovńık ve své celé

délce po železničńı trati č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık. Je nutné po-

znamenat, že vyčerpáńı kapacity trat’ového úseku Praha Masarykovo nádraž́ı–Kladno je

pravděpodobné, a tedy vedeńı linky R24 Praha–Rakovńık trat’ovým úsekem (Praha hl. n.–

)Praha-Smı́chov–Hostivice, což také potvrzuje dokument Železničńı spojeńı Prahy, letǐstě

Ruzyně a Kladna. Ministerstvo dopravy České republiky zvažuje nasazeńı železničńıch vo-

zidel se systémem aktivńıho naklápěńı vozové skř́ıně, vhodné v závislosti na směrových

poměrech předevš́ım v trat’ovém úseku Kladno–Rakovńık ve strategickém výhledu, který

přesahuje plánovaný a předpokládaný horizont dokumentu Plán dopravńı obsluhy územı́

vlaky celostátńı dopravy, tak, aby se zlepšila časová konkurenceschopnost železničńı osobńı

dopravy. Pokud má být střednědobý výhled (2012–2016) stejný jako obdob́ı platnosti GVD

2010–2011, muśı být obdob́ı platnosti GVD 2010–2011 podobné s obdob́ım platnosti GVD

2014–2015. Toho je dosaženo, a tud́ıž střednědobý výhled (2012–2016) souhlaśı s obdob́ım

platnosti GVD 2014–2015. Za výhledový stav železničńı tratě č. 120 Praha–Kladno–Lužná

u Rakovńıka–Rakovńık, přesněji trat’ového úseku Kladno–Rakovńık, lze považovat dlouho-

dobý výhled (2017–) ve vztahu k obdob́ı platnosti GVD 2010–2011 nebo lépe GVD 2014–

2015. Maj́ı-li být splněny obě varianty dokumentu Železničńı spojeńı Prahy, letǐstě Ruzyně

a Kladna, přičemž
”
velkoryseǰśı“ varianta poč́ıtá nav́ıc se zavedeńım posilových vlakových

spoj̊u kategorie Os, je nutné vybudovat dvě nástupńı hrany v žst. Rakovńık.
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U zbylých železničńıch trat́ı č. 126 Most–Louny–Rakovńık, č. 161 Rakovńık–Bečov

nad Teplou, č. 162 Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka a č. 174 Beroun–Rakovńık nejsou

předpokládány změny rozsah̊u a dopravńıch model̊u objednávané železničńı osobńı do-

pravy ve výhledech jak střednědobých (2012–2016), tak dlouhodobých (2017–) ve vztahu

k obdob́ı platnosti GVD 2010–2011. Jestliže maj́ı být střednědobé výhledy (2012–2016)

stejné jako obdob́ı platnosti GVD 2010–2011, muśı být obdob́ı platnosti GVD 2010–

2011 srovnatelné s obdob́ım platnosti GVD 2014–2015. To je splněno, a tedy střednědobé

výhledy (2012–2016) odpov́ıdaj́ı obdob́ı platnosti GVD 2014–2015. Střednědobé výhledy

(2012–2016) jsou shodné jako dlouhodobé výhledy (2017–). Za výhledové stavy železničńıch

trat́ı č. 126 Most–Louny–Rakovńık, č. 161 Rakovńık–Bečov nad Teplou, č. 162 Rakovńık–

Kralovice u Rakovńıka a č. 174 Beroun–Rakovńık lze považovat obdob́ı platnosti GVD

2014–2015. Pro každou ze čtyř uvedených železničńıch trat́ı je potřebné zř́ıdit jednu ná-

stupńı hranu.

3.3 Železničńı nákladńı doprava

Predikce rozsahu a též charakteru železničńı nákladńı dopravy je úloha přinejmenš́ım

komplikovaná, jelikož je determinována řadou vstupńıch parametr̊u — hospodářskou si-

tuaćı České republiky, zaměřeńım a strategíı samotných podnik̊u atd. Autor diplomové

práce vycháźı z předpokladu, že ve výhledovém stavu nedojde k poklesu objem̊u přeprav,

které jsou zajǐst’ovány pomoćı železničńı nákladńı dopravy . Současný stav železničńıho uzlu

Rakovńık nevykazuje v otázce železničńı nákladńı dopravy nadbytečný rozsah infrastruk-

tury za situace, že nejsou uvažovány již neprovozńı vlečky. V navrženém stavu železničńıho

uzlu Rakovńık nesmı́ být sńıžen rozsah a muśı být lépe nastaven charakter infrastruktury

ve vazbě na potřeby železničńı nákladńı dopravy.

3.4 Technologie a infrastruktura

Pro definováńı potřebného rozsahu a charakteru infrastruktury, která vyplývá z tech-

nologie, jsou stanoveny základńı předpoklady:

• Pro př́ıpad železničńı tratě č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık neńı

zohledněno nasazeńı železničńıch vozidel se systémem aktivńıho naklápěńı vozové

skř́ıně. Elektrizace neńı uvažována, nicméně ze stavebně-technického hlediska neńı

vyloučena př́ıpadná realizace.
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• Pro př́ıpad železničńı tratě č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık jsou

vybudovány dvě nástupńı hrany. Pro každou ze zbylých železničńıch trat́ı je zř́ızena

jedna nástupńı hrana, která je považována za dostačuj́ıćı. Počty nástupńıch hran

vycháźı z počátečńıch podmı́nek , které jsou stanoveny v Podkapitole 3.2 a které se

oṕıraj́ı výhradně o oficiálńı dokumenty.

• Je vytvořena plná peronizace.

• Všechny železničńı tratě jsou zachovány jako jednokolejné.

• Jsou odstraněny dvojité kolejové spojky.

• Ačkoliv drtivá většina vlakových spoj̊u osobńı a nákladńı dopravy zastavuje a ná-

sledně konč́ı v žst. Rakovńık, v maximálńım rozsahu je zachováno pr̊ujezdné uspo-

řádáńı, které je v reálném železničńım provozu praktičtěǰśı. Daľśım vysvětleńım je,

že ve výhledovém stavu nelze predikovat nasazeńı výhradně vratných souprav na

vlakových spoj́ıch osobńı dopravy.

• Jsou zohledněny zvláštńı vlakové spoje osobńı dopravy (tažené historickými parńımi

nebo motorovými lokomotivami), pro které jsou typické výrazně větš́ı délky souprav

v porovnáńı s pravidelnými vlakovými spoji osobńı dopravy, ve smyslu zř́ızeńı sa-

mostatné nástupńı hrany, jej́ı délky a umı́stěńı v žst. Rakovńık.

• Jsou navrženy dvě staničńı dopravńı koleje o dostatečně velkých užitečných délkách,

které umožńı samostatné sestaveńı vlakového spoje nákladńı dopravy. Délky souprav

se reálně pohybuj́ı až kolem 600 m.

• Vmaximálńı mı́̌re jsou využity drážńı pozemky. Zábor nedrážńıch pozemk̊u je nutný

jen v drobném rozsahu v podobě několika zanedbaných ploch zeleně, jejichž funkčńı

význam v územı́ města Rakovńık lze považovat za minimálńı.
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4 Navržený stav (stavebně-technické úpravy)

4.1 Obecné zásady

Žst. Rakovńık je bodem železničńı śıtě, kde se setkávaj́ı čtyři systémy staničeńı, které

jsou definovány následuj́ıćımi trat’ovými úseky (staničeńı dle současného stavu):

• Lužná u Rakovńıka–Rakovńık — žst. Rakovńık v km 9,188,

• Rakovńık–Louny předměst́ı — žst. Rakovńık v km 0,000,

• Rakovńık–Bečov nad Teplou/Kralovice u Rakovńıka — žst. Rakovńık v km 0,000,

• Beroun–Rakovńık — žst. Rakovńık v km 42,321.

Všechny systémy staničeńı jsou respektovány. V současném stavu se vztahuje staničeńı

začátk̊u a konc̊u nástupǐst’, výhybek a návěstidel implicitně k trat’ovému úseku Beroun–

Rakovńık, což je převzato také do navrženého stavu. Staničńı hlavńı kolej, která navazuje

na trat’ovou pr̊uběžnou kolej trat’ového úseku Beroun–Rakovńık, je považována za prvńı.

Od ńı se odv́ıj́ı č́ıslováńı zbylých staničńıch kolej́ı a staničeńı prvk̊u směrových poměr̊u,

začátk̊u a konc̊u nástupǐst’, výhybek a návěstidel až za směrový oblouk, ve kterém se

nacháźı železničńı přejezd s mı́stńı komunikaćı, respektive ulićı Ottova, s t́ım, že za koncem

staničńı koleje č. 1 je trasován systém staničeńı přes výhybky č. 21, 22, 24, 27 a 28. Posléze

zač́ınaj́ı systémy staničeńı trat’ových úsek̊u Rakovńık–Louny předměst́ı a Rakovńık–Bečov

nad Teplou/Kralovice u Rakovńıka. Totožná situace plat́ı i pro trat’ový úsek Lužná u Ra-

kovńıka–Rakovńık, pro který je pomyslnou hranićı výhybka č. 2.

Ve vztahu k jednak maximálńımu využit́ı prostorových poměr̊u daných předevš́ım

hranicemi drážńıch pozemk̊u a konfiguraćı terénu, jednak usnadněńı samotné realizace

navrženého stavu, v zásadě jsou zachovány osové vzdálenosti kolej́ı, které v současném

stavu osciluj́ı kolem 4,750 m. Osová vzdálenost kolej́ı 4,750 m, která je použita v navrženém

stavu, je rovněž výhodněǰśı v oblastech jednoduchých kolejových spojek, které se potýkaj́ı

se st́ısněnými prostorovými poměry. Trat’ová rychlost V v jednoduchých kolejových spoj-

kách je 50 km/h. Zhlav́ı jsou výhradně zř́ızena co nejkratš́ı tak, aby př́ıslušné prostorové

poměry, respektive drážńı pozemky, byly využity v maximálńım rozsahu.
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Směrové oblouky s nenulovým převýšeńım D jsou vybudovány výhradně v trat’ových

pr̊uběžných a vybraných staničńıch hlavńıch kolej́ıch a mimo výhybky a výhybkové kon-

strukce. Přechodnice jsou navrženy lineárńı ve tvaru klotoidy. Pokud nejsou zmı́něny me-

zilehlé přechodnice, hovoř́ıme výhradně o krajńıch přechodnićıch. Ve st́ısněných prosto-

rových poměrech je použito minimálńıho převýšeńı D s využit́ım maximálńıho nedostatku

převýšeńı Imax = 130 mm a př́ıpadně maximálńıho sklonu lineárńıch vzestupnic 6 ·V . Do-

voluj́ı-li to prostorové poměry, je aplikováno převýšeńı D takové, které zaručuje dosažeńı

standardńıho nedostatku převýšeńı In = 80 mm a standardńıho sklonu vzestupnic, který

je minimálně 10 · V .

Př́ılohy B.1–5 jsou pomocné a slouž́ı ke stanoveńı trat’ových rychlost́ı V ve veškerých

trat’ových pr̊uběžných a staničńıch dopravńıch hlavńıch kolej́ıch v rámci železničńıho uzlu

Rakovńık v navrženém stavu takovým zp̊usobem, aby dávaly smysl v širš́ıch souvislostech

— minimálně v celých trat’ových úsećıch všech pěti železničńıch trat́ı. Př́ıloha B.6 je taktéž

pomocná a slouž́ı ke stanoveńı úhl̊u sv́ıraj́ıćıch tečnové polygony α, jejichž znalost je nutná

pro vykresleńı os železničńıch kolej́ı.

V Př́ıloze D.1 nejsou zakresleny všechny atributy, které se týkaj́ı staničńıch dopravńıch

hlavńıch kolej́ı, přičemž totéž je platné i pro Př́ılohy D.7 a D.8. Př́ılohy D.1 a D.7/D.8 se

vzájemně srozumitelně doplňuj́ı z d̊uvodu zachováńı přehlednosti. Aby nebylo zaměnitelné,

k jakému směrovému oblouku patř́ı popisek s informacemi o jeho parametrech, je každá

značka poloměru kružnicové části směrového oblouku R doplněna č́ıslem, které odpov́ıdá

č́ıslu staničńı koleje, v jaké směrový oblouk lež́ı. Popsaná zásada je imaginárně přenesena

i mimo oblast žst. Rakovńık.

Je nutné poznamenat, že Př́ılohy B–F samy o sobě představuj́ı nejpřehledněǰśı formu

zobrazeńı veškerých stavebně-technických úprav, které navržený stav zahrnuje. Následuj́ıćı

odstavce lze vńımat předevš́ım sṕı̌se jako doplňkový text. Je rovněž potřebné zmı́nit a autor

diplomové práce si plně uvědomuje tuto skutečnost, která souviśı se směrovými poměry

(analogická situace se také objevuje u výškových poměr̊u a je rozvedena v Podkapitole 4.3),

že v Př́ılohách D.2–12 úplně neĺıcuje mapový podklad daný [9] s polohami os železničńıch

kolej́ı určenými [19], [20], [21], [22] a [23]. U železničńı tratě č. 120 Praha–Kladno–Lužná

u Rakovńıka–Rakovńık je nepřesnost značná a nar̊ustá ve směru od žst. Rakovńık. V př́ı-

padech zbylých čtyř železničńıch trat́ı jsou ovšem nepřesnosti akceptovatelné a v některých

partíıch dokonce překonávaj́ı očekáváńı. Protože vzájemné umı́stěńı mapového podkladu

a poloh os železničńıch kolej́ı je stanoveno naprosto přesně s pomoćı [8] v souřadnicovém
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systému jednotné trigonometrické śıtě katastrálńı (S-JTSK), lze ř́ıci, že nepřesnosti jsou

ovlivněny chybami v [19] (vizte železničńı trat’ č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–

Rakovńık), popř́ıpadě v [20], [21], [22] a [23], které nelze analyzovat a odstranit. Naproti

tomu pro autora diplomové práce představuj́ı nejkvalitněǰśı reálně dostupné informace

o současném stavu, který je referenčńım stavem pro navržený stav.

4.2 Směrové poměry

4.2.1 Železničńı trat’ č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık

Navržená část trat’ového úseku Lužná u Rakovńıka–Rakovńık zač́ıná v km 3,998 000.

Prvńım směrovým prvkem je př́ımá, za kterou pokračuje směrový oblouk, který prostřed-

nictv́ım poloměru kružnicové části R rovném 375,000 m nahrazuje složený směrový oblouk

bez mezilehlé přechodnice o poloměrech kružnicových část́ı R odpov́ıdaj́ıćıch 400,000 m

a 270,000 m a rovněž směrový oblouk o poloměru kružnicové části R, který dosahuje

250,000 m. Popsané řešeńı je jednoznačně opodstatněno t́ım, že mezi uvedenými směrovými

oblouky zřejmými v současném stavu se nacháźı mezipř́ımá dlouhá pouze 35 m a přechod-

nice jsou natolik krátké, že výrazně limituj́ı zvýšeńı trat’ové rychlosti V . Zároveň je nutné

zohlednit umı́stěńı výhybky č. L1 (vizte odbočka LASSELSBERGER Rakovńık), která

v současném stavu lež́ı mezi diskutovanými směrovými oblouky. Připočteme-li skutečnost,

že výhybku č. L1 by bylo nutné navrhnout jako obloukovou a s ohledem na situováńı

v trat’ové pr̊uběžné koleji s nenulovým převýšeńım D, přičemž v souvislosti s posunováńım

vlakových spoj̊u nákladńı dopravy by byla nezanedbatelně namáhána v d̊usledku nemalých

hodnot přebytku převýšeńı E, je pochopitelné, že výhybka č. L1 je oproti současnému stavu

posunuta proti směru staničeńı až do prvńı př́ımé.
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Následuje př́ımá, za kterou pokračuje série třech směrových oblouk̊u, mezi kterými

jsou relativně dlouhé př́ımé a které v maximálńım rozsahu vycháźı ze současného stavu.

Poloměry kružnicových část́ı R jsou rovny 328,000 m, 2 000,000 m a 391,000 m. V př́ımé

mezi prvńım a druhým směrovým obloukem je navržena zast. Rakovńık-Luženská v prvńı

variantě a mezi druhým a třet́ım směrovým obloukem v druhé variantě (vizte dále v Pod-

kapitole 4.8). Pokračuje dvojice složených směrových oblouk̊u, mezi nimiž lež́ı př́ımá, bez

mezilehlé přechodnice, které ani v navrženém stavu nejsou uvažovány. S přihlédnut́ım na

bĺızké hodnoty poloměr̊u kružnicových část́ı R, které jsou 300,000 m a 275,000 m a dále

280,000 m a 293,000 m, při shodné orientaci nemohou znamenat hodnoty náhlé změny

nedostatku převýšeńı ∆I, které jsou 18 mm a 10 mm, výrazný zásah do j́ızdńıho komfortu

v závislosti na zachováńı prostorové polohy železničńı koleje.

Pokračuje př́ımá, ve které je kolej rovnoběžně v osové vzdálenosti 4,750 m s kolej́ı

trat’ového úseku Lašovice–Rakovńık a ve které jsou také situovány dvě jednoduché kole-

jové spojky, které jsou tvořeny výhybkami č. 1, 2, 3 a 4, s t́ım, že totéž plat́ı i pro železničńı

tratě č. 126 Most–Louny–Rakovńık a č. 161 Rakovńık–Bečov nad Teplou. Složený směrový

oblouk bez mezilehlé přechodnice, jehož poloměry kružnicových část́ı R dosahuj́ı 280,000 m

a 293,000 m, je nahrazen jediným a poloměr kružnicové části směrového oblouku R je roven

329,750 m. Př́ımá, která následuje, sv́ırá vzhledem ke kolej́ım před výpravńı budovou úhel

vyjádřený poměrem 1 : 9, aby do sousedńı rovnoběžné koleje trat’ového úseku Lašovice–

Rakovńık bylo možné vložit jednoduchou výhybku 1 : 9−300, aniž by musela být transfor-

mována. Pokračuje směrový oblouk, jehož poloměr kružnicové části R odpov́ıdá 579,750 m,

a posledńı směrový prvek, kterým je př́ımá s částečně přilehlým vněǰśım nástupǐstěm č. I.

Před centrálńım úrovňovým přechodem je sńıžena trat’ová rychlost až na 40 km/h, která

v širš́ıch souvislostech odpov́ıdá pokračováńı (vizte dále v Podkapitole 4.2.7). V měř́ıtku

železničńıho provozu navržená část trat’ového úseku Lužná u Rakovńıka–Rakovńık konč́ı ve

vzdálenosti 41 m za centrálńım úrovňovým přechodem v úrovni cestového návěstidla Sc2.
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Tabulka 4: Směrové poměry železničńı tratě č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Ra-

kovńıka–Rakovńık (část trat’ového úseku žst. Lužná u Rakovńıka → žst. Ra-

kovńık)

Staničeńı Prvek Poloměr R5 Podélný sklon s6 Trat’ová rychlost V130

[km] [m] [‰ ] [km/h]

3,998 000 ZÚ ∞ −10,280 70

4,325 411 ZP ∞ −10,280 70

4,377 911 ZO +375,000 −10,280 70

4,766 177 KO +375,000 −11,385 70

4,818 677 KP ∞ −11,385 70

4,930 803 ZP ∞ −1,865 70

4,963 803 ZO −328,000 −1,865 70

5,348 817 KO −328,000 −0,315 70

5,401 817 KP ∞ −0,315 70

6,136 805 ZO +2 000,000 −0,315 70

6,237 805 KO +2 000,000 −0,315 70

6,540 804 ZP ∞ −0,315 70

6,570 804 ZO +391,000 −0,315 70

6,647 808 KO +391,000 −8,506 70

6,677 808 KP ∞ −8,506 70

7,288 786 ZP ∞ −0,655 70

7,343 786 ZO +300,000 −0,655 70

Pokračováńı tabulky na následuj́ıćı stránce

5+ pravostranný směrový oblouk/− levostranný směrový oblouk (ve směru staničeńı)
6+ železničńı trat’ stoupá/− železničńı trat’ klesá (ve směru staničeńı)
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Pokračováńı tabulky z předcházej́ıćı stránky

Staničeńı Prvek Poloměr R7 Podélný sklon s8 Trat’ová rychlost V130

[km] [m] [‰ ] [km/h]

7,502 085 KO/ZO
+300,000

−0,655 70
+275,000

7,751 476 KO +275,000 −10,948 70

7,808 176 KP ∞ −10,948 70

8,007 551 ZP ∞ 0,000 70

8,073 551 ZO +280,000 0,000 70

8,221 229 KO/ZO
+280,000

0,000 70
+293,000

8,380 864 KO +293,000 0,000 70

8,426 345 KP ∞ 0,000 70

8,557 778 ZP ∞ 0,000 70

8,606 778 ZO −329,750 0,000 70

8,676 757 KO −329,750 0,000 70

8,725 757 KP ∞ 0,000 70

8,821 114 ZP ∞ 0,000 70

8,862 414 ZO −579,750 0,000 70

8,885 268 KO −579,750 0,000 70

8,926 568 KP ∞ 0,000 70

9,187 696 KÚ ∞ 0,000 70

Konec tabulky

7+ pravostranný směrový oblouk/− levostranný směrový oblouk (ve směru staničeńı)
8+ železničńı trat’ stoupá/− železničńı trat’ klesá (ve směru staničeńı)
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4.2.2 Železničńı trat’ č. 126 Most–Louny–Rakovńık

Navržená část trat’ového úseku Rakovńık–Chrášt’any je zahájena v km 0,000 000, který

je situován — podobně jako v př́ıpadě železničńı trati č. 161 Rakovńık–Bečov nad Teplou

— na úrovni dopravńı kanceláře žst. Rakovńık. Prvńım směrovým prvkem je př́ımá, za

kterou pokračuje směrový oblouk bez přechodnic s poloměrem kružnicové části R rovným

429,750 m a posléze př́ımá, ve které jsou vloženy dvě jednoduché kolejové spojky, které se

skládaj́ı z výhybek č. 26, 27, 28 a 29. Následuje směrový oblouk o poloměru kružnicové

části R odpov́ıdaj́ıćı 300,000 m, který supluje v současném stavu zřejmý směrový oblouk,

jehož poloměr kružnicové části R dosahuje 287,000 m. Pokračuje v́ıce než jeden kilometr

dlouhá př́ımá, jej́ıž součást́ı jsou obě varianty zast. Rakovńık-Lounská (vizte dále v Pod-

kapitole 4.8), a za ńı směrový oblouk, jehož poloměr kružnicové části R rovný 291,000 m

v navrženým stavu je totožný ve srovnáńı se současným stavem.

Znovu pokračuje př́ımá a směrový oblouk s poloměrem kružnicové části R odpov́ı-

daj́ıćım 505,000 m, který je umı́stěn na mı́stě složeného směrového oblouku, který je

v současném stavu bezpochyby v̊ubec nejsložitěǰśım složeným směrovým obloukem v rámci

železničńıho uzlu Rakovńık. Je složen z pěti kružnicových část́ı o poloměrech R dosa-

huj́ıćıch 500,000 m, 322,000 m, 800,000 m, 286,000 m a 500,000 m, dvou krajńıch a čtyř

mezilehlých přechodnic. Jestliže by bylo znovu zapracováno vysvětlené uspořádáńı do

navrženého stavu, bylo by problematické z hlediska jak př́ıpadného zř́ızeńı, tak př́ıpadné

údržby. Na základě zmı́něných skutečnost́ı lze tedy považovat navržený stav za elegantńı

zjednodušeńı. Následuje závěrečná př́ımá zakončená v km 3,682 940, která též zahrnuje

výhybku č. K3 (vizte odbočka Kovošrot Rakovńık) a která je výrazně vysunuta z pozice

známé v současném stavu, a to ze dvou zásadńıch d̊uvod̊u. Prvńım jsou st́ısněné prosto-

rové poměry, které zabraňuj́ı spolehlivému zř́ızeńı odvratné koleje, druhým skutečnost,

že výhybka č. K3 by musela být jednoduchá oblouková a vzhledem k situováńı v trat’ové

pr̊uběžné koleji s nenulovým převýšeńımD. Je zřejmé, že v d̊usledku posunováńı vlakových

spoj̊u nákladńı dopravy by byla nadměrně namáhána vlivem vysokých hodnot přebytku

převýšeńı E.
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Tabulka 5: Směrové poměry železničńı tratě č. 126 Most–Louny–Rakovńık (část

trat’ového úseku žst. Rakovńık → žst. Chrášt’any)

Staničeńı Prvek Poloměr R9 Podélný sklon s10 Trat’ová rychlost V130

[km] [m] [‰ ] [km/h]

0,000 000 ZÚ ∞ 0,000 60

0,369 644 ZO −429,750 0,000 60

0,551 497 KO −429,750 0,000 60

0,700 395 ZP ∞ −4,288 60

0,741 195 ZO +300,000 −4,288 60

0,821 745 KO +300,000 −4,288 60

0,862 545 KP ∞ −4,288 60

1,968 946 ZP ∞ 0,000 80

2,044 946 ZO +291,000 0,000 80

2,251 031 KO +291,000 0,000 80

2,327 031 KP ∞ 0,000 80

2,409 347 ZP ∞ 0,000 80

2,481 347 ZO −505,000 0,000 80

3,141 297 KO −505,000 0,000 80

3,213 297 KP ∞ 0,000 80

3,682 940 KÚ ∞ 0,000 80

9+ pravostranný směrový oblouk/− levostranný směrový oblouk (ve směru staničeńı)
10+ železničńı trat’ stoupá/− železničńı trat’ klesá (ve směru staničeńı)
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4.2.3 Železničńı trat’ č. 161 Rakovńık–Bečov nad Teplou

Navržená část trat’ového úseku Rakovńık–Senomaty zač́ıná v km 0,000 000, který, jak

bývá časté, je umı́stěn v úrovni dopravńı kanceláře žst. Rakovńık. Za prvńım směrovým

prvkem, kterým je př́ımá, následuje směrový oblouk bez přechodnic, jehož poloměr kružni-

cové části R je roven 425,000 m. Pokračuje př́ımá, ve které jsou situovány obě jednoduché

kolejové spojky, které jsou složeny z výhybek č. 26, 27, 28 a 29. Následuje směrový oblouk

o poloměru kružnicové části R, který v porovnáńı se současným stavem musel být sńıžen

ze 340,000 m na 215,000 m z d̊uvodu umı́stěńı dvou jednoduchých kolejových spojek. Po-

kračuje př́ımá, která je následována směrovým obloukem, jehož poloměr kružnicové části R

dosahuje 250,000 m a který nahrazuje složený směrový oblouk bez mezilehlé přechodnice

o poloměrech kružnicových část́ı R rovných 290,000 m a 250,000 m v současném stavu.

Opět pokračuje př́ımá, ve které je umı́stěna výhybka č. R1 (vizte odbočka Rakona),

a za ńı směrový oblouk s poloměrem kružnicové části R odpov́ıdaj́ıćı 200,000 m, který

koṕıruje směrový oblouk v současném stavu, jehož poloměr kružnicové části R je po-

dobný, přesně 202,000 m. Následuje př́ımá, ve které je zř́ızena zast. Rakovńık-Jesenická

(vizte dále v Podkapitole 4.8), a směrový oblouk o poloměru kružnicové části R, který je

200,000 m a který vycháźı zcela ze současného stavu. Posledńı směrový prvek představuje

na konkrétńı st́ısněné prostorové poměry dlouhá př́ımá ukončená v km 2,832 761.

Tabulka 6: Směrové poměry železničńı tratě č. 161 Rakovńık–Bečov nad Teplou

(část trat’ového úseku žst. Rakovńık → žst. Senomaty)

Staničeńı Prvek Poloměr R11 Pod. sklon s12 Trat’ová rychlost V130

[km] [m] [‰ ] [km/h]

0,000 000 ZÚ ∞ 0,000 60

0,370 684 ZO −425,000 0,000 60

0,550 527 KO −425,000 0,000 60

Pokračováńı tabulky na následuj́ıćı stránce

11+ pravostranný směrový oblouk/− levostranný směrový oblouk (ve směru staničeńı)
12+ železničńı trat’ stoupá/− železničńı trat’ klesá (ve směru staničeńı)
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Pokračováńı tabulky z předcházej́ıćı stránky

Staničeńı Prvek Poloměr R13 Pod. sklon s14 Trat’ová rychlost V130

[km] [m] [‰ ] [km/h]

0,731 204 ZP ∞ 0,000 60

0,758 404 ZO +215,000 0,000 60

0,817 206 KO +215,000 +9,022 60

0,844 406 KP ∞ +9,022 60

1,055 926 ZP ∞ +9,022 60

1,109 926 ZO −250,000 +9,022 60

1,226 168 KO −250,000 0,000 60

1,280 168 KP ∞ 0,000 60

1,356 178 ZP ∞ −14,034 60

1,405 978 ZO +200,000 −14,034 60

1,620 548 KO +200,000 −14,034 60

1,670 348 KP ∞ −14,034 60

1,808 209 ZP ∞ −3,630 60

1,849 294 ZO −200,000 −3,630 60

1,937 236 KO −200,000 0,000 60

1,978 321 KP ∞ 0,000 60

2,832 761 KÚ ∞ +10,200 60

Konec tabulky

13+ pravostranný směrový oblouk/− levostranný směrový oblouk (ve směru staničeńı)
14+ železničńı trat’ stoupá/− železničńı trat’ klesá (ve směru staničeńı)
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4.2.4 Železničńı trat’ č. 162 Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka

Navržená část trat’ového úseku Rakona–Lubná je zahájena až v km 1,327 739, tedy

v bodě konce výhybkového směrového oblouku výhybky č. R1. Zast. Rakovńık-Kralovická

(vizte dále v Podkapitole 4.8) musela být rozdělena do několika směrových prvk̊u — př́ımé

železničńı tratě č. 161 Rakovńık–Bečov nad Teplou, odbočné větve výhybky č. R1 a krátké

př́ımé lež́ıćı již na železničńı trat́ı č. 162 Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka. Následuje

směrový oblouk o poloměru kružnicové části R rovném 200,000 m, který nahrazuje složený

směrový oblouk bez mezilehlé přechodnice o poloměrech kružnicových část́ı R odpov́ıda-

j́ıćıch 225,000 m a 325,000 m. Za ńım pokračuje př́ımá, ve které je situována dvojice

výhybek č. O2 (vizte odbočka Odevzdávkové kolejǐstě Rakovńık) a č. R2 (vizte odvratná

kolej odb. Rakona). Následuje směrový oblouk, jehož poloměr kružnicové části R dosahuje

335,000 m a který koṕıruje směrový oblouk se shodným poloměrem kružnicové části R

patrný v současném stavu. Výčet směrových prvk̊u uzav́ırá př́ımá v km 1,922 238.

Tabulka 7: Směrové poměry železničńı tratě č. 162 Kralovice u Rakovńıka (část

trat’ového úseku odb. Rakona → Lubná)

Staničeńı Prvek Poloměr R15 Pod. sklon s16 Trat’ová rychlost V130

[km] [m] [‰ ] [km/h]

1,327 739 ZÚ ∞ 0,000 60

1,335 533 ZP ∞ 0,000 60

1,372 883 ZO −200,000 0,000 60

1,449 142 KO −200,000 +11,366 60

1,486 492 KP ∞ +11,366 60

1,643 237 ZP ∞ +20,000 60

1,671 237 ZO −335,000 +20,000 60

1,865 240 KO −335,000 +20,000 60

1,893 240 KP ∞ +20,000 60

1,922 238 KÚ ∞ +20,000 60

15+ pravostranný směrový oblouk/− levostranný směrový oblouk (ve směru staničeńı)
16+ železničńı trat’ stoupá/− železničńı trat’ klesá (ve směru staničeńı)
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4.2.5 Železničńı trat’ č. 174 Beroun–Rakovńık

Navržená část trat’ového úseku Lašovice–Rakovńık zač́ıná v km 41,182 000 — v bodě,

kde je umı́stěn začátek př́ımé, která jako prvńı směrový prvek je zpracována v rámci

navrženého stavu. Směrový oblouk, jehož poloměr kružnicové části R je roven 490,000 m, je

nahrazen směrovým obloukem o poloměru kružnicové části R odpov́ıdaj́ıćım 475,000 m ve

vazbě na prvńı jednoduchou kolejovou spojku, respektive výhybku č. 1, která muśı být po-

sunuta bĺıže k vrcholu tečnového polygonu. Za směrovým obloukem následuje př́ımá, která

je situována v osové vzdálenosti 4,750 m od koleje trat’ového úseku Lužná u Rakovńıka–

Rakovńık a která zahrnuje, jak bylo naznačeno, dvě jednoduché kolejové spojky tvořené

výhybkami č. 1, 2, 3 a 4. Za př́ımou pokračuje směrový oblouk, jehož poloměr kružnicové

části R dosahuje 425,000 m a který supluje směrový oblouk o poloměru kružnicové části R

rovnému 430,000 m. Dále následuje př́ımá, která je, jak bylo už rozvedeno, v úhlu vyjá-

dřeném poměrem 1 : 9 vzhledem k vzájemně rovnoběžným kolej́ım před výpravńı budo-

vou, a směrový oblouk, jehož poloměr kružnicové části R odpov́ıdá 575,000 m. Posledńım

směrovým prvkem je př́ımá zakončená v km 42,345 434, ke které zčásti přiléhá polo-

ostrovńı nástupǐstěm č. IIa. Před centrálńım úrovňovým přechodem je omezena trat’ová

rychlost na 40 km/h, která je dostačuj́ıćı s přihlédnut́ım na pokračováńı (vizte dále v Pod-

kapitole 4.2.7). Z hlediska železničńıho provozu navržená část trat’ového úseku Lašovice–

Rakovńık je ukončena ve vzdálenosti 42 m za centrálńım úrovňovým přechodem v úrovni

cestového návěstidla Sc1.
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Tabulka 8: Směrové poměry železničńı tratě č. 174 Beroun–Rakovńık (část tra-

t’ového úseku žst. Lašovice → žst. Rakovńık)

Staničeńı Prvek Poloměr R17 Pod. sklon s18 Trat’ová rychlost V130

[km] [m] [‰ ] [km/h]

41,182 000 ZÚ ∞ −4,650 80

41,342 467 ZP ∞ −11,240 80

41,405 667 ZO −475,000 −11,240 80

41,473 348 KO −475,000 0,000 80

41,536 548 KP ∞ 0,000 80

41,717 538 ZP ∞ 0,000 80

41,766 978 ZO −325,000 0,000 80

41,834 803 KO −325,000 0,000 80

41,884 243 KP ∞ 0,000 80

41,979 228 ZP ∞ 0,000 80

42,020 828 ZO −575,000 0,000 80

42,042 856 KO −575,000 0,000 80

42,084 456 KP ∞ 0,000 80

42,345 434 KÚ ∞ 0,000 80

17+ pravostranný směrový oblouk/− levostranný směrový oblouk (ve směru staničeńı)
18+ železničńı trat’ stoupá/− železničńı trat’ klesá (ve směru staničeńı)
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4.2.6 Zhlav́ı

Součást́ı lašovicko-luženského zhlav́ı jsou nejprve dvě jednoduché kolejové spojky,

které jsou tvořeny jednoduchými výhybkami č. 1, 2, 3 a 4 ve tvaru 1 : 9− 300. Výměnové

styky výhybek č. 2 a 3 jsou z d̊uvodu st́ısněných prostorových poměr̊u v minimálńı

vzdálenosti, která odpov́ıdá 4,000 m. Oproti současnému stavu, který zahrnuje pouze jednu

jednoduchou kolejovou spojku skládaj́ıćı se z jednoduchých výhybek č. 30 a 31 ve tvaru

6 ◦ − 200, je umožněn vjezd/odjezd na jakoukoliv staničńı kolej ve směru z/do jak Lužné

u Rakovńıka, tak Lašovic (Berouna). Jednoduchá výhybka č. 5 ve tvaru 1 : 11− 300 jako

jediná větv́ı sudou skupinu staničńıch kolej́ı, naproti tomu z jednoduché výhybky č. 6 ve

tvaru 1 : 9−300 vycháźı výrazně rozsáhleǰśı lichá skupina staničńıch kolej́ı. Za ńı pokračuje

jednoduchá výhybka č. 7 ve tvaru 1 : 11− 300, která je počátkem nezkrácené matečné ko-

leje, v ńıž jsou situovány jednoduché výhybky č. 8, 9, 10, a 11 ve tvaru 1 : 11 − 300

a křižovatková celá výhybka č. 12 ve tvaru 1 : 11 − 300. Matečná kolej neńı zkrácena,

nebot’ je nutné, aby respektovala spodńı hranu přilehlého svahu, nad kterým je vedena

kolej vlečky DKV Plzeň, PP Rakovńık. Kolej vlečky DKV Plzeň, PP Rakovńık za horńı

hranou přilehlého svahu stoupá/klesá, aby vyrovnala výškový rozd́ıl mezi žst. Rakovńık

a depem kolejových vozidel, a tud́ıž nemůže být zkrácena o zkrácenou matečnou kolej.

Za výhybkou č. 12 následuje zkrácená matečná kolej, ve které jsou umı́stěny oblouková

oboustranná výhybka č. 13 ve tvaru 1 : 7,5− 190(609,057/276,525) a jednoduchá výhybka

č. 14 ve tvaru 1 : 7,5− 190.

Z pohledu prostorové polohy železničńı koleje je složitěǰśı chrášt’ansko-senoma-

tensko-lubenské zhlav́ı než lašovicko-luženské zhlav́ı. Při prvńım přibĺıžeńı se skládá

ze dvou jednoduchých kolejových spojek, které jsou složeny z jednoduchých výhybek

č. 29 a 28 ve tvaru 1 : 9 − 300, jednoduché výhybky č. 27 ve tvaru 1 : 11 − 300

a křižovatkové celé výhybky č. 26 ve tvaru 1 : 11 − 300. Výměnové styky výhybek

č. 28 a 27 jsou z d̊uvodu st́ısněných prostorových poměr̊u v minimálńı vzdálenosti rovné

4,000 m. Dvě jednoduché kolejové spojky nahrazuj́ı výhybkovou konstrukci, respektive

dvojitou kolejovou spojku, která je označena jako výhybky č. 1, 2, 3 a 4 v současném

stavu. Za výhybkou č. 26 zač́ıná část liché skupiny staničńıch kolej́ı, přesněji řečeno po-

kračuje oblouková jednostranná výhybka č. 25 ve tvaru 1 : 12 − 500(752,163/300,000).

Dále následuj́ı jednoduchá výhybka č. 23 ve tvaru 1 : 11 − 300, jednoduchá výhybka

č. 20 ve tvaru 1 : 9 − 300, jednoduchá výhybka č. 18 ve tvaru 1 : 9 − 190 a jako po-
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sledńı oblouková oboustranná výhybka č. 17 ve tvaru 1 : 7,5 − 190(410,860/354,172).

Naopak za výhybkou č. 27 pokračuje zbylá část liché skupiny staničńıch kolej́ı. Nejdř́ıve

se jedná o kolejovou spojku ve směrovém oblouku tvořenou obloukovou oboustrannou

výhybkou č. 22 ve tvaru 1 : 9−300(995,769/429,750) a obloukovou jednostrannou výhybkou

č. 24 ve tvaru 1 : 12 − 500(434,700/232,072). S přihlédnut́ım na náročnost konstrukce je

samostatně rozvedena kolejová spojka ve směrovém oblouku tvořená výhybkami č. 22

a 24 v Podkapitole 4.2.7. Následuje oblouková oboustranná výhybka č. 21 ve tvaru 1 :

12 − 500(2 463,030/627,575) a dále sudá skupina staničńıch kolej́ı, kterou větv́ı jedno-

duchá výhybka č. 19 ve tvaru 1 : 9− 190. Staničńı koleje č. 1 a 2 jsou rozděleny v bĺızkosti

centrálńıho úrovňového přechodu na staničńı dopravńı koleje č. 1a, 1 a 2a a staničńı

manipulačńı kolej č. 2b prostřednictv́ım jednoduché kolejové spojky, která se skládá z jed-

noduchých výhybek č. 15 a 16 ve tvaru 1 : 9− 190.

Tabulka 9: Seznam výhybek v žst. Rakovńık
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ře

st
a
v
ń
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1 41,549 576 J 49 1 : 9 300 P l b

2 41,625 557 J 49 1 : 9 300 P l b

3 41,629 557 J 49 1 : 9 300 L p b

4 41,705 538 J 49 1 : 9 300 L p b

5 41,896 521 J 49 1 : 11 300 P p b

6 41,929 239 J 49 1 : 9 300 L l b

7 41,974 792 J 49 1 : 11 300 L l b

8 42,026 950 J 49 1 : 11 300 P l b

9 42,132 225 J 49 1 : 11 300 P l b

10 42,184 475 J 49 1 : 11 300 P l b

Pokračováńı tabulky na následuj́ıćı stránce
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Pokračováńı tabulky z předcházej́ıćı stránky
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ń
ık
u

P
ra

ž
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11 42,236 725 J 49 1 : 11 300 P l b

12 42,302 528 C 49 1 : 11 300 — p b

13 42,327 264 Obl-o 49 1 : 7,5 190(609,057/276,525) I L l d

14 42,358 127 J 49 1 : 7,5 190 I P l d

15 42,388 818 J 49 1 : 9 300 L p b

16 42,452 614 J 49 1 : 9 300 L p b

17 42,543 007 Obl-o 49 1 : 7,5 190(410,860/354,172) I P p d

18 42,573 664 J 49 1 : 9 190 P p b

19 42,745 109 J 49 1 : 9 190 P l d

20 42,751 374 J 49 1 : 9 300 P p b

21 42,797 372 Obl-o 49 1 : 12 500(2 463,030/627,575) I P l b

22 42,807 372 Obl-j 49 1 : 12 500(434,700/232,072) I L p b

23 42,849 292 J 49 1 : 11 300 P p b

24 42,896 426 Obl-o 49 1 : 9 300(995,769/429,750) P p b

25 42,896 528 Obl-j 49 1 : 12 500(752,163/300,000) I P p b

26 42,921 264 C 49 1 : 11 300 — p b

Pokračováńı tabulky na následuj́ıćı stránce
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Pokračováńı tabulky z předcházej́ıćı stránky
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ič
e
ń
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ń
ı

P
o
lo
h
a
p
ře
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27 42,987 122 J 49 1 : 11 300 P l b

28 42,991 122 J 49 1 : 9 300 L p b

29 43,067 008 J 49 1 : 9 300 L p b

D1 42,236 778 J 49 1 : 9 190 L p b

Konec tabulky

Tabulka 9 v ucelené formě shrnuje všechny výhybky, které jsou zř́ızeny v žst. Ra-

kovńık. Na daľśı stránce, konkrétně v Tabulce 10, jsou ve stejném duchu uvedeny veškeré

výhybky, které jsou navrženy mimo žst. Rakovńık, avšak v rámci železničńıho uzlu Ra-

kovńık. Staničeńı výhybek č. L1 a L2 je vztaženo k systému staničeńı trat’ového úseku

Lužná u Rakovńıka–Rakovńık, výhybky č. K1, K2 a K3 k trat’ovému úseku Rakovńık–

Louny předměst́ı a výhybky č. R1, R2, O1, O2, O3, O4, O5 a O6 k trat’ovému úseku

Rakovńık–Bečov nad Teplou/Kralovice u Rakovńıka.
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Tabulka 10: Seznam výhybek mimo žst. Rakovńık

Č́
ıs
lo

S
ta

n
ič
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ú
h
lu

o
d
b
o
č
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L1 4,272 190 J 49 1 : 11 300 L p b

L2 4,351 575 J 49 1 : 11 300 L p b

K1 2,727 982 J 49 1 : 7,5 190 I L l b

K2 3,182 701 J 49 1 : 9 190 L p b

K3 3,246 435 J 49 1 : 9 190 L p b

R1 1,286 168 J 49 1 : 12 500 I L p b

R2 1,561 815 J 49 1 : 9 190 L l b

O1 1,371 493 Obl-j 49 1 : 14 760(268,492/197,687) L p b

O2 1,495 491 J 49 1 : 9 190 L p b

O3 1,559 224 J 49 1 : 9 190 P l b

O4 1,596 015 C 49 1 : 9 190 — p b

O5 1,851 112 J 49 1 : 7,5 190 I L p b

O6 1,913 568 J 49 1 : 7,5 190 I L p b
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4.2.7 Kolejová spojka tvořená výhybkami č. 22 a 24 ve směrových obloućıch

Jak bylo konstatováno, konstrukce kolejové spojky tvořené výhybkami č. 22 a 24 ve

směrových obloućıch je náročná, a to i přesto, že kolejová spojka je situována v soustředných

směrových obloućıch s nulovým převýšeńım D a bez krajńıch/mezilehlých přechodnic.

Důvodem je, že poloměry kružnicových část́ı směrových oblouk̊u R nejsou vysoké (R1 =

434,700 m a R3 = 429,750 m). Za pozornost stoj́ı, že je změněna osová vzdálenost kolej́ı d

z 4,750 m na 4,950 m, nebot’ je analyticky dokázáno, že menš́ı osová vzdálenost kolej́ı d

neumožňuje konstrukci. Daľśı omezeńı vyplývá ze skutečnosti, že nelze použ́ıt výhybky

s př́ımou srdcovkou ve tvarech 1 : 9− 190 a 1 : 11− 300. Do vnitřńıho směrového oblouku

o poloměru kružnicové části R3 (dále označeném jako Ri) lze umı́stit výhybky ve tvarech

1 : 7,5− 190 a lépe 1 : 9− 300, která má mı́rněǰśı, a tedy v konkrétńım př́ıpadě vhodněǰśı

úhel odbočeńı odbočné větve. Naproti tomu do vněǰśıho směrového oblouku o poloměru

kružnicové části R1 (dále označeném jako Re) je nutné vložit výhybku ve tvaru 1 : 12−500,

aby trat’ová rychlost v kolejové spojce odpov́ıdala alespoň 40 km/h. Je graficky ověřeno, že

za daných počátečńıch podmı́nek nelze dosáhnout trat’ové rychlosti v kolejové spojce, která

je rovna 50 km/h. Z uvedeného vyplývá, proč jsou vybrány výhybky ve tvarech 1 : 9−300

pro vnitřńı směrový oblouk a 1 : 12 − 500 pro vněǰśı směrový oblouk. Výpočty, které

jsou nutné pro konstrukci kolejové spojky tvořené výhybkami č. 22 a 24 ve směrových ob-

loućıch, jsou zpracovány s využit́ım [11] a [31] (Data → Analýza hypotéz → Hledáńı řešeńı

→ Měněná buňka/Nastavená buňka). Vztahy jsou odvozeny autorem diplomové práce.

Tabulka 11: Vstupńı parametry pro výpočty nutné pro konstrukci kolejové spoj-

ky tvořené výhybkami č. 22 a 24 ve směrových obloućıch

Parametr 1 : 9− 300 1 : 12− 500

délka tečny kružnicového směrového oblouku odbočné vě-

tve výhybky v základńım tvaru t
16,616 m 20,797 m

úhel odbočné větve výhybky v základńım tvaru α 6,340 192 ◦ 4,763 642 ◦

poloměr kružnicového směrového oblouku odbočné větve

výhybky v základńım tvaru Rv

300,000 m 500,000 m

poloměr kružnicové části směrového oblouku R = poloměr

kružnicového směrového oblouku obloukové výhybky R1/2

429,750 m 434,700 m
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Rm = 238,567 m Měněná buňka

|xi − xe| = 0,000 m Nastavená buňka

Ro;i =
RiRv;i + t2i
Ri −Rv;i

=
429,750 · 300,000 + 16,6162

429,750− 300,000
= 995,769 m

Ro;e =
ReRv;e − t2e
Re +Rv;e

=
434,700 · 500,000− 20,7972

434,700 + 500,000
= 232,072 m

αo;i = 2 · arctg ti
Ri

= 2 · arctg 16,616

995,769
= 1,911 908 ◦

αo;e = 2 · arctg te
Re

= 2 · arctg 20,797

232,072
= 10,241 710 ◦

Ri +Ro;i = 429,750 + 995,769 = 1 425,519 m

Rm +Ro;i = 238,567 + 995,769 = 1 234,336 m

Re −Ro;e = 434,700− 232,072 = 202,628 m

Rm −Ro;e = 238,567− 232,072 = 6,495 m

xi =

√
(Rm +Ro;i)

2
+ (Ri +Ro;i)

2 − 2 · (Rm +Ro;i) · (Ri +Ro;i) · cosαo;i

=

√
1 234,3362 + 1 425,5192 − 2 · 1 234,336 · 1 425,519 · cos 1,911 908

= 196,240 m

xe =

√
(Rm −Ro;e)

2
+ (Re −Ro;e)

2 − 2 · (Rm −Ro;e) · (Re −Ro;e) · cosαo;e

=

√
6,4952 + 202,6282 − 2 · 6,495 · 202,628 · cos 10,241 710

= 196,240 m

γm = arccos

[
(Rm +Ro;i)

2
+ x2

i − (Ri +Ro;i)
2

2 · (Rm +Ro;i)xi

]

= arccos

[
1 234,3362 + 196,2402 − 1 425,5192

2 · 1 234,336 · 196,240

]
= 165,974 494 ◦
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βm = arccos

[
(Rm −Ro;e)

2
+ x2

e − (Re −Ro;e)
2

2 · (Rm −Ro;e)xe

]

= arccos

[
6,4952 + 196,2402 − 202,6282

2 · 6,495 · 196,240

]
= 169,421 108 ◦

αm = βm − γm = 169,421 108− 165,974 494 = 3,446 614 ◦

tm = Rm · tg αm

2
= 238,567 · tg 3,446 614

2
= 7,178 m

Li;m = Rm · arc αm = 238,567 · arc 3,446 614 = 14,342 m

Je vhodné poznamenat, že mezńı/minimálńı délka mezipř́ımé nebo kružnicové části

směrového oblouku Ls/i;lim/min ve staničńı hlavńı a trat’ové pr̊uběžné koleji pro trat’ovou

rychlost V ≤ 50 km/h je rovna (0,25 · V )/(0,20 · V ∧ 6 m).

Li;m;lim = 0,25 · V = 0,25 · 40 = 10,000 m

Li;m;min = 0,20 · V = 0,20 · 40 = 8,000 m

Na závěr je potřebné posoudit náhlou změnu nedostatku převýšeńı ∆I, přičemž stan-

dardńı/mezńı/maximálńı náhlá změna nedostatku převýšeńı ∆In/lim/max ve staničńı hlav-

ńı a trat’ové pr̊uběžné koleji pro trat’ovou rychlost V ≤ 100 km/h čińı 50/85/100 mm.

Výměnový styk výhybky č. 24 je totožný s koncem směrového oblouku o poloměru kružni-

cové části Ri, naopak výměnový styk výhybky č. 22 je stejný jako začátek směrového ob-

louku o poloměru kružnicové části Re. V kontextu chrášt’ansko-senomatensko-lubenského

zhlav́ı zaručuje popsané umı́stěńı kolejové spojky co nejplynuleǰśı pr̊ujezd kolejových vo-

zidel a minimálńı výskyt náhlé změny nedostatku převýšeńı ∆I.

∆I =
11,8 · V 2

R
=

11,8 · 402

995,769
= 19 mm

∆I =
11,8 · V 2 (Ro;i +Rm)

Ro;i +Rm
=

11,8 · 402 (995,769 + 238,567)

995,769 + 238,567
= 99 mm

48
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∆I =
11,8 · V 2 (Rm −Ro;e)

Rm −Ro;e
=

11,8 · 402 (238,567− 232,072)

238,567− 232,072
= 3 mm

∆I =
11,8 · V 2 (Re −Ro;e)

Re −Ro;e
=

11,8 · 402 (627,575− 232,072)

627,575− 232,072
= 52 mm

4.3 Výškové poměry

Výškové poměry musely být kompletně přepracovány celkem ze dvou d̊uvod̊u. Prvńım

je v obecné rovině změna prostorové polohy železničńı koleje vyplývaj́ıćı z úprav směrových

poměr̊u, druhým je snaha výrazně zjednodušit velmi komplikované výškové poměry zna-

telné v současném stavu, pro které je typické velké množstv́ı krátkých úsek̊u o jednotném

podélném sklonu s. Současně je brán zřetel na to, aby se co nejméně lǐsily výškové poměry

při porovnáńı mezi současným a navrženým stavem a podélné sklony s byly co nejmenš́ı.

Zvláště jsou sledována mı́sta, kde jsou umı́stěny železničńı přejezdy. Jednotlivé železničńı

tratě nejsou podrobně popsány analogicky jako u směrových poměr̊u, nicméně srovnáńı

současného a navrženého stavu obsažené v Př́ılohách E nab́ıźı dostatečné odpovědi.

Samozřejmost́ı je — stejně jako u směrových poměr̊u —, že jsou respektovány veškeré

platné stavebně-technické okrajové podmı́nky. Je-li trat’ová rychlost V < 80 km/h, je jako

výchoźı zvolen poloměr výškového oblouku (zaobleńı lomu sklonu) Rv = 2 000 m, což

odpov́ıdá Rv;lim. Je-li trat’ová rychlost V ≥ 80 km/h, je použit vztah Rv;lim ≥ 0,40 · V 2

a výsledek je zaokrouhlen nahoru na celých 100 m.

Autor diplomové práce si uvědomuje d́ılč́ı nepřesnost, která se týká druhého krátkého

souběhu železničńıch trat́ı č. 126 Most–Louny–Rakovńık a č. 161 Rakovńık–Bečov nad Tep-

lou ve směru staničeńı. V popsaném mı́stě by měla být nadmořská výška obou železničńıch

trat́ı velice podobná, osová vzdálenost dosahuje až 4,000 m, avšak současný stav, který je

jediným dostupným referenčńım stavem pro navržený stav, takovou podmı́nku nesplňuje.

Dı́lč́ı nepřesnost jednoznačně vycháźı z chyb obsažených v [20], popř́ıpadě [21]. I přesto,

že je předpokládáno, že chyby jsou obsaženy nanejvýš v [20], nelze d́ılč́ı nepřesnost jed-

noznačně podchytit a vyvarovat se j́ı. Je zřejmé, že až aktualizované verze [20] a [21] bez

chyb mohou umožnit poměrně snadnou zpětnou evidenci navrženého stavu.
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4.4 Užitečné délky staničńıch kolej́ı

Vzhledem k tomu, že je podrobně řešeno umı́stěńı vjezdových, odjezdových, cestových

a seřad’ovaćıch návěstidel s d̊urazem na maximálńı využit́ı staničńıch kolej́ı, lze považovat

za zcela přesné užitečné délky staničńıch kolej́ı, které jsou uvedeny v Tabulce 12 a zao-

krouhleny dol̊u na celé metry. Izolované styky jsou předpokládány v úrovńıch př́ıslušných

návěstidel. Užitečné délky staničńıch kolej́ı č. 9 a 11, které jsou zamýšleny výhradně pro

železničńı nákladńı dopravu, jsou prodlouženy tak, aby bylo přiměřeně kompenzováno od-

straněńı staničńıch kolej́ı č. 3 a 4 oproti současnému stavu. Ve prospěch železničńı nákladńı

dopravy rovněž hovoř́ı rozděleńı staničńıch kolej́ı č. 1 a 2 v kontextu jednoduché kolejové

spojky (vizte výše v Podkapitole 4.2.6), pomoćı které je usnadněno posunováńı vlakových

spoj̊u nákladńı dopravy.

Tabulka 12: Užitečné délky staničńıch kolej́ı v žst. Rakovńık

Č́ıslo Užitečná délka Rychlost Charakteristika

[m] [km/h]

Dopravńı koleje

1a 397 70 hlavńı ve směru žst. Lašovice

1 253 40 vjezd/odjezd/pr̊ujezd

2a 421 80 hlavńı ve směru žst. Lužná u Rakovńıka

3 779 50/60 hlavńı ve směru žst. Chrášt’any

4a 254 50
kusá, vjezd/odjezd pouze ve směru žst. Lašo-

vice/žst. Lužná u Rakovńıka

5 761 50/60 hlavńı ve směru žst. Senomaty

7 606 50 hlavńı ve směru žst. Lubná

9 501 50 vjezd/odjezd/pr̊ujezd

11 380 50 vjezd/odjezd/pr̊ujezd

13a 148 50 vjezd/odjezd/pr̊ujezd

13b 108 50 vjezd/odjezd/pr̊ujezd

Pokračováńı tabulky na následuj́ıćı stránce
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Pokračováńı tabulky z předcházej́ıćı stránky

Č́ıslo Užitečná délka Rychlost Charakteristika

[m] [km/h]

Manipulačńı koleje

1b 216 40 kusá, bočńı rampa délky 125 m

2b 241 40 bočńı rampa délky 103 m

4b 132 40 kusá, čelńı rampa a volná skládka délky 90 m

15 117 40 odstavováńı kolejových vozidel

17 91 40 odstavováńı kolejových vozidel

19 118 40 kusá, odstavováńı kolejových vozidel

Konec tabulky

4.5 Nástupǐstě

Jsou navržena tři poloostrovńı nástupǐstě s jedńım centrálńım úrovňovým přechodem,

jedno vněǰśı nástupǐstě a jedno jazykové nástupǐstě, která v součtu znamenaj́ı sedm ná-

stupńıch hran. Centrálńı úrovňový přechod je situován tak, aby navazoval na vyústěńı ves-

tibulu výpravńı budovy a umožnil hlavńımu proudu cestuj́ıćıch co nejjednodušš́ı př́ıstup na

jednotlivá nástupǐstě. Zároveň je vhodně situováno zábradĺı před prvńı staničńı kolej́ı tak,

aby byla zvýšena úroveň bezpečnosti cestuj́ıćıch. Je použita konstrukce nástupǐstě s hranou

H130 s dlážděnými plochami. Nástupǐstńı hrany jsou výhradně navrženy ve výšce 550 mm

nad spojnicemi temen kolejnic. V rámci žst. Rakovńık nástupǐstě nezasahuj́ı do délek

krajńıch/mezilehlých přechodnic nebo kružnicových část́ı směrových oblouk̊u. V př́ıpadě

železničńıch zastávek je situace odlǐsná a je samostatně rozvedena v Podkapitole 4.8.

Délka vněǰśıho nástupǐstě č. I je 200 m, přičemž umožňuje bezproblémové přistaveńı

souprav složených z motorové lokomotivy řady 750.7, tř́ı př́ıpojných voz̊u řady Bdtn756/757

a ř́ıd́ıćıho vozu řady ABfbrdtn795, a přecháźı v jazykové nástupǐstě, které je umı́stěno až

za objektem České pošty, s. p. Nástupńı hrana o délce 70 m, která přiléhá ke staničńı

koleji č. 4a, je navržena např́ıklad pro přistaveńı dvojice motorových jednotek řady 814.

Poloostrovńı nástupǐstě č. IIb a III dlouhá 200 m poč́ıtaj́ı s přistaveńım dvojice moto-

rových jednotek řady 844. Délka poloostrovńıho nástupǐstě č. IIa je dimenzována tak,

aby umožňovala přistaveńı souprav zvláštńıch vlakových spoj̊u osobńı dopravy, které jsou

vypravovány několikrát v roce předevš́ım na železničńıch trat́ıch č. 120 Praha–Kladno–

51
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Lužná u Rakovńıka–Rakovńık a č. 174 Beroun–Rakovńık, a jejichž délka několikanásobně

převyšuje délky souprav pravidelných vlakových spoj̊u osobńı dopravy. S přihlédnut́ım

na to, že nástupǐstě č. IIa je oboustranné, dosahuj́ı délky 200 m obě nástupńı hrany

u staničńıch kolej́ı č. 1 a 3. Úvahy týkaj́ıćı se vyšš́ıch investičńıch náklad̊u vynaložených

na velkoryseǰśı délky nástupǐst’ lze zd̊uvodnit t́ım, že v popsaném rozsahu žst. Rakovńık

může snáze reagovat na mimořádné provozně-dopravńı situace.

Alternativa ostrovńıch nástupǐst’ s mimoúrovňovým př́ıstupem přicháźı taktéž v úvahu.

V diplomové práci neńı rozpracována z několika d̊uvod̊u, které se týkaj́ı jak charakteru

železničńıho provozu, který je charakteristický pro žst. Rakovńık, — omezeńı trat’ové rych-

losti V souvisej́ıćı se zř́ızeńım centrálńıho úrovňového přechodu neńı omezuj́ıćı — tak toho,

že prostor mimoúrovňového př́ıstupu by byl s ohledem na potenciálńı umı́stěńı náchylný

na vandalismus. Na přilehlé straně vzhledem k výpravńı budově by bylo bezproblémové

vyústěńı mimoúrovňového př́ıstupu, nicméně druhé vyústěńı mimoúrovňového př́ıstupu,

jinak předpokládaného v širš́ı centrálńı části města Rakovńık, na odlehlé straně vzhle-

dem k výpravńı budově, kde je patrná souvislá zástavba, by bylo velice obt́ıžné. Je nutné

připomenout i vyšš́ı investičńı náklady vynaložené na zř́ızeńı mimoúrovňového př́ıstupu.
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4.6 Železničńı svršek

V trat’ových pr̊uběžných a staničńıch dopravńıch hlavńıch kolej́ıch je navržena př́ımá

bezpodkladnicová pružná sestava železničńıho svršku W 14, která zahrnuje tyto prvky —

předpjaté betonové pražce B 91 S/2, kolejnice tvaru 49 E 1, vrtule R 1, svěrky Skl 14,

pryžové podložky WS 7, podložky Uls 7 a úhlové vod́ıćı vložky Wfp 14 K. Dále v kolej́ıch

vleček, ve staničńıch dopravńıch ostatńıch a manipulačńıch kolej́ıch, které nejsou nav́ıc spe-

cifikovány v daľśım odstavci, je uvažována v prvńı variantě nepř́ımá podkladnicová tuhá

sestava železničńıho svršku K, která se skládá z předpjatých betonových pražc̊u SB 8 P,

kolejnic tvaru 49 E 1, pryžových podložek S 49, svěrek ŽS 4, vrtuĺı R 1, podkladnic S 4pl,

svěrkových šroub̊u RS 1 M 24, matic M 24, dvojitých pružných kroužk̊u Fe 6 a polye-

thylénových podložek. Jako alternativa pro totožné př́ıpady kolej́ı vleček, staničńıch do-

pravńıch ostatńıch a manipulačńıch kolej́ıch je zamýšlena př́ımá bezpodkladnicová pružná

sestava železničńıho svršku W 14 s jediným rozd́ılem (ve srovnáńı s trat’ovými pr̊uběžnými

a staničńımi dopravńımi hlavńımi kolejemi), kterým jsou předpjaté betonové pražce B 03,

které jsou menš́ı, lehč́ı a levněǰśı než pražce B 91 S/2. Druhá varianta je zakreslena

v Př́ılohách F.2 a F.3 a je preferována.

V manipulačńıch kolej́ıch č. 15, 17 a 19 je poč́ıtáno s nepř́ımou podkladnicovou tu-

hou sestavou železničńıho svršku, která je podobná jako v předchoźım př́ıpadě u sestavy

železničńıho svršku K, ale odlǐsuje se předevš́ım v použitých dřevěných pražćıch. Z tohoto

d̊uvodu muśı být rozd́ılné vybrané prvky, aby bylo dosaženo požadovaného úklonu kolejnic.

Sestava železničńıho svršku je složena z dřevěných pražc̊u, kolejnic tvaru 49 E 1, pryžových

podložek S 49, svěrek ŽS 4, vrtuĺı S 1, podkladnic S 4, svěrkových šroub̊u RS 1 M 24,

matic M 24, dvojitých pružných kroužk̊u Fe 6 a polyethylénových podložek.

Žádné koleje nez̊ustanou v současném stavu. Trat’ové pr̊uběžné a staničńı dopravńı

koleje v navrženém stavu jsou zř́ızeny jako bezstykové. Kolejové lože je složeno z drceného

kameniva frakce 31,5/63,0 o minimálńı tloušt’ce 0,35 m pod ložnou plochou betonového

pražce a 0,30 m pod ložnou plochou dřevěného pražce. V žst. Rakovńık a definovaných

oblastech mimo žst. Rakovńık je navrženo zapuštěné kolejové lože. Povrch drážńı stezky

je pokryt vrstvou drobného drceného kameniva frakce 4,0/16,0 o tloušt’ce do 0,05 m.
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4.7 Železničńı spodek

V rámci žst. Rakovńık je převážně navržena vodorovná pláň tělesa železničńıho spodku.

Jestliže to je možné, v okrajových dvoukolejných částech žst. Rakovńık je zamýšlena sklo-

něná pláň tělesa železničńıho spodku v jednotném sklonu 5 % (př́ıčný oboustranný sklon

v př́ımých a směrových obloućıch nebo př́ıčný jednostranný sklon v kombinaci s vodorov-

nou ve směrových obloućıch). Mimo žst. Rakovńık je zř́ızena skloněná pláň tělesa železnič-

ńıho spodku v jednotném sklonu 5 % (př́ıčný jednostranný sklon v př́ımých a směrových

obloućıch) z d̊uvodu snadněǰśıho odtoku vody a zvýšeńı životnosti. Zemńı pláň, která neńı

totožná s pláńı tělesa železničńıho spodku, je vybudována v jednotném sklonu 5 %. Je

jednoznačně určeno, kde se nacháźı zapuštěné kolejové lože. Složeńı konstrukčńıch vrstev

nemohlo být zjǐstěno, jelikož nejsou k dispozici výsledky geotechnického pr̊uzkumu. Zřetel

muśı být kladen na dostatečné a funkčńı odvodněńı, jehož celková podoba sice nemohla být

řešena s přihlédnut́ım na náročnost takové úlohy, ale konkrétńı odvodňovaćı prvky (trati-

vodńı potrub́ı, př́ıkopová tvárnice, př́ıkopový žlab a odvodňovaćı betonový žlab s roštem)

jsou zakresleny v Př́ılohách F. Stavby železničńıho spodku jsou rozvedeny pouze vybrané

a v jiných podkapitolách.

4.8 Železničńı zastávky

V současném stavu analyzované železničńı zastávky jsou zachovány, ale jsou mo-

difikovány. V navrženém stavu jsou zamýšleny celkem čtyři železničńı zastávky, přičemž

dvě z nich jsou řešeny ve dvou variantách. Kritériem je zlepšeńı dopravńı obslužnosti územı́

při splněńı všech stavebně-technických okrajových podmı́nek. Jsou-li k dispozici dvě vari-

anty, je předpokládáno, že je vybrána právě jedna nab́ızená varianta. Ve všech př́ıpadech

je ćılem zř́ıdit nástupǐstě dlouhá 100 m, jelikož má být zajǐstěno zastavováńı dvou moto-

rových jednotek řady 844 nasazených v libovolném segmentu železničńı osobńı dopravy.

S přihlédnut́ım na často se vyskytuj́ıćı st́ısněné prostorové poměry nelze dosáhnout uvedené

hodnoty ve všech př́ıpadech, avšak nikoliv s výraznými omezeńımi. U železničńıch zastávek

je zásadně použita konstrukce nástupǐstě SUDOP s konzolovými deskami z d̊uvodu umož-

něńı strojńıho čǐstěńı kolejového lože v přilehlé trat’ové pr̊uběžné koleji. Názvy železničńıch

zastávek jsou tvořeny adjektivy odvozenými od názv̊u vybraných měst, př́ıpadně obćı,

které jsou obsluhovány danou železničńı trat́ı. Snahou je dosažeńı maximálńı přehlednosti.
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4 NAVRŽENÝ STAV (STAVEBNĚ-TECHNICKÉ ÚPRAVY)

Na železničńı trati č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık je zř́ızena zast.

Rakovńık–Luženská ve dvou variantách. V obou alternativách je poč́ıtáno jen s vněǰśımi

nástupǐsti o délce 100 m. Prvńı varianta využ́ıvá bĺızké vzdálenosti od severńı části města

Rakovńık včetně hypermarketu Tesco Hypermarket — Rakovńık atd. Podmı́nkou je vybu-

dováńı odpov́ıdaj́ıćıch př́ıstupových pozemńıch komunikaćı ve směru nejen k severńı části

města Rakovńık a nedaleké zahrádkářské osadě, ale i k areálu podniku LASSELSBER-

GER, a. s., — Rakovńık 1. Druhá varianta je situována podobně jako zast. Rakovńık

zastávka v současném stavu. V porovnáńı s ńı je posunuta ve směru k žst. Lužná u Ra-

kovńıka, aniž by zasahovala do směrového oblouku. Jsou využity již shrnuté př́ıležitosti.

Podmı́nkou je zř́ızeńı adekvátńıch př́ıstupových pozemńıch komunikaćı paralelńıch k sil-

nici II/237 ve směru jak k městu Rakovńık, tak k rozsáhlému podniku LASSELSBERGER,

a. s., — Rakovńık 1.

V př́ıpadě železničńı tratě č. 126 Most–Louny–Rakovńık je navržena zast. Rakovńık–

Lounská ve dvou variantách, přičemž vněǰśı nástupǐstě dosahuj́ı shodně 100 m. Význam

obou variant je postaven na atraktivńı poloze v širš́ı centrálńı části města Rakovńık.

Železničńı trat’ č. 161 Rakovńık–Bečov nad Teplou zahrnuje zast. Rakovńık–Jese-

nická v jedné variantě, která je zrcadlem zast. Rakovńık západ v současném stavu přes

ulici Kuštova. Délka vněǰśıho nástupǐstě, které mı́rně zasahuje do krajńı přechodnice, je

rovna 90 m, a tedy i zde je umožněno zastavováńı dvou motorových jednotek řady 844.

Posledńı železničńı zastávka — zast. Rakovńık–Kralovická — je vybudována na

železničńı trati č. 162 Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka a srovnatelně jako dvě předchoźı

železničńı zastávky využ́ıvá potenciálu pr̊umyslově orientované západńı a jižńı části města

Rakovńık. Ostrovńı jednostranné nástupǐstě dlouhé 60 m umožňuje zastavováńı motorové

jednotky řady 844 nebo také např́ıklad dvou motorových voz̊u řady 840/841. Je nutné

poznamenat, že železničńı zastávka musela být navržena téměř v celé své délce v odbočné

větvi výhybky č. R1.

Na železničńı trati č. 174 Beroun–Rakovńık — na jako jediné — neńı zř́ızena železničńı

zastávka. To je ovlivněno nejen délkou, která zasahuje do železničńıho uzlu Rakovńık, ale

i t́ım, že krátce za žst. Rakovńık přecháźı z intravilánu do extravilánu.
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4.9 Vlečky

Vlečky, které jsou provozovány v současném stavu a/nebo je možné předpokládat, že

budou využ́ıvány ve výhledovém stavu, jsou pochopitelně zachovány. Jedná se o vlečky

Agro ZZN, a. s., Rakovńık, Procter & Gamble — Rakona, s. r. o., DKV Plzeň,

PP Rakovńık, Kovošrot Rakovńık a LASSELSBERGER, a. s., — Rakovńık 1.

Napojeńı vleček jsou modifikována z d̊uvodu jak nevyhovuj́ıćıho umı́stěńı výhybek v trat’o-

vých pr̊uběžných kolej́ıch v současném stavu nebo samotnou změnou jejich prostorové po-

lohy, tak doplněńı odvratných kolej́ı. Vlečky Agro ZZN, a. s., Rakovńık a Procter & Gamble

— Rakona, s. r. o., jsou napojeny na železničńı trat’ č. 162 Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka

prostřednictv́ım odevzdávkového kolejǐstě Rakovńık. Kromě vlečky Kovošrot Rakovńık ne-

mohou být řešena mnohdy komplikovaná kolejǐstě ostatńıch čtyř vleček, jejichž konfigurace

jsou ovlivněny procesy prob́ıhaj́ıćımi v areálech společnost́ı a jsou předmětem majitel̊u

vleček. Vlečky KERAMO, ATESO, US a TOS Rakovńık jsou zrušeny a ze stavebně-

technického hlediska neńı vyloučeno př́ıpadné obnoveńı. V železničńım uzlu Rakovńık autor

diplomové práce neshledal př́ıležitosti, které by umožnily rozš́ı̌rit výčet vleček.

4.10 Zabezpečovaćı zař́ızeńı

Ačkoliv předmětem diplomové práce neńı problematika zabezpečovaćıho zař́ızeńı, v žst.

Rakovńık je uvažováno vybudováńı SZZ 3. kategorie vybaveného elektromotorickými pře-

stavńıky a umožňuj́ıćıho plnou závislost mezi volnostmi vlakových cest, polohami návěs-

tidel a polohami výměn. V závislosti na popsaném předpokladu a p̊usobnosti centrálńıho

dispečerského pracovǐstě (CDP) Praha ve výhledovém stavu je nutné zvážit podobu TZZ

na všech pěti železničńıch trat́ı, které jsou zaústěny do železničńıho uzlu Rakovńık. V obec-

né rovině v navrženém stavu je zaveden moderńı systém dálkově ovládaného zabezpečovaćı-

ho zař́ızeńı (DOZ), který prostřednictv́ım elektronického stavědla ovládaného z jednotného

obslužného pracovǐstě (JOP) ř́ıd́ı staničńı, trat’ová a světelná přejezdová zabezpečovaćı

zař́ızeńı, d́ıky čemuž je umožněno kvalitńı a okamžité ř́ızeńı a kontrola železničńıho pro-

vozu. Vzhledem ke skutečnosti, že v žst. Rakovńık muśı jednoznačně doj́ıt ke zř́ızeńı

SZZ 3. kategorie, může být teoreticky zapojena taktéž žst. Rakovńık do systému dálkově

ovládaného zabezpečovaćıho zař́ızeńı (DOZ). Navzdory tomu, na železničńıch trat́ıch č. 161

Rakovńık–Bečov nad Teplou a č. 162 Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka je i nadále prav-

děpodobně zamýšleno specifické ř́ızeńı železničńıho provozu (železničńı tratě provozované
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podle předpisu D3), a tud́ıž śıdlo diriguj́ıćıho dispečera — dispečerského pracovǐstě — je

znovu výhodně uvažováno v žst. Rakovńık — alespoň pro železničńı trat’ č. 162 Rakovńık–

Kralovice u Rakovńıka zp̊usobem, jaký je analyzován v současném stavu. S přihlédnut́ım na

existenci centrálńıho úrovňového přechodu v žst. Rakovńık je také doporučeno uplatněńı

staničńıho dozorce. Lze konstatovat, že ve vazbě na rozsahu a charakteru železničńıho

provozu v železničńım uzlu Rakovńık neńı přijatelné, aby žst. Rakovńık nebyla v̊ubec ob-

sazena. Pro navržený stav je samozřejmý odpov́ıdaj́ıćı audiovizuálńı informačńı systém

pro cestuj́ıćı nejen v žst. Rakovńık, ale i ve veškerých železničńıch zastávkách.

4.11 Železničńı přejezdy

Polohy železničńıch přejezd̊u v navrženém stavu se od současného stavu lǐśı minimálně.

Vzhledem ke skutečnosti, že v některých směrových obloućıch je aplikován nedostatek

převýšený I větš́ı než 100 mm, muśı být instalována v př́ıpadech, kdy železničńı přejezdy

prot́ınaj́ı takové směrové oblouky, nikoliv běžná, ale celopryžová konstrukce. Současně je

doporučena antikorozńı ochrana prvk̊u železničńıho svršku v oblasti takových železničńıch

přejezd̊u. Konkrétně hovoř́ıme o železničńıch přejezdech P247 a P1047, které jsou upřesněny

v následuj́ıćıch odstavćıch. Všechny železničńı přejezdy v navrženém stavu jsou zásadně

zabezpečeny světelným signalizačńım zař́ızeńım — výstražńıky AŽD 97-PV. Zároveň vy-

brané železničńı přejezdy jsou d̊urazně osazeny závorami AŽD 99, které představuj́ı pod-

statný prvek zabezpečeńı, jelikož zasahuj́ı do zorného pole účastńık̊u provozu na pozemńıch

komunikaćıch. Umožňuj́ı okamžitou registraci změny dopravńıho režimu na železničńım

přejezdu. V intravilánu, pro který je charakteristické množstv́ı prvk̊u snižuj́ıćıch pozor-

nost, je umocněn jejich význam.

Současný stav železničńı tratě č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık

zahrnuje ve vzájemně krátké vzdálenosti tři železničńı přejezdy P247, P248 a P249, které

jsou zabezpečeny pouze výstražnými kř́ıži. V navrženém stavu je zrušen pro nadbytečnost

prostředńı železničńı přejezd P248. Naproti tomu je navržen železničńı přejezd na ulici

U Koupalǐstě, který je postrádán v současném stavu. V souvislosti s t́ım, že jeden železničńı

přejezd je zrušen a jeden jako nový je zř́ızen, může doj́ıt ke snadnému přeznačeńı mezi

uvedenými železničńımi přejezdy. Železničńı přejezdy jsou výhradně jednokolejné. V kruž-

nicové části směrového oblouku lež́ı železničńı přejezd P247, zbylé z nich jsou v př́ımých.

57
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V současném stavu železničńı trat’ č. 126 Most–Louny–Rakovńık obsahuje dva želez-

ničńı přejezdy P2330 a P1047, které jsou zachovány. Prvńı železničńı přejezd je zř́ızen

u zast. Rakovńık-Lounská v prvńı variantě, je jednokolejný a v př́ımé. Druhý železničńı

přejezd je umı́stěn v kružnicové části směrového oblouku a v d̊usledku souběhu s železničńı

trat́ı č. 161 Rakovńık–Bečov nad Teplou je dvoukolejný. Z popsaných skutečnost́ı vyplývá,

že je potřebné modifikovat nivelety kolej́ı a převýšeńı D obou železničńı trat́ı takovým

zp̊usobem, aby spojnice veškerých temen kolejnic ležela v ose pozemńı komunikace v jediné

př́ımce. Převýšeńı D se vzájemně mı́rně lǐśı, nebot’ kružnicové části směrových oblouk̊u

obou železničńıch trat́ı nejsou soustředné, a tedy osová vzdálenost kolej́ı je proměnná,

a osa pozemńı komunikace neprocháźı středem žádné z nich.

Kromě železničńıho přejezdu P1047 lze identifikovat na železničńı trati č. 161 Ra-

kovńık–Bečov nad Teplou dva železničńı přejezdy P1048 a P1049. Prvńı železničńı přejezd

je situován v délce krajńı přechodnice směrového oblouku, přičemž nevytvář́ı na pozemńı

komunikaci podélný sklon větš́ı než 3 %, je orientován proti sklonu pozemńı komunikace

a současně je dvoukolejný. Druhá kolej je v př́ımé, a tud́ıž s nulovým převýšeńım D, a ve

vzdálenosti, při které je akceptovatelné, že nelež́ı spojnice všech temen kolejnic v ose po-

zemńı komunikace v jediné př́ımce. Druhý železničńı přejezd je vybudován v bĺızkosti zast.

Rakovńık-Jesenická, je jednokolejný a v př́ımé.

Na železničńıch trat́ıch č. 162 Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka a č. 174 Beroun–

Rakovńık nejsou navrženy železničńı přejezdy, nicméně na vlečce Agro ZZN, a. s., Rakovńık

je umı́stěn železničńı přejezd, který je jednokolejný a v délce kružnicové části směrového

oblouku o nulovém převýšeńı D. Př́ıslušná staničeńı jsou vztažena k železničńı trati č. 162

Rakovńık–Kralovice u Rakovńıka.
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4.12 Přednádraž́ı žst. Rakovńık a přilehlé pozemńı komunikace

Přednádraž́ı žst. Rakovńık je zpracováno ve dvou variantách. Předpokladem je, že au-

tobusové linky systému městské hromadné dopravy jsou jako jediné trasovány do prostoru

přednádraž́ı žst. Rakovńık. V obou př́ıpadech je uvažována dvojice výstupńıch/odstav-

ných/odjezdových autobusových stáńı o délkách 15 a 12 m. Poloměry vnitřńıch/vněǰśıch

směrových oblouk̊u autobusových obratǐst’ jsou 9/17 m. Prvńı varianta respektuje objekt

České pošty, s. p., a autobusové obratǐstě je situováno do úrovně mezi výpravńı budovou

a jmenovaným objektem. Následkem toho je nutné umı́stit dvojici autobusových stáńı až

za výpravńı budovou. Druhá varianta vyžaduje demolici objektu České pošty, s. p., naproti

tomu směřuje k realizaci pro cestuj́ıćı pohodlné přestupńı vazby
”
hrana–hrana“ mezi auto-

busovými spoji a vybranými vlakovými spoji osobńı dopravy. Z hlediska železničńı osobńı

dopravy lze považovat přilehlou staničńı dopravńı hlavńı kolej č. 2a, která je dále návazná

na železničńı trat’ č. 120 Praha–Kladno–Lužná u Rakovńıka–Rakovńık, za jednoznačně

nejvýznamněǰśı v rámci žst. Rakovńık. Zároveň zahrnuje parkovaćı stáńı pro silničńı vo-

zidla, která lze chápat jako parkovǐstě P + R. Autor diplomové práce preferuje druhou

variantu, která znamená výrazně komplexněǰśı řešeńı pro veřejnou hromadnou dopravu.

Kromě přednádraž́ı žst. Rakovńık jsou navrženy pozemńı komunikace, které jsou sou-

část́ı železničńıch přejezd̊u zř́ızených v rámci železničńıho uzlu Rakovńık. Obvykle se ještě

jedná o 5,00 m dlouhé úseky pozemńıch komunikaćı od výstražńık̊u, které jsou umı́stěny ve

vzdálenosti minimálně 4,00 m od osy krajńı koleje. U všech — stejně jako u přednádraž́ı žst.

Rakovńık — jsou uvažovány vod́ıćı proužky u zvýšených obrub široké 0,50 m, bezpečnostńı

odstupy 0,50 m a odstupy od pevných překážek 0,25 m. Na rozd́ıl od j́ızdńıch pruh̊u, pruh̊u

pro chodce a přechod̊u pro chodce, jejichž š́ı̌rka se může pochopitelně lǐsit, uvedené skla-

debné prvky nejsou okótovány ve vybraných Př́ılohách D z d̊uvodu zachováńı přehlednosti.
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5 Závěr

Na závěr lze konstatovat, že stavebně-technické úpravy, které znamenaj́ı znatelné zvý-

šeńı atraktivity a upevněńı pozice železničńı osobńı a nákladńı dopravy jak v železničńım

uzlu Rakovńık, tak částečně i za jeho hranicemi, a na kterých je postavena diplomová práce,

se podařilo realizovat i přesto, že byly doprovázeny rozsáhlými a obligátně připomı́nanými

st́ısněnými prostorovými poměry. Vyjma bezpodmı́nečného splněńı stavebně-technických

okrajových podmı́nek snahou autora diplomové práce bylo vypracovat navržený stav, který

by dlouhodobě p̊usobil př́ıjemným a živým dojmem bez zbytečných překážek. Mezi př́ınosy

diplomové práce se řad́ı bezpečnost, bezbariérovost, zlepšeńı dopravńı obslužnosti územı́

a v neposledńı řadě zvýšeńı kapacity železničńıho uzlu. V reálném prostřed́ı rovněž neńı

přijatelné zapomı́nat na údržbu, která, jestliže je zanedbávána, značně degraduje př́ınosy

vyplývaj́ıćı z navrženého stavu a snižuje efektivitu vynaložených investic. Je nutné si

připomı́nat, že v konečném d̊usledku železničńı doprava muśı sloužit předevš́ım jej́ım ces-

tuj́ıćım a přepravc̊um, pro které je určena.
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