CESKE VYSOKE UCENI TECHNICKE V PRAZE
FAKULTA DOPRAVNI

MARTIN KNIZKA

REKONSTRUKCE ZELEZNICNI TRATI OSEK MESTO —
MOLDAVA V KRUSNYCH HORACH

DIPLOMOVA PRACE

2014



CESKE VYSOKE UCENIi TECHNICKE V PRAZE

Fakulta dopravni
dékan
Konviktska 20, 110 00 Praha 1

LG B ST Ustav dopravnich systémii

ZADANI DIPLOMOVE PRACE
(PROJEKTU, UMELECKEHO DILA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a prijmeni studenta (vCetné tituld):
Bc. Martin Knizka

Kdd studijniho programu a studijni obor studenta:
N 3710 — DS - Dopravni systémy a technika

Nazev tématu (Cesky):  Rekonstrukce Zeleznicni trati Osek mésto -

Moldava v Krusnych horach

Nazev tématu (anglicky): Osek mésto — Moldava v Krusnych horach Railway Line

Reconstruction

Zasady pro vypracovani

PFi zpracovani diplomové prace se fidte osnovou uvedenou v nasledujicich bodech:

analyza stavebniho stavu feSeného Useku Osek mésto (vCetné) - Moldava v Krusnych
horach (vcetné)

posouzeni vhodnosti rozmisténi dopraven a prepravnich stanovist’

navrh rekonstrukce uvedeného Useku za Ucelem zvySeni tratiové rychlosti a bezpecnosti
provozu, alespon ve dvou variantach s jejich vzajemnym porovnanim

navrh rekonstrukce dopraven a zastdvek za UCelem zvySeni bezpecnosti a komfortu pro
cestujici, alespon ve dvou variantach s jejich vzajemnym porovnanim

posouzeni proveditelnosti navrhll ve vztahu k pamatkové ochrané trati
vypocet a zhodnoceni cestovnich dob v sou¢asném a navrhovém stavu
navrh koncepce provozu na uvedeném Useku

pfi navrhu zohlednéte vystupy ze své bakalarské prace "Rekonstrukce Zelezni¢ni stanice
Moldava v Krusnych horach"



Rozsah grafickych praci: stanovi vedouci diplomové prace

Rozsah prévodni zpravy: minimalné 55 stran textu (véetné obrazkd, grafil
a tabulek, které jsou soucasti prvodni zpravy)

Seznam odborné literatury: CSN 73 4959 Nastupisté a nastupistni pfistfesky na
drahach celostatnich, regiondlnich a vle¢kach

CSN 73 6360-1 Konstrukéni a geometrické usporadant
koleje zeleznicnich drah a jeji prostorova poloha - Cast
1: projektovani

Vedouci diplomové prace: Ing. Ondrej Havlena
doc. Ing. Lukas Tyfa, Ph.D.

Datum zadani diplomové prace: 28. Cervna 2013
(datum prvniho zadani této préce, které musi byt nejpozdéji 10 mésicti pred datem prvniho
pfedpokladaného odevzdani této prace vyplyvajiciho ze standardni doby studia)

Datum odevzdani diplomové prace: 30. listopadu 2014
a) datum prvniho predpoklddaného odevzdani prace vyplyvajici ze standardni doby studia
a z doporuceného casového planu studia
b) v pfipadé odkladu odevzdani prace nasledujici datum odevzdani prace vyplyvajici z doporuc¢eného
Casového planu studia

prof. Ing. Pavel Pribyl, CSc. prof. Dr. Ing. Miroslav Svitek
) vedouci dékan fakulty
Ustavu dopravnich systémd

Potvrzuji prevzeti zadani diplomové prace.

Bc. Martin Knizka

jméno a podpis studenta

V' PI8EE T ssanscesanss ss oo’ i s sosnsiissso s i 5 sisensiiontens § | namsisin 2. Cervna 2014



Podékovani

Rad bych podé&koval vS§em lidem, s jejichz pomoci jsem tuto diplomovou praci vypracoval.
Podékovani patii pracovniklim Narodniho pamétkového tstavu a zejména zaméstnanclim
SZDC, kteii mné poskytli materialy, které byly pro uéely zpracovani této diplomové prace
velice uzite¢né. Dale mé podckovani patii vedoucimu této diplomové prace panu Ing.
Ondfeji Havlenovi za jeho odbornou pomoc a trpélivost pfi jeji tvorbé. Mé zvlastni
podékovani patii mé rodiné€ a pratelim za jejich oporu béhem doby mého studia.



Prohlaseni

Predkladam timto k posouzeni a obhajob¢ bakalafskou praci, zpracovanou na zavér studia
na CVUT v Praze, Fakulté dopravni.

Nemam zavazny davod proti uzivani tohoto Skolniho dila ve smyslu § 60 Zikona cislo
121/2000 Sb., o pravu autorském, o pravech souvisejicich s pravem autorskym a o zméné
nekterych zakon (autorsky zakon).

ProhlaSuji, ze jsem pifedlozenou praci vypracoval samostatné a Ze jsem uvedl veskeré
pouzit¢ informacni zdroje vsouladu s Metodickym pokynem o etické piipravé
vysokoskolskych zévére¢nych praci.

V Praze dne 28. 11.2014



CESKE VYSOKE UCENI TECHNICKE V PRAZE

Fakulta dopravni

Rekonstrukce Zeleznicni trati Osek mésto — Moldava v Krusnych horach

diplomova prace
listopad 2014

Martin Knizka

ABSTRAKT

Utelem této diplomové prace je navrzeni opatieni za ucéelem zvyseni tratové rychlosti a
bezpecnosti provozu na trati ¢islo 135 v useku Osek mésto — Moldava v Krusnych horach a
provedeni analyzy touto trati obsluhované oblasti ve vztahu k moznym pravidelnym
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dopravy za Gcelem stanoveni smysluplnosti téchto opatieni.
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PRECIS

The purpose of this thesis is designing of measures because of improvement the parameters
of speed and safety on the railway line number 135 between stations Osek mésto and
Moldava v Krusnych horach and making analysis of the area operated by this railway due
to possible regular movement of inhabitans for employment and for education including
comparisons with other modes of transport for assessment of meaningfulness of these
measures.
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2. Uvod

Predmétem této diplomové prace je navrh rekonstrukce zelezni¢ni traté, ktera na siti
SZDC nese ¢islo 135, a to v Gseku vymezeném Zelezniénimi stanicemi Osek mésto a
Moldava v Krusnych horach. Uéelem rekonstrukce by bylo zvyseni tratové rychlosti na
trati a bezpecnosti provozu s naslednym zatraktivnénim této trati.

K vybéru této traté za ucelem navrhu rekonstrukce vedla skutecnost, ze se jedna o
jednu z nékolika dnes jiz byvalych Zelezniénich spojnic mezi dne$ni Ceskou republikou a
Némeckem na uzemi Usteckého kraje a Ze zatraktivnénim této tratd v dusledku
rekonstrukce by se rovnéz vice ptiblizila moznost obnoveni zdej$iho provozu pies hranice.

Dalsim diivodem pro vybeér této traté je jeji poloha ptiblizn€ ve stfedni ¢asti hranice mezi

.....

3. Historie zelezni¢ni trati ¢islo 135

Historie trati ¢islo 135 spada do druhé poloviny 19. stoleti, kdy vznikla spolecnost
Prazsko-duchcovska draha, jez danou trat’ vystavéla. Diivodem pro vystavbu této traté byla
potieba spojeni Prahy a zejména oblasti mostecké panve se Saskem.

Spolec¢nost Prazsko-duchcovska draha (PDE) vystavéla tuto trat’ ve tfech etapach.
Nejprve se zeleznice podivala do mésta Osek, kde byl provoz na trati z Mosteckého
star¢ho nadrazi zahdjen dne 18. 12. 1876. Nasledné byla tato trat’ prodlouzend do meésta

Hrob. Zde byl provoz zahajen dne 15. 5. roku 1877. Posledni ¢ast této trat¢ byla uvedena



do provozu 6. 12. v roce 1884. Provoz pies hranice byl zah4jen dne 18. 5. 1885, kdy byl
dan do provozu usek z Moldavy v KruSnych horach do némeckého Holzhau. Od pocatku
byla vlastnikem této traté spolecnost PDE, a to do roku 1892, kdy byla dne 1. 1.
zestatnéna. AvsSak jiz v dobéch vlastnictvi této 1 dalSich trati spole¢nosti PDE byl provoz
zajistovan jinymi spolecnostmi. Nejprve provozovatelem v obdobi let 1877 — 1884 byla
spole¢nost Ustecko-teplicka draha, od roku 1884 to byla spoleénost Rakouské statni drahy
(K. k. St. B.). Od této doby byla tato trat’ pod spravou statnich drah, které¢ se béhem prvni
poloviny 20. stoleti tfikrat zmenily.

V dusledku napjaté politické situace, ktera byla disledkem druhé svétové valky, byl
dne 7. 5. Roku 1945 provoz z Moldavy do némeckého Holzhau pteruSen. Timto pozbyla
tato trat’ svého piivodniho vyznamu a zacalo dochazet ke stagnaci zdejsi nakladni dopravy.
K docasnému zvyseni vyznamu traté doslo diky vystavbé vodni nadrze Flaje v letech 1951

—1964. Od t¢ doby vyznam této trat¢ spoc¢iva predevsSim v osobni rekreacni doprave.

4. Pamatkova ochrana traté Cislo 135

Pii feSeni problematiky rekonstrukce zelezni¢ni trat€¢ z Mostu do Moldavy
v KruSnych horédch bylo nutné vzit v uvahu, Ze se jedna o kulturni pamatku.

Trat, nesouci v celostatnim jizdnim tadu cislo 135, byla prohlasena za kulturni
pamatku v tseku Louka — Moldava na zaklad¢ navrhu, ktery dne 16. 6. roku 1997 podal
pan Michal Svec. Po posouzeni a zhodnoceni diivodil obsaZenych v piislu§ném navrhu ji
Ministerstvo kultury Ceské republiky prohlasilo podle § 3 zakona &islo 20/1987 Sb., o
statni pamatkové péci, za kulturni pamatku.

Trat ma vyznam jako doklad hospodarského a technického rozvoje z posledni
ctvrtiny 19. stoleti, a to jednak z hlediska technické vyspélosti feSeni vedeni traté, kdy bylo
zapotiebi vypotadat se zna¢né Clenitym terénem a prudce stoupajici niveletou. Z tohoto
ditvodu je trat’ vedena na fad¢ nésypt, mostl, mostkl a propustkli a také dvéma tunely.
Také je velice zajimavy soubor draznich budov. Zdejsi drazni budovy byly feSeny podle
jednotného zdméru a pii tom bylo vyuzito opakujicich se charakteristickych
architektonickych prvki klasicizujicich tvart. Tyto architektonické prvky se odlisuji pouze
podle terénniho osazeni a velikosti provozu jednotlivych stanic. Nedilnou soucasti
nadraznich aredlti jsou doprovodné hospodaiské objekty s obdobnym architektonickym

feSenim.



Kviili vytyceni dané trati v horském terénu se zna¢né proménnou niveletou je jeji

soucasti 1 fada mostti a dva nadjezdy pro polni nebo lesni cestu. Jednd se o nésledujici

mosty:

1))

2)

3)

4)

5)
6)

7)

8)

9)

Most nad Lomskym potokem v km 134,000. Je to kamenny klenuty most z roku
1875. Vedle tohoto mostu je v km 134,020 most nad silnici Lom u Mostu — Lou¢na
a podchod pro chodce rovnéz zroku 1875. Pozdéjsi upravy se tykaly pouze
podchodu.

Most v km 134,915 nad lesni cestou a nad Loucenskym potokem. Most sestava
z kamennych piliit a ocelovych nosnika s betonovymi pieklady.

Nytovany most s horni mostovkou vkm 137,050 nad lesni cestou. Pilife jsou
kamenné.

Most v km 137,760 pied nadrazim Osek nad Oseckym potokem. Ocelové nosniky
s betonovymi pieklady na kamennych pilitich.

Kamenny klenuty most v km 138,150 nad pfijezdovou cestou do lesa.

Most nytovany s vrchni mostovkou v km 138,945 nad lesni cestou. Pilife jsou
kamenné.

Most v km 139,991 nad potokem. Most je nytovany s vrchni mostovkou, pilife jsou
kamenné.

Most nad polni cestou a potokem. Pilife jsou kamenné, nosniky ocelové a betonové
preklady. Nachazi se v km 140,570.

Most nad potokem v km 140,851. Sestava z kamennych piliit, ocelovych nosnikl a

betonovych prekladu.

10) Most z poc¢atkli vystavby traté v km 141,506 nad silnici a potokem. Tento most je

kamenny klenuty.

11)Most kamenny klenuty o tfech polich nachdzejici se vkm 141,844 u obce

Kitizanov. Pomoci tohoto mostu trat’ ptekracuje cestu, potok a doli. Svétlost mostu
¢ini 52,40 m. Most byl jiz diive zapsan do seznamu kulturnich pamatek pod Cislem

5-2671.

12)Most v km 142,494 pted nadrazim Hrob. Jedna se o sloZzeny most o ¢tyiech polich,

pficemz jedno pole je kamenné klenuté a tfi pole jsou ocelové konstrukce

s plnosténnymi nytovanymi nosniky s vrchni mostovkou podepfenymi dvéma



kamennymi pilifi. Kamenné klenuté pole bylo postaveno v roce 1890, ocelova
konstrukce je z roku 1929.

13) Kamenny klenuty most v km 142,859, s jehoz pomoci trat’ piekonava ptijezdovou
cestu k Zelezni¢ni stanici Hrob.

14) Kamenny klenuty most nad trati pro ucely mistni cesty v km 143,0 — 143,1.

15)Most o tiech polich v km 143,50 u obce Hrob-Mlyny nad silnici spojujici obce
Hrob a Mikulov a nad potokem. Tato ocelova piihradova konstrukce z roku 1945
byla jiz dfive zapsana v seznamu kulturnich pamatek pod ¢islem 5-2671.

16) Kamenny klenuty most v km 143,764 nad lesni cestou.

17) Most kamenné klenuté konstrukce situované v km 144,172 nad lesni cestou.

18) Kamenny klenuty most v km 145,245 pro piekonani lesni cesty a potoka.

19) Kamenny klenuty most, s pomoci n¢hoz trat’ ptekonava lesni cestu.

20)Most v km 145,927 ptekracujici lesni cestu a potok. Most je kamenny klenuty, jeho
vnitini klenba je odstupfiovana, aby nebyla naruSena svétlost mostu vzhledem
k okolnimu stoupajicimu terénu.

21)Kamenny klenuty most, kterym trat’ ptekonava lesni cestu v km 146,390.

22)Most nad cestou a potokem v km 148,728 v prostoru zelezni¢ni stanice Dubi. Jedna
se o kamenny klenuty most, dvakrat prodlouzeny o ocelovou konstrukci
s kamennymi pilifi.

23) Kamenny klenuty most nad trati pro potieby lesni cesty v km 150,3 — 150,4.

24)Kamenny klenuty most nad potokem. Situovan je v km 150,784.

25)Kamenny klenuty most v km 151,779, jehoz prostfednictvim trat’ ptekondva lesni
cestu ve vysokém naspu.

26) Kamenny klenuty most z roku 1875 nad lesni cestou v km 152,618.

27)Kamenny klenuty most, ktery v km 153,276 pteklenuje lesni cestu.

28)Kamenny klenuty most zroku 1875 vkm 153,760 nad vodoteci v nepfistupné
rokling.

29)Ocelovy most ptihradové konstrukce z roku 1946 v km 154,309. Most je o dvou
polich a ptekondva silnici Mikulov — Moldava. Most byl jiz dfive zapsan
v seznamu kulturnich pamatek pod ¢islem 5-2671.

30)Ocelovy most s vrchni mostovkou piekonévajici potok v km 154,990 u Zelezni¢ni

zastavky Nové M¢sto. Pilife mostu jsou kamenné.



31)Ocelovy most nytovany s vrchni mostovkou, pilife jsou kamenné. Most je nad
vodoteci a lesni cestou v km 156,678.
32)Most piekonavajici vodote¢ vkm 156,959. Jednd se o kamennou klenutou

konstrukei.

Na trati v useku Louka u Litvinova — Dubi — Moldava v Krusnych horach bylo
rovnéz vybudovano zna¢né mnozstvi propustkl. Z hlediska mnozstevniho zde dominuji
propustky kamenné klenuté. Z nékterych kamennych klenutych propustkid vznikly pfi
opravach propustky kameno-betonové. Dale jsou zde propustky kamenné s vlozenou
betonovou trubkou.

Pii vedeni trati mezi Loukou a Moldavou c¢lenitym terénem byly postaveny i dva
tunely. Prvni je ve sméru stani¢eni Mikulovsky tunel. Je to tunel s kamennym portalem
dlouhy 334 m, jehoz zacatek se nachazi v km 153,336 a konec v km 153,670. Druhy tunel
je Novomeéstsky tunel rovnéz s kamennym portdlem. Ten ma délku 211 m, jeho zacatek je
situovan v km 154,600 a konec v km 154,811.

Nedilnou sou¢asti mnoha Zelezni¢nich trati na uzemi Ceské republiky jsou i budovy
pro potieby drahy a drazni technické zafizeni, jez byla postavena v prostorach zelezni¢nich
stanic, pfipadné v jejich bezprostfednim okoli, a podél trati. Tyto budovy a zafizeni byly
budovany z rtiznych diivodd. Nicméné casem nckteré z budov a zafizeni ztratily sviij
puvodni ucel, nebot’ pominula jejich potieba v disledku poklesu ptepravnich vykont
ptislusnych trati, z cehoz vyplyva nizké vyuziti, ¢i v disledku modernizaci ptislusenstvi
danych trati. V pfipad¢ Zeleznicni traté ¢islo 135 se jednalo spiSe o piipad slabého vyuziti

traté. Zde se jedna o Zelezni¢ni stanice s budovami a zafizenimi:

1) V zelezni¢ni stanici Louka u Litvinova, spadajici pod katastralni Gifad stejnojmenné
obce, se pamatkova ochrana tyka stani¢ni budovy s ¢islem popisnym 93, kterd se
nachazi na stavebni parcele ¢islo 140.

2) V zelezni¢ni stanici Osek-mésto, ktera spada pod katastralni ufad Osek, se nalézaji
tii objekty. Jedna se o nadrazni budovu s ¢islem popisnym 152 na stavebni parcele
¢islo 302, o dfevény hospodaisky objekt a o skladisté bez ¢isla popisného. Toto

skladiste stoji na stavebni parcele ¢islo 301.



3) Pod katastralni titad obce Domaslavice spada byvaly drazni domek cisla popisného
25, ktery stoji na stavebni parcele ¢islo 30.

4) Zelezniéni stanice Hrob spada pod katastralni ufad Hrob. Nadrazni budova s ¢islem
popisnym 157 je na stavebni parcele ¢islo 184. Dale se v prostoru této Zeleznicni
stanice nachazi skladist¢ bez cisla popisného na stavebni parcele Cislo 182 a
vytopna (rovnéz bez ¢isla popisného) na stavebni parcele ¢islo 185.

5) Zelezni¢ni stanice Dubi, ktera spada pod katastralni Gfad mésta Dubi, disponuje
péti stavbami a zafizenimi. Je zde nadrazni budova s ¢islem popisnym 327, Cislo
stavebni parcely 1300. Dale se zde nachazi difevény hospodaisky objekt, skladiste
bez cisla popisného na stavebni parcele 1298 a stavédlo. Pod ¢islem 1 se naléza
15 m dlouha popelova jama.

6) V prostoru zelezni¢ni stanice Nové Mésto patiici pod katastralni ufad Nové mésto
se nachazi dnes jiz byvalé zelezni¢ni budova s ¢islem popisnym 67, kterd stoji na
stavebni parcele se shodnym c¢islem 67. Dale je zde mozné nalézt budovu byvalé
pumparny s ¢islem popisnym 68 na stavebni parcele Cislo 71. Na parcele s ¢islem
431/6 je umistén vodojem se schodistém.

7) V prostoru koncové zeleznicni stanice Moldava v Krusnych horach jsou tfi objekty.
Je zde nadrazni budova s ¢islem popisnym 130 na stavebni parcele 142. Mimo této
nadrazni budovy jsou zde skladist¢ a vytopna. Skladisté je na stavebni parcele
¢islo 144, vytopna je na stavebni parcele Cislo 139. Obé¢ tyto stavby jsou bez Cisla

popisného.

4.1. Stanovisko Utadu na ochranu paméatek

Dne 3. biezna 2014 se konala konzultace s Bc. Janem Frundlem z oddéleni
specialisti majicich na starosti obnovu technickych pamatek Narodniho pamatkového
ustavu za ucelem projednani moznosti Uprav této pamatkoveé chranéné trati z divodu
zlepSeni jejich parametr a nasledného zvyseni atraktivity. Tyto moZnosti se tykaly Gprav
aplikovanych na Siré trati 1 v prostorach Zelezni¢nich stanic. Na S§iré trati se konzultace
tykala uprav geometrie koleje v prostorach oblouktl za u¢elem moznosti zvyseni pojizdéné
rychlosti véetné nezbytnych zasahti do zemniho télesa. Tato moznost nebyla ze strany pana
Frundla zamitnuta. Také byla zminénd moznost definitivniho pfelozeni traté, ktera by byla

mozna za podminky, ze by zustalo zachovano téleso stavajici trat¢.
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V ptipad¢ Zelezni¢nich stanic by se uprava tykala oblasti nastupovani C¢i
vystupovani cestujicich do vlakti. Bez probléml by byly zisadni Upravy stévajicich
nastupist. S vyhradami byla piijata moznost dosazeni poloostrovnich ndstupist, v ramci
niZ by mohlo byt potfeba demontovat stani¢ni kolej k uvolnéni prostoru pro plnohodnotné
nastupisté. V takovém piipad¢ by bylo vhodné na povrch pfislusného nastupisté naznacit,
ze se v daném prostoru kolej diive nachazela. Z diivodu vytvoreni potiebného prostoru by
bylo téz mozné i vychyleni ur€ité stani¢ni koleje z ptivodni osy.

V otazkéach udrzby je kladen diraz na zachovani traté ¢islo 135 v dosavadni podobé
v maximalni mozné mite. Tudiz je kladen duraz na to, aby pfi ptipadné obméné nékterych

prvkil byly nahrazené prvky zcela shodnymi, napiiklad shodny typ koleje ¢i druh prazce.

4.2. Stanovisko SZDC

Dne 5. kvétna 2014 se konala konzultace s Ing. Miroslavem Berdnkem za tucelem
ziskani informaci a materialt, které se tykaji traté ¢islo 135. Mimo jiné zde byla jiz
neformalné projednéna problematika pamatkové ochrany pfislusné trati, na jejimz zakladé
byla sdélena informace o znemoznéni rekonstrukce moldavského zhlavi zelezni¢ni stanice
Osek mésto. Podstatou této rekonstrukce bylo odstranéni vyhybky se sou¢asnym c¢islem 7 a
casti stanicnich koleji Cisel 2 a 4, ¢imz by byl ziskédn prostor k dosazeni smérového
oblouku stani¢ni koleje ¢islo 1 s polomérem 300 m namisto dosavadnich 200 m. Jiz bylo
uskuteCnéno zminéné odstranéni koleji cisel 2 a 4, avSak po zasahu Nérodniho

pamatkového ustavu byly piislusné koleje opet navraceny na své dosavadni misto.

5. Analyza dopravnich vztahli dotCenych mést a obci a

pozice Zeleznicni dopravy
Pfedmétna trat’ v iseku Louka u Litvinova — Moldava v Krusnych horach, ktera
obsluhuje nekteré obce piipadné jejich ¢asti v severovychodni ¢asti okresu Most a zédpadni
¢asti okresu Teplice, byva vyuzivana pro osobni dopravu v celém svém useku. Témét
celoroéné v pracovnich dnech je v soucasnosti na tuto trat’ vypravovdno devét part
Nicméné tyto vlaky nespojuji zZelezni¢ni stanici Osek mésto pouze se stanici Most, ale také

se stanicemi Louny, Louny mésto, Domousice, Zatec zdpad a nejvice vlakll se stanici
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zminénou trat’, nicméné v celé jeji délce. Ctyfi pary vlaki byvaji vypravovany o vikendech
a svatcich, v letni sezon€ jsou tyto vypravovany celotydenné.

Obyvatelé predmétnych mést a obci mohou rovnéz jako dopravni prostiedek pro
dojizdéni do zaméstnani a Skol a pfi zpatecnich cestach vyuzit i pravidelnou autobusovou
dopravu a také individudlni automobilovou dopravu

Pti volbé obyvatel k uptednostnéni konkrétniho druhu dopravy hraji roli cena, doba
jizdy, Cetnost spoju, vzdalenost mezi samotnymi z4jmovymi misty a dopravnimi stanovisti

a jiné.

5.1. Mésta a obce na trati a s nimi souvisejici skute¢nosti

5.1.1 Meésto Lom

Mésto Lom se naléza v okrese Most a ptislusnou obci s rozsifenou ptisobnosti
mésta Lom je mésto Litvinov. Piesnéj$i poloha mésta Lom je ptiblizn€ 12 km severné od
okresniho mésta Most a asi 3 km vychodné od mésta Litvinov, téméf na rozhrani okresii
Most a Teplice. V soucasné dobé zde ma trvalé bydlist¢ 3867 obyvatel. Mésto Lom se dale
¢leni na dvé ¢asti: na Lom a Lou¢na.

Tabulka 1: Shrnujici ddaje mésta Lom

Pocet obyvatel (1. 1. 2012) 3867
Okres Most
Obec s rozsifenou plisobnosti Litvinov
12 km severné od Mostu, 3 km vychodné od
Poloha o
Litvinva
¢asti Lom; Loucna
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Tabulka 2: Mozné cile dojizdky na tizemi mésta Lom

Technické sluzby mésta Lom; Ekosolar s. r. 0. — vyroba slunecnich kolektort; Portas s.

Zameéstnani 1. 0. — renovace dvefi a nabytku; Stopka s. r. 0. — stavebni prace;
Harald — vyroba nabytku
Skolstvi Zakladni skola Lom; Matei'ska Skola Lom; Matefské $kola Lou¢na

Vv

Turistika z 19. Stoleti; pivodni hornicka kolonie z 19. Stoleti; smir¢i kiiz ze 13. Stoleti

Ceska posta — pobo¢ky Lom a Lou¢na; Penzion pro seniory Lom; Penzion pro seniory
Sluzby Loucna; 2x prakticky 1ékat pro dospélé; prakticky 1ékat pro déti a dorost; stomatolog;
(veterinar); (Méstska knihovna Lom); (Kulturni diim Lom)

Tabulka 3: Pocty lidi dojizdéjicich a vyjizdéjicich z mésta Lom

meésto Lom
vyjizdi z Lomu dojizdi do Lomu
obec dojizd’ky pocet vyjizd¢jicich obec vyjizdky pocet dojizd¢jicich
Litvinov 450 Litvinov 61
Most 213 Most 20
Praha 41 Marianské Radcice 15
Meziboii 33 Mezibofii 11
Louka u Litvinova 25 Osek 10
Usti nad Labem 24
Teplice 22
Horni Jifetin 19
Duchcov 18
Osek 11

Poloha Zelezni¢ni zastavky viic¢i méstu

Zelezni¢ni zastidvka Lom u Mostu je situovana na samém okraji ¢asti mésta Dolni
Lom v mistech, kde se trat' ¢islo 135 kiizi s pozemni komunikaci ¢islo /27 v ulici
Litvinovské (viz. obrazek 1). Prostor této zeleznicni zastavky prakticky sousedi
s nejbliz§im zastavénym pozemkem. Tato zastavka se nalézd od centra mésta severnim
smérem ve vzdalenosti krat$i nez 500 m a je relativné pohodIné pfistupna z vétsi ¢asti po
chodniku podél zminéné ulice Litvinovska bez vyrazngjSiho prevyseni. Cestujici z centra
by vSak museli z divodu orientace této zastavky smérem od centra pied pfichodem na
danou zastavku prekonat trat’ prostiednictvim uroviiového piejezdu. Na opacnou stranu od
zastavky Lom u Mostu je v pfijatelné vzdalenosti situovdna obytna zastavba rovnéz podél
pozemni komunikace ¢islo 27, kde vSak ptipadni cestujici nemaji k dispozici chodnik, coz
by vzhledem k nizké intenzit& zdejs$iho provozu nemuselo vadit. JiZ zna¢n€ méné atraktivni
je tato Zelezni¢ni zastavka pro cestujici, jejichz zacatek ¢i konec cesty jsou v ¢astech mésta

Horni Lom a Louc¢na.
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V okruhu 500 m od zastdvky Lom u Mostu se tedy naléza ¢ast Dolniho Lomu
s pfevazujici obytnou zastavbou doplnénou nékterymi institucemi, jako jsou skola ¢i posta.
Vyznamnéj$i ¢ast Dolniho Lomu véetné centra se pak viici této zastavce rozprostird jiznim
smérem v okruhu 1000 m. Na sever od zminéné zastavky je v okruhu do 1000 m &tvrt

s pfevazujici rodinnou zastavbou a prumyslovy areal.

/ LOm N\
{ L VI \

/ 7 500m N 1000m

Obrazek 1: 1zochrony dostupnosti ve vzdalenosti 500 m a 1000 m; rtiZové izochrony dostupnosti od
Zeleznicni zastavky Lom u Mostu, fialové izochrony dostupnosti od centra mésta Lom

Pravidelna autobusova doprava

Jako alternativa Zelezni¢ni dopravy spojuje mésto Lom s okolim autobusova
doprava vcetné linek méstské hromadné dopravy mést Mostu a Litvinova. Pro dojizdéni do
mésta Litvinov mohou obyvatelé vyuzit linku ¢islo 13 v ramci MHD Mostu a Litvinova.
Tato linka je v provozu v pribéhu celého dne a ve Spickach pracovnich dnll je mezi spoji
15-minutovy interval. V dennim obdobi Spicek zajizd€ji vybrané spoje do mésta Osek.

V rannich hodinéch pracovnich dnii z Oseku a z Lomu jezdi do Litvinova i dva spoje linky
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¢islo 60. Dale mohou lidé pro tcely dojizdéni do Litvinova a Oseku vyuZit meziméstskou
linku 572526 s deviti pary spoji s dvouhodinovym intervalem v pracovnich dnech a sedm
para spoju linky 582501 s dvouhodinovym intervalem. Hodinovy interval ve Spic¢kach
pracovnich dni ma linka 572524, kterou mizou rovnéz vyuzivat lidé, ktefi pravidelné
dojizdi z Lomu do Litvinova a obracené. Jeden spoj této linky je pouzitelny pro lidi
dojizdgjici do Lomu z Marianskych Radcic, pro opacny smér maji cestujivi k dispozici
¢tyfi odpoledni spoje v hodinovém taktu. Tyto spoje mohou vyuzit i lidé pro dopravu do
Duchcova. V ptipadé cesty do Mostu je mozné vyuzit zminénou linku ¢islo 13 a nésledné

v zastavce Litvinov, Citadela pfestoupit na jeden ze spoju tramvajovych linek 1, 3 nebo 4

------

Porovnani Zelezni¢ni osobni dopravy na trati 135 s ostatnimi druhy dopravy

Pro porovnani Zzelezni¢ni osobni dopravy na trati ¢islo 135 s vefejnou
meziméstskou autobusovou dopravou, dopravou vramci MHD a s individualni
automobilovou dopravou z hlediska cCetnosti spojli, vzdalenosti a cestovni doby byly
vybrany relace mezi méstem Lom a mésty Most a Osek, mezi kterymi dochazi
k pravidelnym pohybiim obyvatel za praci a do Skol. V jejich pfipadé jsou Zelezni¢ni
stanice vi¢i méstim situovany v piijatelnych polohach a zaroven jsou to mésta od Lomu
v dostatecné vzdalenosti, pii které by bylo vyuziti Zeleznicni dopravy smysluplné.
Vynechéano bylo porovnani i v ptipad¢ relaci, kde by pouziti osobni dopravy na trati Cislo

135 zcela pozbyvalo smyslu.

Tabulka 4: Porovnani druhtli dopravy pro spojeni mésta Lom s vybranymi cili

relace Lom — Most

dopravni prostiedek Cetnost vzdalenost cestovni doba
vlak 9 parti spoji / den 16 km 21 min
autobus (MHD)' 19 pari spojti / den’ 16 km 28 — 32 min

osobni automobil 16 km 17 min

relace Lom — Osek

dopravni prostiedek Cetnost vzdalenost cestovni doba
vlak 9 parti spojui / den 4 km 5 min
autobus’ 9 parti spojti / den 4 km 5 min

osobni automobil 4 km 4 min

! relace Dolni Lom — Most stadion; “oblast Dolni Lom
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5.1.2 Mgésto Osek

Osek je mésto v okrese Teplice. Okresni mésto Teplice je pro Osek zaroven obci
s rozSifenou pusobnosti. Vzhledem k méstu Teplice se mésto Osek rozklada jedenéct
kilometra na zapad. Trvalé bydlist¢ ma ve méesté Osek pies 4911 obyvatel. Mésto Osek se

dale ¢leni na ¢asti Dlouha Louka, Hrad Osek a Osek.

Tabulka 5: Shrnujici tdaje mésta Osek

Pocet obyvatel (1. 1. 2012) 4911
Okres Teplice
Obec s rozsifenou plisobnosti Teplice
Poloha 11 km zapadné od Teplic
casti Osek; Hrad Osek; Dlouha Louka

Tabulka 6: Mozné cile dojizdky na tizemi mésta Osek

Zaméstnant Sluzby mésta Oselfa s. . 0.; Autosluzby Baliéek; .Instalace ZTs.r. 0.
Vrtny a geologicky prizkum s. r. 0.; Pneuservis PNEUWILLY
Skolstvi Zakladni $kola Osek; Matetska Skola Hrdlovska; Matetska Skola Hornicka;
Cisterciacky klaster z 13. Stoleti; kostel Petra a Pavla z 18. Stoleti; kostel svaté Katefiny;
Turistika hrad Ryzmburk; Nau¢na stezka Pfirodou a déjinami Oseka;
lyzaisky aredl; (Autokemp Osek); (Penzion Rozcesti)
sluzby Ceska posta — pobotka Osek; Diim déti a mladeze; (Knihovna);
(Dtim kultury Stropnik)
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Tabulka 7: Pocty lidi dojizdéjicich a vyjizdéjicich z mésta Osek

meésto Osek
vyjizdi z Oseku dojizdi do Oseku
obec dojizd’ky pocet vyjizdé€jicich obec vyjizdky pocet dojizdéjicich

Teplice 230 H4j u Duchcova 23

Litvinov 143 Duchcov 20

Duchcov 122 Teplice 19

Most 67 Litvinov 11

Usti nad Labem 62 Lom 11
Praha 46
Bilina 43
Dubi 29
H4j u Duchcova 20
Krupka 19
Ledvice 12
Mezibofi 11
Kostany 11
Lom 10
Louka u Litvinova 10

Poloha Zelezni¢ni stanice vuci méstu

Zelezniéni stanice Osek mésto zaujima v ramci mésta relativné vyhodnou polohu
na okraji sidelniho utvaru tvofeného z podstatné ¢asti panelovou zastavbou (viz obrazek 2).
Z toho plyne dobra dostupnost zelezni¢ni dopravy pro vyznamnou cast obyvatel Oseku.
Vhodné je rovnéz situovani této dopravny vici centru mesta, od néhoz je tato dopravna
celkem jednoduse dostupnd, naptiklad ulicemi TyrSova a Vrbenského, ve vzdalenosti
piiblizné¢ 800 m, pficemz od TyrSovy ulice je smérem k Zelezni¢ni stanici nutné Osek
mésto prekonat mirné prevysSeni. Obecné je mozné konstatovat, ze znacna ¢ast mésta Osek
je od Zelezni¢ni stanice Osek mésto dosazitelnd ve vzdalenosti 1 km. Pfizniva je rovnéz
orientace vypravni budovy a nastupist smérem k centru, ¢imz jsou pfipadni cestujici
uSetfeni nutnosti piekonani piislusné Zelezni¢ni trati. Stanice ma vyznam 1 z hlediska
turistického, nebot’ je napojena na sit” stezek Klubu ¢eskych turistli. Urcitou nevyhodou by
mohla byt skute€nost, Ze ¢ast prostoru pied Zelezni¢ni stanici je pravdépodobné piistupna
pouze pro automobily rezidentil, coz je pojisténo uzamykatelnou zéklopkou umisténou ve
vozovce na prijezdové komunikaci.

Vzhledem ke skutecnosti, ze v ptipadé mésta Osek se Zelezni¢ni stanice naléza na
jeho samotném okraji, se mésto rozprostira vici zeleznicni stanici pouze jednim smérem.

V okruhu do 500 m od Zelezni¢ni stanice lze dosahnout jiz zminéného vyznamného
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sidelniho utvaru s ptevazujici bytovou zastavbou, jejiz soucasti je zakladni Skola. Na
hranici 500m okruhu je pro piipadné turisty dostupny kemp. V dosahu 1000 m od

zelezni¢ni stanice je vyznamna ¢ast mésta véetné centra. V 1000m okruhu je na opacnou

stranu od mé&sta hrad Osek jako prvek cestovniho ruchu.

Obrazek 2: 1zochrony dostupnosti ve vzdalenosti 500 m a 1000 m; rtiZové izochrony dostupnosti od
Zeleznicni stanice Osek mésto, fialové izochrony dostupnosti od centra mésta Osek

Pravidelna autobusova doprava

Jako alternativa v autobusové dopravé by lidem pravideln€ dojizd&jicim mezi mésty
Osek, Lom a Litvinov mohlo poslouZit ve $pickach pracovnich dni osm parti spoji linky
¢islo 13 a jeden spoj linky ¢islo 60, obé v ramci MHD Mostu a Litvinova. Pro pravidelné
cestovani z mésta Osek do mést Lom a Litvinov a opacné je mozné vyuzit devét part spoju
linky 572526. Sedm part spoju této linky spojuje mésto Osek i1 s obci H4j u Duchcova. Pro
dojizdéni do Mostu mohou lidé vyuzit zminéné autobusové linky s naslednym prestupem

na tramvajovou dopravu v Litvinove. Lidé dojizd€jici z Oseku do Haje u Duchcova,

18



Kostan, Teplic a Dubi mohou pouzit v brzkych rannich hodinach dva spoje linky ¢islo 124
spadajici pod MHD Teplice. Pro cestu opaénym smérem tuto linku pouzit nelze. Pro
dojizd’ku z Oseku do H4je u Duchcova, Duchcova, Teplic a Krupky a zpét jsou vhodné
linky teplick¢é MHD ¢isel 136 a 139 s pilhodinovym intervalem ve $picce.

Porovnani Zelezni¢ni osobni dopravy na trati 135 s ostatnimi druhy dopravy

V piipadé¢ mésta Osek byly pro porovnani osobni Zelezni¢ni dopravy s pravidelnou
vefejnou autobusovou dopravou a s individualni automobilovou dopravou vybrany relace mezi
kterych obyvatelé¢ pravidelné vyjizdéji do Oseku. Zaroven je tizemi predmétnych mést mozné
v rozumné mife obsluhovat Zelezni¢ni dopravou prostiednictvim traté Cislo 135 a navic jsou od
meésta Osek vzdaleny tak, aby se pouziti Zelezni¢ni dopravy vyplatilo. Této skutecnosti v pripadé

meésta Osek vyhovuji mésta Litvinov a Most a obce Haj u Duchcova (zejména ¢ast Stielna) a Louka

u Litvinova.

Tabulka 8: Porovnani druhti dopravy pro spojeni mésta Lom s vybranymi cili

Relace Osek — Litvinov

dopravni prostiedek cetnost vzdalenost cestovni doba
vlak 9 parti spojti / den 5 km 11 min
autobus (MHD)' 30 pard spojti / den 8 — 9 km 14 — 26 min
osobni automobil - 10 km 11 min

relace Osek — Most

dopravni prostfedek cetnost vzdalenost cestovni doba

vlak 9 parti spojti / den 20 km 26 min
autobus (MHD)” 30 para spojti / den 21 —22 km 36 — 61 min
osobni automobil - 21 km 21 min
relace Osek — H4j u Duchcova

dopravni prostiedek Cetnost vzdalenost cestovni doba
vlak - 2 km 4 min
autobus’ 33 pard spojti / den 2 km 4 min
osobni automobil - 3 km 6 min

relace Osek — Louka u Litvinova

dopravni prostiedek Cetnost vzdalenost cestovni doba
vlak 9 parti spojti / den 5 km 7 min
autobus 8 parl spojli / den 10 km 19 — 34 min
osobni automobil - 9 km 11 min

! Osek — Litvinov, nadrazi;*> Osek — Most, stadion; > pro ¢ast Horni H3j
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5.1.3 Obec Haj u Duchcova

Obec H4aj u Duchcova administrativné nélezi do okresu Teplice, pfi€emZ okresni
meésto Teplice je zaroven pro H4j u Duchcova obci s rozsitenou pusobnosti. Poloha obce

H4j u Duchcova je asi 9 km zipadn€¢ od meésta Teplice. Pocet obyvatel v obci Hj u

Duchcova je 1065. Haj u Duchcova se ¢leni na ¢asti Domaslavice a H4j u Duchcova.

Tabulka 9: Shrnujici tdaje obce Haj u Duchcova

Pocet obyvatel (1. 1. 2012) 1065
Okres Teplice
Obec s rozsifenou plisobnosti Teplice
Poloha 9 km zapadné od Teplic
casti H4j u Duchcova; Domaslavice
Tabulka 10: Mozné cile dojizdky na izemi obce Haj u Duchcova
Zaméstnani K+B Autocentrum; Klempo Stavby s. r. 0.; (Zadmecnictvi Smutny)

Skolstvi Matetska skola haj u Duchcova

Turistika Kaple svatého Leonarda z 19. Stoleti

Sluzby Ceska posta — pobocka Haj; (Knihovna)

Tabulka 11: Pocty lidi dojizdéjicich a vyjizdéjicich z obce Haj u Duchcova

obec H4j u Duchcova

vyjizdi z H4je u Duchcova dojizdi do Haje u Duchcova
obec dojizd’ky pocet vyjizdé&jicich obec vyjizdky pocet dojizd¢jicich

Teplice 60 Osek 20

Duchcov 29 Teplice 13

Osek 23 Duchcov 11
Litvinov 15
Usti nad Labem 14
Bilina 12
Most 11

Poloha Zelezni¢ni zastavky viici obci

Tato zastavka je situovana na okraji obce Haj u Duchcova v ¢asti Horni H4j.
V ¢asti, kde je mozné nalézt tuto zelezni¢ni zastavku, je prevaha obytnych domu rodinného
typu, které jsou od této zastavky v piijatelné vzdalenosti, ¢imz by zelezni¢ni osobni

doprava na predmétné trati byla pro obyvatele pfijatelnd. Komplikovanéjsi by byla cesta
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ptipadného cestujictho od pomysiného centra obce H4j u Duchcova v ulici Kubatové
k predmétné zastavce. Ptipadny cestujici by byl nucen absolvovat relativné slozitou cestu
ve vzdalenosti okolo 1,5 km zminénou ulici Kubatova, dale ulicemi Zelenkova a Lesni
stezka. Posledni ¢ast cesty od ulice Lesni stezka k Zelezni¢ni zastdvce Horni H4j je tvotena
jiz nezpevnénym povrchem. Soucasti cesty od centra obce k Zelezni¢ni zastavee Horni H4j
je 1 arovnové prekondni komunikace ¢islo 27 i samotné traté Cislo 135, coz souvisi se
skute¢nosti, Ze nastupisté ma orientaci smérem od obce. Cast cesty od centra k pfedmétné
zelezni¢ni zastavce vede do mirného stoupani. K Zelezni¢ni zastdvce Horni H4j navic
nenavadi pfipadné cestujici zadné ukazatele, coz by mohlo svéd¢it o nizkém vyuziti
zelezni¢ni dopravy prostfednictvim této zastavky. Do jisté miry by bylo vyuziti zelezni¢ni
dopravy komplikované i pro obyvatele rodinné zéastavby podél Zelenkovy ulice, ktera
sleduje komunikaci 1/27 ve sméru na Osek. Ackoli je tato zastavba vici Zelezni¢ni trati
¢islo 135 relativné blizko, tak k zelezni¢ni zastdvce Horni H4j je to z nékterych mist 1 pies
1 km. Do vzdalenosti 1 km je to i na opacnou stranu do Domaslavic, které téz spadaji pod
H4j u Duchcova. Pro cestujici, ktefi by chtéli vyuzit Zelezni¢ni dopravu na cesté do Casti
Dolni H3j, by bylo z hlediska vzdélenosti vyhodnéjsi vyuziti Zeleznicni zastavky H4j
u Duchcova na trati ¢islo 134.

Souhrnem lze konstatovat, ze od zastadvky Horni H4j se obec rozprostird v jednom
sméru, nebot’ je situovana na okraji obce. V okruhu 500 m je obytnd zéna s prevazujici
rodinnou zastavbou. Stejny charakter ma 1 ¢ast, ktera se od zastavky Horni Haj rozprostira
do vzdalenosti 1000 m. Centrum obce s nékterymi institucemi je jiz ve vzdalenosti nad

1000 m.
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Obrazek 3: Izochrony dostupnosti ve vzdalenosti 500 m a 1000 m; rtiZzové izochrony dostupnosti od

Zeleznicni zastavky Horni Haj, fialové izochrony dostupnosti od centra obce Haj u Duchcova

Pravidelna autobusova doprava

V ptipad€ autobusové dopravy mohou lidé, ktefi pravidelné dojizdéeji z obce H4j u
Duchcova do mést Osek a Litvinov, vyuzit sedm spoju linky 572526 a devét spoju téze
linky pro cestu zpét jedoucich ve Spickach pracovnich dnli. Dojizdéjici do téchto mést

mohou vyuzivat 1 spoje linky 582501, které jezdi ve Spickach v hodinovém intervalu do
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Oseku a ve dvouhodinovém intervalu az do Litvinova. Mimo S$pickové obdobi jezdi
vSechny spoje této linky ve dvouhodinovém intervalu az do Litvinova. V opacném sméru
mohou vyuzit spoje této linky v hodinovém intervalu lidé dojizd¢jici do Biliny. Lidé
dojizdgjici do Teplic, do Duchcova a do Oseku mohou vyuzit linky v ramci teplické MHD

¢isel 136 a 139, jejichz spoje jezdi ve Spickach v pilhodinovém intervalu.

Porovnani Zelezni¢ni osobni dopravy na trati 135 s ostatnimi druhy dopravy

Pro porovnani Zelezni¢ni osobni dopravy s vyuzitim traté cislo 135 s vefejnou
pravidelnou autobusovou dopravou a s individudlni automobilovou dopravou byly vybrany
relace mezi obci H4j u Duchcova a mésty Litvinov a Most, coz jsou mésta, do kterych
se dalo pro dojizd’ku z H4je u Duchcova, zejména z Casti obce Horni H4j, uvazovat o
pouziti zelezni¢ni dopravy na trati ¢islo 135. Vynechana byla relace z Haje u Duchcova do
Oseku, kterd byla uvedena v ramci feSeni mésta Osek. V pravidelné autobusové dopravé

byly rovnéz uvedeny spoje, které obsluhuji ¢ast obce Horni H4j.

Tabulka 12: Porovnani druhti dopravy pro spojeni obce Haj u Duchcova s vybranymi cili

Relace H4j u Duchcova — Litvinov

dopravni prostiedek cetnost vzdalenost cestovni doba
vlak 4 pary spoju / den 8 km 18 min
autobus' 7 parti spojui / den 10 km 18 min
osobni automobil - 12 km 15 min

relace H4j u Duchcova — Most

dopravni prostiedek cetnost vzdalenost cestovni doba

vlak 4 pary spojui / den 22 km 31 min
autobus (MHD)” 7 part spoju / den 20 km 42 — 53 min

osobni automobil - 23 km 25 min

1 ¢ast Haj; 2Haj — Most Stadion

5.1.4 Mg¢ésto Hrob

Mésto Hrob je mozné nalézt v okrese Teplice. Obci s rozSitenou plisobnosti jsou
pro mésto Hrob rovnéz Teplice. Pfesnéji 1ze mésto Hrob nalézt ptiblizné 8 km na zapad od
mésta Teplice. Na tuzemi mésta Hrob trvale Zije 2052 obyvatel. Uzemi mésta Hrob se

sklada ze Ctyt ¢asti, jimiz jsou Hrob, Ktizanov, Mlyny a Verneftice.
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Tabulka 13: Shrnujici idaje mésta Hrob

Pocet obyvatel (1. 1. 2012) 2052
Okres Teplice
Obec s rozsifenou plsobnosti Teplice
Poloha 8 km zapadné od Teplic
¢asti Hrob; Ktizanov; Mlyny; Vernetice

Tabulka 14: Mozné cile dojizdky na tizemi mésta Hrob

Zaméstnani Kostanské sklarny — vyroba sklafskych panvi; Traingl s. r. 0. — strojirenska vyroba
Skolstvi Zakladni Skola Hrob; Matefska Skola Hrob
Turistika zéklady zboteného protestantského kostela; kostel svaté Barbory; kostel Vzkiiseni;

hornické muzeum; kaplicka Panny Marie; zelezni¢ni most;

Slusb Ceska posta — pobotka Hrob; prakticky lékat pro dospé&lé; zubaf; prakticky 1ékaf pro
Y déti; (Knihovna)

Tabulka 15: Pocty lidi dojizdéjicich a vyjizdéjicich z mésta Hrob

meésto Hrob

vyjizdi z Hrobu dojizdi do Hrobu
obec dojizd’ky pocet vyjizdé€jicich obec vyjizdky pocet dojizdéjicich

Teplice 166 Teplice 13
Usti nad Labem 32
Bilina 29
Litvinov 28
Duchcov 27
Dubi 23
Krupka 18
Praha 11

Poloha Zelezniéni stanice vici méstu

Tato dopravna se v ramci mésta Hrob naléza na severovychod¢ v ¢asti mésta, kterd
je od jeho vétsi Casti odd€lena Zeleznicni trati Cislo 135, vypravni budova je orientovana
smérem od mésta. Nejatraktivngj$i by Zelezni¢ni doprava ve mést€é Hrob byla pro lidi
obyvajici n€kolik obytnych staveb nalézajicich se v nejbliz§im okoli této Zelezni¢ni stanice
na shodné strané vici trati. Z ¢asti mésta na opacné strané trati ¢islo 135 vaci stani¢ni
budové je cesta v mnoha ptipadech vyrazné¢ del$i, coz je dano umisténim dvou podjezdi
vuci zeleznicni stanici a obecné vici méstu a také je to dano charakterem vedeni pozemni
komunikace v ulici Horni, na niz je stani¢ni budova umisténa (viz. obrazek 4). Cesta

z centra mésta Hrob k Zelezni¢ni stanici ma na délku okolo 700 m. Od centra mésta vede

k Zelezni¢ni stanici Hrob nejkratsi cesta ulicemi Rybnic¢ni, Husova a Horni. Posledni ¢ast

24




cesty vulici Horni uz péSim neni k dispozici chodnik. Ti jsou nuceni sdilet pozemni
komunikaci s ptipadnymi motorovymi vozidly. Komunikace je v prostoru podjezdu navic
vyznamné zuzena. Nejptijateln€jsi by Zelezni¢ni osobni doprava na trati ¢islo 135 mohla
byt pro obyvatele stejnojmenné Casti mésta Hrob, jejiz vétsi ¢ast lezi v okruhu 500 m od
zelezni¢ni stanice. Zna¢né méné atraktivni je zelezni¢ni doprava pro cestujici zacinajici Ci
koncici svoji cestu v Castech Mlyny a Vernetfice, které jsou vuci zelezni¢ni stanici
situovany jihovychodnim smérem ve vzdalenosti mezi 500 m a 1000 m. Pro cestujici, kteti
vyjizd€ji nebo dojizdéji do casti Kiizanov rozprostirajici se smérem na H4j u Duchcova, jiz
zelezniCni doprava postrada atraktivitu, protoze jeji vyznamnad cast je od nejblizsi
zelezni¢ni stanice dosazitelnd ve vzdalenosti nad 1 km. Paradoxné se ale KfiZzanov
rozprostira relativné blizko Zelezni¢ni trati ¢islo 135.

Ve vzdalenosti do 500 m se rozprostird vyznamna ¢ast mésta Hrob, do které je
mozné zahrnout 1 jeho centrum, ackoli ve skuteCnosti je nutné ujit vzdalenost podstatné
vétsi. Do 1000m okruhu je mozné zahrnout ¢ast obytné zény KiiZzanova a celou cast
Mlynt, véetné zdejs$iho primyslového aredlu. V dosahu 1000 m je i ¢ast Vernefic, nicméné

zdejsi primyslovy aredl se uz nachazi za hranici 1000m okruhu.

Obrazek 4: 1zochrony dostupnosti ve vzdalenosti 500 m a 1000 m; rtiZzové izochrony dostupnosti od
Zelezni¢ni stanice Hrob, fialové izochrony dostupnosti od centra mésta Hrob
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Pravidelna autobusova doprava

RovnéZ lidé, ktefi se pravidelné potiebuji dostavat z Hrobu do Litvinova, mohou
vyuzivat sedm pard spojii autobusové linky 572526. Lid¢, ktefi se pravidelné pohybuji
mezi mésty Hrob a Teplice, maji k dispozici relativné velky pocet spoji autobusovych
linek teplické MHD ¢isel 120, 124, 136, 139 a 145. Linku cislo 139 mohou obyvatelé
Hrobu vyuzit pouze pro vyjizdku z Hrobu. Spoje linek 120 a 124 mohou vyuzit i lidé
dojizd&jici z Hrobu do Dubi. Cestujici do Dubi mohou v ranni a odpoledni Spi¢ce vyuzit
také spoje linky 131. Autobusovi cestujici do Duchcova a do Krupky a zpét maji moznost
vyuzit i spoju linky 136 a pouze pro vyjezd prvni Ctyfi spoje v brzkych rannich hodinach
linky ¢islo 139. V rannich a odpolednich Spickach pracovnich dni se mohou lidé dostat do

Krupky pomoci spojt linky 131.

Porovnani Zelezni¢ni osobni dopravy na trati 135 s ostatnimi druhy dopravy

Pro porovnani zpiisobii dojizd’ky byla v rdmci mésta Hrob vybrédna relace do mésta

rrrrrr

by mohla alespon z¢asti byt dosazitelna po trati ¢islo 135. Do ostatnich mést a obci by bylo

dojizdéni s vyuzitim Zelezni¢ni dopravy zdlouhavé a komplikované.

Tabulka 16: Porovnani druhli dopravy pro spojeni mésta Hrob s vybranym cilem

Relace Hrob — Litvinov

dopravni prostiedek cetnost vzdalenost cestovni doba
vlak 4 pary spoju / den 11 km 22 min
autobus 7 part spoju / den 13 km 24 min
osobni automobil - 26 km 26 min

5.1.5 Obec Kostany

Obec Kostany se rozkladé na plose, ktera je soucasti okresu Teplice. Okresni mésto
Teplice je téZ pro obec Kostany obci s rozSifenou plsobnosti. Poloha mésta je asi Sest
kilometri severozdpadnim smérem od mésta Teplice. V soucasné dobé v této obci Zije

3002 obyvatel. Obec Kost'any se dale déli na dvé casti. Témi jsou Kostany a Strelna.
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Tabulka 17: Shrnuijici Gdaje obce Kostany

Pocet obyvatel (1. 1. 2012) 3002
Okres Teplice
Obec s rozsifenou psobnosti Teplice
Poloha 6 km severozapadn¢ od Teplic
casti Kostany; Stielna

Tabulka 18: Mozné cile dojizdky na izemi obce Haj u Duchcova

Skolstvi Zakladni Skola Kostany; Mateiska Skola Kostany; Matetska Skola Strelna

Sluzby Ceska posta — pobotka Kostany; (Knihovna)

Tabulka 19: Poéty lidi dojizdéjicich a vyjizdéjicich z obce Kostany

obec Kostany

vyjizdi z Kos§tan dojizdi do Kostan
obec dojizd’ky pocet vyjizdé€jicich obec vyjizdky pocet dojizdéjicich

Teplice 237 Teplice 73

Usti nad Labem 44 Dubi 16

Dubi 34 Krupka 11

Bilina 31 Osek 11
Duchcov 22
Praha 17

Poloha Zelezni¢ni zastavky vici obci

Cast Stielna obce Kogtany je na trati ¢islo 135 obsluhovéana Zelezniéni zastavkou
Stielna v Krusnych horach, kterd je jiz situovana zcela mimo zastavény prostor dané casti
obce severozapadnim smérem od jejiho nejbliz§itho okraje (viz. obrdzek 5). I pfes toto
umisténi mimo obec se tato dopravna naléza v pfijatelné vzdalenosti vici blizkému
sidelnimu utvaru s bytovou zastavbou (tento sidelni utvar je od zastavky dobie vidén), od
kterého se mohou k dané dopravné dostat pfipadni cestujici lesni cestou. Nevyhodou lesni
cesty je jeji zausténi na jednom konci piisluSného sidlisté, nasledkem cehoz by se cesta
mezi opacnym koncem sidlisté¢ Stfelna a Zelezni¢ni zastavkou Stielnd v KruSnych horach
znacn¢ protahla. Od nejvzdalenéjsiho konce Césti Stfelnd k zelezni¢ni zastdvce je cesta
dlouhd necelé 2 km a je vedena do mirného stoupédni vcetné posledni ¢asti po lesni ceste.
Od centra obce Kostany na Mirovém nameésti k zastavce by cestujici musel piekonat
vzdalenost pres 2,6 km. Pfipadny zdjemce o pouziti zelezni¢ni dopravy ke své cesté

z centra obce Kostany pouzil spiSe zelezni¢ni stanici Oldfichov u Duchcova. Absence
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smérovych prvki, které by navedly piipadného cestujiciho k Zelezni¢ni zastdvce Stielna
v KruSnych horach pfed zminénou lesni cestou, mize naznaCovat jeji nizké vyuziti a
nahodni cestujici, ktefi danou lokalitu neznaji, by mohli mit hledani zdejSi zastavky
ztizené, protoze je skryta v lesnim porostu.

V dosahu 500 m je od Zelezni¢ni zastavky Stielna v Krusnych horach ¢ast sidlisté
obce Kostany v ¢asti Stielna vcetné matetské skoly kterd je situovéana pted hranici 500m

okruhu. Do okruhu 1000 m je zahrnuta dal$i ¢ast Stielné a ¢ast osady Na Hampusi.

S00'm 1000 m

500 my/ 1000 my

Obrazek 5: Izochrony dostupnosti ve vzdalenosti 500 m a 1000 m; rGiZové izochrony dostupnosti od
Zelezniéni zastavky Stfelna v Krudnych horach, fialové izochrony dostupnosti od centra obce Kostany

Pravidelna autobusova doprava

Obec Kostany je s okolnimi obcemi a mésty spojena linkami MHD Teplice. Lidem
pravidelné dojizdéjicim z Kost'an do Teplic a obracené je k dispozici relativné velky pocet

spoju linek 120, 124, 127, 131, 132 a 145. Téméf stejné linky mohou vyuzivat i obyvatelé
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145 by se témto lidem hodily pouze dva dopoledni spoje pii cesté do Dubi.

Porovnani Zelezni¢ni osobni dopravy na trati 135 s ostatnimi druhy dopravy

Za ucelem porovnani zpusobi dojizd’ky byla v pfipadé¢ obce Kostany vybrana

relace do mésta Osek, coz je jediné mésto obsluhované Zelezni¢ni dopravou na trati ¢islo

------

Tabulka 20: Porovnani druhli dopravy pro spojeni obce Kostany s vybranym cilem

Relace Kostany — Osek

dopravni prostiedek cetnost vzdalenost cestovni doba
vlak 4 pary spoju / den 7 km 13 min
autobus (MHD) 2 spoje / den’ 9 km 21 min
osobni automobil - 8 km 10 min

1 ’ . v v v 7
pouze ranni spoje ve sméru Osek — KoStany, Strelnd

5.1.6 Mésto Dubi

Megsto Dubi spada do okresu Teplice. Okresni mésto Teplice je pro mésto Dubi obci
s roz§ifenou pasobnosti. Mésto Dubi se od mésta Teplice rozklada pét kilometri severozapadnim
smérem. Ve mést¢ Dubi ma trvalé bydlisté 8072 obyvatel. Dubi je tvofeno sedmi ¢astmi, jimiz jsou

Béhanky, Bystfice, Cinovec, Drahtinky, Dubi, MstiSov a Pozorka.

Tabulka 21: Shrnujici tdaje mésta Dubi

Pocet obyvatel (1. 1. 2012) 8072
Okres Teplice
Obec s rozsifenou plisobnosti Teplice
Poloha 5 km severozapadné od Teplic
“r Dubi; Béhanky; Bystfice; Cinovec; Drahinky;
casti -
MstiSov; Pozorka

MoZné cile dojizdéni na izemi mésta Dubi

Kvili znacné vzdélenosti mezi Zelezni¢ni stanici Dubi a vétSinou zastavéného
uzemi mésta Dubi neni zelezni¢ni doprava pro vétSinu lidi, ktefi by se potiebovali do
meésta Dubi dostat, pfili§ vhodnym feSenim. Tudiz nebyly cile pro ptipadnou dojizd’ku ve
meésté Dubi vyjmenovany. Zelezni¢ni stanice Dubi na trati ¢islo 135 by mohla byt vyuzita

lidmi, ktefi by chtéli v rdmci turistiky vyuzit turistickou stezku, jez okolo této stanice vede.
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Tabulka 22: Pocty lidi dojizdéjicich a vyjizdéjicich z mésta Dubi

meésto Dubi

vyjizdi z Dubi dojizdi do Dubi

obec dojizd’ky pocet vyjizdé€jicich obec vyjizdky pocet dojizdé€jicich
Teplice 672 Teplice 427
Usti nad Labem 116 Krupka 88
Praha 58 Kostany 34
Krupka 52 Osek 29
Bilina 38 Novosedlice 27
Duchcov 29 Probostov 26
Novosedlice 27 Kladno 24
Most 25 Bilina 23
Kostany 16 Hrob 23
Probostov 15 Duchcov 22
Usti nad Labem 17
Bysttany 13

Poloha Zelezni¢ni stanice vuci méstu

Tato Gvratova zelezni¢ni stanice je viCi centru mésta Dubi situovana severnim
smérem u vzdalengjSiho konce prakticky nezastavéné ulice Ruskd (viz. obrazek 6).
Nejblize této zeleznicni stanice se naléza skupina staveb, v nichZ jsou poskytovany sluzby
motoristim uzivajicim pozemni komunikaci ¢islo 8, kterd vede zminénou ulici Ruskou. Od
nejbliz§iho obydleného domu v Ruské ulici by ptipadny cestujici musel urazit vzdalenost
okolo 2,2 km podél zminéné pozemni komunikace ¢islo 8 do mirného stoupani, pfi¢emz
zde nema k dispozici chodnik, proto by se musel pohybovat po okraji vozovky. Od centra
meésta k zeleznicni stanici je nejkratsi cesta vedena Ruskou ulici dlouha 3,5 km. Pro pési
priznivéjsi cesta, kterd z ¢asti vede po zelené stezce Klubu Ceskych Turisti, je piiblizné o
300 m delSi. Ani pfi pouziti druhé zminované cesty by se nebylo mozné vyhnout
mezinarodni silnici ¢islo 8, kterou by pii pouziti této cesty bylo potieba pickonat
uroviiove€. Ackoli Zelezni¢ni stanice Dubi je od stejnojmenného mésta dostupna ulici
Ruskou po pozemni komunikaci, tak tato komunikace neni pfili§ vhodnd k pouziti
osobniho automobilu pro dopravu k dané Zelezni¢ni stanici. V prostoru, kde odbocuje
piijezdovéa komunikace k Zelezni¢ni stanici od komunikace ¢islo 8, jsou protismérné jizdni
pruhy oddé€leny plnou carou, kterda je soucdsti pozemni komunikace az k hrani¢nimu
piechodu. V prostoru dané odbocky se nachazi autobusova zastavka, coZz umoziuje v Casti
cesty z mésta k zelezni¢ni stanici pouzit pravidelnou autobusovou dopravu. Pravidelnému

dojizdéni neni poloha zelezni¢ni stanice Dubi vii¢i méstu tedy nijak naklonéna. Vyznam by
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mohla mit pro pfipadné turisty, nebot’ pred Zelezni¢ni stanici Dubi je vedena jiZ zminéna
zelena cesta Klubu Ceskych turistli a v zimni sezoné 1 béZecka stezka.

Vzhledem k poloze zeleznicni stanice Dubi viici samotnému méstu se v okruhu 500
m naléza pouze silnice Cislo 8, ktera vede od Dubi na hrani¢ni pfechod s Némeckem, a par
osamocenych staveb podél této komunikace. Obdobna je situace v okruhu do 1000 m od

zelezni¢ni stanice Dubi. Pro dosazeni samotného uizemi mésta je nutné piekonat vzdalenost

mnohem veétsi.

@
&
=
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1000

Obrazek 6: 1zochrony dostupnosti ve vzdalenosti 500 m a 1000 m; rtiZové izochrony dostupnosti od
Zeleznicni stanice Dubi, fialové izochrony dostupnosti od centra mésta Dubi
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Pravidelna autobusova doprava

Vzhledem k blizkosti mésta Dubi a okresniho mésta Teplice je pro lidi dojizd¢jici
mezi Dubim a Teplicemi jako vefejnd doprava jednoznacné atraktivnéj$i autobusova
doprava linek MHD Teplice, coz je umocnéno skutecnosti, ze teplicky dopravce nabizi
spojeni mezi riznymi ¢astmi Dubi a Teplic. Pomoci linek teplické MHD se lidé mohou
dostat bez prestupu i do jinych meést a obci, jako do Krupky, Duchcova, Kostan a

Probostova.

Porovnani Zelezni¢ni osobni dopravy na trati 135 s ostatnimi druhy dopravy

Z davodu znacné vzdalenosti mezi Zeleznicni stanici Dubi a samotnym meéstem
Dubi se jevi Zelezni¢ni doprava na trati Cislo 135 pro jeho obyvatele k ucelim
pravidelného dojizdéni velice neatraktivni. Z toho ditvodu nebylo u mésta Dubi provedeno
porovnani zelezni¢ni osobni dopravy s pravidelnou autobusovou dopravou a individudlni

rowr

automobilovou dopravou. Krom¢ toho velka cast obyvatel Dubi dojizdi do mést a obci

v oW

mimo dosah traté ¢islo 135 stejné jako lidé, kteti do mésta Dubi dojizdé;ji.

5.1.7 Obec Mikulov

Obec Mikulov se naléza na uzemi okresu Teplice. Teplice jsou pro obec Mikulov
také obci srozSifenou pusobnosti. Piesnéji se obec Mikulov naléza asi 10 km

severozapadnim smérem vici méstu Teplice. Na uzemi obce Mikulov zije 234 obyvatel.

Tabulka 23: Shrnujici idaje obce Mikulov

Pocet obyvatel (1. 1. 2012) 234
Okres Teplice
Obec s rozsitenou ptisobnosti Teplice
Poloha 10 km severozapadné od Teplic

Tabulka 24: Moiné cile dojizdky na izemi obce Mikulov

Zaméstndni Hotel Modra hvézda; Penzion Mikulka; Rekreacéni stfgdisko Cepin; Rekreacni stfedisko
Fofrnik; horska chata Vitiska
Turistika Kostel svatého Mikulase; ptirodni park Buky na Bgufﬁéku;
prohlidkova Stola Lehnschafter; lyzai'ské stiedisko
Sluzby Knihovna
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Tabulka 25: Pocty lidi dojizdéjicich a vyjizdéjicich z obce Mikulov

obec Mikulov
vyjizdi z Mikulova dojizdi do Mikulova
obec dojizd’ky pocet vyjizdé€jicich obec vyjizdky | pocet dojizdéjicich
Teplice 27 presngjsi udaje ohledné obci vyjizd’ky nebyly k
dispozici

Poloha Zelezni¢ni zastavky viici méstu

Zelezniéni zastavka Mikulov v Krugnych horach obsluhuje obec Mikulov, v ramci
které je situovana severnim smérem od centra. Tato zastavka se nalézd zcela mimo
zastavénou Cast obce, ale zaroven vici obci zaujima polohu, diky které je v dohledové
vzdalenosti od jejiho nejbliz§iho cipu v ulici s ndzvem K Nadrazi (viz. obrazek 7). Od
centra obce na Trznim ndmésti k této zastdvce je cesta pomérné jednoduchd, nebot’ je
velkou c¢asti vedena piimo od Trzniho namésti ulici K Nédrazi, na kterou navazuje lesni
cesta. Délka této cesty je okolo 650 m. Neékteré ptipadné cestujici by mohlo odradit
relativné prudké stoupéni, kterym je ulice K Nadrazi vedena. Délka lesni cesty mezi
zelezni¢ni zastavkou a nejbliz§imi stavenimi rodinného typu v ulici K Nadrazi je okolo 300
m. Na opacnou stranu by se po lesni cesté dalo dojit k horské chaté Vitiska ve vzdalenosti
okolo 1000 m. Atraktivitu zelezni¢ni doprava na trati Cislo 135 postrada pro navstévniky
zimniho stfediska Bouinak. Toto stfedisko se nalézad na opacném konci obce Mikulov a
k dosazeni zastavky Mikulov v KruSnych horach by navstévnici byli nuceni absolvovat
okolo 850 m dlouhé cesty vetné nepiijemného stoupani v ulici K Nadrazi. Toto stoupani
¢ini zelezni¢ni dopravu na Uzemi této obce relativné nedostupnou pro vétSinu jejich
navstévniku, ackoli se témeér cela naléza v dosahu do vzdalenosti 1 km.

Od zastavky Mikulov v Krusnych horéach je obec Mikulov rozprostfena v jednom
sméru. Do okruhu 500 m se rozprostira ¢ast Mikulova s obytnou zastavbou, v niZ dominuji
stavby rodinného typu. Do vzdalenosti 1000 m se nachdzi témét cely zbytek obce Mikulov

s jeho centrem vcetn€ mistniho lyzafského stiediska.
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Obrazek 7: 1zochrony dostupnosti ve vzdalenosti 500 m a 1000 m; rtiZové izochrony dostupnosti od
Zelezni¢ni zastavky Mikulov v Krusnych horach, fialové izochrony dostupnosti od centra obce Mikulov

Pravidelna autobusova doprava

Obec Mikulov je obsluhovana pomoci linky teplické MHD ¢islo 145, na kterou je
v pracovnich dnech nasazovano pét part spoju. Tato linka spojuje obec Mikulov s mésty a

obcemi Moldava, Hrob, Dubi, Kostany a Teplice.

Porovnani Zelezni¢ni osobni dopravy na trati 135 s ostatnimi druhy dopravy

U obce Mikulov nebylo provedeno porovnani Zelezni¢ni dopravy s ostatnimi druhy
dopravy, nebot’ velka ¢ast jeho obyvatel dojizdi za praci ¢i do Skol do mésta Teplice. Pro
ucely dojizd’ky do tohoto mésta by vyuziti zelezni¢ni dopravy v porovnani s vyuzitim

autobusové linky ¢islo 145 nebylo pfilis efektivni.
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5.1.8 Obec Moldava

Moldava je obec, kterd se nachdzi na uzemi okresu Teplice. PtisluSnou obci

s rozSifenou plsobnosti je okresni mésto Teplice. Obec Moldava je rozloZena asi patnact

kilometrt severozapadné od mésta Teplice. V soucasné dobé zde ma trvalé bydlisté néco

pres 200 obyvatel. Obec Moldava ma dvé casti. Témito ¢astmi jsou Moldava a Nové

Meésto.

Tabulka 26: Shrnujici udaje obce Moldava

Pocet obyvatel (1. 1. 2012) 207
Okres Teplice
Obec s rozsifenou plisobnosti Teplice

Poloha

15 km severozapadné od Teplic

casti

Moldava; Nové Mésto

Tabulka 27: Moiné cile dojizdky na izemi obce Moldava

Zaméstnani hotel Bouinak; hgtel Moldavka;
ATIS-PRO s. r. 0. — restauracni ¢innost a odpadové hospodafstvi
Turistika Kostel Nanebevzeti Panny Marie; replika stfedoveké sklarské huti; Naucéna stezka Po
stopach stfedovékého sklarstvi v Krusnych horach
Sluzby Ceska posta — pobocka Moldava; Knihovna

Tabulka 28: Pocty lidi dojizdéjicich a vyjizdéjicich z obce Moldava

obec Moldava

vyjizdi z Moldavy dojizdi do Moldavy
obec dojizd’ky | pocet vyjizdé€jicich obec vyjizdky | pocet dojizdé€jicich
presnéjsi udaje ohledné obci dojizd’ky nebyly k | pfesnéjsi udaje ohledné obci vyjizd’ky nebyly k
dispozici dispozici

Poloha Zelezni¢ni zastavky a stanice vii¢i méstu

Uzemi ¢asti obce Moldava v KruSnych horéach je obsluhovana Zelezni¢ni trati ¢islo

135 prosttednictvim zastavky Mikulov-Nové mésto a stanice Moldava v Kru$nych horach.

Zelezni¢ni zastavka Mikulov-Nové Mé&sto obsluhuje navzdory jejimu nazvu praveé

cast obce Moldava s ndzvem Nové Mésto, 1 kdyZ je tato dopravna situovana zcela mimo

samotnou zastavénou ¢ast Nové Mésto, od jejihoz nejblizsiho okraje je po silnici dostupna

ve vzdalenosti okolo 1,3 km (viz obrazek 8). Z pomyslného centra moldavské ¢asti Nové

Meésto by ptipadny cestujici musel k Zelezni¢ni stanici absolvovat cestu v délce okolo




1,7 km komunikaci ¢islo 382 ve sméru na Hrob, ze které by bylo potfeba odbocit na prvni
kfiZovatce mimo zastavéné uzemi na ucelovou komunikaci, kterd by zavedla cestujiciho
piimo k Zelezni¢ni zastavce. Cesta od dan¢ho centra k této Zelezni¢ni zastavce je pomérné
snadna. Piipadni cestujici jsou navadéni pomoci smérovych tabulek. Déle je po této cesté
vedena rovnéz zelenad stezka Klubu ceskych turisti. Nevyhodou dané cesty je absence
chodniku pro pési podél silnice ¢islo 382, diky cemuz se chodci zpocatku musi pohybovat
po okraji vozovky této silnice, na které¢ neni provoz moc frekventovany. Ptijezdova cesta
odbocujici k Zelezni¢ni zastdvce od zminéné komunikace 382 umoziluje vjezd osobnich
automobill piimo k zelezni¢ni zastavce, kde je i dostatek mista pro zaparkovani vozidel.
V okoli samotné zeleznicni zastavky se podél jednotlivych cest nalézd fada rodinnych
staveni, pro jejichz obyvatele by zelezni¢ni doprava prostiednictvim této zastdvky mohla
byt z hlediska vzdélenosti dostate¢né atraktivni 1 pro kazdodenni dojizdéni. Zastavka
Mikulov-Nové Mésto je tedy vhodnéjsi spiSe pro obyvatele v jejim bezprostiednim okoli
mimo hlavni ¢ast Nového Mésta. K vétSimu vyuZzivani této Zeleznicni zastavky cestujicimi
muize rovnéz piispét skutecnost, ze kolem této zastdvky je vedena zminéna zelend
turisticka stezka, naucna stezka Po stopach sttedovékého sklafstvi v KruSnych horach a
v zimnim obdobi zde ma vychozi bod jedna z vétvi bézecké lyzaiské stezky ustici do
Kru$nohorské lyzaiské magistraly.

V okruhu do vzdélenosti 500 m Ize od zastavky Mikulov-Nové M¢sto dosdhnout
fady nizkych staveb, které lemuji zelezni¢ni trat’ nebo piijezdové cesty k dané zelezni¢ni
zastavce. V okruhu do 1000m vzdalenosti od zelezni¢ni zastavky Mikulov-Nové Mésto se
nachdzi dalsi ¢ast silnice, kterd je lemovana fadou nizkych staveb. Dale tam je mozné
zahrnout mensi lyzafské stfedisko a piijezdovou cestu k tomuto stiedisku, kterd je

lemovana fadou mensich staveb.
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500:m 1000 m

500 m/ 1000 rry

Obrazek 8: Izochrony dostupnosti ve vzdalenosti 500 m a 1000 m; rtiZzové izochrony dostupnosti od
Zeleznicni zastavky Mikulov-Nové Mésto, fialové izochrony dostupnosti od ,,centra“ ¢asti Nové Mésto

V soucasnosti koncova Zelezni¢ni stanice Moldava v KruSnych horach se naléza
pobliZz mista, kde pozemni komunikace ptekracuje statni hranici s Némeckem (viz.
obrazek 9). Diky této skutecnosti jsou v jejim okoli situovany prvky typické pro centra
obci jako jsou méstsky ufad ¢i knihovna, ¢imz je tedy mozné tuto €ast povaZovat za
centrum obce, od niz je zelezni¢ni stanice vzdalena necelych 300 m. Naopak je v této Casti
situovano minimum obytnych domi. Kvuli skutecnosti, ze obec Moldava je vzhledem
k jejimu poctu obyvatel rozptylend po velké ploSe, by cesta do nejvzdéalengjSich casti obce
Moldava, kde je také v jejim rdmci nejvice zastoupend obytna zastavba, bylo nutné
absolvovat od nadrazi cestu v délce okolo 3 km a vedla by z velké Casti nezastavénym
uzemim. Lépe jsou na tom napiiklad obyvatelé obytnych domt pobliz tamni sklafské huti,

kteti by museli pfekonat vzdalenost okolo 1 km. Avsak i tito obyvatelé¢ by museli projit
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z€asti nezastavénym Uzemim, coZ je pro nckteré lidi nepiijemné v brzkych rannich ¢i
pozdnich vecernich hodinach. Prostor pfed nddrazim ovSem poskytuje dostatek prostoru
pro zaparkovani osobnich vozidel. SpiSe, nez k pravidelnému dojizdéni obyvatel, by
vyznamngéjsi tloha této Zelezni¢ni stanice spocivala ve vyuzivani turisty, nebot’ prostorem
pied Zeleznicni stanici je vedena zluta stezka Klubu Ceskych turistii a nauc¢na stezka Po
stopach stiedovékého sklaistvi v Krusnych horach.

Do okoli ve vzdalenosti 500 m od Zelezni¢ni stanice se na Ceské strané naléza
pouze zminéné centrum u hrani¢niho ptechodu, kde trvale zije minimum obyvatel. Do
okruhu o poloméru 1000 m od nédrazi se je mozné zahrnout ¢asti mistnich komunikaci,
které jsou misty lemovany menSimi rodinnymi domy ¢i jinymi zcela osamocenymi

stavbami ¢i skupinami staveb.

& 500/ ~~.| 1000m |

‘YI'|.\ | \ l.' :. / ‘I
Yo Y DS / 500 my/ /1000 my

Obrazek 9: 1zochrony dostupnosti ve vzdalenosti 500 m a 1000 m; riiZzové izochrony dostupnosti od
Zelezni¢ni stanice Moldava v KrusSnych horach, fialové izochrony dostupnosti od obce Moldava
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Pravidelna autobusova doprava

Do obce Moldava stejné jako do sousedni obce Mikulov zajiZzdi v pracovnich dnech
pét pard spoji linky ¢islo 145 teplické MHD. Tuto linku mohou lidé vyuzit pro dojizd’ku
pro pifimou cestu bez piestupli do obci a mést Mikulov, Hrob, Kostany a Teplice.

V opacném sméru mohou lidé vyuzit dva dopoledni spoje i pro cestu z Dubi do Moldavy.

Porovnani Zelezni¢ni osobni dopravy na trati 135 s ostatnimi druhy dopravy

------

za praci, bylo mezi obci Moldava a méstem Most, provedeno srovnani osobni Zelezni¢ni
dopravy z hlediska cetnosti, vzdalenosti a cestovni doby s pravidelnou autobusovou
dopravou a individudlni automobilovou dopravou. Diuvodem volby této relace je
skute¢nost, Ze v obci Moldava a ve mésté Most se nachdzeji krajni stanice traté ¢islo 135,
tudiz lze na této relaci nazorn¢ ukézat cestovni dobu v celé jeji délce a pifipadné urcit

postaveni zelezni¢ni dopravy v porovnani s ostatnimi druhy dopravy.

Tabulka 29: Porovnani druhli dopravy pro spojeni obce Moldava s vybranym cilem

Relace Moldava — Most

dopravni prostfedek cetnost vzdalenost cestovni doba
vlak 4 pary spoju / den 40 km 70 min
autobus 5 parti spojii/den 36 km 96 min
Osobni automobil - 37 km 39 min

5.2. Posouzeni vhodnosti rozmisténi dopraven a piepravnich

stanovist’

Na trati Cislo 135 se na useku od zelezniCni stanice Louka u Litvinova, kde se
oddéluje od zbytku sité¢ SZDC, naléza devét Zelezni¢nich stanic nebo zastavek. Vhodnosti
poloh umisténi pfisluSnych Zelezni¢nich stanic a zastavek byly stanoveny na zakladé
dvojich izochron dostupnosti (viz kapitola 5.1) od té€chto stanic ¢i zastavek do vzdalenosti
a izochron dostupnosti od center obsluhovanych mést a obci, oboji do vzdalenosti 500 m a
1000 m. RovnéZ byla uskutec¢néna cesta k t€émto Zelezni¢nim dopravnam po piistupovych
komunikacich za ucelem pofizeni fotodokumentace, ¢imz byla ovéfena dostupnost
ptislusnych dopraven a znich plynouci atraktivity zelezni¢ni dopravy v ramci jimi

obsluhovanych obci v praxi.
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Tabulka 30: Udaje o poloze a pfistupnosti Zelezni¢ni zastavky Lom u Mostu zastavka

vzdalenost od centra mésta

500 m

A4 r

vzdalenost od nejblizsi zastavby

10 m

orientace nastupisté

smérem od centra

ptistup od centra

po chodniku ulici Litvinovskou a ptes Zelezni¢ni

piejezd
moznost zanechani vozidla u Zelezni¢ni ne
zastavky
Tabulka 31: Udaje o poloze a pfistupnosti Zelezni¢ni stanice Osek mésto
vzdalenost od centra mésta 800 m
vzdalenost od nejblizsi zastavby 20 m

orientace vypravni budovy

smérem k centru

pristup od centra

po chodniku ulicemi TyrSova a Vrbenského

moznost zanechani vozidla u stani¢ni budovy

nel

1 u Feleznieni stanice Osek mésto se naléza parkovaci plocha, ktera je pravdépodobné dostupna pouze pro mistni
rezidenty, nebot soudasti vjezdu na toto parkovisté je uzamykatelna zaklopka zapusténa ve vozovce

Tabulka 32: Udaje o poloze a pfistupnosti Zelezni¢ni zastavky Horni Haj

vzdalenost od centra obce

1500 m

Vv 4

vzdalenost od nejblizsi zastavby

5m

orientace nastupiste

smérem od centra

pfistup od centra

po chodniku ulicemi Kubatova a Zelenkova, po zpevnéné
vozovce ulici Lesni stezka, po nezpevnéné piistupové cesté

moznost zanechani vozidla u Zelezni¢ni
zastavky

1
ne

! prostor u Zeleznicni zastdvky Horni Haj, ktery by mohl byt vhodny pro zanechani osobnich vozidel, je dostupna pouze
po nezpevnéné cesté, ktera je navic docela tésné obklopena soukromymi pozemky
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Tabulka 33: Udaje o poloze a pfistupnosti Zelezni¢ni stanice Hrob

vzdalenost od centra mésta

745 m

wwr 7

vzdalenost od nejblizsi zastavby

10 m

orientace nastupisté

smérem od centra

pristup od centra

po pozemni komunikaci a z¢asti po chodniku ulicemi
Rybni¢ni, Husova a Horni po nezpevnéné piistupové cesté

moznost zanechani vozidla u stani¢ni budovy

ano

Hrob

Tabulka 34: Udaje o poloze a pfistupnosti Zelezni¢ni zastavky Stfelna v Krusnych horéach

vzdalenost od centra obce

2600 m'

vzdalenost od nejblizsi zastavby

230 m

orientace nastupisté

smérem k centru

ptistup od centra

Po zpevnéné pozemni komunikaci ulicemi Hornicka,
Nechybova, Zatisi, Stara Stielna a okolo sidlisté Stielna,
dale po lesni cesté

moznost zanechani vozidla u Zelezni¢ni
zastavky

ne

! Dostupnost od centra obce Kostany, pod niZ &ast Stfelnd spadd, od nejvzdélené;jsi &asti Stielné je pfedmétna Zelezniéni

zastavka vzdalena okolo 2000 m
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Tabulka 35: Udaje o poloze a pFistupnosti Zelezni¢ni stanice Dubi

vzdalenost od centra mésta

min. 3,6 km

vzdalenost od nejblizsi zastavby

2,2 km

orientace nastupisté

smeérem k centru

pristup od centra

po okraji pozemni komunikace ¢. 8 ulici Ruskou a poté
uéelovou komunikaci ulici Ruska-nadrazi/po zelené stezce
KCT

moznost zanechani vozidla u stani¢ni budovy

anol

1 v s . P ”, . . s v ’ v s v v v s o ee v
u stani¢ni budovy je dostatek prostoru pro zanechani osobniho vozidla, nicméné neni mozné od mésta k Zelezni¢ni stanici jednoduse
zajet, aniz by doslo k poruseni zakona, nebot se v misté odbocdeni ulice Ruska-nadrazi od ulice Ruska naléza plna ¢ara, kterou by bylo

potfeba prekonat

Tabulka 36: Udaje o poloze a pfistupnosti Zelezni¢ni zastavky Mikulov v Kru$nych horach

Dostupnost zelezni¢ni zastavky Mikulov v Krusnych horach

vzdalenost od centra obce

720 m

vzdalenost od nejblizsi zastavby

105 m

orientace nastupisté

smérem k centru

pristup od centra

po pozemni komunikaci ulici K Nadrazi a po lesni cesté

moznost zanechani vozidla u Zelezni¢ni
zastavky

ne

Tabulka 37: Udaje o poloze a pfistupnosti Zelezni¢ni zastavky Mikulov-Nové Mésto

vzdalenost od centra mésta

1,7 km'

vzdalenost od nejblizsi zastavby

95 m

orientace nastupisté

smérem k centru

pfistup od centra

po okraji pozemni komunikace ¢islo 382 a po tcelové
komunikaci

moznost zanechani vozidla u Zelezni¢ni
zastavky

ano

! &ast obce Moldava, jako centrum &asti Nové Mésto zvolen jeji priblizny stfed
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Tabulka 38: Udaje o poloze a pfistupnosti Zelezni¢ni stanice Moldava v Kru$nych horach

Dostupnost zelezni¢ni stanice Moldava v Krusnych horach

vzdalenost od centra mésta 300 m
vzdalenost od nejblizsi zastavby 70 m'
orientace nastupiste smérem k centru

po ucelové pozemni komunikaci/od nejrozsahlejsi obytné
pristup od centra zéstavby Moldavy by §lo o kombinaci okrajii zpevnénych
komunikaci s polnimi cestami

moznost zanechani vozidla u stani¢ni budovy ano

' od bliz3iho okraje nejvétsi moldavské obytné &asti k zelezni¢ni stanici vzdalenost &ini okolo 3 km

5.3. Shrnuti

Na celkovou dobu a z toho vychdzejici atraktivitu ur¢itého druhu dopravy, kterou
pfipadni pravidelni cestujici strdvi na cesté, ma mimo celkovych cestovnich dob
odvozenych také od rychlosti jizd jednotlivych vlaka vliv vzdéalenost ptislusnych zastavek
¢i stanic od mista zacatku nebo cile cesty. Z tohoto hlediska je Zelezni¢ni trat’ ¢islo 135
v nékterych ptipadech ve zna¢né nevyhod¢. Tato skutecnost je disledkem poloh zastavek a
stanic vici jimi obsluhovanym obcim a méstim, coz mize byt umocnéno i stavem cest,
kterymi je mozné se k danym stanicim a zastdvkam dostat. Dalsi skutecnosti majici vliv na
atraktivitu této trati je v nckterych ptipadech existence obsluhy pravidelnymi linkami
autobusové dopravy, jejiz zastavky byvaji zpravidla v piijatelné;jsi vzdalenosti od moznych
zacatku ¢€i cilu cest.

Osek mésto. Pouze pro obyvatele obytnych staveb v nejblizSim okoli jsou svymi polohami
vhodné Zelezniéni stanice Hrob a Zelezniéni zastivka Horni Haj. Zelezniéni zastavka
Stielna v KruSnych horéch je vici obci v piijatelné poloze. K jejimu zatraktivnéni by bylo
vhodné vyleps$it piistupovou cestu. V piipadé zZelezni¢nich stanic Dubi, Moldava
v KruSnych horéach a Zelezni¢ni zastdvky Mikulov-Nové Mésto by Zelezni¢ni doprava na
trati ¢islo 135 mohla byt za urcitych podminek pfijatelnd pro cestujici vlastnici osobni
automobil, ktefi by byli ochotni svoji cestu z¢asti absolvovat i vlakem, nebot’ okoli téchto
stanic a zastavek poskytuje prostor pro zanechani osobnich automobild. Zde by vSak byly
vhodné upravy pro jejich zatraktivnéni. Toto by se tykalo i zelezni¢ni stanice Hrob.

V piipad¢ Zelezni¢ni stanice Dubi by bylo navic potiebné ucinit dopravni opatfeni na
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komunikaci &islo 8 v ulici Ruské. Zelezniéni zastavka Mikulov v Krusnych horach je svoji
polohou vici obci relativné pfijatelna, na jeji atraktivité ji vSak ubira cesta k této zastdvce
vedouci do relativné nepiijemného stoupani. Jeji uplatnéni by bylo pfijatelné spise

v piipadech, kdy by obec Mikulov byla pouze cilem cesty, nikoli za¢atkem.

6. Soucasny stav trati Cislo 135

Zelezni¢ni trat, kterd je v souasné dob& oznadovéna &islem 135, je vedena
z 7elezni¢ni stanice Most, do stanice Most nové nadrazi, odkud pokracuje dale do
zelezni¢ni stanice Louka u Litvinova. Déle trat pod timto Cislem pokracuje smérem na
Dubi a nasledné uvrati do nyni koncové Zeleznicni stanice Moldava v Krusnych horach.

Celkova stavebni délka této traté, véetné Zelezni¢ni stanice Most, je 38,578 km.

Tabulka 39: Trat ¢islo 135 — zakladni udaje

Stavebni délka 38,578 km
Most — Most nové nadrazi 47,228 —48,741; 124,243 — 125,294
Priibéh stanient Most nové nadrazi ~Louka u 1,828 — 11,620; 132,027 — 133,124
(ve sméru Most — Litvinova
Moldava v Kr. h) Louka u Litvinova — Dubi 133,124 - 149,019
' , o , 148,961 — 148,425; 148,852 —
Dubi — Moldava v Krusnych horach 158 081

6.1. PocCate¢ni usek Most — Louka u Litvinova

Usek Most — Louka u Litvinova ma na délku 13,453 km. Do této délky je zahrnut i
prostor Zelezni¢ni stanice Louka u Litvinova. Mimo Zelezni¢nich stanic Most a Louka u
Litvinova mohou v daném tuseku cestujicim slouzit 1 zastavka Kopisty, kterd se nachézi u
nakladni stanice Most-Nové nadrazi, dale zastavka Minerva a zastavka Litvinov mgésto.
Dany usek je v celé své délce elektrizovany stejnosmérnou soustavou 3 kV. Parametry
traté¢ zde umoziuji nejvyssi povolenou rychlost 60 km/h. Nejvys§i mozné napravove
zatizeni zde mize Cinit 22,5 t. Stanici Louka u Litvinova je vedena také Zelezni¢ni trat
¢islo 134, spojujici mésta Litvinov a Teplice. Trat’ ¢islo 135 od Zeleznicni stanice Louka
u Litvinova pokracuje jiz bez kiiZeni s jinymi Zelezni¢nimi trat€émi az do stanice Moldava

v Krusnych horéch.
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Tabulka 40: Udaje traté v tseku Most — Louka u Litvinova

Stavebni délka 13,454 km
Zelezniéni stanice Most, Most-Nové nadrazi (nakladni), Louka u Litvinova
Zelez,mcnl Kopisty', Minerva, Litvinov m&sto
zastavky
Tratové rychlost 47,228 — 125,294 60 km/h
1,894 — 132,060 60 km/h
Nejvys 47,228 — 125,294 22,51
nadpravove zatizeni 1,894 — 132,060 2251
132,060 — 133,124 16,0 t

T A sy v . . . v/

v prostoru nakladni Zelezni¢ni stanice Most-Nové nadrazi
2 ’v v iy s . . . v v ey s .

rychlost snizena v oblastech vyhybek Zelezni¢ni stanice Most-Nové ndadrazi a v prostoru Zelezni¢ni stanice Louka u
Litvinova

6.2. Usek Louka — Moldava v Krusnych horach
6.2.1 Uvod

Severni ¢ast traté s ¢islem 135, ktera se jiz nekiizi s zadnou jinou trati na siti SZDC,
zac¢ina na moldavském zhlavi Zelezni¢ni stanice Louka u Litvinova v bod¢ stani¢eni v km
133,123. Celkova stavebni délka od tohoto stani¢niho bodu az po konec koleje byvalého
némeckého zhlavi stanice Moldava v KruSnych horéach je 25,016 km. Obecné feSeni vedeni
této traté odpovida terénu v némz se nachazi a také dob¢ jeji vystavby. Pro tuto Cast traté je
charakteristicka fada obloukti o relativné malych polomérech a misty je znany podélny
sklon nivelety. Také v souvislosti s terénem, kterym je feSend Zelezni¢ni trat’ vedend, zde
musela byt postavena i1 fada mostll z nichz ¢tyii jsou delsi, nez 50 m. Pfedmétna trat’ je
vedena také dvéma tunely. Ojedin€lé je i1 feSeni vedeni traté¢ mistnim terénem pomoci
uvrati v Zelezni¢ni stanici Dubi. Podle této tivratové Zelezni¢ni stanice je d€leno i staniceni
useku trat¢ z Louky u Litvinova do Moldavy. Dé&leni vySe uvedeného useku podle

uvrat'oveé zeleznicni stanice Dubi bylo pouZito 1 pro potieby této prace.

6.2.2 Parametry tseku traté Louka u Litvinova — Dubi
Zakladni udaje

Tato Cast traté je vymezena stanicnimi body v km 133,123, ktery je situovan
v prostoru moldavsko-duchcovského zhlavi zelezni¢ni stanice Louka u Litvinova, a v km
149,019, kterym je zakoncena kusa kolej v uvratové zelezni¢ni stanici Dubi. Stavebni
délka této casti trat¢ je tedy dlouhd 15,895 km. Mezi zelezni¢nimi stanicemi Louka u

Litvinova a Dubi se nalézaji Zeleznicni stanice Osek mésto, Hrob a zelezni¢ni zastavky
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Lom u Mostu, Horni H4j a Stfelnd v Krusnych horach. Za Zelezni¢ni stanici Hrob se v km
143,277 nalézala na Siré trati vyhybka, kterou zde v soucasné dobé pifipominaji delsi
vyhybkové prazce a pozustatky kolejového svrsku na odbocné vétvi.

Nejvyssi tratova rychlost mezi stanicemi Louka u Litvinova a Dubi je v ¢asti 50
km/h a v ¢asti 40 km/h. Nejvyssi tratova rychlost s hodnotou 50 km/h je povolena v useku
mezi stani¢nimi body v km 133,149 a v km 142,607. Prvnim zminénym bodem staniCeni je
bod odboceni vyhybkové konstrukce Cislo 43, posledni pred Sirou trati ve sméru na
Moldavu. a druhy zminény bod staniceni se naléza v prostoru Zelezni¢ni stanice Hrob,
konkrétnéji pobliz jejiho mosteckého zhlavi. Od druhého bodu staniceni do Zeleznicni
stanice Dubi ma nejvyssi tratova rychlost hodnotu 40 km/h.

Na dvou dil¢ich ¢astech dan¢ho tseku je nejvyssi rychlost trvale omezena na
hodnotu 30 km/h. Prvni ¢ast je vymezena stani¢nimi body v km 137,772 a v km 138,360.
Prvni stani¢ni bod se naléza v prostoru Zelezni¢ni stanice Osek meésto, druhy bod je
situovan na $iré trati od uvedené zelezni¢ni stanice ve sméru na Dubi. Divodem zdejSiho
snizeni rychlosti je kvili uziti oblouku bez pfechodnice a vyhybek bez vazby na
zabezpecovaci zafizeni v dané Zelezni¢ni stanici. V druhém piipadé se jedna o pfiblizné
900 m dlouhou ¢ast vymezenou stani¢nimi body km 144,607 a km 145,500, tedy usek
zacinajici v prostoru Zzelezni¢ni zastavky Stifelnd v Krusnych horach vedouci smérem
k Dubi. V tomto ptipad¢ byla rychlost snizena z diivodu situovani zelezni¢nich prejezdi se
$patnymi rozhledovymi poméry. V této souvislosti lze zminit skutenost, ze SZDC v této
¢asti dokonce uvazuji o sniZeni rychlosti na 10 km/h.

Nejvyssi ptipustné ndpravové zatizeni v iseku Louka u Litvinova — Dubi ma

hodnotu 16 t.

Smérové poméry

Obecné jsou pro cely usek traté Cislo 135 mezi stanicemi Louka u Litvinova a
Moldava v Krusnych horach charakteristické ¢etné oblouky, pomoci kterych je tato trat
vedena relativné komplikovanym terénem. V €asti této trat¢ mezi stanicemi Louka u
Litvinova a Dubi je ve vétsiné ptipadi v souladu s trendem celkové sité SZDC uzito
obloukti se symetrickymi ptechodnicemi, které ptfevazuji na S§iré trati a v prostoru
zelezni¢ni stanice Hrob. Oblouky bez ptechodnic v tomto useku byly v pievazné mife uzity

v prostorach Zelezni¢nich stanic, vyjime¢né na Siré trati v ptipad¢ vétsi hodnoty poloméru
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oblouku. Jeden oblouk na Siré trati ma piechodnice nesymetrické. Mezi Loukou u
Litvinova a Dubim se nalézaji 1 oblouky slozené bez mezilehlych pfechodnic. Poloméry
obloukii se vdaném useku pohybuji vrozmezi od 200 m do 2000 m. PfevySeni
jednotlivych obloukl se pohybuje v rozmezi hodnot 16 mm az 81 mm, piipadné se zde
vyskytuji oblouky bez pievyseni.

Piimé Casti osy traté mezi jednotlivymi oblouky dosahuji rozmezi délek od 8 m do
490 m. Ve stanicnim bodé km 143,334 se nalézaji konec ptechodnice levotocivého
oblouku a zaroven zacéatek ptrechodnice nasledujiciho pravotocivého oblouku ve sméru

stanic¢eni. Tyto oblouky na sebe tedy navazuji bez vlozené ptimé.

Sklonové poméry

Ugelem vystavby piisluiné trat bylo prekonani Krusnych hor, které tvoti rozhrani
mezi Cechami a Saskem. Tomu odpovida jak jeji smérové vedeni, tak i jeji vyskové
vedeni. Na relativné kratkém useku mezi Zelezni¢nimi stanicemi Louka u Litvinova a Dubi
dlouhém okolo 15,5 km trat’ musi piekonat vyskovy rozdil 265 m, stanice Louka u
Litvinova je situovana v nadmoiské vySce 305 m a zelezni¢ni stanice Dubi se naléza ve
vySce 570 m nad mofem. Tomu odpovidd znacny sklon nivelety. Témét cely pfislusny
usek je ve sméru stanieni veden do stoupani, bez sklonu nivelety jsou pouze kratké ¢asti
tohoto tseku v prostorach zelezni¢nich stanic Osek mésto a Dubi, ptipadné v prilehlych
castech mezistani¢nich Gsekl. Jinak se sklony nivelety daného tseku pohybuji v rozmezi
hodnot 2,00 az 35,00 %o. Se sklonem nivelety 2 %o je trat’ vedena také v prostoru Zelezni¢ni
stanice Hrob a v ¢asti prostoru Zeleznicni stanice Osek mésto ve sméru blize k Dubi.
V prostoru zelezni¢ni zastavky Lom u Mostu je trat’ vedena se sklonem 16,50 %eo.
V Zelezni¢ni zastavce Horni H4j €ini sklon nivelety traté¢ 14,00 %o. Se sklonem s nejvyssi
hodnotou v daném tuseku, tedy 35,00 %o, je trat’ vedena i Zelezni¢ni zastdvkou Stielna
v Krusnych horach. S hodnotou sklonu 35,00 %o se na pfisluSném useku nachazi jedna

¢ast, ktera je dlouhd 4803 m.

Technické FeSeni Zelezni¢niho svr§ku

V useku traté ¢islo 135 vymezeném Zzelezni¢nimi stanicemi Louka u Litvinova a
Dubi je v soucasné dobé uzito tii zakladnich tvart kolejnic, kterymi jsou A, T a v mensi

mife 1 Xa. Kolejnice ve tvaru S49 jsou pouzity pouze u nckterych stani¢nich koleji
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zelezni¢ni stanice Dubi. Rokem zprovoznéni nejstarSich kolejnic byl rok 1911. Naopak
nejnovejsi kolejnice, které byly pro pfedmétnou trat” dodany jako nové, byly zprovoznény
roku 1970. Jiz diive pouzité kolejnice byly v tseku Louka u Litvinova — Dubi zprovoznény
v letech 1964, 1965 a 1967.

Kolejnice tvaru A vyraznéji dominuji mezi Zelezni¢nimi stanicemi louka u
Litvinova a Hrob, kde se nachézeji tii souvislé useky s touto kolejnici, pficemz tieti
souvisly usek s touto kolejnici je ukoncen asi 200 m pted mosteckym zhlavim zelezni¢ni
stanice Hrob. Mimo tyto souvislé useky jsou kolejnice tvaru A uzity v ¢astech kolejist
v Zelezni¢nich stanicich Hrob a Dubi. Kolejnic ve tvaru T je uzito na souvislém useku,
ktery navazuje na vyse uvedeny tieti souvisly usek s kolejnicemi tvaru A a konc¢i ve sméru
stanieni na zacatku zhlavi Zelezni¢ni stanice Dubi. Déle jsou kolejnice ve tvaru T uZzity na
pfiblizn€ 900 m dlouhém souvislém useku, pfiléhajicimu k okraji prostoru Zzelezni¢ni
zastavky Lom u Mostu ve sméru na Osek. Kolejnicemi tvaru Xa je tvofen necelych 300 m
dlouhy souvisly Usek, ktery navazuje na mostecké zhlavi Zelezni¢ni stanice Osek mésto.
Dale je kolejnicemi tohoto tvaru tvofena vétSina koleji v Zelezni¢ni stanici Dubi.

Bezstykova kolej se v useku vymezeném stanicemi Louka u Litvinova a Dubi
nachdazi ¢tyrikrat. Nejdelsi souvisly usek bezstykové koleje je dlouhy 1800 m a nachazi se
mezi zelezni¢ni zastdvkou Lom u Mostu a zelezni¢ni stanici Osek mésto. Dale ve sméru
stani¢eni nasleduje souvisly usek bezstykové koleje v samotném prostoru zelezni¢ni
stanice Osek meésto. Poté ve sméru stani¢eni nasleduje asi 300m souvisly usek, jehoz
zakonceni ve sméru stani¢eni se nachazi asi 450 m pied mosteckym zhlavim Zzelezni¢ni
stanice Hrob. Za Zelezni¢ni stanici Hrob nésleduje ¢tvrty souvisly usek na ocelovém mosté
s pribéznym kolejovym lozem. Stied tohoto mostu je v bod¢ staniceni km 143,500.

Kolejnicové podpory zminéného tuseku tvoii bud dievéné bukové prazce nebo
prazce betonové typu SBS. Prazce, které se nyni vyskytuji na tiseku Louka u Litvinova —
Dubi byly zprovoznény v riznych letech v rozmezi 1909 az 1972, pticemz z roku 1972
pochézeji betonové prazce typu SBS. Z diivéjSich let pochazeji veskeré prazce dieveéné.
Nejnovejsi prazce dievéné byly zprovoznény roku 1965. Ne vzdy se roky zprovoznéni
prazcl shoduji s roky zprovoznéni na nich upevnénych kolejnic. Kolejnice na piisluSnych
prazcich mohou byt novéjsi, ale 1 starsi. Difevéné bukové prazce se nachazeji na souvislém
useku od moldavského zhlavi Zelezni¢ni stanice Louka u Litvinova po prostor vyhybky na

Siré trati v bodé km 143,277. Déle jsou bukové prazce uzity v prostoru Zelezni¢ni stanice
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Dubi. Betonové prazce SB5 zroku 1972 tvoti souvisly tsek od uvedené vyhybky po
prostor zhlavi Zelezni¢ni stanice Dubi v délce okolo 5 km.

Jako kolejové loze je v useku predmétné traté vymezeném Zelezni¢nimi stanicemi
Louka u Litvinova a Dubi uzito Skvary a Stérku. V prvni ¢asti predmétného tseku se naléza
Stérkoveé loze tvorené Skvarou a to od moldavského zhlavi zelezni¢ni stanice Louka u
Litvinova po prostor mostu s bodem stanic¢eni km 137,050. Kolejové loze na zbytku tseku

je pak stérkové.

Objekty na trati

Zelezniéni spodek v useku trati mezi Zelezniénimi stanicemi je tvofen i 21 mosty,
pficemz tfi ztéchto mostd jsou delsi nez 50 m. VSechny mosty jsou s pribéznym
kolejovym lozem. Z 21 mostt, které se nalézajici na tomto Useku, je pét mostii ocelovych,
znichz dva jsou del§i nez 50 m. Dva mosty tvoifi 1 zelezni¢ni spodky v prostorach
zelezni¢nich stanic Osek mésto a Dubi.

Na 19 mistech se Zelezni¢ni trat’ kiizi troviiové s pozemnimi komunikacemi. Ve
dvou pfipadech je to v prostoru zelezni¢nich zastavek Lom u Mostu a Horni H4j.
V Zelezniéni zastavce Horni H4j se naléza jesté jeden piejezd, na ktery ve sméru staniceni

navazuje nastupni hrana ptislusné zastavky.
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Tabulka 41: Udaje traté v useku Louka u Litvinova — Dubi

Stavebni délka

15,895 km

Zelezniéni stanice

(Louka u Litvinova), Osek mésto, Hrob, Dubi

Zelezniéni
zastavky

Lom u Mostu, Horni H4j, Stielna v Krusnych horach

Tratova rychlost

133,149 — 142,607 50 km/h

142,607 — 149,019 40 km/h

Trvalé omezeni
trat'ové rychlosti

137,772 — 138,360 30 km/h

144,607 — 145,500

Nejvyssi
napravové zatiZzeni

133,149 — 149,019 16t

Hodnoty poloméri
obloukil

200 —2000 m

Hodnoty prevyseni
v obloucich

0mm; 16 — 81 mm

Hodnoty délek
pfimych

8—-490 m

Nejvyssi hodnota
sklonu

35,00 %o na $ir¢ trati 35,00 %o v prostorech dopraven

Tvary pouzitych
kolejnic

, T, Xa, S49

Roky zprovoznéni
pouzitych kolejnic

nové uzité

1911 - 1970 1964, 1965, 1967

Pouzité
kolejnicové
podpory

Prazce dievéné bukové, prazce betonové typu SB5S

Roky zprovoznéni
pouzitych podpor

1909 — 1972

Pouzité druhy
kolejové loze

Stérk, Skvara

Objekty na trati

21 mosti (pet mostl ocelovych, dva mosty s délkou nad 50 m); 19
uroviovych prejezdi

Foto 2: Inflexni bod v km 143,334 za Zst. Hrob; pohled ve sméru staniceni
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) ¥
Foto 3: Viadukt ve mésté Hrob; pohled ve sméru staniceni

6.2.3 Parametry Useku traté¢ Dubi — Moldava v KruSnych horach
Zakladni idaje

Cast traté ¢islo 135 z Dubi do Moldavy v Kruinych horach je vymezena stani¢nimi
body v km 148,961, ktery je v prostoru Zelezni¢ni stanice Dubi na opaéném konci oproti
moldavsko-mosteckému zhlavi, a v km 158,081. V misté, kde kolej ve sméru na Moldavu
opousti prostor Zelezni¢ni stanice Dubi a ptrechazi na Sirou trat, dochédzi ke zméné
staniCeni. Stani¢ni bod v km 148,425 je zaroven bodem km 148,852. Od druhého
jmenovaného bodu se odviji stani¢eni dale na Moldavu v Krusnych horach. Stavebni délka
této Casti trat¢ ma hodnotu 9,764 km. Mimo uvratové zelezni¢ni stanice Dubi a koncové
zelezni¢ni stanice Moldava v KruSnych horach mohou cestujici k nastupu ¢i vystupu vyuZzit
1 zelezni¢nich zastavek Mikulov v KruSnych hordch a Mikulov-Nové Mésto. V piipadé
zastavky Mikulov-nové Mésto se ptivodné jednalo o Zelezni¢ni stanici.

Nejvyssi tratova rychlost traté Cislo 135 ma na tseku vymezeném zelezni¢nimi
stanicemi Dubi a Moldava v Krusnych hordch hodnotu 40 km/h. Nachazeji se zde casti
useku, na kterych je rychlost trvale omezena. Na hodnotu 10 km/h je rychlost trvale
omezena v mistech vedeni trat¢ tunely a trvalé omezeni rychlosti na hodnotu 30 km/h je
v prostoru predposledniho oblouku pfislusného tuseku. Tento oblouk se nachazi v prostoru
zelezniCni stanice Moldava v Krusnych horach a diivodem je neuspokojivd hodnota

prevyseni. Nejvyssi ptipustny napravovy tlak v daném tseku €ini 16 t.
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Smérové poméry

Oblouky daného useku jsou z velké casti zastoupeny oblouky se symetrickymi
prechodnicemi. Pak se zde nachazi jeden oblouk s nesymetrickymi pfechodnicemi. Jedna
se 0 posledni oblouk na §iré trati pfed zelezni¢ni stanici Moldava v Kru$nych horéach, kdy
stani¢ni bod konce piechodnice dané¢ho oblouku ve sméru stanieni je zarovein bodem
stani¢eni prvni vyhybky zhlavi stanice Moldava v Krusnych horach. Oba krajni oblouky
daného useku zastupuji oblouky bez piechodnic, jsou tedy situovany v prostorach
zelezni¢nich stanic. Krom¢ posledniho oblouku ve sméru staniceni bez ptechodnic, ktery
vSak neni v soucasné dobé pojizdén, jsou vSechny oblouky s pfevySenim. Nejmensi
hodnota poloméru oblouku, ktery se na daném useku nachazi, je 200 m. Naopak nejvétsi
polomér oblouku mezi stanicemi Dubi a Moldava v KruSnych horach je 420 m. Prevyseni
jednotlivych obloukii maji riizné hodnoty v rozmezi 24 mm do 65 mm.

Délka nejkratsi pfimé ucelené casti trati v useku mezi Zelezni¢nimi stanicemi Dubi
a Moldava v Krusnych horach ¢ini 25 m. Nejdelsi pfima ¢ast, kterd se zde vyskytuje,
dosahuje délky 688 m.

Sklonové poméry

Pro tuto ¢ast traté Cislo 135 je charakteristické témér nepietrzité stoupani ve sméru
stani¢eni. Vyjimkou jsou pouze prostory koncovych Zelezni¢nich stanic, respektive jejich
¢asti. Dale je zde 487 m dlouha ¢ast bez sklonu nivelety mezi ustim Novoméstského tunelu
a zelezni¢ni zastdvkou Mikulov-Nové Meésto. Jinak zbytek trat¢ je veden ve sklonu
riznych hodnot. Nejvyssi hodnota sklonu nivelety je 35,00 %o. V Casti traté ¢islo 135 mezi
zelezni¢nimi stanicemi Dubi a Moldava v Krusnych horach jsou dva souvislé tseky s touto
hodnotou sklonu nivelety. Prvni souvisly usek s touto hodnotou je dlouhy 5266 m, druhy
usek ma délku 592 m. Prvni zminény usek s danym sklonem prochazi Zelezni¢ni zastavkou
Mikulov v Kruinych horach. Zelezniéni zastivkou Mikulov-Nové Mésto prochizi Gast
trat¢ se sklonem nivelety 5,10 %o. Koleje v ¢asti zhlavi Zelezni¢ni stanice Moldava

v Krusnych horach lezi rovnéz ve sklonu nivelety s hodnotou 5,10 %eo.

Technické FeSeni Zelezni¢niho svr§ku

V useku traté Cislo 135 se v soucasné dob¢ nalézaji kolejnice tvarti A, T, S49 a Xa.

Kolejnice, které se zde v soucasné dob¢é nalézaji, byly zprovoznény jako nové i jako jiz
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uzité v rozmezi let 1943 az 1982. Nejvetsi zastoupeni maji kolejnice ve tvaru A. Naopak
nejméné jsou zastoupeny kolejnice tvaru Xa, které jsou soucasti pouze Casti dnes jiz kusé
koleje byvalého némeckého zhlavi Zelezni¢ni stanice Moldava v Krusnych horach
v prostoru byvalé vyhybky ¢islo 17. Koleje ve tvaru S49 zde maji také pomé&mné¢ malé
zastoupeni. Lze je nalézt v ¢asti kolejisté zeleznicni stanice Dubi, ktera usti na Sirou trat’ ve
sméru na Moldavu a v piiléhajici ¢asti zminéné §iré traté. Dale se tyto kolejnice nalézaji
v Casti kolejisté Zelezni¢ni stanice Moldava v Krusnych hordch a ¢asti pfilehlé Casti Siré
trati ve sméru na Dubi. Ddle je kolejnicemi daného tvaru tvofena kolej na mosté se sttedem
ve stani¢nim bod¢ v km 154,309. Druhé nejvétsi zastoupeni maji kolejnice ve tvaru T,
které se v prislusné Casti trati nalézaji na ctyfech ucelenych usecich. Jedna se o koleje
v obou zdejsich tunelech, a v jednom necelych 300 m dlouhém useku situovaném mezi
témito tunely. Nejdelsi uceleny usek s kolejnicemi tvaru T, je dlouhy necely 1 km. Tento
usek zacina tésné za zakoncenim zelezni¢ni zastavky Mikulov-Nové Mésto. Na zbytku této
Casti traté jsou uzity kolejnice ve tvaru A, jejiz uziti zde vyrazné prevazuje.

Jako kolejnicové podpory jsou uzity prazce dievéné z bukového dieva a betonové
prazce typu SB5. Rok zprovoznéni piisluSnych prazci se shoduje srokem na nich
ulozenych kolejnic pouze v piipad¢ casti kolejisté Zeleznicni stanice Moldava v Krusnych
horach. V ostatnich ptipadech jsou kolejnice novéjsi ¢i starsi nez prislusné prazce. Dievéné
praZce v této Casti traté zcela prevazuji, betonové prazce typu SBS se vyskytuji na kratkém
tiseku dlouhém okolo 150 m. Cast traté s betonovymi prazci je mozné nalézt mezi mistnimi
tunely na poloviné mostu s bodem staniceni v km 154,309 a ptilehlé ¢asti traté¢ ve sméru
k Novoméstskému tunelu. Tyto betonové prazce pochdzeji z roku 1996. Dievéné prazce
bukové, které jsou uzity na zbytku této ¢asti trati, jsou rdzného stati z rozmezi roka 1909
az 1974.

Jako kolejové loze je v celém tseku traté od zeleznicni stanice Dubi po Zelezni¢ni

stanici Moldava v Kru$nych horach pouzit stérk.

Objekty na trati

Na tuseku traté¢ cislo 135 Dubi — Moldava v Kru$nych horach je soucasti
zelezni¢niho spodku také devét mostti a dva tunely. Zacatek prvniho tunelu ve sméru
stani¢eni navazuje prakticky okamzité na prostor Zelezni¢ni zastavky Mikulov v Krusnych

horéach. Délka tohoto tunelu s kamennym portalem mé hodnotu 334 m. Druhy zdejsi tunel
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je rovnéz konstrukce s kamennym portdlem. Tento tunel méa délku 200 m. Vzdélenost
k sobé orientovanych portalti téchto tunel ¢ini 940 m. Z deviti zdejSich mostil je jeden
s délkou pres 50 m. Ze zbylych osmi mostli jsou dva mosty ocelové konstrukce. Ve vSech
ptipadech se jednd o mosty s pribéznym ocelovym loZzem. Most s bodem staniceni v km
153,276 je situovan v prostoru zeleznic¢ni zastavky Mikulov v Krusnych horach.

Mezi Zelezni¢nimi stanicemi Dubi a Moldava v Krusnych horach se nalézaji

celkem tfi zeleznicni prejezdy.

Tabulka 42: Udaje traté v Gseku Dubi — Moldava v Kru$nych horach

Stavebni délka 9,764 km

Zelezni¢ni stanice (Dubi), Moldava v Kru$nych horach

Zelez’mcm Mikulov v Krus$nych horach, Mikulov-Nové Mésto
zastavky

Tratova rychlost 148,852 — 158,051 40 km/h

153,336 — 153,670
154,610 — 154,811 10 km/h

Trvalé omezeni
tratové rychlosti

157,393 — 157,455 30 km/h

Nejvyssi

. Do e 148,961 — 158,081 16t
napravove zatizenl

Hodnoty polomért

obloukit 200-420m

Hodnoty prevyseni

v obloucich 0 mm; 24 — 65 mm

Hodnoty délek

v 25 -688 m
pfimych

Nejvyssi hodnota
sklonu

35,10 %o na $iré trati 35,10 %o v prostorech dopraven

Tvary pouzitych

kolejnic A, T, S49, Xa,

Roky zprovoznéni

pouzitych kolejnic 1943 — 1982

Pouzité
kolejnicové Prazce dievéné bukové, prazce betonové typu SBS
podpory

Roky zprovoznéni

pouzitych podpor 1909 — 1996

Pouzité druhy

kolejové loze Sterk

Objekty na trati 9 mostl; 2 tunely; 3 firoviiové piejezdy
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6.3. ZelezniCni stanice Osek meésto

V soucasné dobé je Zeleznicni stanice Osek mésto tvorena Sesti stani¢nimi kolejemi
¢isel 1, 3, 3a, 5, 2 a 4 (viz. ptiloha ¢islo 2.1). Koleje ¢isel 1 a 2 jsou dopravni a zbylé koleje
jsou manipulacni. Prijezd Zelezni¢ni stanici umoziiuje kolej ¢islo 1 a suda skupina koleji.
Kolej ¢islo 1 mé nejvétsi hodnotu uzite¢né délky, jez ¢ini 388 m. Nejkratsi koleji v této
stanici je s délkou 50 m kolej 3a, ktera je zaroven kusa. Do liché skupiny koleji je mozny
piimy vjezd ze sméru Louka u Litvinova. Sypana nastupisté s prefabrikovanou néstupni
hranou se nalézaji u obou dopravnich koleji, délky obou ¢ini 150 m.

Stani¢ni koleje jsou vétveny a vymezovany prostiednictvim sedmi vyhybek.
Vyhybkou ¢islo 1 s bodem stani¢eni v km 137,772 odbocuje vpravo kolej vedouci k sudé
skupin€é koleji. Kolej v pfimém sméru za vyhybkou vede ke kolejim liché kolejové
skupiny. Koleje sudych ¢isel jsou pak vymezeny vyhybkovymi konstrukcemi ¢isel 2 (bod
staniceni v km 137,798) a 5 (bod stani¢eni v km 138,063), ptipadné konstrukci ¢islo 7.
Oboustrannou vyhybkou ¢islo 2 se déli koleje Cisel 2 a 4, prostiednictvim levostranné
vyhybky ¢islo 5 je ve sméru staniCeni zausténa kolej Cislo 4 do koleje s ¢islem 2.
Levostrannou vyhybkou ¢islo 7, jejiz bod staniceni je v km 138,234, odbocuje ze sméru od
Dubi kolej ¢islo 2 od ptfimého sméru, za kterym pokracuje proti sméru staniceni kolej ¢islo
1. Levostrannou vyhybkovou konstrukci ¢islo 3 se vétvi kolej Cislo 1 (v pfimém sméru) a
kolej vedouci do zbylych koleji ¢isel 3 a 5, kterd se na koleje téchto cisel déli
prostiednictvim oboustranné vyhybky cislo 4. Pravostrannou vyhybkovou konstrukci ¢islo
6 usti ve sméru staniceni kolej Cislo 5 do koleje Cislo 3, kterda pokracuje dale jako kusa
kolej 3a. Az na konstrukei ¢islo 7 se jedna o vyhybky s tthlem odboc¢eni 6°. Hodnota tihlu
odboceni vyhybky s ¢islem 7, jez byla obnovena v roce 2003, je 1:9.

Stani¢ni budova je situovéna u sudé skupiny koleji. V prostoru moldavského zhlavi
se ¢ast zelezni¢ni stanice o délce 130 m naléza v pravoto€ivém oblouku o poloméru 210 m

s 50mm prevySenim.
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Foto 4: Soucasna podoba mosteckého zhlavi Zeleznicni stanice Osek mésto; pohled ve sméru staniceni

-

s

Foto 5: Cast moldavského zhlavi Zelezniéni stanice Osek mésto; pohled proti sméru staniceni
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Foto 7: Nastupisté v Zeleznicni stanici Osek mésto; pohled proti sméru staniceni
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Foto 8: Stani¢ni budova ve stanici Osek mésto; pohled ze sméru od kolejisté

Foto 9: Soucasna podoba bocni nakladové rampy v Zeleznicni stanici Osek mésto

Foto 10: Pfednadraini prostor Zeleznicni stanice Osek Mésto
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Foto 11: Sidlisté je v Oseku od Zeleznic¢ni stanice na dohled

Tabulka 43: Zakladni udaje Zeleznicni stanice Osek mésto

¢islo koleje F_Iiiteéné. nastupiste ,délki .
délka koleje nastupisté
1 388 m ano 150 m
362 m ano 150 m
udaje stanic¢nich koleji 3 318 m e -
3a 50 m ne -
4 191 m ne -
5 318 m ne -
¢islo vyhybky staniceni uhel odboceni | smér odboceni
1 km 137,772 6° vpravo
2 km 137,798 6° oboustranny
tdaje vyhybkovych konstrukci 3 km 137,804 o vievo -
4 km 137,832 6° oboustranny
5 km 138,063 6° vpravo
6 km 138,224 6° vpravo
7 km 137,772 1:9 vlevo
umisténi stani¢ni budovy u sudé skupiny koleji

prvky pro nakladni dopravu

ano — nakladaci rampa u liché skupiny koleji

6.4. Zelezniéni stanice Hrob

V zelezni¢ni stanici Hrob se v soucasnosti naléza osm stani¢nich koleji ¢isel 1, 2, 3,

5,7, 7a, 7b a 9 (viz. ptiloha ¢islo 3.1). Koleje dopravni jsou s ¢isly 3 a 5, zbylé koleje jsou

manipulacni. V soucasném stavu umoziuji prijezd stanici koleje 1, 2, 3, 5 a 7. Z hlediska

uzite¢né délky je v této stanici nejvyssi hodnota 381 m, se kterou se zde nalézaji koleje 1,

2,3 a 5. Koleje 7a a 7b jsou s nejmensi hodnotou uzite¢né délky 121 m a vedou do stavby




byvalého pfistfesku pro uschovani kolejovych vozidel. Sypand ndstupisté s nastupnimi
hranami z betonovych dilli na obou stranach se v Zelezni¢ni stanici Hrob nalézaji u koleji
¢isel 1 (délka nastupisté 117 m), 3, 5 (v obou ptipadech délka néstupisté 82 m) a 7 (délka
17 m).

Za soucasného stavu je soucasti kolejisté Zeleznicni stanice Hrob 11 vyhybkovych
konstrukei. Konstrukce ¢islo 1 je levostranna s bodem staniceni v km 142,553 a odbocuje
zde matec¢na kolej, na kterou pak navazuji koleje liché skupiny, kolej v pfimém sméru vede
do stani¢nich koleji Cisel 1 a 2. Pravostrannd vyhybka ¢islo 2 se stani¢nim bodem km
142,580 nasleduje za piimou vétvi vyhybky ¢islo 1 a vétvi se na stanicni koleje Cisel 1
(navazujici na tuto vyhybku v pfimém sméru) a 2. Na opacném konci usti kolej ¢islo 2 do
koleje ¢islo 1 prostiednictvim levostranné vyhybky cislo 9 s bodem stani¢eni v km
143,035. Kolej navazujici na odbo¢nou vétev vyhybky ¢islo 1 se dale vétvi oboustrannou
vyhybkou ¢islo 3 (stani¢ni bod km 142,580) na kolej ¢islo 3 a matecnou kolej, od které
pravostrannymi vyhybkovymi konstrukcemi c¢isel 4 (km 142,606) a 5 (km 142,641)
odbocuji stani¢ni koleje ¢isel 5 a 7. Pravostrannou konstrukci ¢islo 6 (s bodem staniceni
v km 142,817) odbocuje od ptimého sméru, vedouciho ke kolejim 7a a 7b, kolejova spojka
mezi stani¢nimi kolejemi 7 a 5. Na opacném konci tato spojka odbocuje od koleje ¢islo 5
prostfednictvim pravostranné vyhybky c¢islo 8, jejiz bod stanieni je v km 142,881.
Pravostrannou vyhybkovou konstrukci Cislo 7, situované v km 142,877, se vétvi kolej Cislo
7 na koleje 7a (navazuje na vétev v pifimém sméru) a 7b (navazuje na vétev do odbocky).
Levostranna konstrukce ¢islo 10 (km 143,035) umoziiuje odboceni stani¢ni koleje ¢islo 3
od koleje, kterd vede na moldavském zhlavi od Siré trati do liché skupiny koleji.
Levostrannou konstrukci 11 s bodem stani¢eni km 143,062 odboc€uje na moldavském
zhlavi kolej vedouci k staniénim kolejim 1 a 2. Uhel odbogeni viech 11 vyhybkovych
konstrukeci je 6°.

Stani¢ni budova se naléza u liché skupiny koleji. Prostor moldavského zhlavi této
zelezni¢ni stanice je situovan v pravotoc¢ivém oblouku o poloméru 200 m a s prevySenim

48 mm. Soucasti tohoto oblouku jsou pfechodnice o délce 24 a 26 m.

60



-'IL&L fon u
S
N

/ 2 ‘\

Foto 12: Mostecké zhlavi Zeleznicni stanice Hrob; pohled ve sméru staniceni

Foto 13: €ast moldavského zhlavi Zelezniéni stanice Hrob je v oblouku; pohled proti sméru stani¢eni
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Foto 14: Nastupisté v Zeleznicni stanici Hrob

Foto 15: Stani¢ni budova ve stanici Hrob

Foto 16: Stavba byvalé vytopny v Zeleznicni stanici Hrob
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Tabulka 44: Zakladni idaje Zelezni¢ni stanice Hrob

¢islo koleje ,Uiiteéné. nastupisté ,délki y
délka koleje nastupisté
1 381 m ano 117 m
2 381 m ne -
3 381 m ano 82 m
udaje stani¢nich koleji 5 381 m ano 9 m
7 199 m ano 17m
Ta 121 m ne -
7b 121 m ne -
9 272 m ne -
¢islo vyhybky staniceni uhel odboceni | smér odboceni
1 km 142,553 6° vlevo
2 km 142,580 6° vpravo
3 km 142,580 6° oboustranny
4 km 142,606 6° vpravo
tdaje vyhybkovych konstrukci > km 142,641 & P
6 km 142,817 6° vpravo
7 km 142,877 6° vpravo
8 km 142,881 6° vpravo
9 km 143,035 6° vlevo
10 km 143,035 6° vpravo
11 km 143,062 6° vlevo
umisténi stani¢ni budovy u liché skupiny koleji

prvky pro nakladni dopravu

ano — nakladaci rampa boc¢ni u liché skupiny koleji

6.5. Zelezniéni stanice Dubi

Kolejisté¢ v tivratové zelezni¢ni stanici Dubi je souCasné dob& tvofeno péti

stani¢nimi kolejemi s oznacCenim 1, la, 2, 2a, 3 a 5 (viz. ptiloha Cislo 4.1). Z téchto jsou

koleje dopravni Cisel 1 a 3. Kolej ¢islo 1 navazuje piimo na Sirou trat’ ze sméru od Louky u

Litvinova a kolej ¢islo 3 navazuje na Sirou trat’ od Moldavy v Krusnych horach. Ostatni

koleje jsou manipulacni. Kusé jsou koleje 1a, 2 a 2a a 5. S vyjimkou koleje 2a je do vSech

ostatnich koleji mozny prijezd bez nutnosti zmény sméru jizdy drdznich vozidel. UZitecné

délka dopravni koleje Cislo 3 m4 hodnotu 274 m, v ptipadé dopravni koleje ¢islo 1 uzite¢na

délka ¢ini 210 m. U obou dopravnich koleji jsou sypana nastupisté s nastupnimi hranami

na obou stranach s délkami 110 m.

Kolejiste v zeleznicni stanici je vétveno prostiednictvim osmi vyhybkovych

konstrukei. Ve stejném stanicnim bod¢é v km 148,425 se nalézaji vyhybky cisel 1 a 2,




v nichz mé pocatek dvojita kolejova spojka. Levostranna vyhybka ¢islo 1 navazuje na Sirou
trat’ ze sméru od Louky u Litvinova, v pfimém sméru zde navazuje kolej vedouci ke
stani¢nim kolejim 1 a 2, do odbocky navazuje ¢ast dvojité kolejové spojky umoziujici
pfimou jizdu od Mostu na koleje ¢isel 3 a 5. Vyhybka ¢islo 2 je pravostranna a navazuje na
Sirou trat’ ze sméru od Moldavy v Krusnych horach, kde v pfimém sméru navazuje kolej ke
stani¢nim kolejim cCisel 3 a 5 a do odbocky navazuje ¢ast zminéné spojky umoznujici
pifimy prijezd od Moldavy na stani¢ni koleje 1 a 2. Na opa¢ném konci je pfedmétna
kolejova spojka zakoncena vyhybkovymi konstrukcemi cisel 3 a 4 v km 148,489. Za
pravostrannou konstrukci ¢islo 3 pokracuje kolej ke kolejim ¢isel 1 a 2, na levostrannou
konstrukci ¢islo 4 navazuje kolej vedouci k stani¢nim kolejim 3 a 5. Pravostrannou
vyhybkou ¢islo 5 s bodem staniceni v km 148,495 se vétvi kolej navazujici na ptimy smér
za vyhybkou ¢islo 3, v pfimém sméru navazuje na vyhybku stani¢ni kolej Cislo 1 a za
odbocnou vétvi pokracuje kolejova spojka ke koleji ¢islo 2. Na opacném konci je tato
spojka zakonCena pravostrannou konstrukci s ¢islem 8 se stani¢nim bodem v km 148,559.
Ve sméru stani¢eni za konstrukei ¢islo 8 navazuje stani¢ni kolej €islo 2, v ptimé vétvi proti
sméru staniceni navazuje na danou vyhybku stani¢ni kolej 2a. Vyhybkova konstrukce ¢islo
6 je pravostranna a naléza se ve sméru staniceni za vyhybkou cislo 4. V pfimém sméru na
vyhybkovou konstrukci navazuje stani¢ni kolej ¢islo 3 a do odboc¢ky navazuje na vyhybku
kusa kolej ¢islo 5. Pravostrannou vyhybkovou konstrukci ¢islo 9 situované v bod¢ v km
148,991 se spojuji koleje 1 (z piimé vétve) a 3 (z odbocné vétve), na tuto vyhybku
navazuje kusa kolej 1a. Uhly odboceni viech vyhybkovych konstrukei jsou 1:9.

Poloha stani¢ni budovy je u sudé¢ skupiny koleji. Pfiblizné prostiedni ¢ast Zelezni¢ni
stanice je vedena pravoto&ivym obloukem o poloméru 200 m a s prevySenim 64 mm. Cést

kusé koleje 1a je vedena levotocivym obloukem o poloméru 250 m a s pfevySenim 51 mm.
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Foto 18: Nastupisté a stani¢ni budova v Zeleznicni stanici Dubi

-

Foto 19: Pohled proti sméru stani¢eni na kusé zhlavi stanice Dub

65



Tabulka 45: Zakladni udaje Zeleznicni stanice Dubi

¢islo koleje ’Uiiteéné. nastupiste ,délkfdv <
délka koleje nastupiste
1 240 m ano 110 m
la - ne -
udaje stanic¢nich koleji B - e _
2a - ne -
3 274 m ano 110 m
5 - ne -
¢islo vyhybky stani¢eni uhel odboceni | smér odboceni
1 km 142,553 6° vlevo
2 km 142,580 6° vpravo
3 km 142,580 6° oboustranny
udaje vyhybkovych konstrukci 4 km 142,606 6° vpravo
5 km 142,641 6° vpravo
6 km 142,817 6° vpravo
8 km 142,877 6° vpravo
9 km 142,881 6° vpravo
umisténi stani¢ni budovy u liché skupiny koleji
prvky pro nakladni dopravu ano — nakladaci rampa bo¢ni u liché skupiny koleji

6.6. Zelezniéni stanice Moldava v Krugnych horach

V soucasnosti je Zeleznicni stanice Moldava v Krusnych horach stanici koncovou a
je tvorena stani¢nimi kolejemi oznaCenymi Cisly 1, 2, 3, 3a, 5a, 5b a 7 (viz. piiloha
¢islo 5.1). Z té&chto koleji jsou dopravni koleje ¢isel 1 a 3, zbylé koleje jsou manipulaéni.
Vsechny manipulacni koleje jsou kusé, pfiCemz na koleje 3a, 5 a 7 neni mozny pfimy
vjezd od mosteckého zhlavi této stanice bez nutnosti zmény sméru jizdy. Dopravni koleje
maji délku 517 m, délka koleje Cislo 2 ¢ini 190 m, manipulacni kolej 3a mé délku 106 m, u
koleje 3b délka dosahuje hodnoty 186 m. Délky manipulacnich koleji oznac¢enych €isly 5 a
7 maji hodnotu 96 m a 31 m. Nastupis$té jsou opét sypand, s nastupnimi hranami
z betonovych prefabrikata a jsou situovana u dopravnich koleji. Nastupisté u koleje ¢islo 1
je dlouhé 186 m, délka nastupisté u koleje ¢islo 3 je 50 m.

Soucasti kolejisté Zeleznicni stanice Moldava v KruSnych hordch je osm
vyhybkovych konstrukei ¢isel 1, 2, 3, 7, 10, 11, 12 a 15. Konstrukce ¢islo 1 se stani¢nim
bodem v km 157,337 je levostranna a v pfimém sméru na tuto konstrukci navazuje kolej ke
kusym stani¢nim kolejim sudé skupiny. Za odbo¢nou vétvi vede kolej k stani¢nim kolejim

liché skupiny. Levostrannou konstrukci ¢islo 2 s bodem staniceni v km 157,417 se tedy
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déli kolej za pfimou vétvi prvni vyhybky na stani¢ni koleje ¢isel 2 a 4, kolej 2 navazuje na
vyhybku do odbo¢né vétve a kolej 4 pokracuje za piimou vétvi konstrukce Cislo 2.
Vyhybka ¢islo 3 je levostranna, jeji stani¢ni bod se nachazi v km 157,453. Za ptimou vétvi
této vyhybky pokracuje stanicni kolej ¢islo 1, za odbocnou vétvi této vyhybky zacina
kolejova spojka, ktera umoznuje prujezd na kolej ¢islo 3. Na opacném konci je tato spojka
zakoncena levostrannou konstrukei s ¢islem 7 se stani¢nim bodem v km 157,563, kde tato
spojka usti do odbo¢né vétve. Do pfimé vétve vyhybky Cislo 7 tsti kusa stani¢ni kolej 3a.
Za touto vyhybkou nésleduje kolej vedouci ke konstrukei ¢islo 11, kde tato kolej usti do
piimé vétve této pravostranné konstrukce. Do odbocné vétve vyhybky cCislo 11 usti
matecna kolej od kusych koleji 5a a 7. Za konstrukci ¢islo 11 se stanicnim bodem km
157,743 pokracuje kolej ¢islo 3. Stani¢ni kolej 5a odbocuje od zminéné matecné koleje
levostrannou konstrukci ¢islo 10 s bodem stani¢eni vkm 157,713. Za pfimou vétvi
pokracuje stani¢ni kolej ¢islo 7. Dale za konstrukci ¢islo 11 nasleduje po stani¢ni koleji
¢islo 3 ve sméru staniceni levostrannd konstrukce cislo 12 s bodem stani¢eni v km
157,782. Na odbocnou vétev navazuje kusa kolej 5b, na ptimou vétev navazuje kolej
vedouci k byvalému némeckému zhlavi stanice Moldava, kde usti do odbo¢né vétve
pravostranné konstrukce ¢islo 15. Bod stani¢eni této konstrukce, do jejiz piimé vétve je
zausténa kolej Cislo 1, se nalézd v km 158,044. Za vyhybkovou konstrukci ¢islo 15 se
naléza jiz pouze kuséa kolej. Zakonceni této koleje ve stani¢nim bod¢ v km 158,080 na
hranicich s Némeckem je nejzaz§im bodem traté ¢&islo 135. Uhly odboceni viech
vyhybkovych konstrukci jsou 6°.

Hlavni stani¢ni budova je situovana u liché skupiny koleji. Cast mosteckého zhlavi
je vedena obloukem o poloméru 250 m a s pfevySenim 24 mm. Soucasti tohoto oblouku
jsou i pfechodnice, obé& s délkou 8 m. Cast byvalého zhlavi na némeckou stranu se naléza

v oblouku o poloméru 400 m.
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Foto 21: Nastupisté v Zeleznicni stanici Moldava v Krusnych horach

Foto 22: Dnesni stav nakladaci rampy v Zeleznic¢ni stanici Moldava v Krusnych horach
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Tabulka 46: Zakladni udaje Zeleznicni stanice Moldava v Krusnych horach

¢islo koleje ,Uiiteéné. nastupisté ’délkgv y
délka koleje nastupiste
1 517 m ano 186 m
190 m ne -
3 517m ano 50
udaje stanic¢nich koleji 3a 106 m e i
4 - ne -
Sa 96 m ne -
5b 186 m Ne
7 31 m ne
¢islo vyhybky stani¢eni uhel odboceni | smér odboceni
1 km 157,337 6° vlevo
2 km 157,417 6° vlevo
3 km 157,453 6° vlevo
udaje vyhybkovych konstrukci 7 km 157,563 6° vlevo
10 km 157,713 6° vlevo
11 km 157,743 6° vpravo
12 km 157,782 6° vlevo
15 km 158,044 6° vpravo

umisténi stani¢ni budovy

u liché skupiny koleji

prvky pro nakladni dopravu

ano — jedna nakladaci rampa bocni a jedna kombinovana u liché
skupiny koleji

7. Navrhy rekonstrukce

7.1. Sir4 trat’

7.1.1 Analyza smérovych prvkil na trati za icelem zvySeni rychlosti

Jak bylo popsano v kapitole o soucasném stavu trati ¢islo 135, je pfislusna trat’

vedena Clenitym terénem cetnymi oblouky. V soucasné dobé je zde nejvyssi dovolena

rychlost 50 km/h v prvni ¢asti tiseku po prostor zelezni¢ni stanice Hrob a od této zelezni¢ni

stanice je nejvyssi rychlost 40 km/h. V urcitych lokalitach je rychlost trvale omezena. Byla

provedena analyza jednotlivych obloukli z hlediska nejvyssi povolené rychlosti, kterou

ptislusné oblouky svoji geometrii umoznuji — pro Ucely této diplomové prace postacila

analyza obloukli od zelezni¢ni stanice Osek mésto. Prvni analyzovany oblouk je tedy

vymezeny stani¢nimi body km 138,074 az 138,204.

Nejprve byla zjisténa u jednotlivych obloukii nejvyssi rychlost, kterou umoznuji

svym polomérem a pievySenim pii uvazovaném nedostatku prevyseni v hodnoté¢ 100 mm.




Poté¢ bylo ovéfeno, zda konkrétni oblouk vyhovuje stanovené rychlosti délkami
prechodnic, respektive délkou krat$i pfechodnice v piipadé oblouku s nesymetrickymi
prechodnicemi, aby soucinitel sklonu vzestupnice byl vétsi ¢i alespon roven Sestindsobku
rychlosti. U jediného slozeného oblouku bylo navic ovéfeno, zda vyhovi stanovené
rychlosti, jez byla vybrana z ¢asti oblouku mensiho poloméru, z hlediska nahlé zmény
nedostatku prevyseni. Analyzou jednotlivych obloukd bylo zjisténo, které oblouky je
mozné pojizdét rychlosti vyssi nez jaka je na feSeném useku dosud provozovéana aniz by
bylo zapotiebi provést jakoukoli upravu daného oblouku a které nikoli. Nalézaji se zde
oblouky, které zvySeni rychlosti neumoznuji (nebo umoziuji zvyseni rychlosti velice
nizké). Nekteré dokonce svym feSenim nevyhovuji ani soucasné maximalni rychlosti. U
téchto obloukd, které omezuji zvySeni rychlosti, byla provedena analyza moZznosti Gprav,
které by umoznily zvySeni rychlosti.

Na utseku traté Cislo 135 od zelezni¢ni stanice Osek po koncovou Zelezni¢ni stanici
Moldava v KruSnych horach se naléza 10 oblouk, z nichz jeden je sloZeny, jeZ je mozné
pfi jejich soucasné kombinaci poloméru a pievySeni pojizdét nejvyssi rychlosti 50,
respektive 55 km/h a jeden oblouk, ktery umoziuje pouze rychlost 40 km/h. Déle byly
zaznamenany Ctyfi dal§i oblouky, které sice svym polomérem a pievysSenim vyhovuji
rychlosti vys$i nez 55 km/h, ale jiz nevyhovuji pfislusné rychlosti koeficientem sklonu
vzestupnice. Z piislusnych ¢tyf obloukl je jeden situovan v prostoru zZelezni¢ni stanice
Moldava v Krusnych horach, kde neni predpoklad nutnosti vyssi rychlosti z divodu
potieby zpomalovani ¢i zrychlovani vlakli osobni dopravy. V pfipadé dvou dalSich
oblouktl na Sir¢ trati (vymezené stani¢nimi body km 154,195 — 154,259 a km 155,236 —
155,521) bylo zjisténo, Ze sice délkami svych piechodnic nevyhovuji rychlosti vypoctené
na zdklad¢ znalosti jejich poloméru a prevySeni, ale piesto tyto prechodnice umoziuji
vys§i rychlost nez jaké je v pfilehlém tiseku dosud povolena. Uprava byla navrzena tedy
pouze u jediného oblouku, jehoz piechodnice nevyhovéla délkou minimalnimu
poZadovanému koeficientu vzestupnice. Jednd se o oblouk s nesymetrickymi
pfechodnicemi mezi Zelezni¢ni zastavkou Stfelnd v Krusnych horach a Zelezni¢ni stanici
Dubi vymezeny stanicnimi body km 147,024 a km 147,193, jehoZ jedna piechodnice

s délkou 6 m nevyhovuje ani dosavadni rychlosti 40 km/h.
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Tabulka 47: Tabulka obloukt s nevyhovujici délkou pfechodnice

Vymezeni oblouku (ZP/KP; Rychlost,vktere okilou’kv svym .
polomérem a pievySeni Poznamka
Z0O/KO) .
vyhovuje
Nevyhovuje ani soucasné
km 147,024 - km 147,193 70 rychlosti 40 km/h, navrh na
r=385m; D=52 mm . v .
prodlouzeni kratsi prechodnice
km 154,195 — km 154,259 Vyhovuje pro rychlost 75
_ . 80 km/h; dosavadni rychlost 40
r=420m; D =41 mm
km/h
km 155,236 — km 155,521 Vyhovuje pro rychlost 60
N — 70 km/h; dosavadni rychlost 40
r=300m; D =43 mm
km/h
km 157,393 — km 157,455 65 V prostoru Zelezni¢ni stanice —
r=250m; D =24 mm neni nutné zvySovat rychlost

Obloukt, které je mozné pfi jejich dosavadnim poloméru a prevySeni pojizdét
maximalni rychlosti 55 km/h a nizsi bylo nalezeno 12. Z téchto dvanacti obloukt jsou tfi
v prostoru Zelezni¢nich stanic, kde by byl pfedpoklad nutnosti zastaveni ¢i rozjezdl vlaka
osobni dopravy, tudiz odpada potieba jejich uzplsobovani pro vyssi rychlost. Zbylych
devét obloukli se nachdzi na Siré trati. U Ctyf z téchto deviti obloukii by pro zvySeni
rychlosti z dosavadnich 40 km/h na 60 km/h (viz. kapitola 7.1.3) postacila pouha zména
prevyseni bez nutnosti zmény délky vzestupnice, nebot’ by zde byla dodrzena minimalni
hodnota koeficientu vzestupnice 6n. U dalSich dvou obloukt nalézajicich se na Sir¢ trati by
bylo nutné mimo zmény prevyseni zvysit také délku prechodnice a vzestupnice, aby bylo
vyhovéno alespoil minimalni pozadované hodnoté koeficientu vzestupnice, pficemz délky
ptilehlych pfimych ¢asti to bez problémii umoznuji.

Problémové jsou tii oblouky, které se nalézaji ve sméru staniCeni v blizkosti
zelezni¢ni stanice Hrob, z nichz dva oblouky tvoii jeden oblouk slozeny. Problém spociva
ve skutecnosti, ze je zde konec ptrechodnice druhé casti sloZzeného oblouku zaroven
zacatkem prechodnice nasledujiciho oblouku protismérného, coz znemoznuje tpravy délek
pfechodnice, které by byly pro piipadné zvyseni rychlosti potfebné. Piipadnd zména pozice
téchto oblouki by také nebyla mozna z diivodu ptilehlého mostniho objektu. Nicméné pro
relativné kratkou vzdalenost mezi témito oblouky a Zelezni¢ni stanici Hrob, kde by vlaky
osobni dopravy zastavovaly, tudiz by i na pfislusnych obloucich tyto vlaky zrychlovaly ¢i

zpomalovaly, odpada potieba zvySovat zde rychlost.
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Tabulka 48: Tabulka obloukt s nevyhovujicim pfevysenim (1. éast)

Rychlost, které oblouk svym

Vymezeni oblouku (ZP/KP; 9 RV .
ZO/KO) polomérem a prevyseni Poznamka
vyhovuje
km 138,074 —km 138,204 50 V prostoru Zeleznicni stanice —
r=210m; D=50 mm neni nutné zvysovat rychlost
km 142,878 — km 142,996 50 V prostoru zelezni¢ni stanice —
r=200 m; D =48 mm neni nutné zvysovat rychlost
km 143,042 — km 143,061 40 V prostoru Zelezni¢ni stanice —
r=200m; D=0 mm neni nutné zvysovat rychlost
km 143,130 — km 143,245 50 S nasledujicim obloukem tvorii
r=240m; D =27 mm slozeny oblouk
S piedchozim obloukem tvori
kr?:li%’g 1;5 })kin217413;;3134 50 slozeny oblouk, inflexni bod
’ s nasledujicim obloukem
km 143,334 — km 143,430 55 Inflexni bod s pfedchozim
r=240m; D =70 mm obloukem
km 144,369 — km 144,500 55 Pro zvyseni rychlosti na 60
r=250m; D=51 mm km/h nutné zvyseni prevyseni
km 145,378 —km 145,653 55 Pro zvySeni rychlosti na 60
r=250 m; D =60 mm km/h nutné zvyseni prevyseni
Pro zvySeni rychlosti na 60
kr?:liss’g ZZ _Dk216104r61£174 55 km/h nutné zvyseni prevyseni a
’ zvétSeni délky prechodnice
km 146,092 — km 146,639 55 Pro zvySeni rychlosti na 60
r=250 m; D =60 mm km/h nutné zvyseni ptevyseni
km 147,645 — km 147,760 55 Pro zvyS$eni rychlosti na 60
r=260m; D=57 mm km/h nutné zvyseni prevysSeni
km 150,109 — km 150,486 55 Pro zvySeni rychlosti na 60
r=250m; D =65 mm km/h nutné zvyseni prevysSeni
km 150,565 — km 150,924 55 Pro zvyseni rychlosti na 60
r=250m; D=65mm km/h nutné zvySeni pfevyseni
km 151,092 — km 151,324 55 Pro zvySeni rychlosti na 60
r=250 m; D =65 mm km/h nutné zvyseni prevyseni
km 151,397 —km 151,728 55 Pro zvySeni rychlosti na 60
r=250m; D=51 mm km/h nutné zvyseni pfevysSeni
km 151,753 — km 152,522 55 Pro zvySeni rychlosti na 60
r=250m; D =65 mm km/h nutné zvyseni prevysSeni
km 152,549 — km 152,843 55 Pro zvySeni rychlosti na 60
r=250m; D =65 mm km/h nutné zvyseni pfevysSeni
km 152,936 — km 153,062 55 Pro zvySeni rychlosti na 60
r=250m; D =65 mm km/h nutné zvyseni prevyseni
km 153.159 — km 153.428 Cast v prostoru Zelezniéni
e e T — ’ 55 zastavky — neni nutné zvysovat
r=250m; D =65 mm rychlost
km 153,503 —km 153,674 55 Cast v tunelu, zména prevyseni
r=250m; D= 65mm pouze 5 mm
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Tabulka 49: Tabulka obloukt s nevyhovujicim pfevysenim (2. éast)

Vymezeni oblouku (ZP/KP: Rychlost, které oblouk svym

ZO/KO) polomérem a prevyseni Poznamka
vyhovuje

km 153,723 — km 154,610 55 Pro zvySeni rychlosti na 60
r=250 m; D =65 mm km/h nutné zvyseni prevyseni

Pro zvySeni rychlosti na 60
kn::l 5;;’3 Zl? _Dkinsllsifnl 0 55 km/h nutné zvyseni prevyseni,

' Cast v tunelu

km 154,849 — km 154,992 55 Pro zvySeni rychlosti na 60

r=250m; D =65 mm km/h nutné zvyseni prevysSeni

Pro zvyseni rychlosti na 60
r=200m; D = 64 mm 55 km/hvnvutn’e zvySeni prevyseni a
zvétSeni délky prechodnice

km 155,036 — km 155,129

km 155,643 —km 156,210 55 Pro zvyseni rychlosti na 60
r=250m; D =65 mm km/h nutné zvyseni prevysSeni

km 156,580 — km 157,012 55 Pro zvyseni rychlosti na 60
r=250 m; D =65 mm km/h nutné zvyseni prevyseni

km 157,078 —km 157,337 55 Pro zvySeni rychlosti na 60
r=250 m; D =65 mm km/h nutné zvyseni prevyseni

km 157,393 — km 157,455 50 V prostoru Zelezni¢ni stanice —
r=250 m; D =24 mm neni nutné zvysovat rychlost

Dalsi prekazkou pro zvyseni tratové rychlosti jsou sklony nékterych casti trate,
které dosahuji hodnot pres 35 %o, u kterych se pii jizdé po spadu dle predpisu V15

s rychlosti vyssi nez 55 km/h nepocita.

7.1.2 Rekonstrukce traté¢ — varianta |

V ptipad¢ této Uspornéjsi varianty by byl kladen diraz zejména na odstranéni
nutnosti sniZeni rychlosti v nékterych tsecich, kterych je na feSené trati celkem 5. Ve dvou
pfipadech se jednd o useky situované v prostorach Zelezni¢nich stanic Osek mésto a
Moldava v Krusnych horach, po nichZ je mozné projizdét rychlosti maximalné 30 km/h.
Vliv téchto kratkych tsekl v prostorach Zelezni¢nich stanic na celkovou cestovni dobu by
byl nepatrny, a to zejména u osobnich vlakt, které by zde rychlost 40 km/h z divodl
zastavovani a rozjezjizdéni nevyuzily. Nicméné tyto rychlostni propady by byly
odstranény v ramci navrzenych rekonstrukei téchto stanic.

Na Siré trati jsou tii dil¢i tseky se sniZzenou rychlosti. V jednom dil¢im tseku mezi
zelezni¢ni zastavkou Stielna v Krusnych horach a zelezni¢ni stanici Dubi je tratova
rychlost snizena na hodnotu 30 km/h kviili dvéma zelezni¢nim ptejezdiim, na nichz se trat’
kiizi s lesnimi cestami. VysS§i rychlosti by mohlo byt dosazeno nékterymi opatfenimi.
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Jednim z téchto opatfeni by mohlo byt lepsi zabezpeceni téchto piejezdi, které je zde
pouze ve formé vystrazného kiize. Jinym opatfenim by mohlo byt po dohod¢ se spravcem
prislusnych ucelovych komunikaci uplné zruseni téchto ptejezdd. Piipadné by mohlo byt
zvySeni rychlosti dosazeno wurCitymi kompromisnimi opatfenimi, které by byly
akceptovany ze strany SZDC, spravcem danych komunikaci a jeho uZivateli (napiiklad

instalaci uzamykatelnych zavor)

. th

Foto 23: Prejezd v km 144,780, spolecné s prejezdem v km 145,331 jsou pfiCinou sniZeni rychlosti na 30
km/h; pohled ve sméru staniéeni

V ptipad¢ zbyvajicich dvou dil¢ich Gsek s rychlostnim propadem, které 1ze nalézt
mezi Zeleznicnimi zastdvkami Mikulov v KruSnych horach a Mikulov-Nové mésto, je
snizeni rychlosti na 10 km/h spojeno se Spatnym stavem tuneld, jimiz jsou tyto useky
vedeny. Ke zvySeni rychlosti by tedy byla nutnd oprava téchto tunela.

K jediné zméné geometrie koleje na Siré trati by se v této varianté pfistoupilo
v piipad¢é oblouku s polomérem 385 m vymezeného stani¢nimi body km 147,024 a km
147,193, u n¢hoz problém spociva v nedostateéné délce jeho kratsi prechodnice s hodnotou
pouze 6 m. Tento parametr je nevyhovujici pro tratovou rychlost 40 km/h, ktera je zde
nyni, proto bylo pro tento oblouk navrzeno prodlouZeni krat$i ptechodnice z dosavadnich 6
m na 13 m, coz je hodnota, kterd pii rychlosti 40 km/h vyhovuje poZadavku na minimalni
pozadovanou hodnotu soucinitele sklonu vzestupnice. Délka druhé ptechodnice by byla
zachovana, stejné¢ jako polomér a prevySeni. Hodnota odsazeni vrcholu by se diky

prodlouzeni piechodnice zvétsila o 7 mm.
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7.1.3 Rekonstrukce traté¢ — varianta Il

U této varianty by principem rekonstrukce bylo zvySeni tratové rychlosti
z dosavadnich 50 km/h nebo 40 km/h na 60 km/h, pficemZ v prostorech Zelezni¢nich stanic
a v ptilehlém okoli by byla omezend misty na 40 km/h nebo 50 km/h. K tomuto tcelu byly
u nékterych obloukli navrzeny uUpravy za ucelem umoznéni jejich pojizdéni rychlosti
60 km/h. Ptislusné oblouky a rozsah jejich uUprav byl vytipovan na zaklad¢ jejich
dosavadnich parametr, jako jsou jejich poloméry ¢i prevyseni nebo délky piechodnic (viz.
kapitola 7.1.1). Z hlediska parametrti nevyhovujicich pro rychlost 60 km/h se nejcastéji

jednd o ptevyseni. Ve tfech pripadech je nedostateCnym parametrem délka prechodnice.

Tabulka 50: Tabulka navrh( uprav oblouk pro zvys$eni rychlosti na 60 km/h (1. éast)

Vymezeni oblouku Uprava pievigent Prodlouzeni Zména vrcholového
(ZP/KP; ZO/KO) p prevy prechodnice odsazeni

km 144,369 — km 144,500 51 na 70 mm N n
r=250m; D =51 mm 2>l na ¢ ¢

km 145,378 — km 145,653 z 60 mm na
r=250 m; D =60 mm 70 mm ne ne

km 145,677 — km 146,074 z 60 mm na ,
r=250m; D = 60 mm 70 mm z24 mna26 m O necelé 23 mm

km 146,092 — km 146,639 z 60 mm na o ne
r=250m; D =60 mm 70 mm n

km 147,024 — km 147,193 . z6mna19m © “Efl‘zlt?hriforlnm
r=385m; D =52 mm (kratsi Sast) v VIChot

(asymetrie)

km 147,645 —km 147,760 251 na 64 mm n n
r=250m; D =57 mm ¢ N

km 150,109 — km 150,486 65 na 70 mm ne e
r=250m; D =65 mm z

km 150,565 — km 150,924 65 na 70 mm N N
r=250m; D = 65 mm 26> na ¢ ©

km 151,092 — km 151,324 65 na 70 mm N n
r=250 m; D = 65 mm 26> na ¢ ¢

km 151,397 —km 151,728 51 na 70
r=250m; D=51 mm z>1 ha /g mm he ne

km 151,753 —km 152,522 2 65 na 70 mm ne ne
r=250m; D =65 mm

km 152,549 —km 152,843 265 na 70 mm ne ne

r=250m; D =65 mm
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Tabulka 51: Tabulka navrh( Gprav obloukd pro zvyseni rychlosti na 60 km/h (2. éast)

Vymezeni oblouku Urorava ofevisent Prodlouzeni Zména vrcholového
(ZP/KP; ZO/KO) p prevy ptechodnice odsazeni

km 152,936 — km 153,062 765 na 70 mm n ny
r=250m; D =65 mm a © :

km 153,503 —km 153,674 265 na 70 mm ne ne
r=250m; D=65mm

km 153,723 — km 153,950 z 65 na 70 mm ne ne
r=250m; D =65 mm

km 154,479 —km 154,610 | o -0 ne ne
r=250m; D=51 mm

km 154,849 —km 154,992 | < 2 70 mm ne ne

r=250m; D =65 mm

km 155,036 —km 155,129
r=200m; D =64 mm

z64nall3 mm

z26 mnad4l m

o necelych 212 mm

km 155,643 —km 156,210

r—250 m: D - 65 mm z 65 na 70 mm ne ne

km 156,580 — km 157,012 z 65 na 70 mm ne ne
r=250m; D=65mm

km 157,078 — km 157,337 265 na 70 mm ne ne

r=250m; D =65 mm

Foto 24: Oblouk vymezeny stani¢nimi body km 145,677

akm 146,074, un

e R

éhoZ v ramci u

prav na zvyseni

rychlosti dojde ke zvétseni vrcholového odsazeni 0 23 mm; pohled ve sméru staniceni
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Foto 26: U oblouku vymezeném stani¢nimi body km 155,036 a km 155,129 by dtisledkem tprav pro

zvyseni rychlosti doslo ke zvétseni vrcholového odsazeni 0 212 mm; pohled ve sméru staniceni
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Za ucelem zvyseni rychlosti na 60 km/h by nebyly provedeny upravy u obloukt
v prostorach Zelezni¢nich stanic (ty by byly feSeny v rdmci rekonstrukci jednotlivych
stanic) a u obloukdl, u nichz to neni mozné z prostorovych divodi. Do druhé skupiny
nalezi dva oblouky navazujici na moldavské zhlavi zelezni¢ni stanice Hrob, z nichz jeden
je slozeny. U téchto obloukii by nebyly provadény upravy za ucelem zvyseni rychlosti na
60 km/h, coz by vsak diky blizkosti Zeleznicni stanice nemélo pfiliSny vliv na cestovni
dobu osobnich vlaki. Parametry téchto obloukt vyhovuji pro rychlost 50 km/h, ktera by na
nich byla povolena. V prostorach zelezni¢nich stanic by byla prijjezdna rychlost 40 km/h

Dalsi smérovy prvek, ktery by mohl negativné ovlivnit zvySeni rychlosti je jedna,
pouhych 8 m dlouha pfimé ¢ast mezi oblouky, ktera nevyhovuje ani pro soufasnou
rychlost 50 km/h. Namisto této kratké meziptimé by doSlo k prodlouZeni pfilehlych
pfechodnic, aby vytvortily inflexni bod. U ostatnich pfimych ¢asti bylo prokazano, Ze svoji
délkou jiz vyhovuji rychlosti o hodnoté 60 km/h, na niZ se zvySeni piedpoklada. Bylo
provedeno 1 posouzeni délek ptimych, které ptiléhaji k obloukiim, u nichz by bylo nutné
zvétSeni délky prechodnice a z toho plynouci zvétSeni délky velké tecny.

I vramci této rekonstrukce by doSlo k opatfenim tykajicich se Zelezni¢nich

prejezdil a tuneldl, které jsou dnes pficinou snizovani rychlosti na $iré trati.

7.2. Navrhy rekonstrukci Zelezni¢nich stanic

Predmétem rekonstrukce by byly vSechny Ctyfi Zeleznicni stanice, které se nalézaji
na useku traté Cislo 135 vymezeném od zbytku sit€¢ moldavskym zhlavim Zelezni¢ni stanice
Louka u Litvinova. Ugelem rekonstrukce by bylo zvyseni bezpeénosti a pohodli cestujicich
na pfedmétné trati a také co nejrozsahlejsi uvedeni prvkii v danych stanicich do stavu
odpovidajicimu pozadavkiim soucasnych norem. Hlavni princip rekonstrukce kazdé ze Ctyt
stanic by spocival v dosazeni poloostrovniho nebo wvnéjSiho nastupisté a v piipadé
poloostrovniho néstupis$té i dosazeni centrdlniho ptfechodu. S dosazenim ndastupist’ by
souvisela i pfipadnd tprava kolejisté v ptislusné stanici. Ve vSech piipadech rekonstrukce
by se jednalo o nastupisté s nastupni hranou ve vysce 550 mm nad temenem kolejnice.
Délka nastupisté v prostoru nastupni hrany by ¢inila 75 m — tato hodnota s jistou rezervou
pro vétSinu tfi-vozovych motorovych jednotek pouzivanych némeckymi dopravcei

(Bombardier Talent, Alstom Coradia LINT, nové PESA Link). U poloostrovnich nastupist’
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by byl pfistup na nastupiSté centrdlnim prechodem, ktery by byl Siroky 4 m, ¢imz by
umozinoval souc¢asny pohyb cestujicich v obou smérech. Od centrélniho piechodu s vyskou
v arovni temen kolejnic do prostoru s nastupni hranou s 550mm vySkou nad temenem
kolejnice by vedla Sikmé& rampa s délkou 7 m zajiStujici cestujicim pohodlny piistup
v piijatelném sklonu. V pfipadé nékterych rekonstrukci by bylo navrzeno oboustranné
zprijezdnéni v soucasné dobé kusych stani¢nich koleji napojenim na ptislusné zhlavi.

U jednotlivych navrhli na rekonstrukci by byla uplatnéna snaha v maximalni mozné

mife respektovat v soucasné dobé platné stavebni normy.

7.2.1 Zelezni¢ni stanice Osek mésto

Navrh rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Osek mésto — varianta I

Hlavnim principem této rekonstrukce by bylo dosazeni poloostrovniho néstupisté
mezi stani¢nimi kolejemi soucasnych ¢isel 2 a 3 na misto pivodni stani¢ni koleje Cislo 1,
ktera by byla navrZena na zruSeni (viz. ptiloha 2.2). Diky osové vzdalenosti koleji ¢isel 2 a
3 s hodnotou 9,50 m by Sitka néstupisté ¢inila 6,20 m. U zbylych stani¢nich koleji by byla
v prostoru stani¢ni budovy a nové dosazeného nastupiste jejich poloha ve stavajici stop€.
Nastupisté by bylo situovano na trovni stani¢ni budovy, centrdlni pfechod a Sikmé rampa
by byly situovany vi¢i ndstupisti smérem k moldavskému zhlavi, pfi¢emz centralni
prechod by se troviiové kiizil s kolejemi sudé skupiny.

V ptipad¢ rekonstrukce kolejisté by se navrh tykal uprav obou zhlavi, pii kterych
by doslo k vyménam konstrukci vyhybek a k posunu jejich poloh, respektive dosazeni
vyhybkovych konstrukei zcela novych pro ucely zprijezdnéni stani¢nich koleji ve sméru
Most — Moldava, u nichZ to v soucasnosti neni mozné. S vyménami konstrukci a poloh
vyhybek by souvisela i zména stop koleji spojujicich tyto vyhybky s hlavnimi ¢astmi
stani¢nich koleji v jejich stavajici stope.

Konstrukce ¢islo 1 by svym bodem odboceni odpovidala poloze pivodni vyhybky
stejného Cisla. Jednalo by se o pravostrannou konstrukci soustavy 49 s uhlem odboceni 1:9,
oproti predchozim 6°. V pfimém sméru by na tuto vyhybku navazovala 3,642 m dlouha
cast jeSté v pavodni stopé€, jez by vedla ke stani¢nim kolejim se soucasnym oznacenim
Cisly 3 a 5. Na odbocnou vétev konstrukce ¢islo 1 by navazovala necelych 16 m dlouha
piima Cast se svoji stopou uzptsobenou thlu odboceni dané vyhybky. Na tuto piimou kolej

by ve sméru stani¢eni navazala levostranna vyhybkova konstrukce Cislo 2 soustavy 49 se
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shodnymi parametry, jako vyhybka ¢islo 1. Tato konstrukce by svoji funkci nahradila
stavajici konstrukci ¢islo 2 a jeho bod odboceni by byl situovan na priaseciku piimek
odbocné vétve Cislo 1 a stavajici stopy koleje Cislo 2. Na pfimou vétev by navazovala
necelych 16 m dlouhd ptima kolej, nasledovana levotocivym obloukem ve sméru staniceni
se 190m polomérem, na ktery by jiz navazovala stanicni kolej se soucasnym c¢islem 4 ve
stavajici stop€. Na odbocnou vétev konstrukce ¢islo 2 by navazovala soucasna kolej Cislo 2
ve stavajici stope. Stanicni koleje 2 a 4 by se na opacném konci dé€lily prostiednictvim
levostranné vyhybkové konstrukce ¢islo 4 rovnéz s uhlem odboceni 1:9, na kolej ¢islo 2 by
navazala pfima vétev této vyhybky a na kolej Cislo 4 by navazovala odboc¢na vétev, na niz
by byla nasmérovéana obloukem o poloméru 190 m. Vyhybka ¢islo 4 by nahradila stavajici
vyhybku ¢islo 5 a byla by do stopy koleje Cislo dvé umisténa tak, aby vzdalenost mezi
jejim zacatkem a zaCatkem navazujiciho oblouku byla 8 m.

Zacatek vyhybkové konstrukce €islo 3, nahrazujici dosavadni konstrukcei €islo 4, by
nasledovala za pfimou vétvi konstrukce ¢islo 1 po zminéné 3,642 m dlouhé piimé cCasti,
levotoc¢ivém oblouku ve sméru stani¢eni umisténého v prostoru dosavadni vyhybky ¢islo 3,
a po 8m piimé ¢asti koleje. Z prostorovych divodil by tato konstrukce s thlem odboceni
1:9 byla transformovéna z pravostranné na oboustrannou (viz. pfiloha 2.2). Pravostranna
vétev by vedla ke stani¢ni koleji se sou¢asnym ¢islem 3 ve stavajici stope, do niz by prava
vétev vyhybky byla nasmérovana ptimou koleji s délkou okolo 8 m a naslednym obloukem
s polomérem 190 m. Levostranna vétev této vyhybky by vedla k soucasné koleji ¢islo 5 ve
stavajici stop€, do niz by tato vétev byla nasmérovana ptimou koleji dlouhou necelych 40
m a naslednym pravotoCivym obloukem s polomérem 160 m. Aby byl konec daného
oblouku situovan jesté pfed zacatkem hrany nékladové rampy u koleje Cislo 5, byla u
vyhybky ¢islo 3 navrZena transformace. Na opacném konci by se tyto koleje spojovaly
v jednu kolej prostiednictvim levostranné vyhybkové konstrukce ¢islo 5. Také tato
konstrukce by byla s thlem odboceni 1:9 a svoji funkci by prakticky nahradila konstrukei
¢islo 6, avSak v jiné poloze. Vzhledem ke skuteCnosti, ze moldavské zhlavi je situovano
v oblouku, byly by ob¢ koleje na jednotlivé vétve nasmérovany pravotocivymi oblouky o
poloméru 190 m, kolej ¢islo 3 by zaustovala do odbo¢né vétve vyhybky ¢islo 5 a kolej se
soucasnym oznacenim ¢islo 5 by se napojovala na ptimou vétev dané konstrukce.

Zcela noveé by byla ziizena pravostranna vyhybkova konstrukce ¢islo 6. Také zde

byl zvolen uhel odboceni 1:9 a jejim prostfednictvim by se délila kolej na pfimou vétev
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sméfujici ke kolejim cisel 2 a 4 a odbocnou vétev ke kolejim 3 a 5. Kvili jiz zminéné
skuteCnosti, ze c¢ast moldavského zhlavi Zelezni¢ni stanice Osek mésto se naléza
v oblouku, by pfima vétev vyhybky ¢islo 6 byla nasmérovana na stavajici stopu koleje
¢islo 2 proti sméru staniceni levoto¢ivym obloukem o poloméru 300 m. Osm metri pted
zaCatkem tohoto oblouku by se nalézal zacatek jiz zminované konstrukce ¢islo 4. Od
odboc¢né vétve vyhybky cislo 6 by byla odvozena poloha konstrukce Cislo 5, jejiz zacatek
by na zminénou odboc¢nou vétev navazoval po 8 m piimé koleje.

Z divodu zruSeni stani¢ni koleje ¢islo 1 by jako nepotifebné byly zruSeny i
dosavadni vyhybky cisel 3 a 7. Napojenim stanicnich koleji s dosavadnim oznacenim cisly
3 a 5 na moldavské zhlavi by doslo k zaniku kusé koleje 3a.

V ptipad¢ stani¢nich koleji sudé skupiny by oznaceni zlstalo zachovano, u koleji
liché skupiny by se zménilo oznaceni koleje ¢islo 3 na ¢islo 1 a kolej ¢islo 3 by byla

pieznacena na ¢islo 5 (viz. ptiloha 2.2).

Tabulka 52: Udaje Zelezni¢ni stanice Osek mésto po navrzené rekonstrukci — varianta |

Cislo koleje | uzitecna délka poznamka
puvodni stani¢ni kolej ¢islo 3
1 316 m nastupni hrana vpravo od koleje
udaje stanic¢nich koleji 2 145 m nastupni hrana vlevo od koleje
ptvodni stani¢ni kolej ¢islo 5
3 320 m bocni rampa vlevo od koleje
4 146 m
¢islo , . . “
, uhel odboceni smér odboceni
vyhybky
1 1:9 vpravo
2 1:9 vlevo
udaje vyhybkovych konstrukci 3 1:9 oboustranny
4 1:9 vlevo
5 1:9 vlevo
6 1:9 vpravo
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Navrh rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Osek mésto — varianta 11

V pfipadé této varianty navrhu rekonstrukce by bylo dosazeno poloostrovni
nastupisté¢ do prostoru polohy koleje ¢islo 2 (navrZzené na zruSeni) mezi stani¢ni koleje se
soudasnym oznacenim ¢&isly 1 a 3. Sitka nastupi§té by mezi nastupnimi hranami méla
hodnotu 6,20 m. Pistup na nastupisté¢ umisténého na tirovni stani¢ni budovy by byl mozny
centralnim uroviiovym piechodem a Sikmou rampou, jejichz poloha by vici néstupisti byla
smérem k mosteckému zhlavi. Z prostorovych divoda by doslo k posunu soucasné koleje
¢islo 3 blize ke koleji Cislo 5 (viz. ptiloha 2.4), ostatni koleje by byly v prostoru stani¢ni
budovy a nové dosazené¢ho nastupisté¢ zachovany ve stdvajicich polohach. Vyraznéjsi
zmeény by se dotkly obou zhlavi.

V ptipad¢ stani¢nich koleji ¢isel 3 a 5 by v disledku tpravy i moldavského zhlavi
doslo k moznosti prijezdu bez nutnosti zmény sméru.

Pravostranna vyhybka c¢islo 1 na mosteckém zhlavi by byla umisténa na shodném
misté, jako dosavadni vyhybka ¢islo 1. Na pfimou vétev této konstrukce s tthlem odboceni
1:9 by navazovala kolej vedouci ke kolejim liché skupiny, na odbocnou vétev by
navazovala kolej se soufasnym oznacenim cislo 4, do jejiz dosavadni osy by byla
nasmérovana levoto¢ivym obloukem o poloméru 190 m. Na opa¢ném konci by tato kolej
byla zakoncena zausténim do odbocné vétve levostranné vyhybkové konstrukce Cislo 5, u
které byl z prostorovych diivodt zvolen uhel odboceni 1:7,5 (viz ptiloha 2.4). Do piimé
vétve této vyhybky by byla zatsténa soucasna kolej ¢islo 1. V prostoru mosteckého zhlavi
by tato kolej byla vymezena vyhybkovou konstrukci ¢islo 2, na jehoz pfimou vétev by
navazala. Tato levostrannd konstrukce by byla umisténa tak, aby se jeji zacatek nalézal
3,642 m za koncem piimé vétve vyhybky Cislo 1. Na odbocnou vétev vyhybky ¢islo 2 by
navazovala kolej vedouci ke konstrukcei €islo 3, jejiz zacatek by se nalézal 8 m od konce
odbo¢né vétve konstrukce Cislo 2. Jednalo by se o oboustrannou konstrukci s tthlem
odboceni 1:9, pficemzZ na vétev sméfujici vpravo by navazala nové polozena kolej ¢islo 2,
kterd by nahrazovala soucasnou kolej ¢islo 3 navrZzenou na zruSeni. Do sméru
rovnobézného s ostatnimi stanicnimi kolejemi by byla kolej ¢islo 2 nasmérovéna
pravoto¢ivym obloukem o poloméru 190 m. Na levou vétev vyhybky ¢islo 3 by navazovala
kolej se sou¢asnym oznacenim ¢islo 5, k jejimuz nasmérovani od piislusné vétve vyhybky

do ptivodni osy by doslo pomoci pravotocivého oblouku se 190m polomérem. Ob¢ tyto
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stani¢ni koleje by byly na opaéném konci zakonceny vyhybkovou konstrukei ¢islo 4. Do
piimé vétve této pravostranné konstrukce by ustila nové polozena kolej, oznacena Cislem 2.
Do odboc¢né vétve by byla zausténa stavajici kolej ¢islo 5, tomuto zatsténi by ptedchazel
pravotocivy oblouk s polomérem 190 m.

Konstrukce Cisel 4 a 5 by byly situovany tak, aby se jejich zacatky nalézaly 8 m
pred zacatky obloukii ve sméru staniceni (viz. ptiloha 2.4). Oba oblouky by byly
pravotocivé o poloméru 190 m a jejich ucelem by bylo nasmérovani koleji od zminénych
konstrukci k vétvim konstrukce ¢islo 6. Konstrukce ¢islo 6 by byla z prostorovych davodii
oboustrannd s uhlem odboceni 1:9. Do levé vétve konstrukce Cislo 6 by ustila kolej od
konstrukce ¢islo 5 a do pravé vétve by ustila kolej od konstrukce ¢islo 4.

Z diivodu vlozeni nastupisté by doslo zcela ke zruSeni dosavadni koleje Cislo 2 a
jako v pfipad¢ varianty I, i zde by disledkem napojeni obou stani¢nich koleji
nejvzdalengjSich od stani¢ni budovy na moldavské zhlavi bylo zruSeni kusé koleje
oznacen¢ 3a. Jako nepotfebna by byla bez nahrady zruSena ptivodni vyhybkova konstrukce
¢islo 2.

V této varianté by zlstalo zachovano ¢islovani koleji liché skupiny, dosavadni kole;j

sudé skupiny s Cislem 4 by byla pieznacena na ¢islo 2.

Tabulka 53: Udaje zZelezni¢ni stanice Osek mésto po navriené rekonstrukci — varianta Il

¢islo koleje | uzite¢na délka Pozndmka
1 184 m néstupni hrana vpravo od koleje
udaje stanicnich koleji 2 143 m pivodni stanicni kole; Eislo 4
nastupni hrana vlevo od koleje
3 139 m kolej nova
4 139 m boc¢ni rampa vlevo od koleje
Cisl , . o « .
IS uhel odboceni smér odboceni
vyhybky
1 1:9 vpravo
2 1:9 vlevo
udaje vyhybkovych konstrukci 3 1:9 oboustranny
4 1:9 vpravo
5 1:9 vlevo
6 1:9 vpravo
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7.2.2 Zelezni¢ni stanice Hrob

Navrh rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Hrob — varianta I

Hlavnim podstatou této varianty rekonstrukce zelezni¢ni stanice Hrob by bylo
dosazeni poloostrovniho néstupisté na misto dosavadni koleje €islo 5 s nastupnimi hranami
u dosavadnich koleji Cisel 3 a 7, jejichz osova vzdalenost by umoznila dosdhnout Sirky
nastupisté¢ v hodnoté 6,20 m (viz. piiloha 3.2). Nastupist€¢ by bylo umisténo do prostoru
pted stani¢ni budovou, centralni troviiovy pfechod a Sikmé rampa by byly vici nastupisti
situovany smérem k mosteckému zhlavi a pfechod by se troviiové kiizil s dosavadnimi
kolejemi 7 a 9.

V piipadé stani¢niho kolejisté by v této varianté¢ byly provedeny upravy na obou
zhlavich, v prostoru nastupiS§t¢ a stani¢ni budovy by koleje zlstaly zachovany
v dosavadnich stopach. Vyjimkou by byla kolej ¢islo 5, jeZ by ustoupila nové dosazenému
nastupisti.

Mostecké zhlavi by zacalo vyhybkovou levostrannou konstrukci ¢islo 1 umisténé
tak, aby se bod odboceni shodoval s bodem odboceni dosavadni vyhybky é&islo 1. Uhel
odboceni této konstrukce by byl 1:7,5, na pifimou vétev by navazovala kolej ke konstrukci
¢islo 2, na odbo¢nou vétev by navazovala kolej, kterd by vedla do vétsi ¢asti dosavadnich
koleji liché skupiny (s vyjimkou koleje ¢islo 1). Vyhybkova konstrukce ¢islo 2 by byla
rovnéz umisténa tak, aby byl bod odboceni na shodném misté, jako u dosavadni konstrukce
¢islo 2. Tato konstrukce by byla pravostranna s thlem odboceni 1:7,5. Na pfimou vétev by
navazala kolej ¢islo 1 v jeji dosavadni stopé, na odbo¢nou vétev by navazovala kolej ¢islo
2, ktera by byla od zminéné odboc¢né vétve do jeji dosavadni stopy nasmérovana obloukem
o poloméru 190 m. Obé koleje by byly na opaéném konci zakonceny levostrannou
vyhybkou ¢islo 6 s thlem odboceni 1:7,5. Kolej Cislo 1 by byla zausténa do piimé vétve
konstrukce Cislo 6, a kolej ¢islo 2 by zaustila do jeji odbo¢né vétve, na jejiz osu by byla
z jeji dosavadni osy nasmérovana obloukem s polomérem 190 m. Konstrukce ¢islo 6 by
byla umisténa do osy stani¢ni koleje ¢islo 1 tak, aby vzdalenost mezi zacatkem této
konstrukce a koncem odboc¢né vétve konstrukce ¢islo 8 ¢inila 8 m. Za odbocnou vétvi
konstrukce ¢islo 1 by se nalézala pravostrannd konstrukce ¢islo 3 s thlem odboceni 1:7,5.
Za jeji ptimou vétvi by navazovala kolej vedouci ke konstrukci Cislo 4, na odbo¢nou vétev

by bezprostfedné¢ navazala kolej ¢islo 3 ve své piivodni stop€. Na opacném konci by byla
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tato kolej zakoncena zatsténim do pifimé vétve levostranné vyhybkové konstrukce ¢islo 8,
¢emuz by pfedchazel pravotocivy oblouk o poloméru 200 m. V piipad¢é pravostranné
konstrukce ¢islo 4 by na piimou vétev navazovala stani¢ni kolej Cislo 9, ktera by byla
nasmérovana od piimé vétve vyhybky do jeji dosavadni stopy pravotocivym obloukem, u
n¢hoz by z prostorovych diivodt bylo uzito poloméru 170 m. Kusé zakonceni této koleje
by ztstalo zachovéno. Na odbo¢nou vétev této konstrukce by navéazala dosavadni stani¢ni
kolej cCislo 7 vjeji dosavadni stopé. Na opacném konci by byla tato kolej zakoncena
zausténim do zacatku vyhybkové konstrukce ¢islo 5. Na pfimou vétev této konstrukce
s thlem odboceni 1:7,5 by dale ve sméru stani¢eni navazovaly dosavadni vyhybka ¢islo 7 a
koleje s oznacenimi 7a a 7b, které by byly zachovany v jejich dosavadni poloze vcéetné
¢asti uvnitt vytopny. Od konstrukce ¢islo 7 by se odvijela poloha konstrukce ¢islo 5, kteréd
by byla vlozena do ptivodni osy koleje ¢islo 7 tak, aby konec piimé vétve konstrukce ¢islo
5 byl od vyménikové konstrukce cislo 7 vzdalen 3,642 m. Na odbo¢nou vétev by
navazovala kolej, jez by na opacném konci byla zatsténa do pifimé vétve levostranné
konstrukce ¢islo 9 s thlem odboceni 1:9. Mezi odbo¢nou vétvi konstrukce ¢islo 5 a ptimou
vétvi konstrukee Cislo 9, jez by byla vlozena do osy koleje navazujici na Sirou trat’ tak, ze
by bod odboceni byl situovan na shodném misté jako bod odboceni piedchozi vyhybky, by
se nalézal pravotocivy oblouk o poloméru 200 m. Do odbocné vétve by byla zautsténa kolej
od vyhybky ¢islo 8, pficemz zatsténi do piislusné vétve by piredchazel pravotoc¢ivy oblouk
s 200m polomeérem.

K tplnému zruseni by doslo v ptipadé dosavadni koleje ¢islo 5, a v disledku toho i
dosavadnich vyhybek ¢isel 4 a 8.

Oznaceni koleji ¢isel 1, 2 a 3 by bylo zachovano, u koleji piivodnich ¢isel 7 a 9 by

doslo k pfeznaceni na ¢isla 5 a 7.
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Tabulka 54: Udaje zZelezni¢ni stanice Hrob po navriené rekonstrukci — varianta |

¢islo koleje | uzitecna délka Pozndmka
1 207 m
2 207 m
3 235 m néstupni hrana vlevo od koleje
udaje stanicnich koleji plivodni stani¢ni kolej ¢islo 7
5 155 m . . .
nastupni hrana vpravo od koleje
kolej bez piedpokladaného vyuziti
Sa - L
zachovana jako ¢ast vytopny
kolej bez piedpokladaného vyuziti
5b - S
zachovana jako ¢ast vytopny
7 170 m pu\ioqnl stani¢ni kolej 01s10. 9
bo¢ni rampa vlevo od koleje
¢islo , « . “ o
, uhel odboceni smér odboceni
vyhybky
1 1:7,5 vlevo
2 1:7,5 vpravo
3 1:7,5 vpravo
) 4 1:7,5 vpravo
udaje vyhybkovych konstrukci
5 1:7,5 vpravo
6 1:7,5 vlevo
7 6° vlevo; pavodni konstrukce ¢&. 8
8 1:7,5 vlevo
9 1:9 vlevo

Navrh rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Hrob — varianta 11

Principem této rekonstrukce by bylo dosazeni bo¢niho nastupisté tak, ze by jeho
nastupni hrana byla situovana pied stani¢ni budovou u koleje se souasnym oznacenim
¢islo 5, cemuz by musela ustoupit kolej, kterd je nyni oznafend cislem 7. Pfichod na
nastupis$té by byl umistén vzhledem k néstupisti rovnéz smérem k mosteckému zhlavi.
Protoze je v této varianté navrzeno i sneseni dosavadni koleje ¢islo 9, byla by tak
vylou€ena nutnost tirovitového kiizeni prechodu na néstupisté s kolejemi (viz ptiloha 3.4).

Prvni vyhybkovou konstrukci mosteckého zhlavi by byla levostranna vyhybka ¢islo

1 s thlem odboceni 1:9, jejiz bod odboceni by se shodoval s bodem odboceni dosavadni
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vyhybky. Na pifimou vétev by v plivodni stopé€ navazovala kolej ¢islo 1, kterd by byla
zakonCena zausténim do pfimé vétve pravostranné vyhybky cislo 4 s thlem odboceni 1:9,
¢emuz by predchazel levotocivy oblouk s polomérem 190 m. Za odbo¢nou vétvi vyhybky
¢islo 1 by nasledovala pravostrannd vyhybka c¢islo 2 suhlem odboceni 1:9. Na jeji
odbo¢nou vétev by navazovala nynéjsi kolej ¢islo 3 v jeji ptivodni stop€, ktera by na
opacné stran¢ byla vymezena odbo¢nou vétvi vyhybky ¢islo 3. Na pfimou vétev vyhybky
¢islo 2 by navazovala stani¢ni kolej ¢islo 5, ktera by byla nasmérovana do jeji ptivodni osy
pravoto¢ivym obloukem o poloméru 190 m. Kolej ¢islo 5 by byla zatsténa do piimé vétve
levostranné vyhybkové konstrukce ¢islo 4 s hlem odboceni 1:9. Do odbocné vétve
zminéné vyhybky by zaustila kolej od vyhybky ¢islo 3. Vyhybka ¢islo 4 by byla vlozena
do osy soucasné koleje Cislo 5 tak, aby byl jeji zacatek od zacatku nasledujiciho oblouku
vzdalen 7,5 m. Zminény oblouk by byl pravotocivy s polomérem 200 m a jeho ucelem by
bylo spojeni koleje ¢islo 5 v ptivodni ose s osou koleje sméroveé shodnou s dosavadni koleji
sméfujici na Sirou trat’ ve sméru na Dubi.

V ramci této rekonstrukce je navrzeno zruseni soucasnych stanic¢nich koleji Cisel 2,
7 a 9. Doslo by rovnéz ke zruseni vyhybek ¢&isel 2, 4, 5, 6, 7, 8 a 11. Oznaceni zbylych

koleji by se shodovalo s dosavadnim oznacenim.

Tabulka 55: Udaje Zelezni¢ni stanice Hrob po navriené rekonstrukci — varianta Il

¢islo koleje | uzitecna délka Poznamka
1 184 m
udaje stanicnich koleji
3 141 m
5 184 m nastupni hrana vlevo od koleje
,CISIO uhel odboceni smér odboceni
vyhybky
1 1:9 vlevo
udaje vyhybkovych konstrukci 2 1:9 vpravo
3 1:9 vpravo
4 1:9 vlevo
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7.2.3 Zelezni¢ni stanice Dubi

Navrh rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Dubi — varianta I

Hlavnim principem tohoto navrhu rekonstrukce by bylo dosazeni poloostrovniho
nastupist¢ do prostoru pred stanicni budovou tak, aby jeho nastupni hrany ptiléhaly
k dosavadnim stani¢nim kolejim ¢isel 1 a 5, pficemz prostor pro dané nastupisté by byl
ziskan snesenim stanic¢ni koleje ¢islo 3. Pfistup na néstupisté by byl centralnim troviiovym
pfechodem a Sikmou rampou, které by byly vzhledem k néstupisti situovany smérem ke
kusému zakonceni. Centralni urovitovy piechod by se kiizil se stani¢nimi kolejemi ¢isel 1
a 2. Sitka nastupisté by diky osovym vzdalenostem koleji 1 a 5 dosahovala §ife 6,2 m.

V piipadé stanicnich koleji by doSlo kapravam na spoleném mostecko-
moldavském zhlavi a v souvislosti se snesenim stani¢ni koleje ¢islo 3 by doslo k napojeni
koleje ¢islo 2 na kusé zhlavi stanice Dubi pro potieby zachovani moZnosti manipulace.
Spolecné mostecko-moldavské zhlavi by bylo zapocato pravostrannou konstrukei Cislo 1
s thlem odboceni 1:9. Tato vyhybka by byla vloZena do osy pfimé koleje navazujici na
Sirou trat’ ze sméru od Moldavy. Na pfimou vétev této konstrukce by navazovala kolej
sméfujici k nové vyhybkové konstrukei Cislo 5 a nasledné k soucasné stanicni koleji ¢islo
5. Na odbocnou vétev vyhybky ¢islo 1 by navazovala kolejova spojka, umoznujici prajezd
od Moldavy ke kolejim ¢isel 1 a 2. Na opacném konci by tato kolejova spojka byla
zakonCena zausténim do odbo¢né vétve pravostranné vyhybkové konstrukce cislo 2
s odbo¢nym uhlem 1:9. Do piimé vétve této vyhybky by zaustila piima kolej v dosavadni
ose navazujici na Sirou trat’ ze sméru od Mostu. Vyhybkova konstrukce ¢islo 3 by byla
levostrannd a byla by umisténa do plivodni osy ¢asti ptimé koleje mezi Sirou trati a stani¢ni
koleje ¢islo 1 tak, aby byl zacatek vyhybky ¢islo 3 ve vzdalenosti 5 m od zacatku vyhybky
¢islo 2, jejiz poloha je vici konstrukei €islo 3 symetricka. Pfima vétev konstrukce €islo 3
by vedla k stani€énim kolejim ¢isel 1 a 2. Odbocna vétev této vyhybky by umoZiiovala
prijezd ze sméru od Mostu do stani¢ni koleje ¢islo 5. Vyhybka ¢islo 4 nasleduje za ptimou
vétvi vyhybky €islo 3 a je vloZena do osy pfimé koleje tak, aby vzdalenost mezi zacatkem
jeji vymeénikové ¢asti a koncem piimé vétve vyhybky ¢islo 3 byla 3,642 m. Jednalo by se o
konstrukci pravostrannou a jeji thel odboceni by byl 1:9. Na pfimou vétev této konstrukce
by navazala dosavadni stopa stani¢ni koleje ¢islo 1, na odbo¢nou vétev této vyhybky by

navazovala kolejova spojka k stanicni koleji ¢islo 2, respektive 2a, a byla by zausténa do
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odbocné vétve konstrukce ¢islo 6. Vyhybka ¢islo 5 by byla pravostranna s tthlem odboceni
1:9. Do jeji ptfimé vétve by byla zausténa kolej vedouci od vyhybkové konstrukce Cislo 1,
do pfimé vétve této konstrukce by ustila spojka od vyhybky ¢islo 3. Na zacatek konstrukce
¢islo 5 by navazovala kolej ¢islo 5, jejiz soucasti by byl pravoto€ivy oblouk o poloméru
190 m, ktery by se nalézal mezi ptimou koleji navazujici na vyménikovou cast vyhybky
Cislo 5 a pfimou c¢asti pivodni stopy koleje Cislo 5, jejiz kusé zakonceni by zstalo
zachovano v dosavadni podobé. Vyhybkova konstrukce ¢islo 6 by byla pravostranna
s odbo¢nym uhlem 1:9 a byla by vloZend do osy kolej ¢islo 2a tak, aby mohla do jeji
odbocné vétve zaustit kolejova spojka od vyhybky cislo 4 (viz. ptiloha 4.2). Do pfimé
vétve této konstrukce by byla zausténa kusa kolej 2a, jejiz kusé zakonceni by ziistalo
zachovano. Konstrukce ¢isel 1 — 6 by byly do prostoru zhlavi situovany tak, aby byl
v kolejisti pted stani¢ni budovou dostatek prostoru pro noveé navrzené nastupiste.

Stani¢ni koleje 1 a 2 by byly na opatném konci oproti mostecko-moldavskému
zhlavi zatstény do vétvi vyhybky &islo 7. Tato levostranna konstrukce, s thlem odboceni
1:9 by byla vlozend do plivodni piimé ¢asti koleje €islo 1 za pravostrannym obloukem,
ktery by byl v piipad¢ této koleje rovnéz piivodni. Kolej ¢islo jedna by tedy byla zausténa
do ptimé vétve této vyhybky, do vétve odbocné by ustila stani¢ni kolej ¢islo 2. Kolej ¢islo
2 by byla z pivodni stopy v prostoru stani¢ni budovy na ptisluSnou vétev nasmérovana
obloukem o poloméru 200 m. Za konstrukci ¢islo 7 by pokraCovala kolej la v jeji
dosavadni stopé, a kusé zakonceni této koleje by se shodovalo s dosavadnim stavem (viz.
ptiloha 4.2).

S vloZenim poloostrovniho ndstupisté by souviselo zruseni koleje Cislo 3, ¢imz by
se staly nepotfebnymi dosavadni vyhybkové konstrukce cisel 6 a 9. Spojky mezi
vyhybkami Cisel 1, 2 a 3, 4 by nahradily dosavadni dvojitou kolejovou spojku.

Zmény Cciselného oznaceni by se v této varianté¢ rekonstrukce tykaly pouze

dosavadni stani¢ni koleje Cislo 5, kterd by byla nové oznacena ¢islem 3 (viz. ptiloha 4.2).
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Tabulka 56: Udaje Zelezni¢ni stanice Dubi po navriené rekonstrukci — varianta |

Cislo koleje | uzitecna délka Poznamka
1 188 m nastupni hrana vpravo od koleje
la 191 m
udaje stanic¢nich koleji

2 167 m Nastupni hrana vlevo od koleje
2a 77 m

3 195 m

,CISIO uhel odboceni smér odboceni
vyhybky

1 1:9 vpravo

2 1:9 vpravo

3 1:9 vlevo

udaje vyhybkovych konstrukei

4 1:9 vpravo

5 1:9 vpravo

6 1:9 vpravo

7 1:9 vpravo

Navrh rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Dubi — varianta 11

V tomto ptipad¢ by hlavni princip rekonstrukce spocival v dosazeni poloostrovniho
nastupisté na Uroven stani¢ni budovy tak, aby jeji nastupni hrany umoznovaly néstup do
vlakl stojicich na dosavadnich kolejich ¢isel 2 a 3, k cemuz by bylo potieba sneseni
dosavadni stani¢ni koleje ¢islo 1. Jako ve varianté 1. navrhu rekonstrukce, i v tomto
pfipadé by byly centrdlni Uroviiovy prechod a Sikméd rampa umistény smérem od
mostecko-moldavského zhlavi. Nastupisté by diky osovym vzdalenostem stani¢nich koleji
bylo Siroké 6,20 m.

V této varianté rekonstrukce by doSlo k upravam koleji v prostoru mosteckého a
moldavského zhlavi a na opacné strané by byla dosavadni kolej ¢islo 2 napojena do kusé
koleje 1a, aby zde byla zachovana moznost piipadné manipulace (viz. ptiloha 4.4). Zacatek
zhlavi v této varianté by se nalézal na koleji navazujici na Sirou trat’ ze sméru od Mostu, do
jejiz osy by byla vlozena vyhybka ¢&islo 1. Uhel odbodeni této levostranné konstrukce by

mél hodnotu 1:9. Piima vétev této konstrukce by sméfovala do stani¢ni koleje nyni nesouci
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oznaceni ¢islo 2. Na odboc¢nou vétev by navazovala kolejova spojka, ktera by umoznovala
piimy prijezd ze sméru od Mostu do koleje ¢islo 3. Na opacném konci by tato spojka
Gistila do odbo&né vétve levostranné vyhybky &islo 2. Uhel odbogeni této vyhybky by byl
1:9, a do jeji piimé vétve by v plivodni stopé ustila kolej na §iré trati ze sméru od Moldavy.
Za vyhybkou ¢islo 2 by nasledovala vyhybka ¢islo 3, ktera by byla vlozena do piimé osy
koleje od Moldavy tak, aby zacatky zminénych dvou vyhybek se vzajemné symetrickou
polohou byly od sebe vzdaleny 5 m (viz. pfiloha 4.4). Na pfimou vétev pravostranné
konstrukce ¢islo 3 majici uhel odboceni 1:9 by navazovala stani¢ni kolej ¢islo 3, kterd by
byla zachovéna v jeji dosavadni stopé. Na odbocnou vétev této konstrukce by navazovala
kolej umoznujici prijezd od Moldavy do stani¢ni koleje se sou¢asnym oznacenim c¢islem
2. Na opacné¢ strané by tato kolej byla vymezena ptimou vétvi levostranné vyhybky ¢islo 4,
u které by bylo uzito uhlu odboceni 1:9. Do jeji odbo¢né vétve by ustila v plivodni stopé
kolej od vyhybky cislo 1. Za vyhybkou cislo 4 by kolej zalstila do odbo¢né vétve
pravostranné vyhybky €islo 5, ktera by byla vloZena do osy stani¢ni koleje ¢islo 2 a u které
by uhel odboceni €inil 1:9. Do pfimé vétve této vyhybky by tedy byla zausténa kolej 2a
v puvodni stopé, jejiz kusé zakonCeni by bylo ponechano na ptivodnim misté (viz. ptiloha
4.4). Ve sméru k staniéni budoveé by od konstrukce ¢islo 5 pokrac¢ovala stani¢ni kolej
s dosavadnim oznacenim Cislem 2.

Ve sméru ke kusym kolejim od nastupisté a stani¢ni budovy by doslo pouze
k napojeni koleje ¢islo 2 ke koleji 1a tak, ze by byl z ptivodni osy koleje ¢islo 2 vyveden
pravotocivy oblouk o poloméru 200 m, jez by na opacném konci ustil do ¢asti koleje ¢islo
1. Od mista tohoto zatsténi dale ke kusému zakonceni by bylo kolejist¢ ponechéno
v dosavadnim stavu (viz. ptiloha 4.4).

V rdmci Uprav by doslo 1 ke zruSeni stani¢nich koleji ¢isel 1 a 5, dale by jako
nepotiebné byly bez ndhrady zruSeny piivodni vyhybky 5 a 6. Snesena by byla i dvojita
kolejova spojka, kterou by nahradily spojky vymezené vyhybkami ¢isel 1, 2 a 3, 4.

U ptivodni koleje ¢islo 2 by doslo k pfeznaceni na cislo 1, kolej, dosud oznacena
2a, by byla pfeznaCena na la a u puvodni koleje 1a by doslo k pfeznaceni na 1b (viz.

piiloha 4.4).
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Tabulka 57: Udaje Zelezni¢ni stanice Dubi po navrzené rekonstrukci — varianta Il

¢islo koleje | uzitecna délka Poznamka
B
udaje stanic¢nich koleji la 91 m pivodni staniéni kolej &islo 2a
1b 159 m plvodni staniéni kolej ¢islo 1a
3 273 m néstupni hrana vpravo od koleje
Vyé}i;fky uhel odboceni smér odboceni
1 1:9 vlevo
2 1:9 vlevo
udaje vyhybkovych konstrukci 3 1:9 vpravo
4 1:9 vlevo
5 1:9 vpravo
6 1:9 vpravo, puvodni konstrukce ¢. 9

7.2.4 Zelezniéni stanice Moldava v Krusnych horach

Navrh rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Moldava v Krusnych horach — varianta I

V ptipad¢ této varianty rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Moldava v Krusnych horach
by bylo navrZzeno dosazeni poloostrovniho néstupisté tak, aby poloha dané¢ho nastupiste
byla na trovni stani¢ni budovy s centrdlnim pfechodem situovanym vic¢i nastupiSti a
stani¢ni budové smérem k némeckému zhlavi. Pravad nastupni hrana tohoto nastupisté by
byla umisténd u z ¢asti vytrhané stani¢ni koleje ¢islo 2, u niz by doSlo k obnoveni
v pivodni stopé. Z diivodu tohoto umisténi nastupiSté by bylo nutné posunuti koleje se
soucasnym cislem 1 z jeji dosavadni osy blize ke stani¢ni budové (z ¢asti ¢i v celé délce)
tak, aby mohla byt uplatnéna S§itka poloostrovniho néstupi$té s hodnotou 6,20 m,
uplatnénou pii navrhu poloostrovnich nastupist’ v ostatnich stanicich (viz. ptiloha 5.2).
U centralniho ptechodu by dochazelo k troviiovému kiiZeni se zminénou stani¢ni koleji
¢islo 1 a s koleji ¢islo 3.

V ramci této varianty rekonstrukce by byly navrzeny zmény na mosteckém zhlavi,

na némeckém zhlavi a v prostoru nové navrzené¢ho nastupisté v piipadé stani¢ni koleje
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sCislem 1. U staniéni koleje ¢islo 2 by doSlo k jejimu opétovnému zprijezdnéni
k némeckému zhlavi.

Na kolej na Siré trati by navazovala obloukova levostranna vyhybka ¢islo 1 uhlem
odboceni 1:9, jejiz zacatek by se shodoval se za¢atkem plvodni vyhybky ¢&islo 1. Prava
vétev této konstrukce by vedla k soucasné koleji ¢islo 2, do jejiz pivodni stopy by byla od
prislusné vétve nasmérovana levoto¢ivym obloukem s polomérem 200 m (viz. ptiloha 5.2).
U némeckého zhlavi by tato kolej byla zatsténa do odbocné vétve levostranné vyhybky
s thlem odboceni 1:9 ¢islo 7. Do odbo¢né vétve vyhybky cislo 7 by byla kolej ¢islo 2
z puvodni stopy nasmérovana prostiednictvim dvou protismérnych obloukti (prvni je ve
sméru stani¢eni pravotocivy) o poloméru 300 m — uziti dvou protismérnych obloukii by
umoznilo zanechat kolej Cislo 2 co nejdelsi jeji ¢asti v ptivodni stop€, coz je dilezité kvili
jejimu vedeni podél nastupni hrany poloostrovniho nastupisté. Za levou vétvi vyhybkové
konstrukce ¢islo 1 by vedla kolej k dnesni liché skupiné stani¢nich koleji, ktera by byla od
dané vétve do plvodni stopy stanicni koleje ¢islo 1 nasmérovana prostiednictvim
levoto¢ivého oblouku s polomérem 200 m. Vyhybkova konstrukce c¢islo 2 s tthlem
odboceni 1:9 by byla situovana v pivodni stopé koleje s dosavadnim ¢islem 1 tak, Ze by
byl jeji zacatek situovan 10 m od konce oblouku (viz. ptiloha 5.2). Za ptimou vétvi
vyhybkové konstrukce ¢islo 2 by pokracovala stani¢ni kolej ¢islo 1, na odbo¢nou vétev by
navazovala spojovaci kolej ke stani¢ni koleji ¢islo 3. U koleje ¢islo 1 by bylo navrzeno
v prostoru stanicni budovy a predpoklddaného nastupisté posunuti z ptavodni osy
prostfednictvim dvou protismérnych obloukd o poloméru 250 m smérem ke stani¢ni
budové (viz. ptiloha 5.2). V posunuté poloze by dana kolej setrvala v délce 92 m, pak by
byla obdobnym zpiisobem posunuta do plivodni stopy. Poté by tato kolej pokracovala
v ptivodni stop€ k vyhybkové konstrukci €islo 6, kde by byla zausténa do jeji pfimé vétve.
Konstrukce ¢islo 6 by byla ptivodni pravostranna konstrukce ¢islo 15 s thlem odboceni 6°.

Levostranna konstrukce ¢islo 3 s thlem odboceni 1:9 by byla situovana v ptivodni
stop¢ koleje Cislo 3 tak, aby jeji odbocna vétev navazovala na spojovaci kolej od vyhybky
¢islo 2. Do pfimeé vétve této konstrukce by byla zausténa kusa kolej 3a, kterd by byla od
této vyhybky zanechdna v pivodnim stavu. Na opacnou stranu by od této vyhybky
pokracovala kolej ¢islo 3, kterd by byla zachovana v piivodni stopé az ke zminéné

vyhybkové konstrukci Cislo 7. Stejn¢ by byly zachovany i koleje 5a a 7 (viz. ptiloha 5.2).
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Zcela zruseny by byly kolej 5b s vyhybkou ¢islo 12 a kolej ¢islo 4 s dosavadni
vyhybkovou konstrukei ¢islo 2.

V souvislosti se zménou usporadani stani¢nich koleji a vyhybkovych konstrukci na
obou zhlavich by doslo 1 ke zméné ¢islovani stanicnich koleji tak, Ze kolej s dosavadnim
¢islem 2 by byla zménéna na ¢islo 1. Ostatni koleje ve sméru stani¢ni budovy by byly
Sislovany vzestupné lichymi &isly az do ¢&isla 9. Ciselné oznadeni by bylo zménéno i u
vyhybkovych konstrukci, u kterych by byla zachovédna jejich dosavadni konstrukce.

Jednalo by se o vyhybky ¢isel 10 a 11, jejichZ oznaceni by bylo zménéno na ¢isla 4 a 5.

Tabulka 58: Udaje Zelezni¢ni stanice Moldava v Krusnych horach po navriené rekonstrukci — varianta |

Cislo koleje | uzite¢na délka Poznamka
puvodni staniéni kolej ¢islo 2
1 647 m nastupni hrana vlevo od koleje
puvodni stani¢ni kolej ¢islo 1
3 487 m nastupni hrana vpravo od koleje
Gidaje staniénich koleji 5 249 m ptvodni staniéni kolej &islo 3
ptvodni stani¢ni kolej ¢islo 3a
Sa 75m bocni rampa vlevo od koleje
puvodni stani¢ni kolej ¢islo 5
7 169 m bo¢ni rampa a slozi$té vpravo od
koleje
puvodni stani¢ni kolej ¢islo 7
9 30m celni rampa
¢islo , . < "
vyhybky uhel odboceni smér odboceni
1 1:9 oboustranny
2 1:9 vlevo
. 3 1:9 vlevo
udaje vyhybkovych konstrukci
4 6° vlevo; ptivodni konstrukce ¢. 10
5 6° vpravo; puvodni konstrukce ¢. 11
6 6° vpravo; puvodni konstrukce €. 15
7 1:9 vlevo
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Navrh rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Moldava v KruSnych horach — varianta 11

V ptipadé této varianty rekonstrukce by doslo k dosazeni poloostrovniho néstupisté
shodnych parametri do stejné polohy, jako u varianty navrhu I. Rozdil oproti pfedchozi
varianté by byl pouze v usporadani stani¢nich koleji.

V ptipad¢ stani¢nich koleji by se navrh uprav tykal obou zhlavi. Déle by se tykal
dosavadni stani¢ni koleje ¢islo 1, jejiz osa by byla posunuta blize ke stani¢ni budové v celé
jeji délce nikoli pouze v prostoru nové dosazeného poloostrovniho néstupisté. Opét by
doslo k prodlouzeni dosavadni koleje Cislo 2 a jejimu zausténi do némeckého zhlavi.

V dané varianté by doslo k vyraznému posunuti zacatku mosteckého zhlavi, nebot’
prvni vyhybkova konstrukce by byla situovdna az za prostorem levoto¢ivého oblouku na
daném zhlavi (viz. pfiloha 5.4). Dosud toto zhlavi zafina pfed zminénym obloukem.
V prostoru zminéného oblouku by byl nové dosazen oblouk s 300m polomérem, ktery by
spojoval piivodni osu koleje na §iré trati s pivodni osou dosavadni stani¢ni koleje ¢islo 2.
Do této osy by byla dosazena levostrannd vyhybkova konstrukce ¢islo 1 tak, aby se jeji
zacatek nalézal 10 m za koncem zminéného oblouku. Jednalo by se o konstrukci s uhlem
odboceni 1:9, za jejiz pfimou vétvi by pokraCovala ve stavajici stopé dosavadni kolej ¢islo
2, na odbo¢nou vétev by navazovala matecnéd kolej vedouci ke stani¢nim kolejim liché
skupiny. Kolej ¢islo 2 by byla na némeckém zhlavi zakoncena zausténim do odbocné vétve
levostranné vyhybky c¢islo 7, do jejiz odbocné vétve by byla tato kolej nasmérovana
pomoci pravoto¢ivého oblouku o poloméru 300 m. Do piimé vétve vyhybky ¢islo 7
s thlem odboceni 1:9 by byla zatsténa kolej od stani¢nich koleji liché skupiny. Do osy
matecné koleje navazujici na odbocnou vétev konstrukce cislo1 by byla vloZena
pravostranna vyhybkova konstrukce ¢islo 2, kterd by byla umisténa tak, aby na jeji
odbocnou vétev navazala jiz v celé délce presunutd osa stani¢ni koleje se soucasnym
¢islem 1 umoznujici tak dosazeni poloostrovniho nastupisté o Sitce 6,20 m. Na némeckém
zhlavi by byla tato kolej zausténa do odbo¢né vétve levostranné vyhybkové konstrukce
¢islo 6 s thlem odboceni 1:9, pficemz by do jeji osy byla nasmérovéna pravotoc¢ivym
obloukem o poloméru 300 m. Za piimou vétvi konstrukce ¢islo 2 by pokracovala kolej ke
konstrukei cislo 3, do jejiz odbo¢né vétve by byla zausténa. Jednalo by se o vyhybku

situovanou do pivodni osy soucasné koleje ¢islo 3 a jeji uhel odboceni by byl 1:9 (viz.
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ptiloha 5.4). Do piimé vétve této konstrukce by ustila soucasnd kolej 3a, jejiz kusé
zakonceni by bylo ponechano v dosavadni podobé (viz. ptiloha 5.4).

Za vyhybkovou konstrukei ¢islo 3 by pokracovala kolej smérem ke stani¢ni budové
v ptuvodni stopé€, rovnéZ v pivodni stopé by byly zachovany na tuto kolej navazujici
stani¢ni koleje 3, 5a a 7 a zachovany by byly i konstrukce vyhybek 10 a 11. U stani¢ni
koleje Cislo 3 by byla ptivodni stopa opusténa v prostoru némeckého zhlavi, kde by byla
zausténa do ptimé vétve vyhybkové konstrukce ¢islo 6, pficemz na osu této vétve by byla
tato kolej nasmérovana pravotoCivym obloukem o poloméru 300 m. Kolej navazujici ve
sméru staniceni na vyhybku ¢islo 6 by byla zausténa do piimé vétve vyhybky ¢islo 7, za
kterou by pokracovala kolej na $iré trati v pivodni stop¢.

Bez navrhl na zmény by byly ponechény stani¢ni koleje 5a a 7 a vyhybky ¢isel 10
a 11. Jako v pfedchozi varianté, by doSlo ke zruSeni stani¢ni koleje 5b a vyhybkové
konstrukce ¢islo 12.

V souvislosti se zménou usporadani kolejist€¢ by doSlo 1 ke zméné cCiselného
oznaceni stani¢nich koleji tak, Ze kolej plivodné oznaend ¢islem 2 by byla pfeznacena na
¢islo 1 a ostatni koleje smérem ke stani¢ni budové by byly oznaceny vzestupné lichymi
Cisly po ¢islo 9. Vyhybky ptivodnich ¢isel 10 a 11 by byly nové oznaceny Cisly 4 a 5 (viz.
priloha 5.4).
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Tabulka 59: Udaje zZelezni¢ni stanice Moldava v Krusnych horach po navriené rekonstrukci — varianta Il

¢islo koleje | uzitecna délka Poznamka
pavodni stani¢ni kolej ¢islo 2
1 459 m nastupni hrana vlevo od koleje
ptvodni stani¢ni kolej ¢islo 1
3 306 m nastupni hrana vpravo od koleje
tidaje staniénich koleji 5 170 m plivodni staniéni kolej ¢islo 3
ptvodni stani¢ni kolej ¢islo 3a
Sa 134m boc¢ni rampa vlevo od koleje
puvodni stani¢ni kolej ¢islo 5
7 169 m boéni rampa a sloZisté vpravo od
koleje
puvodni stani¢ni kolej ¢islo 7
9 30m ¢elni rampa
¢islo , . “ o
vihybky uhel odboceni smér odboceni
1 1:9 vlevo
2 1:9 vpravo
_ 3 1:9 vpravo
udaje vyhybkovych konstrukci
4 6° vlevo; ptivodni konstrukce ¢&. 10
5 6° vpravo; puvodni konstrukce ¢. 11
6 1:9 vlevo
7 1:9 vlevo

7.3. Navrhy rekonstrukci Zelezni¢nich zastavek

7.3.1 Zelezniéni zastavka Horni H4j

Prostor této zelezni¢ni zastdvky je vymezen stanicnimi body v km 140,000 a km

140,140. Rekonstrukce u této zastdvky by spocivala v ndhradé¢ dosavadniho nastupisté

nastupiStém novym s vySkou nastupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice. Délka

nastupisté by byla 75 m, pfistup na toto nastupisté by byl 7 m dlouhou Sikmou rampou od

prostoru piilehlého Zelezni¢niho piejezdu v km 140,122. Od tohoto piejezdu by byla

odvozena i poloha nastupisté. Upravou by prosly i piistupové cesty na tuto zastavku.

Dosavadni cesta snezpevnénym povrchem by byla nahrazena cestou se zpevnénym

povrchem. Komplikaci této rekonstrukce je vSak relativné stisnény prostor, nebot’ tato

zastavka je relativné tésn€ obklopena pozemky.
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Foto 28: Pohled proti sméru staniceni z prostoru Zelezni¢ni zastavky Horni H4j, vlevo plocha vyuzitelna
jako pfipadny prostor pro parkovani vozidel

Foto 29: Pfistupova cesta k Zelezni¢ni zastavce Horni Haj
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7.3.2 Zelezniéni zastavka Stielna v Kruinych horach

Tato zelezni¢ni zastavka je vymezena stani¢nimi body km 144,550 a km 144,650.
V ramci rekonstrukce by bylo na misto stdvajiciho néstupisSté dosazeno néstupisté nové
s vySkou nastupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice. Délka nastupiSté by byla
redukovana na 75 m ze sméru od Hrobu tak, aby mohla byt zachovana poloha dosavadniho
pristupového schodisté, které by bylo navrZzeno na opravu a které by bylo doplnéno po
stran€ o bezbariérovy pfistup. K spodnimu zacatku tohoto schodisté¢ by byla vybudovana

W

novd komunikace pro pes

ror rr

i ustici na opacném konci do stfedni casti Sidlisté Strelna.
V nejprudsim svahu nad sidlistém Stfelna by se také uplatnilo schodisté, doplnéné o

$ikmou bezbariérovou komunikaci.

Foto 30: Soucasny stav nastupisté Zeleznicni zastavky Strelna v Krusnych horach
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Foto 31: Schodisté vedouci od pristupové cesty na nastupisté

7.3.3 Zelezniéni zastavka Mikulov v Krugnych horach

U této Zelezni¢ni zastavky vymezené stani¢nimi body km 153,272 a km 153,336 by
doslo k dosazeni nového nastupisté s nastupni hranou ve vysce 550 mm nad temenem
kolejnice na misto nastupiSté dosavadniho. Toto nové nastupist¢ by bylo oproti
dosavadnimu néstupisti prodlouzeno ve sméru na Dubi. V ramci rekonstrukce by byla
misto stavajici pistupové cesty od prilehlého konce ulice K Nadrazi vybudovéana cesta

nova se zpevnénym povrchem.
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Foto 32: Nastupisté a drazni domek v Zelezni¢ni zastavce Mikulov v Krusnych horach. Drazni domek dnes

pravdépodobné slouzi k obytnym tGéelim

B ) B i S

i h
Foto 33: Portal prvniho tunelu navazujiciho na Zelezni¢ni zastavku Mikulov v KruSnych horach
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Foto 34: Pohled od nastupisté Zeleznicni zastavky Mikulov v Krusnych horach smérem do stejnojmenné
obce doklada, v jaké poloze se tato zastavka vici obci nachazi

7.3.4 Zelezniéni zastavka Mikulov-Nové Mésto

U této Zelezni¢ni zastavky by uprava spocivala v dosazeni nastupisté s vySkou
nastupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice na misto stavajiciho nastupisté. Délka
tohoto nastupisté by byla rovnéz 75 m. Poloha nového nastupisté by byla takova, aby se
jeji konec ve sméru na Moldavu shodoval s ptislusSnym koncem nastupisté ptivodniho.
Upravou by prosla i plocha mezi timto nastupi§tém a byvalou stani¢ni budovou, kde by
bylo moZzné zanechat osobni automobily. Ptijezdova komunikace do tohoto prostoru od
komunikace cislo 382 by byla navrZzena na opravu. Opravena by byla i byvala stani¢ni
budova, s moznosti jejiho uzivani i k u¢elim mimo rozsah zZelezni¢ni dopravy.

Zastavka Mikulov-Nové Mésto byla piivodné Zelezni¢ni stanici. Dosud se pobliz

prostoru dnesni zastdvky ve sméru na Moldavu naléza paméatka v podobé pravostranné
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vyhybkové konstrukce s bodem staniceni v km 155,565, kterou se kolej ze sméru od
Moldavy vétvi na kolej ve sméru na Dubi a na kolej kusou. U této vyhybky a kusé koleje

by doslo ke zruseni.

Mikulov it

Foto 36: Stanicni budova dnes jiz byvalé Zeleznicni stanice; prostor mezi touto stavbou a nastupistém
poskytuje dostatek prostoru pro odstaveni osobnich vozidel
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Foto 37: Vyhybkova konstrukce v km 155,565 — poztistatek z doby, kdy Mikulov-Nové Mésto byla
Zeleznicni stanice; pohled proti sméru staniceni

7.4. Navrh nové Zeleznicni zastavky

Na zéklad¢ analyzy dochazkovych vzdalenosti pomoci izochron (viz. kapitola 5.1)
byla vytipovana obydlena oblast, ktera se v soucasnosti nachdzi mimo dosah 1km okruhu
od veSkerych ZelezniCnich stanic a zastadvek na trati ¢islo 135, zdrovenl jde o oblast
nachazejici se v dostate¢né blizkosti osy této traté. Jedna se o oblast Kiizanova, coz je ¢ast
meésta Hrob. Zastavka by zde byla nové vlozZena do prostoru koleje na naspu pied most se
sttedem ve stanicnim bodé v km 141,506 (viz ptiloha 1.1.A ¢i 1.2.B). Jednd se o most,
jehoz prostiednictvim trat’ ptekonavd Domaslavicky potok a podél tohoto potoku vedouci
mistni komunikaci. Tato komunikace by byla spojnici dotené oblasti a nové navrzené
zastavky. Z této komunikace by vedla pfistupova cesta k této zastdvce vpravo vici trati ve
sméru stani¢eni. Vpravo by vici trati bylo umisténo 1 75 m dlouhé nastupiSté se

standardnim vybavenim. Z diivodu umisténi této zastavky v prostoru naspu by bylo
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spojeno s pristupovou cestou schodistém. Vzhledem ke smérovému vedeni ptislusné casti
traté by se zastavka z €asti nalézala také v oblouku, v€etné jeji pfechodnicové ¢asti.
Mimo stalych obyvatel ¢asti Kfizanov, jejichz pocet se pohybuje okolo 100 lidi, by

tuto zastavku mohli pouzivat i navstévnici piilehlé chatové oblasti a koupalisté.

8. Porovnani variant jednotlivych navrhii na rekonstrukci

8.1. Porovnani variant navrhu rekonstrukce na §iré trati

U prvni uspornéj§i varianty byly provedeny upravy, jejichz ucelem by bylo
umoznéni dosahovat soucasné tratové rychlosti bez nutnosti lokalnich snizovani rychlosti.
Diky této skuteCnosti by v ramci této varianty bylo provedeno minimum zmeén geometrie
koleji na Siré trati, ¢imz by tato varianta byla zaroven levnéjsi. Nevyhoda této varianty
jizdnich dob na tseku Osek mésto — Moldava v Krusnych horach ve sméru staniceni by za
predpokladu pouziti dostatecné vykonného vozidla oproti dosavadnimu stavu cinila 4
minuty (pfedpokladané vyuziti shodnych hnacich dostate¢né vykonnych vozidel v obou
pripadech).

U velkorysej$i varianty by byly na Siré provedeny upravy za ucelem zvySeni
tratové rychlosti, ktera by nasledkem rozsahlejSich uprav parametrii obloukli dosahovala
hodnoty az 60 km/h. S touto skutecnosti je spojend i vyssi ¢asova uspora. Celkova jizdni
doba by se oproti dosavadnimu stavu zkratila o 6,50 minut — uvazovano je shodné vozidlo,
jako v pfipad¢ uspornéjsi varianty.

V obou piipadech by trat’ neopustila svoje dosavadni téleso, coz je relativné
vyznamné s ohledem na pamétkovou ochranu této traté. Celkovou jizdni dobu by v obou

variantach ovlivnila i nové navrzend zastavka Ktizanov ve stoupani 17,00 %o.
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Tabulka 60: Hodnoty rychlosti dosazitelné v jednotlivych tsecich

. Rychlost dosazitelna po e s
Dosavadni trvala rychlost DosaYain rychlqst . ogllstranéni rychlostnif:)h Rychlost dosaz1te}na po
s trvalymi omezenimi . rekonstrukci
propadu
stanic¢eni rychlost stanic¢eni rychlost staniceni rychlost stanic¢eni rychlost
km 137,772 — km 137,772 —
km 138,360 30 km/h km 138,234 40 km/h
km 138,360 — km 138,234 —
km137772 - | oo | kmiaze07 | 0N P msza | | kmiaigeo | SRR
km 142,607 km 142,607 — 40 km/h km 142,607 km 141,700 — 60 km/h
km 144,607 km 142,553
km 144,607 — km 142,553 —
km 145,500 30 km/h km 143,062 40 km/h
km 145,500 —
149,019 40 km/h km 143,062 — 50 knv/h
km 148,852 — 40 km/h km 143,430
km 142,607 — 40 km/h km 153,336 km 142,607 — 40 km/h
km 149,019 km 153,336 — 10 km/h km 149,019
km 153,670 km 143,430 — 60 km/h!
km 153,670 — 40 km/h km 149,019
km 154,610
km 154,610 —
km 154811 | 'Okmh km 148,852~ | o)
km 154,811 — 40 km/h km 155,036
km 148,852 — 40 km/h km 157,393 km 148,852 — 40 km/h
km 158,081 km 157,393 — 30 km/h km 158,081
km 157,455 km 155,036 — 60 km/h
km 157,455 — 40 km/h km 158,081
km 158,081

! plati pouze pro jizdu do stoupani — predpoklad dostate¢né vykonného vozidla, pro jizdu do klesani nejvyssi rychlost 55
km/h dle brzdicich procent

Hodnoty jizdnich dob v tsecich Osek mésto — Dubi a Dubi — Moldava v KruSnych

horach byly zjistény pomoci programu Dynamika na zaklad¢ znalosti tratovych pomért,

jako jsou tratova rychlost stoupani a polohy stanic a zastdvek ve vztahu ke stani¢nim

bodiim na trati. Byl proveden vypocet jizdnich dob pro ob¢ varianty. Hnaci vozidlo bylo

zvoleno takové, aby odpovidalo pomérem vykonu i hmotnosti dieselovym jednotkdm

Desiro Classic vyrobce Siemens. Za ucelem porovnadni byl proveden i vypocet pro pouziti

daného vozidla na této trati za stavajiciho stavu. Vysledné hodnoty byly zaokrouhleny na

pulminuty a takto byly porovnany se sou¢asnym stavem.
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Tabulka 61: Srovnani jizdni dob v jednotlivych variantach; usek Osek mésto — Dubi

smér Osek mésto — Dubi

praVl(iie;EZ.J izdni praV1cileolEZ.J izdni pravidelna jizdni pravidelna jizdni
zelezniéni stanice / dosavadni stav dosavadni stav . doba; i . doba; e
zastavka s pouzitim s pouzitim motorové varianta I,s.pouzmm varianta H,S. pouzitim
motorového vozu jednotky Desiro motorové jednotky motoroveé jednotky
fady 810 Classic Desiro Classic Desiro Classic
Osek mésto 0,00 min 0,00 min 0,00 min 0,00 min
Horni Hgj 4,00 min 3,00 min 3,00 min 2,50 min
Kfizanov (nova) - - 5,00 min 4,50 min
Hrob 8,00 min 7,00 min 7,00 min 6,50 min
Stielna v K. h. 12,00 min 10,00 min 10,00 min 9,00 min
Dubi 20,00 min 17,00 min 16,50 min 14,00 min
smér Dubi — Osek mésto
prav1clle(1g:] fzdni pravuiieégzj fzdni pravidelna jizdni pravidelna jizdni
zelezniéni stanice / dosavadni stav dosavadni stav . doba; vy . doba; ey
zastavka s pouzitim s pouzitim motorové varianta I’s.p ouzitim | varianta H,S. pouzitim
motorového vozu jednotky Desiro motorové jednotky motorové jednotky
fady 810 Classic Desiro Classic Desiro Classic
Dubi 0,00 min 0,00 min 0,00 min 0,00 min
Stielna v K. h. 7,00 min 7,00 min 6,50 min 5,00 min
Hrob 10,00 min 10,00 min 9,50 min 7,50 min
Kfizanov (novd) - - 11,50 min 9,50 min
Horni Hgj 14,00 min 14,00 min 13,50 min 11,50 min
Osek mésto 17,00 min 17,00 min 16,50 min 14,50 min

Tabulka 62: Srovnani jizdni dob v jednotlivych variantach; usek Dubi — Moldava v Krusnych horach

smér Dubi — Moldava v Kru$nych horach

prav1cije(ig:J izdni praV1(Le($z.J izdni pravidelna jizdni pravidelna jizdni
zelezniéni stanice / dosavadni stav dosavadni stav . doba; v . doba; e
sastavka s pouzitim s pouzitim motorové varianta I,s.pouzmm varianta Hrs' pouzitim
motorového vozu jednotky Desiro motorové jednotky motorové jednotky
fady 810 Classic Desiro Classic Desiro Classic
Dubi 0,00 min 0,00 min 0,00 min 0,00 min
Mikulov v K. h. 8,00 min 7,50 min 7,50 min 5,00 min
Mikulov-Nové Mésto 15,00 min 14,00 min 11,00 min 8,00 min
Moldava v K. h. 20,00 min 18,50 min 15,00 min 11,00 min
smér Moldava v Krusnych horach — Dubi
pravu}je(lgz'_] izdni pravuiie(lgzq fzdni pravidelna jizdni pravidelna jizdni
zelezniéni stanice / dosavadni stav dosavadni stav . doba; ver . doba; Y,
Jastéavka s pouitim s pouZitim motorové varianta I’s.pouzmm varianta II's. pouzitim
motorového vozu iednotky Desiro motorové jednotky motorové jednotky
fady 810 Classic Desiro Classic Desiro Classic
Moldava v K. h. 0,00 min 0,00 min 0,00 min 0,00 min
Mikulov-Nové Mésto 4,00 min 4,00 min 4,00 min 3,00 min
Mikulov v K. h. 11,00 min 10,50 min 8,00 min 5,50 min
Dubi 19,00 min 17,50 min 15,50 min 10,50 min
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Obrazek 10 Graf priibéhu jizdy vlaku Desiro Classic v iseku Osek mésto - Dubi; Varianta Il

8.2. Porovnani variant navrhu rekonstrukce zelezni¢ni stanice

Osek mésto

U obou variant by bylo nové dosazeno poloostrovni ndstupist¢ a doSlo by
k upravam na obou zhlavich této Zelezni¢ni stanice. Z hlediska névrhi rekonstrukce zhlavi
by bylo nutné se vyporadat s relativné stisnénym prostorem. Ten je u mosteckého zhlavi
dasledkem polohy bo¢ni rampy, u moldavského zhlavi je to disledkem umisténi tohoto
zhlavi v oblouku.

Z hlediska umisténi poloostrovniho nastupisté je vyhodné&jsi varianta II, kde by byli
cestujici nuceni prekondvat pouze jednu stani¢ni kolej, u varianty I by lidé museli
piekraCovat stani¢ni koleje dvé. V obou ptipadech by bylo v rdmci rekonstrukce dosazeno
6 novych vyhybkovych konstrukci. U varianty I by bylo z prostorovych divodi nutné
transformovat pouze jednu vyhybkovou konstrukci, u varianty Il by bylo nutné navrhnout
dv¢ transformované konstrukce. U varianty II doSlo pak k pfesunuti osy stavajici koleje

¢islo 3 v jeji pfimé Casti. Na druhou stranu ve varianté I je moldavské zhlavi v prostoru
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oblouku tvofeno dvéma kolejemi, u varianty I by to byly tfi koleje. Z hlediska stavebnich
uprav stani¢nich koleji jsou ob¢ varianty pifiblizné stejné ndrocné stejné jako z hlediska
ptipadné¢ Udrzby, nebot u obou by bylo potteba pouzit transformované vyhybkové

konstrukece.

8.3. Porovnani variant navrhu rekonstrukce zelezni¢ni stanice

Hrob

U varianty I bylo navrzeno poloostrovni nastupist¢ do prostoru mezi koleje, u
varianty Il se jedna o ndastupist¢ bocni. Z této skuteCnosti plyne vétsi bezpecnost pro
cestujici, ktefi u varianty II béhem pfichodu na nastupiSté nejsou nuceni uroviove
piekonavat stani¢ni kolej, u varianty I by cestujici pfekonavali dosavadni stani¢ni koleje
Cisel 7a09.

V piipadé usporadani stani¢nich koleji byly naro¢néjsi Gpravy navrZzeny u varianty
I, kde byl vyssi diraz kladen na maximélni moZné zachovéni stani¢nich koleji, s ¢imz
souvisi vyS$i poCet nové navrzenych vyhybek do obou zhlavi (osm nové navrzenych
konstrukei u varianty I, ¢tyfi nové navrzené konstrukce u varianty II). U varianty I byl také
vetsi vliv stisnéného prostoru na navrh rekonstrukce.

Varianta II by tedy byla znacné¢ méné nakladna, nicméné diky pouze tfem
zachovalym stani¢nim kolejim by tato varianta méla mensi kapacitu, zruSena by byla 1
kolej umoznujici obsluhu bo¢ni ndkladové rampy. Varianta II by byla svym uspoiaddnim
byla vzdalenéjsi od dosavadni podoby zelezni¢ni stanice Hrob, coz by mohlo mit vyznam

z hlediska pamatkové ochrany.

8.4. Porovnani variant navrhu rekonstrukce zelezni¢ni stanice

Dubi

U obou variant byly navrzeny vyrazné zmény v prostoru spolecného mostecko-
moldavského zhlavi. U varianty I bylo navrZeno vloZeni poloostrovniho nastupisté mezi
soucasné koleje ¢isel 1 a 5. Tato skuteCnost méa spole¢né se zachovanim stani¢ni koleje
¢islo 2 za nasledek vedeni centralniho troviiového piechodu pies dveé stani¢ni koleje.
V ptipad¢ varianty II, kde by nastupisté bylo vlozeno mezi stadvajici stani¢ni koleje ¢isel 2

a 3, by centralni uroviiovy ptechod piekondval pouze jednu stani¢ni kolej. Nejvétsi rozdil
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obou variant se tyka zachovani dosavadni stani¢ni koleje ¢islo 5, s niZ se v ptipad¢ varianty
IT nepocita. Tim by byly uSetfeny naklady na jednu novou vyhybkovou konstrukei.

U obou variant by za ufelem zachovani moznosti manipulace byla stani¢ni kolej
¢islo 2 prodlouZena a napojena na soucasnou kusou kolej 1a. Ve varianté I by k tomu doslo
prostifednictvim nové vyhybky, v druhé varianté by tato kolej byla zatsténa do ¢asti dnesni
koleje ¢islo 3 a poté do stavajici vyhybkové konstrukce €islo 9. U varianty II by tedy byly

usetieny 2 nové vyhybkové konstrukce.

8.5. Porovnani variant navrha rekonstrukce zelezni¢ni stanice

Moldava v KruSnych horach

U obou variant bylo navrzeno vlozeni poloostrovniho nastupisté mezi koleje ¢isel 2
a 1, kdy kolej ¢islo 1 by byla z prostorovych diivoda posunuta, centralni urovitovy ptechod
by se ktizil v obou ptipadech s dvéma stanicnimi kolejemi. Ob¢ varianty se li§i délkou
posunuté ¢asti koleje ¢islo 1 a uspofddanim obou zhlavi. Varianta I by vice respektovala
dosavadni stav, proto by byla kolej ¢islo 1 pfesunuta pouze v prostoru nastupisté, ¢imz by
se usetfila délka nové polozenych stani¢nich koleji. Také by bylo mozné uziti stavajici
vyhybkové konstrukce ¢islo 6. U varianty II by doslo k razantngj§im zménam v usporadani
stani¢nich koleji, které by se vSak znacné zjednoduSilo, coz by mohlo mit vyznam
na zjednoduseni udrzby.

Princip stani¢niho uspofadani této v obou variantach byl pfevzat z mé bakalarské
prace ,,Rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Moldava v KruSnych hordch® z roku 2012. Oproti
bakalaiské praci byla zménéna délka nastupiSté v prostoru nastupni hrany, kde je nyni

navrzena délka 75 m, misto pivodnich 80 m.

9. Navrh koncepce provozu

Provoz na této trati by byl navrzen jako taktovy s dvouhodinovym intervalem
v obou smérech (viz. ptiloha 6). Pfi navrhovéani koncepce provozu bylo uzito jizdnich dob
vypoctenych pro variantu II. Ve vSech pfipadech by se jednalo o vlaky kategorie Os,
zastavovaly by tedy ve vSech stanicich a zastdvkach. Jizdni ad byl navrzen tak, aby byla
v Zeleznicni stanici Most pfestupna vazba na rychliky ve sméru na Cheb. Podle navrzené¢ho

jizdniho tadu by vlak od Moldavy pfijizdél do Mostu pfiblizné 10 minut pfed odjezdem
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rychliku do Chebu a opacnym smérem by odjel 10 minut po piijezdu rychliku z Chebu.
Casy odjezdi a piijezdi vlaki v relaci Most — Moldava v Kru$nych horach byly stanoveny
podle osy symetrie v 56. minuté. Odjezd vlakti z Mostu byl podle tohoto pravidla stanoven
na sudou hodinu a 29 minut, piijezd byl stanoven na lichou hodinu a 32 minut. Dale byla
ze soucasného jizdniho fadu vzata v iivahu doba jizdy mezi zelezni¢nimi stanicemi Most a
Osek mésto. V zelezni¢ni stanici Osek mésto by probihalo kiizovani vlaki. Z dosavadniho
jizdniho fadu byla pfevzata i doba pobytu vlakl v Zelezni¢ni stanici Dubi trvajici 6 minut,
v ostatnich Zelezni¢nich stanicich a zastavkach by doba pobytu Cinila 1 minutu. Rozsah
provozu by byl vrozsahu od 4:29, kdy by vyjel prvni vlak zMostu do Moldavy
v Krusnych horach, do 21:22, kdy by pfijel posledni spoj z Moldavy do Mostu.
K vypraveni prvniho spoje by doslo v brzkych rannich hodinach proto, aby se shodna
souprava vratila v 7:22 a byla tak splnéna pfestupova vazba na prvni rychlik ve sméru na
Cheb. Posledni spoj, ktery by pfijel do Mostu v 21:22, by byl obsluhovan shodnou
soupravou, kterd by obsluhovala spoj do Moldavy s piestupovou vazbou na posledni
rychlik od Chebu. Neni vylouc¢ena ani moznost, Ze by dané osobni vlaky pokracovaly od
Mostu vychodnim smérem (napi. do mést Louny, Rakovnik, Zatec a jiné).

Piestupni vazba na rychliky ve sméru na Cheb byla zvolena z toho divodu, ze se
jednd o jediny smér, kde by se mohla zelezni¢ni doprava v porovnani se silni¢ni dopravou
1épe uplatnit, oproti sméru na Teplice a Usti nad Labem. Pro denni dojizdéni z oblasti
obsluhované trati &islo 135 ve sméru na Bilinu az Usti nad Labem by mohla Zelezniéni
doprava dopravé silnicni podstatné méné konkurovat z hlediska dojezdovych vzdalenosti a

cestovnich dob.
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Tabulka 63: NavrZené casy prijezdl a odjezdt na trati Cislo 135 v tiseku Osek mésto — Moldava v K. h.

smér Osek mésto — Moldava v Krusnych horach smér Moldava v Kru$nych horach — Osek mésto
zelezniéni e N . zelezni¢ni T . .
stanice / zastavka Cas prijezdu Cas odjezdu stanice / zastavka Cas piijezdu ¢as odjezdu
< . . Moldava .
Osek mésto S:55 S:56 v Krusngch horéch - S:19
Horni H4j $:58 $:59 Mikulov-Nove $:22 $:23
&sto
. . . Mikulov . .
Kfizanov L:01 L:02 v Krusngch horach S:25 S:26
Hrob L:04 L:05 Dubi S:31 S:37
Stelna v Kmsnych L:08 L:09 Stielna v Kmsnych S-42 S-43
horéach horach
Dubi L:14 L:20 Hrob S:45 S:46
Mikulov . . ey . .
v Krusnjch hordch L:25 L:26 Kfizanov S:48 S:49
M‘k‘;/l[‘iv'N"Ve L:29 L30 Horni Héj S:51 8:52
&sto
Moldava . < . .
v Krusnjch hordch L:33 - Osek mésto S:55 S:56

10. Zavér

Byla provedena analyza feSené¢ho tuseku trati z hlediska jejiho stavebniho stavu a
analyza dotCené oblasti. Na zéklad€ téchto analyz byly navrZzeny upravy této traté¢ za
ucelem zvySeni rychlosti a tim i zkraceni jizdnich dob. Zejména u varianty II névrhu
rekonstrukce $iré trat¢ bylo prokazano, ze v kombinaci s pouzitim dostatecné vykonnych
kolejovych vozidel lze upravou této traté¢ prokdzadna moznost zkraceni jizdnich dob, aniz
by bylo nutné opustit stdvajici zemni téleso a tim 1 vykonavat stavebn¢€ naroc¢néjsi ¢innost
zde. Toto zkraceni celkovych jizdnich dob na feSené trati, spoleCné s navrzenymi
rekonstrukcemi Zelezni¢nich stanic a zastdvek (v€etné jedné zastavky nové zifizené) a
pouzitim modernich kolejovych vozidel mohlo zvysit atraktivitu zdej$i Zelezni¢ni dopravy
a tim 1 pfilakani cestujicich.

Pti navrhovani koncepce provozu na této trati byla vzata v vahu dosavadni
dopravni obsluznost dané oblasti autobusovou dopravou. Jizdni fad byl navrzen tak, aby

spole¢né s pfestupni vazbou v Mosté byla zvySena moZnost uplatnéni Zelezni¢ni dopravy.

11. Seznam odkazovanych piedpist

1. V15 — Ptedpis pro provoz a obsluhu brzdovych zatizeni Zelezni¢nich kolejovych

vozidel
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12. Seznam pouzitych zkratek

1. SZDC — Spréava Zelezniéni dopravni cesty

13. Seznam ptiloh

1.1.A: Situace zelezni¢ni traté ¢islo 135 v tseku Osek mésto — Dubi; stavajici stav a stav
po rekonstrukci — varianta [

1.1.B: Situace zelezni¢ni traté Cislo 135 v iseku Dubi — Moldava v Krusnych horéch;
stavajici stav a stav po rekonstrukci — varianta [

1.2.A: Situace zelezni¢ni traté ¢islo 135 v tseku Osek mésto — Dubi; stavajici stav a stav
po rekonstrukci — varianta I1

1.1.B: Situace zelezni¢ni traté¢ ¢islo 135 v useku Dubi — Moldava v KruSnych horach;
stavajici stav a stav po rekonstrukci — varianta I1

2.1:  Schéma zelezni¢ni stanice Osek mésto; stavajici stav

2.2:  Navrh rekonstrukce zelezni¢ni stanice Osek mésto — varianta I

2.3:  Schéma Zelezni¢ni stanice Osek mésto po rekonstrukci — varianta I

2.4:  Navrh rekonstrukce zelezni¢ni stanice Osek mésto — varianta 11

2.5:  Schéma Zelezni¢ni stanice Osek mésto po rekonstrukci — varianta I

3.1:  Schéma Zzelezni¢ni stanice Hrob; stavajici stav

3.2:  Navrh rekonstrukce Zeleznicni stanice Hrob — varianta |

3.3:  Schéma Zelezni¢ni stanice Hrob po rekonstrukci — varianta |

3.4:  Navrh rekonstrukce zeleznicni stanice Hrob — varianta II

3.5:  Schéma zelezni¢ni stanice Hrob po rekonstrukei — varianta II

4.1:  Schéma Zelezni¢ni stanice Dubi; stavajici stav

4.2:  Navrh rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Dubi — varianta [

4.3:  Schéma zelezni¢ni stanice Dubi po rekonstrukci — varianta I

4.4:  Navrh rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Dubi — varianta II

4.5:  Schéma Zelezni¢ni stanice Dubi po rekonstrukci — varianta II

5.1:  Schéma zelezni¢ni stanice Moldava v Krusnych horéch; stavajici stav

5.2:  Navrh rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Moldava v Krusnych horach — varianta I

5.3:  Schéma Zeleznicni stanice Moldava v KruSnych horéach po rekonstrukci — varianta I
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5.4:  Navrh rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Moldava v Krusnych horach — varianta II
5.5:  Schéma zelezni¢ni stanice Moldava v Krusnych horach po rekonstrukci —
varianta I

6: Grafikon navrhové koncepce provozu na trati ¢islo 135 po navrzeném zvySeni

rychlosti

14. Pouzity software

1. AutoCAD 2011, Autodesk
MS Excel 2007, Microsoft
Dynamika 1.71

Ll

Planovac tras: http://www.mapy.cz/

15. Materialy pouzité za Gicelem zpracovani diplomové

prace

1. Jednotné Zelezni¢ni mapy SZDC; Zelezniéni stanice Osek mésto, Hrob, Dubi,
Moldava v Kru$nych horach. Poskytnuté ing. Miroslavem Berankem.

2. Mapové podklady Statni spravy zemeémeéfictvi a katastru v méfitku 1:7143.
Dostupné z WWW: http://geoportal.cuzk.cz/; 2010

3. Fotografie pofizené autorem

16. Pouzité zdroje

1. Rozhodnuti o prohlaseni zelezni¢ni traté¢ Most — Dubi — Moldava za kulturni
pamatku, 15. 7. 1997, Ministerstvo kultury Ceské republiky, Milady Horakové 139,
Praha 6, poskytnuté Mgr. Hanou Veselou.

2. Nakresny piehled Zelezni¢niho svrsku trati ¢islo 135. Poskytnuty ing. Miroslavem
Berankem.

3. Bek, J., Bek, Z., Encyklopedie Zeleznice — parni lokomotivy CSD [1], Corona,
2002.

4. Knizni jizdni tady SZDC 2013/2014 (platnost od 15. 6. 2014). Dostupné z WWW:

http://www.szdc.cz/provozovani-drahy/knizni-jizdni-rady.html
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5. http://moldavskadraha.cz/ - stranky Klubu ptatel krusnohorské Zeleznice

6. http://www.arriva-teplice.cz/ - strainky MHD Teplice, 2014

7. http://www.dpmost.cz/ - stranky Dopravniho podniku mést Mostu a Litvinova,
2014

8. http://www.encyklopediecr.eu/ - Velka encyklopedie mést a obci CR

9. http://www.czso.cz/csu/2013edicniplan.nsf/krajp/23042-13-xu  -stranky Ceského
stat. fadu, udaje dojizd’ky a vyjizd’ky obyvatel do zaméstnani a do skol podle mést
a obci, 2011

10. http://www.czso.cz/xu/redakce.nsf/i/mesta_a_obce - stranky Ceského stat. Gfadu,
udaje poctli obyvatel mést a obci, 2012

11. CSN 73 4959 Nastupisté a nastupni piistiesky na drahach celostatnich, regionalnich
a vleckach

12. CSN 73 6360-1 Konstrukéni a geometrické uspotadani koleje Zelezni¢nich drah a

jeji prostorova poloha — Cést 1: projektovani
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