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Abstrakt

Predmétem diplomové prace je provefit moznosti zvySovani tratové rychlosti a ndvrh
stavebnich dprav pro dosazeni ndvrhovych parametra. Ddle se prace zabyva rekonstrukci
dopraven za ucelem zvySeni bezpecCnosti a plynulosti drazni dopravy, ndvrhem nového

provozniho konceptu.
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Abstract

The subject of the thesis is examine the possibility of increasing the line speed and proposal
for construction work to achieve design parameters. The thesis deals with reconstruction the
stations to enhance the security and continuity of railway transport, proposed a new

operating concept.
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Seznam pouzitych zkratek (aktualizovat!):

CUZK Cesky tfad zeméméficsky a katastralni

CD Ceské drdhy, a.s.

JOP Jednotné obsluzné pracovisté — druh zabezpecovaciho zafizeni
PZS piejezdové zabezpeCovaci zafizeni svételné

PZ7 piejezdové zabezpeCovaci zatizeni

SZDC Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, stdtni organizace

TK Temeno kolejnice

TTP Tabulky tratovych poméra

vUD typ PZS vyvinuty spolec¢nosti Vyzkumny tstav draZni



,
Uvod

Zelezniéni trat’ &slo 113 (Lovosice) — Cizkovice — Obrnice — (Most) se nachdzi v Usteckém
kraji v MileSovské &asti Ceského stiedohoii. Zasahuje svym smérovym vedenim do okresu
Litométice, Louny a Most. Jednd se o jednu ze Ctyf regiondlnich Zelezni¢nich trati v
Usteckém kraji, na které je dlouhodobé& zastavena pravidelnd osobni doprava. Pravidelnd
osobni doprava zde byla ukoncena 8.12.2007 a plné¢ nahrazena autobusovou linkovou
dopravou. Od roku 2008 zde funguje jen sezénni prazdninovy vikendovy provoz, ktery je v
reZii vyhradn& soukromych dopravci za finanéni podpory Usteckého kraje a dot&enych obci
v jejim okoli. Pravidelny provoz osobnich vlaki se stdval ¢im ddle tim vice nevyhodny,
diky sniZovéani cestovni rychlosti vlaku zapfi¢inéném zhorSovanim technickoprovozniho
stavu, jako je organizovéni drdZni dopravy pomoci ptedpisu D3 (Pfedpis pro zjednodusSené
organizovani drdZzni dopravy), coZ md za ndsledek prodluZovéani provoznich intervalll ve
stanicich a zaroven ztratu kontrol provoznich stavii ZelezniCnich pfejezdii vybavenych
piejezdovymi zabezpecovacimi zafizenimi, coz vede k trvalému sniZeni tratové rychlosti
piesné na 10 km/h. Tento stav zapfiCinuje prodluzovani jizdnich dob a zvySeni provoznich
ndkladd vozidel. V kombinaci se zkvalitiovdnim autobusové dopravy tento stav potom
odsouva cestujici z vlakli a nésledné je relevantnim divodem tyto nevyuzivané vlakové

spoje neobjedndvat a nahradit je mén¢ ndkladnymi a provozné vyhodné&j$imi autobusy.
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Diivody zachovani Zelezni¢ni dopravy oproti jejimu nahrazeni autobusy

Vlakové soupravy poskytuji vétsi kapacitu sedicich cestujicich, coz je v ¢asech dopravnich
Spicek zvlasté piinosné. Umoznuji snazsi prepravu jizdnich kol jako spoluzavazadlo ptimo
ve vlaku a tim snazs$i manipulaci s jizdnimi koly, vyrazn€ nizsi zdrzeni vlaku v zastivce z
divodu manipulace s koly (v piipad¢ ndstupu/ vystupu pouze s jednim kolem aZz na nulu),
rovnéZ kapacita prepravovanych jizdnich kol ve vlaku je vySs$i neZ ve specidlnim drzaku
piipevnéném na zadnim cele autobusu. Dalsi vyhody plynou cestujicim, kteii v Zeleznicnich
uzlech pfestupuji na dalsi vlakové spoje, diky kratSim piestupnim vzdalenostem a uspote
Casu absenci ndkupu jizdenek, zajiSténim ndvaznych vlaki v piipad¢ zpozdéni ptipojnych.
Dalsi vyhody spoc¢ivaji v moZnosti zavedeni dalSich doplikovych sluzeb ve vlaku v podobé

ndpojovych automatti, prodeji obCerstveni, piipadn¢ denniho tisku, ¢i jinych komodit.

Cilem diplomové prace je navazat na bakalaiskou préaci ,,Posouzeni vyuzitelnosti Zelezni¢ni
trat¢ Cizkovice — Obrnice® a zaméfit se vice na provéfeni moZnosti zlepieni
provoznétechnického stavu traté¢ a navrhu jeho feSeni adekvatné vyznamu této regiondlni
traté¢ pro zvySeni tratové rychlosti, zkrdceni provoznich intervalli, zvySeni bezpecnosti,
dostupnosti a atraktivnosti stanic a zastivek tak, aby se cestovni doba zkrétila a pouziti
vlakového spojeni cestujicim zatraktivnilo. To znamend dosahnout co nejlepSich parametrt
za co nejmenS$i investiéni ndklady, ale neznemoZznit provedenymi stavebnim upravami

dalSiho potencidlniho rozsifovani Zelezni¢ni dopravy na trati.

Obrazek 2 Preprava jizdnich kol autobusy DUK
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1. Obecna charakteristika traté

Zelezni¢ni trat’ Cizkovice — Obrnice je normalné rozchodnd jednokolejna regionalni dréha
niz§tho vyznamu nezdvislé trakce, zacinajici jako odbo¢nd trat’ kmenové trat¢ ¢islo 114
Lovosice — Louny v kilometru 4,044 ve stanici Cizkovice. Trat’ byla vybudovana koncem
19. stoleti. Trat’ konc¢i v km 36,176 zausténim do stanice Obrnice, ktera lezi na celostatni

draze &islo 123 (Most — Zatec).

1.1  Strucna historie provozu

(Podrobnéjsi historii drdhy se zabyvd bakaldrskd prdce ,, Posouzeni vyuZitelnosti Zeleznicni

traté Cizkovice — Obrnice*).

Trat’ byla vybudovéana koncem 19. stoleti pro propojeni trodné oblasti mezi Lovosicemi,
Tiebenicemi, Ttebivlicemi, Liblevsi a Mostem. Kromé vlakd osobni piepravy zde
fungovaly ndkladni vlaky, pievazejici pfedevSim v 60. letech minulého stoleni Cpavek
z Mostecka do lovosickych SeveroCeskych Chemickych zavodi (SChZ). Dréha slouzila
rovnéZ pro prepravu potfebnych komodit pro provoz podniku Fruta Ttebenice, coZz byl
podnik na zpracovani ovoce. Vyrdbély se zde dZzemy a marmelddy a jiné vyrobky
podobného charakteru. Podnik mél i svou vlastni vlecku, kterd zacinala za stanici Trebenice
smerem do Ttebivlic. Vlecka byla ve druhé poloving 20. stoleti poskozena Zivelnou udalosti
a nasledné zruSena. Naddle aZ do konce provozu podniku Fruta Ttebenice (do konce roku
1994) slouzila tomuto ucelu naklddkova a vykladkovd kolej pfimo ve stanici Ttebenice.
Nadale trat’ slouzila ndkladni dopravé pfevdzné pro privoz vyrovnavkovych vlak.

V soucasné dob¢ zde nejsou provozovany ani vyrovnavkové vlaky.

1.2 Zastavky a stanice na trati

Tiebenice — stanice, km 3,48, dv€ dopravni koleje délky 168 m, nastupisté sypana délky 100
a 35 m, manipula¢ni kolej délky 165 m.

Tiebenice mésto — zastavka, km 5,045, délka nastupisté 90 m.
Dlazkovice — zastdvka, km 7,850, délka nastupisté¢ 100 m.

Podsedice — nékladiSté se zastivkou, km 8,726, dopravni kolej délky 135 m, néstupiSté
sypané délky 100 m, manipulacni koleje délky 230 a 209 m.

-11 -



Ttebivlice — stanice, km 13,077, dvé dopravni koleje délky 201 m, néstupisté sypana délky
67 a 62 m, manipulacni kolej délky 273 m.

Seme¢ — zastavka, km 15,325, délka nastupisté 50 m.
Hnojnice — zastavka, km 18,355, délka sypaného néstupisté 70 m.

LibCeves — stanice, km 21,269, dv¢é dopravni koleje délky 206 m, néstupisté sypand délky
62 a 38 m.

Sinutec — zastavka, km 24,090, délka sypaného néastupisté 40 m.
Bélusice — zastavka, km 27,838, délka sypaného nastupisté 50 m.
SkrSin — zastavka, km 28,825, délka sypaného ndstupisté 50 m.

Sedlec u Obrnic — zastavka, km 34,317, délka nastupisté 40 m (neovéfeno).

2. Autobusova doprava v roce 2015

Od 1. ledna 2015 doslo v Usteckém kraji k rozsdhlé zméné v linkové autobusové dopravé,
pfedevsim z diivodu vyprSeni smluv s pfedchozimi dopravci a uzavieni desetiletych smluv s
dopravci novymi. Nové tak nesméji dopravni podniky meést, provozujici méstskou
hromadnou dopravu, provozovat linkovou dopravu. Byl zaveden novy odbavovaci a tarifni
systém, ktery umoziiuje uznavani jizdenek vSemi dopravci zapojenymi v novém systému
,.Doprava Usteckého kraje (DUK). Nové tak byl zaveden zénové relaéni tarif, kdy jedna
z6na obvykle zahrnuje celé mésto nebo obec bez ohledu na umisténi zastavky v ni. VSichni
dopravci zapojeni do DUK byli povinni pofidit si nové nizkopodlazni vozidla s klimatizaci a
audiovizudlnim systémem. Systém rovnéz musi umoznovat ddvat znameni fidi¢i o vystupu,
protoze viechny zastdvky systému DUK jsou od zavedeni téchto zmén v reZimu
poptavkového zastavovéni. Od roku 2016 mé byt do tohoto systému zapojena i Zeleznice na

tizemi Usteckého kraje.

Oblast Zeleznicni trat¢ Lovosice — Most v soucasné dobé obsluhuji 3 autobusové linky
dopravce Bus Line a.s. . Pétefni linku tvofi autobusy linky ¢islo 552660 (pro veiejnost
oznacované vzZdy poslednim troj¢islim, tj. 660), kterd prakticky nahrazuje Zelezni¢ni
spojeni. Jezdi pfevazné v celé trase Lovosice — Most, pficemZ nckteré spoje pdsmoveé konci

v Lib¢evsi. V pracovni dny linka jezdi v hodinovém intervalu. V Mosté linka navazuje na
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rychliky smér Cheb. V opacném sméru v Lovosicich autobusova linka navazuje na rychliky
ve sméru Praha, D&Cin a osobni vlaky smér Litoméfice. Vlaky vSak na zpozdéné autobusy
necekaji, rovné€Z i naopak autobusy necekaji na zpozdéné vlaky, takze se Casto stava, ze
cestujicim vlaky ujizdéji. O vikendech a svétcich jezdi linka ve dvouhodinovém intervalu v
celé trase. DalS{ linka obsluhujici predmétné uzemi je linka ¢islo 552661 (661). Tato linka je
v provozu pouze v pracovnich dnech. Spojuje pfedev§im Litoméfice s Lovosicemi pies
Terezin a Lukavec a ddle Lovosice s LibCevsi. Linka funguje v hodinovém intervalu, kromé
poledniho sedla od osmi do dvanécti hodin, kdy linka nejezdi. Dva dopoledni spoje a
posledni veCerni (s odjezdem z Litoméfic ve 20:55) pasmové koncéi v Lovosicich.
V Lovosicich linka navazuje na osobni vlaky ze sméru Usti nad Labem, Praha a Litoméfice.
V opa¢ném sméru konc¢i 3 odpoledni spoje (odjezd z Ml€kojed Obnovy v 14:42, 16:42) v
Terezing. V Lovosicich jsou autobusy rovnéZ navdzdny na osobni vlaky smér Usti nad
Labem a Praha. Linka ¢islo 552662 (662) slouzi pouze k piimému spojeni Lovosic s
Tiebenicemi a obcemi, které jsou soucdsti Trebenic. Okolni zastdvky linka bud’ projizdi,
nebo objizdi po jiné trase. Linka je v provozu pouze ve vSedni dny v tithodinovém intervalu.
V Lovosicich je navidzdna na osobni vlaky v obou smérech. Linky ¢islo 660 a 661 jsou
vedeny v ptlhodinovém prokladu, ¢imZ lze konstatovat, Ze autobusové spojeni mezi

Lovosicemi a Libcéevsi je ve vSedni dny v zdjmové oblasti v piilhodinovém intervalu.

P Tondin d, Mokor

O e Skalice’ .: 2
; Méerunice g i Viastislav

Zelkavice
Tiebivlice!

Chodovlice |

Zelezniéni trat éiélo 113 W

Vyznamné autobusové linky

O
Chotésov |

Obrazek 3 Vedeni hlavnich autobusovych linek ve srovnani s Zelezni¢ni trati
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3. Provoz na trati Cizkovice — Obrnice po ukonceni
pravidelného provozu

3.1 Technickoprovozni podminky

Do doby ukonceni pravidelného celorocniho provozu zajistovanym stitnim dopravcem
Ceské drahy, platil na pfedmétném tseku drahy piedpis pro zjednodusené organizovani
drazni dopravy D3. Dirigujici stanici zde byla stanice Cizkovice, piilehlou stanici tvofila
dopravna Obrnice. Mezilehlé dopravny pro fizeni sledu vlaki tvofily stanice Ttebenice,
Tiebivlice a LibCeves. Ve stanici Ttebivlice, kterd byla rovnéZz zavorarskym pracovistém
pro mistné¢ ovlddané PZS mistniho ptejezdu, byla zavedena ohlaSovaci povinnost. Ke
kiizovani dochédzelo ve stanicich Tiebivlice a Libceves. Provoz byl zaji§tovdn samotnymi
motorovymi vozy fady 810. Po ukonceni pravidelného celoro¢niho provozu byl piedpis D3
zruden a trat’ se stala jednim mezistani¢nim dsekem mezi dopravnami CiZkovice a Obrnice.
KftiZovéani v Zadné z dopraven na trati neni mozné, mozné vSak je pasmové ukoncovat vlaky
ve stanici Ttebivlice a v pfipadé jizdy s vlecnym vozem i objizdét vlecny viz. Tento stav
sice na jednu stranu umoznuje celym udsekem provazet dlouhé vlaky, tedy vlaky delsi, nez je
uzitnd délka dopravnich koleji ve stanicich, ale vyrazné sniZuje kapacitu traté a v podstaté
znemoZziuje provoz vlakl s vice, neZz jednim motorovym vozem. Tento stav se vyrazné
negativn¢ projevuje i v piipad¢ zavedeni letnich sezénnich vlakii, kde nelze vyhovét
pozadavku soucasného provozu vlakl v zavazku vetejné sluzby (sezénni vlaky zajisSt'ujici
predeviim potieby turistiky) provozovanych za finanéni podpory Usteckého kraje a
jednotlivych obci v zdjmové oblasti, a soucasné vlaki zdZitkovych, slouZzici ptfedevSim
piiznivclim Zeleznice, ktefi vyuZivaji nostalgickych vlakt vedenych pfevazné historickymi

vozidly dle specidlniho nedotovaného tarifu.
3.2 Provoz osobnich vlaki mezi lety 2007 - 2015

Od roku 2008 pievzala organizovani osobni dopravy na trati Konzultaéni dopravni
spole¢nost, coZ je organizace, kterd zajiStuje potiebné kroky pro zahdjeni provozu osobni
dopravy, jako je projedndni pozadavkll dotCenych obci, legislativu, ndvrh jizdniho tadu,

financovani a vybér vhodného dopravce. Ve stejném roce se rozjely prvni sezonni vlaky
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dopravce Jindfichohradecké mistni drahy vedené motorovym vozem fady 801 (M 131.1)
v obdobi vikendi letnich prazdnin. V zdsad¢ se jednd o 3 pary vlakl denné, z nichZ jeden je
ukon&en v Ttebivlicich. Provozované turistické vlaky jsou oznateny jako ,,Svestkovd

dréha®.

Od roku 2010 byl provoz rozsifen aZz do Litoméfic, provoz trval kromé letnich prazdnin i
v Cervnu a zati. Misto nekomfortniho a zastaralého motorového vozu fady 801 byl nasazen
vuz tfady 831 a 820. PfestoZe provoz vlakt nebyl nikdy veden jako nostalgicky, nasazovana
vozidla uz nejsou v té dobé v pravidelném provozu. Tento stav je zplsoben faktem, Ze
vybrany dopravce, coZ i v tomto piipad€ byly Jindfichohradecké mistni drdhy, novéjSimi

vozidly, pouzitelnymi na draze normalniho rozchodu, nedisponuje.

Vroce 2011 byl provoz turistickych vlakli omezen pouze na tsek Litoméfice horni
nadrazi — Tiebivlice z divodu 3patného technického stavu mostku pies potok Zejdlik u
stanice Trebivlice. Ze strany provozovatele drahy byl dlouhodoby nezdjem tento stav
napravit, proto dopravce ,Svestkové driahy“ musel pfistoupit na zavedeni nahradni
autobusové dopravy v useku Tiebivlice — Most po celou letni sezénu. K ndpraveé vSak doslo
v prosinci téhoz roku a v nésledujici sezon¢€ jiz bylo mozné vlaky provozovat v obvyklém
rozsahu. Kromé téchto vlakll jsou na trati provozovdny nepravidelné osobni vlaky
k ptileZitostem vinobrani, Mikul4Se, nebo Slavnosti Stepi, které porddd obec Rana. Tyto

vlaky jsou vedeny riznymi vozidly i riznymi dopravci.

Od roku 2012 ptichdzi na scénu i dalsi dopravce provozujici nostalgické ,,zazitkové* jizdy
za nedotovany tarif, ktery je v provozu z divodu paradoxn¢ nedostatecné kapacity traté

mimo sezénu ,,Svestkové drahy* zpravidla v ¢ervnu a zaii o sobotdch, kde je pfiznivcim

Zeleznice k dispozici jeden par vlaku.

Zasadni zménu pfinesl az rok 2014, kdy spolec¢nost Jindfichohradecké mistni drahy jiZ neni
schopna zaji§tovat provoz na normélnérozchodnych drahdch, dopraveem ,,Svestkové drahy*
se stala nové vznikld spole¢nost Railway Capital. Cést pivodniho vozového parku viak tato
spolecnost ziskala, proto i v tomto roce byly provozovdny motorové vozy fady 831. Dochézi
zde viak k ur¢itym politickym problémiim, kdy Ustecky kraj finan&né& piispivd na provoz
vy§e zminénych nostalgickych vlaka, turistické vlaky ,,Svestkové drahy“ tak jsou
financovdny pouze z omezenych rozpoctl obci. To md za nésledek oddileni a difvejsi

ukonceni sezony.
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K népravé tohoto stavu dochdzi o rok pozdgji vroce 2015, kdy jsou vlaky ,,Svestkové
drdhy* opét financované i z prostiedkd kraje. Dopravce Railway Capital nové nasazuje do
provozu motorové vozy fady 810, ziskané odkoupenim od slovenského dopravce Zelezni¢nd
spolo¢nost” Slovensko (ZSSK). Tyto motorové vozy jsou provozné vyhodnéjsi, nejedna se o
historickd vozidla, maji niZ$i provozni ndklady a podstatné lepsi trakéni parametry, nez
historické vozy tady 831. Nasazenim téchto, byt zastaralych a dvoundpravovych vozi,
znamend znacné zlepSeni jizdnich parametrti. SniZila se hlu¢nost nejen samotného vozu, ale
i hlu¢nost z pojizdéni obloukli s nizkym polomérem, rovnéZ se zlepSila dynamika jizdy
natolik, Ze vlaky projizd€ly zastavky az s tiiminutovym naskokem, navzdory jizdnimu fadu
(ten byl navrZzen jeSté na fadu 831, protoZe nelze provozné zajistit stilé nasazeni vozu
jednoho typu). Casovy ndskok se vyrovnaval ¢ekanim na &as pravidelného odjezdu pouze ve
stanici Trebivlice, z Obrnic ve sméru do Mostu se jezdilo v reZimu ,,vlak mtuze do konecné
stanice odjet ihned po ukonceni vystupu cestujicich®, coz v jizdnim tddu ovSem uvedeno
neni. Z toho divodu bylo mozZzné do cilové stanice (Most) pfijet i o pét minut diive, nez

udava jizdni tad.
4. Analyza stavajiciho stavebniho stavu
4.1 Smérové a vySkové vedeni

Zelezniéni trat’ Cizkovice — Obrnice byla stavéna v takzvané dsporné varianté, kdy na misto
stavéni vysokych naspii, hlubokych zafezi a mostii byla niveleta trat€¢ ptfimknuta co nejvice
k terénu vrchoviny Ceského stiedohoii, ¢imZ bylo vytvofeno 72 smérovych obloukt
pievazné minimélnich poloméra a 140 lomt sklonu nivelety. Tratova rychlost je stanovena
na 50 km/h s fadou omezeni aZz do hodnoty 10 km/h. Polomér smérovych obloukl se
pfevazné pohybuje v rozmezi 200 -300m, pievySeni kolem 100 mm, obvykle se
symetrickymi pfechodnicemi. PfevySeni obloukii vétSinou odpovidd rychlosti 60 km/h pro
nedostatek prevysSeni 100 mm, nékdy dokonce 70 km/h. Nékteré oblouky vSak neodpovidaji
ani rychlosti 50 km/h, pro nedostate¢né prevyseni, nebo diky takzvanym inflexnim bodiim,
nebo diky kratkym mezipfimym udsekiim musi byt rychlost sniZena. Podélny sklon traté se
nejcastéji pohybuje kolem patndcti %o, maximum je vSak 24,06 %o 545 m pted zastdvkou
Dlazkovice. Nejniz$f nadmotské vysky trat’ dosahuje v jejim pocitku — v Cizkovicich 175,6

metri nad mofem, maxima dosahuje mezi zastidvkou Sinutec a BéluSice v km 26,299.
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V dopravnéch, coz jsou Ttebenice, Podsedice, Tiebivlice a Libeves, je zpravidla rychlost

snizena z diivodu pouziti stani¢niho zabezpecovaciho zatizeni 1. kategorie.

01 2 3 45 6 7 8 9101112 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36
314,6
310

300 A-//

290

Sedlecu
Obrnic
Obmice

zastavka
Cizkovice
Trebenice
mésto
Podsedice
Semec
Hnojnice
Libeves
Sinutec
Bélusice
Sksin

~31Dlazkovice

3
o
=
3
2
=
3

Dopravna/
U1 Trebenice

25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36

i

6 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 2.

(=

1.2 3 4

Kilometr

Graf 1 pribéh sklonovych poméra piredmétného useku

4.2  Zeleznitni piejezdy

Na trati se nachézeji 34 Zelezni¢ni ptejezdy, které jsou v soucasné dobé zabezpecené pouze
vystraznymi kiizi. 7 piejezdi omezuje tratovou rychlost na 10km/h z davodu
nedostatecnych rozhledovych poméra. Jsou to zpravidla ptejezdy, které byly v minulosti
zabezpe&ené svételnym piejezdovym zabezpecovacim zatizenim (PZZ) typu VUD, ale ani v
obdobi pravidelného provozu na nich tratova rychlost nemohla byt vétsi z diivodu zavedeni
kontrol stavli do neobsazenych stanic. V souCasné dob¢ je vSech pét PZZ deaktivovano
(jedno dokonce sneseno), jejich vystrazniky jsou zakryty ¢ernou fo6lii, pfi¢emZ pro obdobi
sezonniho provozu jsou na vystrazniky umistovany dopravni znacky P6 - ,Stij, dej
pfednost v jizdé!*, coz komplikuje silni¢ni dopravu predevSim ve mést¢ Tiebenice, kde se
pfejezd nachazi na komunikaci II. tfidy (II/237), kterd je v misté piejezdu ve 12% svahu.

Dalsi tii ptejezdy omezuji tratovou rychlost na 20 - 30 km/h.
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4.3 Zelezniéni svrsek

Na celé trati jsou pouzity kolejnice tvaru ,,T*“a ,,A*“. Od pocatku traté po prvni vyhybku
stanici Tiebenice (do km 2,270) jsou pouzity kolejnice tvaru ,,T* a praZce typu SB3, oboji z
roku 1968. Vyhybky ve stanici Ttrebenice jsou s Sestistupiovym thlem odboceni, soustavy
»A“ s ocelovymi prazci z roku 1962. Ve stanici jsou pouzity kolejnice ,,T* s prazci SB3,
pfi¢em kolejnice z roku 1956. Od ZST Tiebenice az do polohy km 7,305, coZ je cca 700 m
pied zastavkou Dlazkovice, sestavd Zelezni¢ni svrSek z kolejnic tvaru ,, T z roku 1987 a
betonovych prazcti SBS z roku 1968. Do polohy km 10,498 jsou pouZity kolejnice tvaru ,, T*
a betonové praZzce typu SB3 z roku 1967. V ndkladisti se zastdvkou Podsedice, nachazejici
se v km 8,658 — 8,998 mda hlavni kolej stejné parametry. Vyhybky jsou pouZity
soustavy ,,A“ s thlem odboceni 6°. Od km 10,498 do km 11,007 jsou kolejnice ,, T, prazce
typu SB5 z roku 1987. Od km 11,007 aZ po konec stanice Tiebivlice (km 13,164), je
Zelezni¢ni svrSek tvofen kolejnicemi tvaru ,,A* a ocelovymi prazci typu oc B d z roku 1957.
Vyhybky stanice Trebivlice (km 12,783 - 13,164) jsou rovnéZz soustavy ,A“ s
Sestistupnovym thlem odboceni. Od stanice Ttebivlice po stanici Libceves (km 21,069 —
21,376) existuji kolejnice tvaru ,,A* z roku 1958. PraZzce zde mizeme nalézt v kombinaci
typtt oc B ¢, DZP 10 c, PAB d, z let 1943, 1958, 1956, 1964, 1966. Ve stanici LibCeves
kolejnice ,,A* z roku 1957 a prazce PAB d z roku 1955. Vyhybky Sestistupniové z roku 1947
a 1966. Od stanice LibCeves az do konce useku (km 36,176) existuji kolejnice tvaru ,,T* a
prazce DTS d z roku 1967. Pro tuto analyzu Zelezni¢niho svrSku byl pouzit ,,ndkresny
piehled Zelezni¢niho svrsku®, kde nejsou zakresleny pravdépodobné lokdlni opravy a
vymény prazcii. Rekognoskaci v terénu bylo zjisténo, Ze praZzce se v nékterych dsecich lisi
,kus od kusu®, zejména usek z Trebivlic do LibcCevsi je ve znacné Spatném technickém
stavu. Z uvedeného rozboru existujiciho Zelezni¢niho svrsku je patrné, Ze technicky stav je

znacné nevyhovujici, coz dokazuji i ptiloZené fotografie:
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Obrazek 4 Zelezni¢ni svriek u zastavky Seme¢. Shnily ditevény praZec s chybé&jicim upevnénim
uprosticed betonovych prazcua

Obrazek 5 Shnilé a propadlé difevéné prazce, v pozadi betonové prazce VUS 62
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Podle nakresného ptehledu Zelezni¢niho svrsku, zde maji byt pouze praZzce typu DZP 10 c.
K nalezeni jsou zde dievéné, VUS 62. Krom¢ naprosto nevyhovujiciho svrsku je cely tsek,

vcetn¢ zastavky, pod vrstvou vegetace. Vystupovat na takové zastavce je piimo nebezpecné.

5. Srovnani dat o dojiZd’ce a vyjizd’ce v zajmové oblasti za SLDB
2001 a SLDB 2011

Udaje ze S&itani lidu domd a byt (SLDB) byly vyuZity v bakaldiské praci ,,Posouzeni
vyuZitelnosti Zelezni¢ni traté Cizkovice — Obrnice®, tehdy tdaje z roku 2011 nebyly jestd
dostupné. Oba diagramy zobrazuji pocet osob denn¢ dojizd¢jicich v daném profilu
spadového sméru zvlast’ pro kazdy smér. Z diagramu byli vylouceni studenti nedojizdéjici
denné. RovnéZ zde nejsou uvedené osoby, jejichz pocet v jednotlivych spiddovych oblastech
je niz8i nez pét. Ve sméru do Mostu byly zapocitany i osoby dojiZzdéjici do blizkych obci,
napiiklad Louny, ve sméru do Lovosic byly zapoc€itany osoby smétujici do Litométic, Prahy

a Roudnice nad Labem.

Diagramy profilové poptavky v predmétném useku

Nésledujici digramy piedstavuji celkovy pocet pravidelné dojizdéjicich obyvatel mezi
obcemi predmétného useku traté, zvlast pro oba sméry, bez ohledu na pouZzity dopravni

prostredek.

wer s

Z diagramu je patrny urcity celkovy ubytek pravidelné dojizdéjicich osob, na druhou stranu

zde zanikla stfedni oblast nulového spadu mezi obcemi Tiebivlice a Libceves.
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Obrazek 6 Profilova poptavka v obou smérech za rok SLBD 2001
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Obrazek 7 Profilova poptavka v obou smérech za rok SLBD 2011

Porovnani adaji v tabulce

V nésledujicich tabulkdch jsou uvedeny pocty pravidelné dojiZzd&jicich cestujicich z obce
vyjizd’ky, které jsou uvedeny v levém svislém sloupci, do obce dojizd’ky uvedené v fadcich
v ptislusném svislém sloupci. Obce, které v fadku dojizd’ky chybéji, nejsou predmétem
dojizd’ky ze 7z4dné obce vyjizd'ky. Celkovy pocet osob pravideln¢ dojizd€jicich ve
sledovaném useku za rok 2001 ¢ini 1876, za rok 2011 pouze 1351. Celkovy ubytek
dojizdéjicich osob v soucasné dobé Cini 525 potencidlnich cestujicich. Tyto tdaje jsou
z tabulky ziskdny souctem jednotlivych neprazdnych tadkt v piisluSném sloupci a

naslednym souctem vsech celkovych hodnot sloupct.
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tabulka 1 Pocty pravidelné dojizdéjicich osob (ze SLDB 2001)

Z O Ostatni| Lovosice Sulejovice| Cizkovice | Trebenice | Dlazkovice | Trebivlice | B&luice | Obrnice | Most | Ostatni a
Lovosice E 18 82 13 -
Sulejovice 96 - 36 o
Cizkovice 59 134 -5
Tiebenice 57 215 10 42 - 20 =
Dlazkovice 10 - 5
Podsedice | 22 44 17 10 13 % =
Trebivlice 24 79 13 - 5 5
Semet D 8
(Dé&cany) 19 27 a o
Libéeves 11 33 ‘ao‘g =)
- = 3 _I
= o
Bélusice 23 %)
Skréin 33 >
>
o
Sedlecu Q. %
(Korozluky) &
Obrnice - 359 88
Most 66 203 -
Soucet| 162 597 28 190 23 20 40 77 203 | 448 | 88 1876

tabulka 2 Po¢ty pravidelné dojizdéjicich osob (ze SLDB 2011)

Z 0 Ostatni| Lovosice| Cizkovice | Tfebenice | Tiebivlice | B&lusice | Obrnice| Most | Ostatni
Lovosice - 41 ‘8
Sulejovice | 40 65 3
Cizkovice 84 91 - c
Trebenice 92 102 1 - 11 g
Dlazkovice =
Podsedice | 22 36 9 ey
Trebivlice 37 53 - 13 © 5
Semet % al
(D&cany) 14 = g
Libéeves 26 50 o
Bélusice - 28 :8 @
Skrsin 33 a
>
3
Sedlec u O. X
(Korozluky) 50 36 8
Obrnice - 150 26
Most 16 12 51 152 -
Soucet| 291 359 52 9 14 101 152 297 76 1351

6. Navrh vyhledové provozni koncepce

Prestoze ze statistik ze SLDB z roku 2011 je patrny ubytek potencidlnich pravidelné
dojizdéjicich osob, oproti predchozimu navrhu z roku 2013, je vhodné rozsifit nabidku

spoju a zatraktivnit tak vlakové spojeni i pro potencidlni nepravidelné cestujici. Celodenni
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provoz by bylo vhodné, oproti predchozi verzi z bakalafské prace z roku 2013, zavést ve
dvouhodinovém taktu namisto ¢tythodinového. V dopravnich Spi¢kdch rozsitit na piiblizné
hodinovy. V tvahu pfichazi také zavedeni pfimych vlaki z Lovosic do Mostu a naopak
(naptiklad rychlik, nebo spé€Sny vlak s velmi omezenym zastavovanim). Cestovni doba z
Lovosic do Mostu pomoci pravidelnych osobnich vlaki pies stanici Usti nad Labem &inf s
jednim prestupem jednu hodinu a dvacet Sest minut. Spojeni je moZzné kazdou hodinu.
Pomoci rychlikli je toto spojeni mozné realizovat kazdé dvé hodiny, a to za ¢as jednu
hodinu a tficet tfi minuty. Pfimym rychlikem po trati ¢islo 113 by toto spojeni bylo
realizovano bez prestupu za piiblizné Ctyficet pét minut. Ze statistik pravidelné dojizdéjicich
osob ale vyplyva, Ze osob jedoucich v celé trase je zanedbatelné mnoZstvi, proto je zavedeni
takovych vlakl irelevantni. Jedna z moZnosti, jak provozni koncept zatraktivnit, je
provazani nékterych vlaka s vlaky traté ¢islo 087 (v useku Lovosice — Litoméfice horni
nadrazi), kde je kromé& dopoledniho sedla piiblizné ptilhodinovy interval provozu osobnich
vlakli. Vlaky jsou provazéany s trati ¢islo 114, kde vytvafeji spojenim tii tratovych udsekil
(Postoloprty - Louny, Louny — Lovosice a Lovosice — Ceskd Lipa) hlavni linku. Nejvétsi
intenzita cestujicich, a tim i nejhust{ interval, je pravé v Useku Lovosice — Litomé&fice horni
nadrazi, kde jsou provozovany vlaky jak jedouci jen v tomto useku (v pfiblizné hodinovém
intervalu), tak vlaky jedouci v celém tseku Postoloprty — Ceskd Lipa (ve dvouhodinovém
intervalu) a déle vlaky jedouci v tiseku Postoloprty (nebo jen Casti traté, jako jsou Louny
nebo Libochovice) — Litoméfice horni nadrazi. Bylo by proto zddouci ,,napojit* vlaky, které
jedou jen v tiseku Lovosice — Litoméfice hornf nadraZi, ptipadné Usték, na vlaky predmétné
trat¢ ¢islo 113, kde by tak mohly tvofit pfimé spojeni zajmové oblasti s Litomé&ficemi ve
dvouhodinovém, piipadné hodinovém intervalu. Provozné by to znamenalo mensi zdsah do
casti odjezdu ve vSech uzlovych bodech tak, aby vychézelo ktizovani nikoli v Ttebivlicich,
ale Podsedicich, a zdroven v Zalhosticich (uvaZovdny jsou jizdni doby pied rekonstrukci
traté ¢islo 087). Rozsifeni linky do Litoméfic by v podstaté navdzalo na jiz nékolikaletou
tradici provozu sezénnich osobnich vlakll. Tato zména znamend znacny zdsah do ob¢hl
vozidel, protoze vozidla provozovana na Lovosicku jsou soucasti DKV Plzen, PJ Rakovnik,

jez maji SirSi pisobisté, nez na téchto linkdch. Proto neni mozné provozovat izolovan¢ jiny
typ vozidel prave pro trat’ ¢islo 113, nutnd podminka je ptechod na moderné&;jsi typ vozidel,
nez je Regionova, plos$né v celém systému. PloSny obéh vozidel v systému je mimo rdmec
této prace. PiestoZe tratovy tisek kmenové traté Lovosice — Cizkovice, je rovnéZ mimo téma
této prace, je ale vhodné vzit v ivahu potencidlni vybudovéani nové zastavky v Lovosicich u

relativné nove€ vznikajici primyslové zény na jihozdpadnim okraji mésta. Jednd se
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o rozristajici se prumyslovou oblast, kterd vznikd jednak znovuvyuZitim stdvajicich
pramyslovych pozemkl, rovnéZ i na ,zelné louce”. Jednd se piiblizné o 50 hektarQ
pozemk, kterymi Zeleznicni trat v podstaté prochazi. Dochiazkova vzdédlenost na misto
potencidlni nové zastavky je pfiblizn¢ 400 m z Primyslové ulice, z hlavnich aredla.
Dochédzkova vzdélenost na ,,hlavni* vlakové nddrazi je ze zminéné oblasti 1700 m. Tento

krok zvysi dostupnost Zeleznice, nejen cestujicim predmétné traté.
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Svalopluka Cecha

Obrazek 8 Navrh umisténi potencialni nové zastavky Lovosice - Primyslova s vyznacenim
dochazkovych vzdalenosti ze zdroje na vlakové zastavky. Zelena piedstavuje vzdalenost na novou
zastavku, oranzova do ZST Lovosice.

Dal$im z cilli je nastaveni takovych parametrt traté, aby prijezd ndkladnich vlakti z Mostu
do Lovosic po trati ¢islo 113 neznamenal vyrazné casové zdrzeni oproti pouZziti celostdtni
dréhy pres Usti nad Labem a aby asté vyrazné zmény rychlosti nepfedstavovaly vysoké
ndklady na trakéni energii. Z provozniho hlediska je vhodné rovnéz odstranit ze stanic
ohlaSovaci povinnost a zkrétit provozni intervaly ve stanicich. To znamend upustit
(respektive znovu nezavadét) od zjednoduSeného organizovédni drdZni dopravy (predpisu
D3) a zavedeni plnohodnotného provozu dopraven, ve kterych se bude pravidelné realizovat
kfizovani nebo predjizdeéni. Ddle by trat’ ¢islo 113 méla byt snadno vyuzitelnd pro odklon
rychliku v piipadé nastalé mimoiadné udalosti v oblasti Usti nad Labem.

Zajimavost: Béhem pravidelné letni sezény 2015 nastala kuriozni situace, kdy z ditvodu vyluky na trati Lovosice —
Prackovice nad Labem doslo ke zpoZdéni a pozdrieni rychliku, jedouciho z Prahy do Chebu, ve stanici Lovosice. Ze

stanice Lovosice vyjizdél rychlik soucasné s motorovym vozem fady 810 ,,Svestkové drdhy“ a diky ndsledné pomalé jizdé
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v tiseku Lovosice — Prackovice nad Labem a dalsimu zdrfeni v Usti nad Labem z diivodu prepiahu lokomotivy, piijel viak

Svestkové drdhy do stanice Most o dvé minuty diive, nez rychlik.

7. Uprava rychlostniho profilu

Predmétem diplomové prace je provétit moznosti a zpiisoby zvySovani tratové rychlosti za
ucelem zkraceni jizdnich dob za pomoci co nejmenSich stavebnich zdsahi do drdZzni
infrastruktury. Jednim ze zplsobl zvyseni tratové rychlosti je pfepocet hodnot nedostatki
prevySeni smérovych obloukl pro vozidla, kterd diky svym technickym parametriim mohou
vyuZzivat nedostatkii pievySeni o hodnoté 130 mm. Tento zplsob je z hlediska infrastruktury
nejjednodussi, neni potfeba zavadét Zadnd technickd opatfeni. Druhym ze zptsobl zvySeni
tratové rychlosti je zvySeni pievySeni obloukl. Tento zplisob uz vyzaduje urcity stavebni
zasah do infrastruktury. ZvySenim pifevySeni se prodlouzi vzestupnice oblouku a jeho
odsazeni a tim 1 osovd poloha. ProdlouZeni vzestupnic (pfechodnic) rovnéZ zapfiCini
zkraceni mezipfimych tsekll mezi oblouky, proto neni mozné tuto metodu uplatnit vzdy.
Rovnéz nelze uplatnit v piipad¢, kdy zména osové polohy vyrazné zasdhne do okolnich
staveb nebo komunikaci. ReSen{ vlastnictvi pozemki v sousedstvi drahy a jejich vykup neni

pfedmétem této prace.

Celkové rychlostni propady predmétného tratového tuseku jsou tvofeny piedevSim
nevyhovujicimi Zelezni¢nimi piejezdy, nizkymi poloméry smérovych oblouki, respektive
jejich malym pievySenim, dopravnami zabezpecené stani¢nim zabezpeCovacim zafizeni
1. kategorie (tratova rychlost omezena na 40 km/h) a nedostatecné dlouhymi meziptimymi
useky mezi smérovymi oblouky, pfipadné oblouky tvofici inflexni body. Problém
ZelezniCnich ptejezdl byl do urCité miry feSen v predchozi Bakaldiské praci zavedenim
nebo obnovou tuc¢inného prejezdového zabezpeCovaciho zafizeni téch piejezdl, které
predstavovaly nejvétsi rychlostni omezeni. V souvislosti se zvySovanim tratové rychlosti je
nutné zvazit zruSeni nahraditelnych ptejezdl a dalsi vystavbou svételnych PZZ. Do tratové
rychlosti 60 km/h 1ze ponechat zabezpeceni piejezdu vystraznymi kiizi. ZvySenim tratové
rychlosti nad tento limit, znamend financné ndro¢nou investici do svételnych
zabezpecovacich zafizeni. Omezeni ve stanicich je ¢astecné eliminovéno jejich celkovou
rekonstrukci a vybavenim stanic zabezpecCovacim zafizenim 3. kategorie. Samotné smerové
oblouky byly diikkladné provéfeny a z celkového mnozstvi 72 oblouky jich bylo 36
ponechdno v plivodnim stavu jen s prepoctem nedostatku pfevySeni, nebo jejich tprava

nebyla mozna z vySe popsanych divodli. Vyraznym omezujicim prvkem na celé trati je
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velmi Spatny Zelezni¢ni svrSek v celém useku. V nékterych mistech dokonce neodpovida
ndkresnému piehledu Zelezni¢niho svrSku, kdy naptiklad prazce jsou pouzity kus od kusu
kazdy jiny a jsou velmi ztrouchnivelé. Novy rychlostni profil bylo nutno zpracovat jak pro
vozidla vyuzivajici nedostatku pfevySeni 130 mm, tak pro klasickd vozidla (naptiklad
ndkladni soupravy) vyuzivajici jen nedostatku ptevySeni 100 mm. Pii sestavovéni
kone¢ného profilu je nutné ptihlédnout k efektivité provozu a zvolit co mozna nejdelsi
useky stejné rychlosti, proto nelze nékteré velmi kratké tseky s vySsi rychlosti brat v ivahu.

tabulka 3 Srovnani rychlosti, kterym vyhovuji smérové oblouky pied tipravou a po upravé pro I=100 a
1=130 1/2

Ib Rychlost [km'h
blouk  [Polomer [m] [Pro 1100 pred upravou [Pro 1130 pred upravou|V 1100 po uprave [V [130 po uprave |Hozdll
2] D50 60 65 70 70 5
R2 299 70 75 70 75 0
A3 241 65 70 70 75 5
R4 500 80 85 B0 85 0
RS 200 60 65 ] 65 0
H&E 205 55 60 B5 70 10
A7 255 60 65 B0 5 1]
Ha 1255 100 115 100 115 0
Ao 300 65 70 70 75 5
R10 940 a5 100 85 100 0
i1 218 60 65 &0 65 0
R12 200 [ 60 55 60 0
R13 201 55 55 55 55 0
H14 350 65 75 65 75 0
R15 250 60 65 70 70 5
Hi16 570 B85 a0 BS 90 0
R17 280 45 55 B0 65 10
I 180 45 50 50 55 [
R19 289 70 75 70 75 0
R20 305 55 60 70 75 15
R21 400 70 75 70 75 0
Rz22 200 55 60 G0 65 5
R23 300 55 60 70 75 15
H24 300 65 70 B5 70 0
H25 180 50 55 B0 B0 5
R26 299 65 70 &0 70 0
R27 200 40 45 50 50 5
R28 192 45 50 &0 65 15
REE [EE] 55 60 ] 65 5
R30 295 60 70 ] 70 0
R31 200 ] 60 G0 65 5
Ra2 750 B85 95 BS 95 0
Ra3 200 55 60 b5 B0 0
R34 180 50 55 &0 60 5
R3s 290 60 65 70 75 10
3ES 205 60 70 &0 70 0

-27 -



tabulka 4 Srovnani rychlosti, kterym vyhovuji smérové oblouky pied tGpravou a po tpravé pro 1=100 a
1=130 2/2

Ty chiost [kmVn
Ibbll:luk Holomer [m| [Pro 1100 pred upravou [Pro 1130 pred opravou|V 1100 po uprave [V 1130 po uprave |[Hozdil
Ra7 300 65 70 65 70 0
R38 300 65 70 65 70 0
H39 250 60 65 65 70 5
R40 300 65 70 65 70 0
R41 199 55 60 &0 65 5
R42 249 60 65 70 70 5
R43 393 75 80 75 B0 0
R4 401 5 80 [ B0 0
R45 297 65 70 65 70 0
R46 344 &0 70 70 75 5
R47 395 75 80 75 B0 0
R48 230 65 5 65 5 0
H49 495 75 80 75 80 0
R50 200 55 60 55 =] 0
R51 249 60 65 &0 65 0
R&52 530 70 80 70 B0 0
R53 380 60 65 70 75 10
H54 300 60 65 75 B0 15
R55 215 65 65 65 70 5
H56 280 65 70 65 70 0
R&7 485 80 85 B0 85 0
R58 299 70 75 75 B0 5
R59 190 50 55 &0 65 10
RE0 296 70 75 70 75 0
HE1 995 100 110 100 110 0
R&2 345 70 75 70 75 0
RE3 230 65 70 65 70 0
R4 385 75 B0 75 B0 0
RES 192 55 60 b5 60 0
RHE6 197 b5 60 55 60 0
Re&7 296 60 70 &0 70 0
RE&8 198 55 55 G0 65 10
HED 515 80 85 80 B85 0
R70 355 70 75 75 80 b
R71 204 70 75 75 75 0
R72 295 70 75 75 B0 1

8. Jizdni vlastnosti vlaku na rekonstruované infrastrukture

8.1 Vlaky osobni dopravy

Pro tucel simulace jizdnich dob pied rekonstrukci a po rekonstrukci traté¢ byl k dispozici
Skolni program Dynamika, ktery na zdklad¢ znamého vySkového a rychlostniho profilu traté
dokaZe vypocitat a graficky zobrazit jizdni doby mezi jednotlivymi body (zastdvkami) na
trati. Pro ovéfeni spravnosti vypoctu byl nejprve zvolen ptivodni rychlostni profil ziskany

z aktudlni tabulky tratovych poméra (TTP), kde jsou zahrnuty vSechny rychlostni propady
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jesté pred zacatkem uvah o jakoukoli modernizaci traté. Jako referen¢ni vozidlo pro tento
ucel byl zvolen motorovy vuz tady 831, ktery na trati jezdil v pravidelné letni sezdné.
K vypocitanym pravidelnym jizdnim dobam byla pfipoctena ¢asova piirdzka 15 vtefin pro
kazdé zastaveni, plus ptirdZzka ke kazdé stanici (krom¢ Tiebenic) podle jejich vzdalenosti.
Ve sméru z Lovosic do Mostu byla pfipocitdna pfirdzka v Tiebivlicich 45 vtefin, v LibCevsi
30 vtefin a v Obrnicich 60 vtefin. Vypocitané Casové udaje byly zaokrouhleny nahoru na
celé minuty. Jizdni doba odpovidd sezénnimu jizdnimu fddu. Program Dynamika ma
bohuZel omezenou databdzi prednastavenych referencnich vozidel a pro naSe ucely potiebna
vozidla, jako motorovy viuz tfady 840 nebo 810, neobsahuje. Proto je nutné zvolit
nejpodobnéjsi vozidlo z hlediska poméru vykonu a hmotnosti. Tomu nejblize odpovida
motorovy viz fady 843 (840). Pii provéfeni stejnych parametrli, ale vozidlem fady 843,
které piiblizn¢ odpovida fad¢ 840, se jizdni doba zkrétila o 2 - 3 minuty, podle uvaZzované
doby projeti spoleénym tusekem z Lovosic do Cizkovic, jeho? nakresny piehled
Zelezni¢niho svrsku nenfi pro tuto praci k dispozici. Po vySe popsanym zptisobem odstranéni
rychlostnich propadu se jizdni doba zastavujiciho vlaku vedenym vozem 843 zkritila ze 74

minut na 56 minut.
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8.1.1 Detailni porovnani jizdnich dob pro jednotlivé uvazované varianty

Pro detailni porovnani jizdnich dob a parametri, za kterych jich bylo dosazeno, je

k dispozici nasledujici tabulka:

tabulka 5 Srovnani jizdnich dob riiznych vozidel a variant

Pavodni parametry Lokalni prelozky
|l'Jsek I= 1100mm I=130mm [ I=130mm | I=130mm (Semeg) I=100mm
| Vozidlo| 831 843 843 843 843 831 843
JLovosice 0 0 0 0 0 0 0
Sulejovice 4 4 4 3 3 4 4
Cizkovice 8 8 8 8 8 8 8
Trebenice 13,16 12,98 11,88 1,72 il 7 12504 11,85
Trebenice m. 17,04 16,62 14,37 14,06 14,06 14,8 14,34
Dlazkovice 22,81 22,06 17,92 1757 17,57 18,82 17,99
Podsedice 24,75 23,9 19,51 1l il 19,15 20,62 19,63
Tiebivlice 32,05 | 31,06 25,2 24,3 24,3 26,12 25
Semeé 35,98 34,85 28,38 27,31 26,69 29,41 28,13
JHnajnice 40,74 39,45 323 31,05 29,56 33,57 32,08
[Libzeves 47,7 46,08 36,07 34,66 33,16 37,68 36
Sinutec 52,6 50,79 39,89 38,17 36,67 41,6 39,77
IBélusice 56,77 54,79 43,21 41,51 40,01 45,24 43,19
Skrsin 60,12 | 58,03 45,98 44,12 42,62 48,14 45,96
Sedlecu O 68,31 66,02 51,85 49,98 48,48 54,77 52,37
Obrnice 72,95 70,49 55.5il 53,64 52,14 58,89 56,27
[Most 76,95 74,49 59,51 57,64 56,14 63,14 60,27

Tabulka ptredstavuje pouze smér od poc¢atku ke konci traté (z Lovosic do Mostu), v opacném
sméru jsou hodnoty podobné. Casové tidaje jsou vystupy z programu Dynamika a nejsou
zaokrouhleny, aby byl patrny piesnéjsi Cas prijezdu. Ke vSem ¢asovym udajum byly vyse
popsanym zpusobem piipocteny pfirdzky 25 vtefin + vyrovndvaci ¢asy ve vyznamnych
stanicich. Pro useky, jeZ nejsou hlavnim pfedmétem této price Lovosice — Cizkovice a
Obrnice - Most, k nimZz nemame k dispozici ndkresny ptehled Zelezni¢niho svrsku, jsou
casové udaje odhadnuty z jizdniho fadu a pro lepsi porovnani jsou neménné pro vSechny
varianty a vozidla. Vlevém oranZovém sloupci tabulky jsou uvedeny jizdni doby po
stavajici nijak neupravené trati, to znamend, Ze v rychlostnim profilu jsou zahrnuty vSechny
rychlostni propady zpiisobené nedostatenym zabezpeCenim piejezdl, nedostateCnym
prevySenim oblouki, inflexnimi body a podobné. Nejprve bylo zvoleno referencni vozidlo
motorovy viz fady 831, ktery ma na prvni pohled horsi dynamiku, ale je na trati posledni

dobou nejpouzivangjsi. Pfi srovndni s jizdnim fddem pro sezénni provoz pro rok 2015, je
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tato jizdni doba pfiblizn€ stejnd. Jizdni fdd uddva dobu 76 minut, doba vygenerovana
simulaci je 76, 95 minut. OdliSnosti od skute¢nosti miiZou byt zptisobeny tim, Ze metodika
vypoctu skute¢ného platného jizdniho fddu neni zndma, nejsou znadmi piirazky pro zdrZeni

v zastavkach a vyrovnavaci Casy pro piipad zpozdéni.

Jako referen¢ni vozidlo, predstavujici modernéjsi motorovy viz tfady 840, byl zvolen v
nasem piipad¢ viz fady 843, jelikoZ ma pfibliZn¢ stejny pomér vykonu a hmotnosti. Ostatn{
vychozi parametry jsou shodné s prvnim piipadem. Celkovd jizdni doba se zkritila o

2,5 minuty , coZ je zpusobeno lepsimi parametry hnaciho vozidla.

V pravém zeleném sloupecku jsou uvedeny jizdni doby stejného motorového vozu, avSak
tentokrat za urcitych zmén vstupnich podminek. V prvni fad€ nelze brit v dvahu stavajici
rychlostni profil s rychlostnimi propady, které nejsou tratového razu, coz jsou Zelezni¢ni
piejezdy, Spatny technicky stav atp. Tyto propady nejsou pro ucel této simulace
akceptovatelné, z diitvodu dosdhnuti maximdlni rychlost v dostatecné dlouhém useku. Déle
byla vypocitina novd maximalni rychlost sohledem na moZnost vyuziti nedostatku
prevySeni 130 mm. Zde je zména jizdni doby nejvice patrnd. Rozdil oproti ,,starému
rychlostnimu profilu je 15 minut. Rovnéz neni brano v potaz skokové zvySeni rychlosti
(velmi kratké useky), protozZe Casté kratkodobé zmény rychlosti maji za ndsledek zvySovani

spotfeby pohonnych latek bez znatelného casového piinosu.

Prosttedni oranzovy sloupecCek piedstavuje jizdni dobu pro referen¢ni viz fady 843 po
aplikaci lokélnich ptelozek, coz lze chdpat jako zvySeni pfevySeni obloukt, nebo ndhrady
slozenych obloukt obloukem konstantniho poloméru. Casové tspora je v tomto piipadd
necelé dvé minuty. Diivodem ne pfili§ vyznamného casového piinosu je skutecnost, Ze vlak
béhem predmétného tseku tfindctkrat zastavuje na zastdvce (moznost zastavovani jen na
znameni, neni pro ucel simulace bran v tvahu) a také proto, Ze redlnych usekil s vySsi
rychlosti je jen velmi malo. Pravy zeleny sloupecek tabulky pfedstavuje shodné parametry,
pouze rozsifené o pielozku rozsdhlejSitho charakteru nazvanou jako Pielozka Seme€. Zde
dochazi k Casové tspote necelé 1,5 minuty. Tento fakt je zplisoben tim, Ze v mist¢, kde se
konstantné zvysi tratova rychlost na 80 km/h v useku necelych 4 kilometri, dojde

k zastaveni vlaku na nové preloZené zastivce SemeC a na konci dseku jiz na pivodni

zastavce Hnojnice .

Pravé oranzové sloupecky tabulky ptfedstavuji varianty, kdy nase sledované motorové vozy

------
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pfevyseni 130 mm. V tomto piipad¢ je redlnd rychlost vétSi oproti stavajici, v souc¢asné dobé

dosazitelné, v ¢asové uspote kolem 14 minut.

Z uvedeného porovnani vyplyva, Ze optimalni cesta ke zvySeni tratové rychlosti, respektive

ke zkriceni jizdni doby, je odstranéni rychlostnich propadi, které nejsou tratového

charakteru, nasazeni modernéjSitho vozidla, které ma lepSi dynamiku jizdy, neZz zastaraly

motorovy viz fady 831.
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Graf 2 Porovnani dynamiky jizdy vozu fady 831 (nahoie) a 843 (dole) v ¢asti traté pivodniho

rychlostniho profilu.

Z grafu simulace jizdy vozidel lze vidét, Ze motorovy vuz fady 831 v dseku s konstantni

rychlosti neustdle najizdi do vykonu a potom jede vybéhem, kdeZto viz tady 843 jede

konstantni rychlosti. Modré Cary ptedstavuji jizdu ,,konstantni®,

rozjezdy ze zastavek a

¢ervené brzdéni.

rychlosti, zelené cary

RovnéZ jsou z grafu patrné nevhodné tratové
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parametry (propady rychlosti). Ve spodni ¢dsti obrdazku je zndzornén prubeh sklonovych

pomeérda.

8.2 Vlaky nakladni dopravy

Pro vlaky ndkladni dopravy byla zvolena souprava sestavend z 12 plné¢ naloZenych vagént
typu Falls, coZ jsou vysypné nédkladni vozy o loZzné hmotnosti 45 tun. Celkovd hmotnost
naloZeného vozu ¢ini 71,8 tun. Jako hnaci vozidlo pro tuto soupravu byla zvolena vlakova a
piipfezni lokomotiva fady 754. Celkova hmotnost vlaku dosahuje 1010,4 tuny, délka vlaku
piedstavuje 195 metri o 56 ndpravdch. U ndkladnich vlakli se béhem simulace
neptredpoklada jejich zastavovani v nékterych z dopraven. K pravidelnym jizdnim dobdm,
které jsou vystupem programu Dynamika, na rozdil od vlakii osobni dopravy, nejsou
pripoéteny Z4dné ¢asové prirdzky. Usek Cizkovice — Obrnice ve sméru tam, projede tato
souprava za 67 minut. Stejnd souprava po trati rekonstruovanych parametri s lokalnimi
prelozkami projede za 41,5 minuty. Cestu zpét z Obrnic do Cizkovic zvlddne takto tézké
souprava po trati ptivodnich parametrii za stejny Cas jako tam. Po cest¢ upravenych
parametra (lokdlnich pfelozek) tuto cestu zvladne za 39,5 minuty. Souprava sestavena z 12
prazdnych vagénti typu Falls, zvladne projet tsek ve sméru Cizkovice — Obrnice za
37 minut, zpatecni cestu zvladne za stejnou dobu. V béZném provozu lze predpokladat, ze
soupravy loZenych vozl budou provozovany pouze ve sméru proti sméru traté¢ (z Obrnic do
Cizkovic), napiiklad jako priibéZné nakladni vlaky s uhlim z Mostecka do Lovosic a dale do
Hnévic do Elektrarny Mélnik. Ve sméru z Cizkovic do Obrnic potom vyrovnivkové vlaky.
Nékladni vlaky této délky lze provozovat s ohledem na vSechny nové upravené dopravny,
krom¢& Tiebenic. V ptipadé provozovani takovychto souprav musi dojit k takovym
organiza¢nim opatfenim, aby nenastala situace, ve které by se souprava méla v Tiebenicich
kiizovat. Dopravna Ttebivlice umoZnuje kiiZovani souprav sestavenych az z patnicti vozi
typu Falls. Tato souprava s vlakovou a piipfezni lokomotivou fady 754 dosahuje délky
232,5 m, proto jedind stanice, vhodna ke kfiZzovani, je Tiebivlice. Provoz téchto souprav by

byl tedy mozny pouze v obdobi bez provozu osobni dopravy, to je v no¢nich hodinéch.
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9. Prelozka ,,Semec*

9.1 Charakteristika a lokalizace

Soucdasti proveéfeni moznosti modernizace tratového dseku je rovnéz varianta s pielozkou,
ktera pifipadd v dvahu pfiblizné v konci prvni tfetiny délky traté, za stanici Ttrebivlice az
k zastdvce Hnojnice. V pfedmétném misté se niveleta trat¢ nachdzi ptiblizn¢ v trovni terénu
v kopcovitém tzemi Ceského sttedohoii, kde trasa traté tvoii rozséhly zavlek s deseti
smérovymi oblouky, jeden sloZeny oblouk je dokonce tvofen ze tii rGznych poloméra.
Nachdzi se zde i zastivka Semec, kterd je od stejnojmenné obce vzdilena 1 km velmi
nepohodlnou a neudrzovanou cestou. Uzemi uvazované prelozky za¢ind v km 13,8585 za
stanici Ttebivlice a kon¢i v km 18,3280 pted zastdvkou Hnojnice, kterd zlstdva v ptvodni
smérové i vySkové poloze. V dseku se nachdzi deset smérovych obloukli s parametry

umoziujicimi tratovou rychlost do 65 km/h (pro I=100 mm).
9.2 Smérové a vysSkové reseni

Pti hleddni vhodného vedeni trasy byl nalezen ur¢ity kompromis mezi velkorysym
napiimenim trat¢ pomoci 2 smérovych obloukil velkych polomérii, nutnosti budovat
ndkladné hluboké zafezy a vysoké ndspy a zdrovenl pokud moZno nedosdhnout limitnich
sklonovych hodnot a vyhnout se ztracenym spadtim. Priorita pfeloZky je pfibliZit zastavku
Seme¢ co nejblize k obci. Deset smérovych oblouki bylo nahrazeno c¢tyfmi novymi
s tratovou rychlosti 80 km/h pro nedostatek prevysSeni jak 100 mm, tak 130 mm. PteloZeny
usek dosahuje délky 3490,414 m, dsek konstantni rychlosti 80 km/h ¢ini 3,89 km.

Maximalni sklon pieloZzené trat¢ dosahuje 25 %o za nové vzniklou zastavkou Semec, kde se
nachézi kratky ztraceny spad z diivodu eliminace pfili§ vysokého ndspu télesa, délka useku
v nepfiznivém sklonu ¢ini 177,25 m, za nimZ nasleduje usek délky 723,58 m stejného
opacného sklonu. Pro ¢4stecnou eliminaci ztraceného spadu byl v misté¢ lomu sklont zvolen
zakruzovaci vySkovy oblouk o poloméru 4000 m. VySka ndspu v nejvyssim bod¢ cCini
12,44 m, hloubka zéatezu v nejhlubsim bod¢ 11,733 m. Tratovy usek se diky pieloZce zkratil

0 0,941796 km.
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9.3 Prinos prelozky

Hlavni pfinos pfelozky je presunuti zastadvky Semec téméf do obce. Novym vedenim trasy
se zcela odstrani nelegdlni polni ptejezd P19a, sousedni ptejezd P20 na polni cesté¢ bude
nahrazen podjezdem. Pivodni piejezd P19 u plvodni zastivky Semec, bude nahrazen
novym uroviiovym piejezdem na stejné pozemni komunikaci, av§ak niveleta komunikace
musi byt v misté pfejezdu navySena o 1,2 m. Pro osobni vlaky zastavujici v Semeci je
uspora Casu jedna minuta, vyznam pielozKy se projevi u nezastavujicich vlakt, naptiklad
ndkladnich, po odecteni nevyhod vzniklych zavleCenim vétsiho podélného sklonu, nez bylo
puvodné. ZlepSeni parametrii diky pteloZce oceni napiiklad vyrovnavkovy nédkladni vlak.

Dalsi ptfinos je zkraceni tratového dseku o 0,941796 km.

"Semed

Nova zastavka Seme¢ ™,

¥
. g

Plvodni zastavka Semed¢

\ /ﬁ %S
P95 = —

Obrazek 9 Detail umisténi pi‘ejezdi a zastavek na pivodni a prekladané trati.
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10. Navrh dprav dopraven za i¢elem zkraceni dob pobytu a
zvySeni bezpecnosti cestujicich

10.1 Souhrn provozné technického opatieni

Rekonstrukce dopraven je jeden z hlavnich cili modernizace traté. Stdvajici stanice
vybavené uroviovymi ndstupisti, které tvoii sypané ohrani¢ené zpevnéné plochy v idealnim
piipadé ve vySce 300 mm nad temenem kolejnice, pfipominaji ndstupiSté jen velmi
vzdélend. Zelezni¢ni svriek je nejen v takovych stanicich ve velmi $patném stavu, ¢asto i
starSi 50 let. Vyhybky jsou mistn€ stavéné, stanice nejsou vybaveny zadnymi ndvéstidly.
Z téchto divodil je také tratova rychlost ve stanicich snizena na 40 km/h. Kromé téchto
zavaznych nedostatki dochdzi postupné k pohlcovani stani¢éniho vybaveni a prostort pro
pohyb cestujicich bujnou vegetaci, coZ prokazateln¢ ohrozuje bezpeCnost cestujicich
pohybujicich se v t&€sné blizkosti vlaku. Dale je provoz ve stanicich nepfimo ohroZen
chétrajicimi, dnes jiZ nevyuZivanymi objekty, jako jsou nakladaci rampy a rizné nepotiebné
,»pristiesky*, vCetné¢ piislusenstvi vypravnich budov. Cilem rekonstrukce stanic je zajistit
cestujicim pohodlny bezbariérovy ptistup z prednaddrazi a okolnich pfistupovych
komunikaci, vybudovat ndstupi$t€¢ s ndstupni hranou ve vySce 550 mm nad temenem
kolejnice, zamezit neopravnénym vstupim do nebezpecnych a zakdzanych mist ve
stanicich, zfidit nebo obnovit plnohodnotné kryté vyckavaci plochy, pokud moZno
revitalizovat vypravni budovy, aby mohly naddle slouZzit svému tcelu a svym vzhledem a
technickym stavem neodrazovaly cestujici jejich ndvStévy za ucelem ukryti pred
nepfiznivym pocasim, vyhleddnim informaci o turistickych cilech v okoli, nebo obcerstveni
v napojovych, ¢i jinych automatech. Dalsi diivod rekonstrukce je provozni, neboli urychlit
odbaveni vlakl ve stanicich a za pouziti modernich technologii i uspofit velké mnozstvi

potencidlnich zaméstnancu.

10.2 Navrzené upravy dopraven

S ohledem na navrzeny provoz na trati jsou Zadouci nasledujici Gpravy stanic:

VSechny dopravny nachazejici se na trati byly zachovany, nakladiSt€¢ se zastavkou

Podsedice bylo pfefazeno na stanici. NejdelSi uvazovany vlak osobni dopravy zde je tvofen
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soupravou sloZenou z lokomotivy fady 750, nebo podobného typu (napiiklad 750.7) o délce
16,5 m + 3 vagény klasické stavby o délce 24,5 m (celkovd délka soupravy tak ¢ini 90 m),
tato souprava je zde uvazovana pro nostalgické jizdy, naptiklad ,,MikuldSsky vlak*, nebo
podobné akce. Takova souprava je uvazovana, Ze se na trati v jeden okamzik bude
vyskytovat pouze jedna, proto neni nutné, aby vSechna nastupiSté ve stanicich byla délky
90 m. VSechny stanice jsou nov€ vybavené novym elektronickym zabezpecovacim
zafizenim na principu jednotného obsluzného pracovisté (JOP) ovlddaného délkoveé z
Zelezniéni stanice Lovosice, piipadné z Centrdlniho dispe¢erského pracoviité v Praze Libni.
Usek Lovosice - Cizkovice, ktery pifslui kmenové trati Lovosice - Louny, je v sou¢asné
dob& na tento dédlkovy fidici systém ptfipravovan. Vhodné je vybudovat tato zatizeni
najednou v jednom kabelovém vykopu spolené s novymi PZZ v celém tdseku z Cizkovic az
do Libc¢evsi, protoze vzdélenost z Tiebivlic do Libc¢evsi je kratsi, nez z Lib¢evsi do Obrnic a
nevznikly by tak dva samostatné¢ fungujici celky, ale jeden jediny ovlddany z jednoho
centrdlniho pracovisté. V zadné ze stanic neni uvazovano otevieni osobni pokladny na vyde;j

jizdnich dokladt, odbavovani probiha ve vlaku bez pfirdzky k jizdnému.

10.2.1 Stanice Trebenice

Charakter stanice, koleje, Zelezni¢ni svrSek, vyhybky

V této stanici se nepiedpokladd pravidelné ani pielozené kiiZovani vlaka osobni dopravy.
Ve stanici byly ponechdny dvé dopravni koleje pro piipadné mimotddné kiiZovéni s
ndkladnim vlkem, nebo odstaveni nepojizdné soupravy, pfipadné¢ mechanizace pro udrzbu
traté. Manipulacni kolej je zruSena bez nahrady. Osové vzdélenost koleji je zde ponechédna
4,75 m, nové koleje tak lezi ve stopé piivodnich koleji ¢islo 1 a 2. Uzitnd délka koleje
¢islo1l ¢ini 130.7046 m, koleje cCislo2 132,6148 m. Na obou zhlavi jsou pouzity
jednoduché vyhybky shodnych parametrit J49-1:11-300. Navazujici smérové oblouky jsou
poloméru 300 m bez prevySeni a bez prechodnic. Vyhybky i pfilehlé oblouky odpovidaji v
odbocné vétvi rychlosti 50 km/h, ale vyhybka cislo2 se nachdzi bezprostiedné pred
smeérovym obloukem bez mezipiimé, proto je ve sméru do Tiebivlic rychlost omezena na
40 km/h. Navazujici smerovy oblouk musel byt upraven tak, aby jeho zacatek piechodnice
leZel na konci vyhybky cislo 2. Z toho diivodu musel byt polomér oblouku zmensen z

puvodnich 205 m na soucasnych 191,240 m, ¢imZ se jeho osova poloha zménila o 2,5 m,
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pfesto niveleta nijak vyrazn& nezasahuje do okolnich staveb. Zelezni¢ni svriek byl zvolen

soustavy 49 El s takzvanymi tramvajovymi prazci BO3 — DP s pruznym upevnénim W14.
NastupiSté

Nové vybudované boc¢ni nédstupisté o délce nastupni hrany 90 m a vySkou nad TK 550 mm
se nachdzi pouze u prvni stani¢ni koleje. Nastupisté je tvofené pevnou ndstupni hranou s

VN

prefabrikaty typu ,,L.“, Sitka nastupisté ¢ini 3 metry. Povrch néstupisté je tvofen dlazdicemi
zamkové dlazby v kombinaci s hmatovym varovnym pasem pro nevidomé v §ifce 400 mm
ve vzdalenosti 800 mm od pevné nédstupni hrany. Opacnd hrana nastupisté, neZ je nastupni,
je opattena v celé délce zdbradlim o vySce 1,2 m s rozte¢i podpor 1,5 m. Konec nastupisté
odvriaceny od stani¢ni budovy je tvofen schodiSt¢ém pro pracovniky udrzby traté, pro
cestujici je na n¢j ale vstup zakdzan. Néstupni hrana za¢ind bezprostiedné¢ napravo od
,bariérového* vstupu. Celé nastupisté i tento nastupiStni prostor je osvétlen novymi svitidly

se sodikovymi vybojkami na stoZdrech umisténych na nastupisti.

Pristupové cesty

213

Pfistup na ,,nddrazi“ je z Nadrazni ulice po obou stranich stavajici stani¢ni budovy, ktera
byla ponechdna, byl zde vybudovan novy chodnikovy povrch ze zdmkové dlazby, ktery po
levé stran¢ stani¢ni budovy pifechdzi pres Sikmou rampu bezbariérového vstupu délky
5,75 m na zvySenou ndstupiStni plochu, avSak netvofi v tomto misté ndstupni hranu. Dalsi
pristup na tuto ndstupiStni plochu je mozny pomoci dvou schodist, délky 1,5 m a Sitky

2,5 m, které se nachézi ve stfedni a pravé ¢asti vypravni budovy.

Ostatni prostory

Na pravé stran¢ od vypravni budovy dochdzi k demolici objektt, které diive slouZily jako
zachod, jama na smeti, skladisté¢ a ndkladisté, kde miize byt vybudovéan technologicky
domek pro stani¢ni zabezpecovaci zafizeni. Ve stavajici vypravni budové je ziizen v hornim
patie soukromy byt, ve spodni ¢4sti dopravni kanceldf pro nouzové ovladani stani¢niho
zabezpeCovactho zafizeni. Pro cestujici je k dispozici prichozi cekdrna vybavena
informaénimi materidly o vefejné dopravé v Usteckym kraji a o turisticky zajimavych
mistech v okoli. RovnéZ je zde k dispozici obCerstveni pomoci automatti. Mezi vypravni
budovou a nové vybudovanym néstupistém se nachdzi nové zrekonstruovand zastfeSend Cast

pro vyckéavani ve venkovnich prostorich.
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Odvodnéni

s w2z

Odvodnéni je provedeno trativodem umisténym podélné ve stiedni ¢4sti stanice. Trativodné
potrubi je umisténo v hloubce 0,5 m pod pléani Zelezni¢niho spodku. Odvod vody je zajiStén
konstrukéni vrstvou ze Stérkodrté s dostfednym sklonem 5 % s minimdlni tloustkou 0,2 m.
ProtoZe se stanice nachdzi ve svahu 4 %, je na jejim severnim okraji zfizen odvodnovaci

piikop hloubky 0,15 m pod konstrukéni vrstvou.

tabulka 6 Srovnani parametri stanice Tiebenice pi‘ed modernizaci a po modernizaci

Parametry stanice Trebenice pred modernizaci a po modernizaci
Parametr Pied modernizaci Po modernizaci
Kategorie SZZ l. 1.
Pocet dopravnich koleji 2 2
Pocéet manipulaénich koleji 1 0
UzZitna délka dopravnich koleji [m] 168 130; 132
Uzitna délka manipulaénich koleji [m] 165 0
Poéet nastupnich hran 2 1
Typ nastupisté, vyska [mm] nad TK Sypané, ~ 300 Pevna nastupni hrana, 550
Délka nastupist [m] 100; 35 90
Pocet vyhybek 4 2
Typ Zelezniéniho svrsku (kolej/vyhybky) T/A 49 E1/49 E1
AN
Eisk -VB
iZkovice VK VK .
— dl. 165m 3 — Podsedice
dl. 100 m d.168 m

1
d.168m , dl. 35m

km 3,483
Cizkovice Podsedice
dl. 130 m | : dl. 90 m |
dl. 132 m )

Obrazek 10 stanice Tiebenice. Pfed rekonstrukci (nahote), po rekonstrukci (dole)
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10.2.2 Stanice Podsedice

Charakter stanice, koleje, Zelezni¢ni svrSek, vyhybky

Nékladisté se zastdvkou bylo povySeno na plnohodnotnou stanici. Je zde mozné realizovat
pielozené kiizovani vlaki osobni pfepravy v obou smeérech, rovnéZ ndkladnich vlakd o
délce rovnajici se 2 lokomotivim ftady 754+12 ndkladnich vozi ftady Falls. Stanice
disponuje dvéma dopravnimi kolejemi, které lezi v ose pivodnich koleji ¢islo 1 a 2, jejichz
osovd vzdélenost je 5 m. Manipulacni kolej €islo 3 je zruSena bez ndhrady. UZitna délka
obou dopravnich koleji ¢ini 211 m. Stanice je atypickd odsunutou osou. Vyhybku ¢islo 1
tvoii konstrukce 1J49-1:11-300, vyhybku ¢&islo 2 J49-1:9-300, ndvazné oblouky maji
hodnotu poloméru 300 m bez pfevyseni a bez pfechodnic. Ob& vyhybky a pfilehlé oblouky
odpovidaji rychlosti 50 km/h, coZ je pro obé¢ stani¢ni koleje, z divodu odsunuté osy.
Atypické feSeni s odsunutou osou bylo zvoleno z divodu vyuZiti mezipfimé mezi
smeérovym obloukem za tiebivlickym zhlavim a kratkého oblouku v hlavni koleji na tomto
zhlavi. Jejim vyuZzitim doSlo k prodlouZeni uZitné délky koleji oproti stavajicimu stavu o 7 a
51 m, a zaroven dodrZeni potiebnych mezipiimych dsekll. V celé stanici, stejn¢ jako v
ptilehlych usecich, je pouZit Zelezni¢ni svrSek soustavy 49 El1 s prazci typu BO3 - DP s
pruznym upevnénim W 14.

Nastupisté

Boc¢nimi ndstupisti jsou zde vybaveny obé¢ stani¢ni koleje. Prvni nastupisté u koleje ¢islo
1 je dlouhé 90 m pro moznost pfijmuti nostalgického vlaku o délce 90 m, délka druhého
nastupiSté u koleje Cislo 2 ¢ini pouze 52 m. NastupiSté je dimenzovdno na maximalné
dva sptfazené motorové vozy fady 840. Ob¢ nastupiSt€ maji Sitku 3 metry, pevnd néstupni
hrana je tvofena ndstupiStnimi prefabrikaty typu ,,L“, povrch ndstupist’ sestdva z dlazdic
zamkové dlazby a hmatového varovného pédsu pro nevidomé. Hrany néstupist’ odvracené od
koleji jsou v celé délce opatteny zdbradlim o vysSce 1,20 m, s rozte¢i podpor 1,5 m.
Osvétleni néstupist’ je provedeno, tak jako v ostatnich pfipadech, vybojkovymi lampami na

stozarech umisténych na néstupistich.

Pristupové cesty

Ptistup na ,,nddrazi“ je mozny z ptrednadrazniho prostoru z komunikace III. tfidy vedouci

bezprostfedné pied stanici, nachédzi se zde piijezdova silnice, kterd vede do mista byvalého
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Zelezniéniho piejezdu. Zeleznitni piejezd je ve stdvajicim stavu zruSen, avsak mistni
obyvatelé jej jako pfechod stile pouzivaji. Byvaly Zelezni¢ni piejezd byl vyuZit pro piistup
na druhé néstupisté piestavénim na centrdlni pfechod a naslednym zahrazenim, aby nebyl
vyuzitelny pro nelegdlni piechdzeni. Druhé néstupisté se tak vlastné stalo poloostrovni
jednostranné. Ob& ndstupisté jsou od tohoto centrdlniho ptechodu bezbariérové piistupné

pomoci Sikmych ramp délky 7m a Sitky 2,5 m. Konce obou ndstupist’ jsou opatieny

schodistém pro pracovniky udrzby traté.

Ostatni prostory

Vypravni budova ziistdva ponechdna, v hornim patfe se nachdzi soukromy byt, ve spodnim
dopravni kanceldt pro ptipadné nouzové fizeni. Otevieni Cekarny pro cestujici se zde ale
neptedpokldda z divodu jejich mensiho vyskytu. Ostatni nevyuZivané objekty nachéazejici
se po obou strandch vypravni budovy, jako je rampa, skladiSté a dalsi objekty, jsou uréeny k

demolici. Na jejich misté¢ mliZze byt ziizeno zadzemi pro zabezpeCovaci zafizeni.

Vzhledem ke zfizeni centrdlniho pfechodu je nutné stanici vybavit stanicnim
rozhlasem, ktery bude cestujicim zakazovat vstup na piechod pied prijezdem vlaku. Dale je
nutné ve stanici v piipad¢ realizovaného soubéhu vlaku z vice sméri (pieloZzeného
kfizovani) pojizdét koleje v ,levostranném rezimu®, aby se vlak pres centrdlni piechod

rozjizd¢l, nikoli za nim zastavoval.

Odvodnéni

s vz

Odvodnéni je provedeno trativodem umisténym podélné ve stiedni ¢4sti stanice. Trativodné
potrubi je umisténo v hloubce 0,5 m pod plani Zelezni¢niho spodku. Odvod vody je zajiStén
konstrukéni vrstvou ze Stérkodrté s dostfednym sklonem 5 % s minimdlni tloustkou 0,2 m.
Protoze se stanice nachdzi ve svahu 6 %, je na jejim severnim okraji ziizen odvodiovaci

piikop hloubky 0,15 m pod konstrukéni vrstvou.
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tabulka 7 Srovnani parametri stanice Podsedice pied modernizaci a po modernizaci

Parametry stanice Podsedice pred modernizaci a po modernizaci

Parametr Pred modernizaci Po modernizaci
Kategorie SZ7 l. [l.
Pocet dopravnich koleji 1 2
Poéet manipulaénich koleji 2 0
UzZitna délka dopravnich koleji [m] 135 211
Uzitna délka manipulaénich koleji [m] 230; 239 0
Pocet nastupnich hran 1 2
Typ nastupisté, vyska [mm] nad TK Sypané, ~ 300 Pevna nastupni hrana, 550
Délka nastupist [m] 100 90; 52
Poget vyhybek 4 2
Typ zelezni€niho svrsku (kolejvyhybky) T/A 49 E1/49 E1
VK [ dl. 239 m vk o
Trebenice dl. 135 m 3 4l 100 m Ttebivlice
) .
dl. 230 m 5 )
km 8,728
% ; Trebivli
Trebenice 4 211 m | dl. 90 m 1 Rl
~_d.211m ol
> dl. 52 m

Obrazek 11 Schéma stanice Podsedice. Pi‘'ed rekonstrukcei (nahofe), po rekonstrukci (dole)

10.2.3 Ti¥ebivlice

Charakter stanice, koleje, Zelezni¢ni svrSek, vyhybky

Ve stanici Tiebivlice dochdzi v navrZzeném provozu k pravidelnému kfiZzovani osobnich

vlakt, déle tvoii padsmovou konecnou stanici a realizuje se zde odstavovani vlakovych

souprav mezi jednotlivymi dennimi vykony. Zaroven je tato stanice nejdelSi ze vSech, coz

umoziiuje napiiklad v no¢nich hodindch kfiZovani ndkladnich vlakd o délce az patnicti

vozu. Stanice disponuje dvéma dopravnimi kolejemi s osovou vzdilenosti 5 m a jednou

kusou odstavnou koleji, kterd vznikla vytazenim koleje ¢islo 3 a vloZenim vyhybky. Osova

vzdalenost dopravnich koleji zde byla rozsitena z ptivodnich 4,75 m na 5 m. Manipulaéni

kolej zde byla zruSena bez ndhrady. Pivodni zamér byl vybudovat zde jedno oboustranné
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poloostrovni ndstupisté, ale v kombinaci s nutnosti ziskani potfebné délky kusé koleje a
urovni pfistupu na nastupiSté se ukdzala tato varianta jako nevhodnd. UZitnd délka obou
dopravnich koleji je 245 m, coz je nejvice ze vSech stanic na trati. Odstavna kolej disponuje
délkou 52 m, coz je potiebné pro odstaveni dvou motorovych vozl fady 840. Konec kusé
koleje je opatfen zardZedlem doplnénym masivni Zelezobetonovou zidkou z divodu
eliminace nebezpeci piipadného najeti vlaku na pozemni komunikace vedouci pfes piejezd.
VSsechny tfi vyhybky jsou zde jednoduché parametri J49-1:9-300 s poloméry pfilehlych
obloukt rovnéz 300 m bez prevyseni. Rychlost v hlavni koleji (¢islo 1) neni nijak omezena
vyhybkami, pfechodem ani zabezpeCovacim zafizenim. Rychlost v piedjizdné koleji ¢islo 3
je omezena na 50 km/h kviili polomériim 300 m bez pievyseni. Zelezni¢ni svriek byl pouZit
soustavy 49 E1 s betonovymi prazci BO3 - DP a pruznym upevnénim. ProtoZe stanice
Tiebivlice disponuje nejdelSimi stani¢nimi kolejemi, 1ze v no¢nich hodinach, kdy neni v
provozu osobni doprava, provazet ndkladni vlaky az o délce 235,5 metru, coZz odpovida
patnicti ndkladnim vagénim typu Falls s vlakovou a piipfezni (piipadné postrkovou)
lokomotivou fady 754. Kusd odstavna kolej je primarné urena pro ukoncovani vlaka ze
sméru Lovosice, v piipadé potieby ji ale Ize vyuZit i z opacného sméru, kde by vlak byl
ukonen na koleji ¢islo 3 a tdvrati jako posun zajede na odstavnou kolej. Opacnym

zpusobem muZe byt vlak pro smér do Mostu v Ttebivlicich vychozi.

NastupiSté

W14. NastupiSté jsou bocni prfilehla obéma dopravnim kolejim o délce 90 m s pevnou
nastupni hranou z prefabrikati typu ,,L“. Povrch obou ndstupist’ je tvofen dlazdicemi
zamkové dlazby v kombinaci s hmatovymi varovnymi pasy pro nevidomé. Vyska néastupist’
je 550 mm nad TK, jejich Sitka 3 m. Hrany odvracené od koleji jsou opatfeny po celé délce
zébradlimi s vySkou 1,2 m a vzdalenosti podpor 1,5 m. Konce néstupist, jez neslouzi k
pristupu cestujicich, jsou opatfena schody pro udrzbu traté. Osvétleni ndstupist je
provedeno vybojkovymi svitidly na stoZarech umisténych na néstupiSti a kolem

Vv s

piistupovych pésich komunikaci.

Pristupové cesty

Pfistup na ob& nastupisté je realizovan pomoci nové vybudovanych péSich komunikaci od

Zelezni¢niho ptejezdu v km 13,171 nachazejicich se podél libéeveského zhlavi.
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Ptistupové pési komunikace jsou umisténé po obou strandch kolejisté, jejich délka dosahuje
106 m, Sitka 2,5 m a pomoci Sikmé rampy délky 6,6 m jsou zadstény na nastupiSt€. Na prvni
nastupisté, které piiléha ke tieti stanicni koleji, je rovnéZ mozny piistup z Nadrazni ulice

kolem stdvajici stani¢ni budovy, kterd zlstala ponechdna.
Ostatni prostory

Stani¢ni budova kromé dopravni kanceléfe pro nouzové fizeni provozu a soukromého bytu
slouzi i cestujicim pro vyckdvani na vlak, poskytuje informace o spojeni, informace o
turistickych cilech, poskytuje oblerstvovaci automaty a v jeji pfedni Cdsti se nachdzi i
venkovni zastfeSeny vyckavaci prostor. Vzhledem k vet$i délce piechodu z prvniho
nastupisSté¢ na druhé je vhodné na ndstupiSti umistit smerové tabule o informovani, které
nastupisté je urceno pro ktery smér a dodrZzovat grafikonem urcené Cislo koleje. Objekty
nachdzejici se v bezprostfedni blizkosti stani¢ni budovy ziistdvaji ponechdny, k demolici je

urceno skladi$té a rampa vpravo od stani¢ni budovy, kde nové vzniklo prvni ndstupisté.

Odvodnéni

Odvodnéni je provedeno trativodem umisténym podélné ve stiedni ¢4sti stanice. Trativodné
potrubi je umisténo v hloubce 1 m pod plani Zelezni¢niho spodku. Odvod vody je zajiStén
konstruk¢ni vrstvou ze Stérkodrté s dostiednym sklonem 5 % s minimdlni tloustkou 0,2 m.
ProtoZe se stanice nachdzi ve svahu 3,3 %, je na jejim severnim okraji zfizen odvodinovaci

ptikop hloubky 0,15 m pod konstrukéni vrstvou.

tabulka 8 Srovnani parametri stanice Ti-ebivlice pired modernizaci a po modernizaci

Parametry stanice Trebivlice pred modernizaci a po modernizaci
Parametr Pred modernizaci Po modernizaci
Kategorie SZZ l. Il.
Poéet dopravnich koleji 2 2
Poéet manipulaénich koleji 1 1 (kusa)
Uzitna délka dopravnich koleji [m] 201 245
Uzitna délka manipula¢nich koleji [m] 273 52
Pocet nastupnich hran 2 2
Typ néstupisté, vydka [mm] nad TK Sypané, ~ 300 Pevna nastupni hrana, 550
Délka nastupist [m] 67; 62 90
Pocet vyhybek 4 3
Typ zelezniéniho svrsku (kolej/vyhybky) A/A 49 E1/49 E
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Obrazek 12 Schéma stanice T¥ebivlice Pfed rekonstrukci (nahore), po rekonstrukci (dole)

10.2.4 Libceves

Charakter stanice, koleje, Zelezni¢ni svrSek, vyhybky

Ve stanici LibCeves se pravidelné kiiZovani podle navrZzeného provozniho konceptu
nerealizuje. M¢lo by zde byt umoZnéno pieloZzené kiiZovani osobnich vlaki, piipadné
ktizovani vlakt ndkladnich.

Stanice LibCeves je svou povahou navrzeného stavu atypickd. Jako jedind z navrZenych
stanic disponuje oboustrannym poloostrovnim nastupisStém a transformovanymi vyhybkami
na obou zhlavich. Disponuje dvéma dopravnimi kolejemi, manipulaéni kolej je bez ndhrady
zruSena. Osova vzdalenost novych koleji je zde 7,64 m, coZ je minimdalni délka pro ziizeni
poloostrovniho néstupisté, uzitnd délka obou koleji je zde 204 m. Na obou zhlavich jsou
pouZzity shodné oboustranné transformované vyhybky Obl-049-1:9-300(749,700/500,745),
které vznikly transformaci jednoduché vyhybky tvaru J49-1:9-300. V koleji ¢islo 1 tak
polomér oblouku dosahuje hodnoty 500,745 m v koleji ¢islo 3 749,700 m. Diky pouZziti
téchto transformovanych vyhybek se pro ne piiliS obvyklou osovou vzdalenost 7,64 m
podafilo dosdhnout velké uzitné délky koleji se zachovanim pfijatelné délky stanice.
Vyhybka nezasahuje do mostniho objektu, ktery se nachdzi pred prvni vyhybkou na
tiebivlickém zédhlavi. Prilehlé oblouky maji shodné hodnoty polomérti 300 m bez ptevySeni
a bez prechodnic, ¢imZ vyhovuji rychlosti 50 km/h. Zelezniéni svriek je zhotoven z kolejnic

tvaru 49 E1 na betonovych prazcich BO3-DP s pruznym upevnénim W14.
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Nastupisté

Nastupisté je poloostrovni oboustranné délky 90 m, Sitky 4,30 m, vysky 550 mm nad TK, je
tvofeno pevnou ndstupni hranou pomoci prefabrikati typu ,,L“. Povrch ndstupisté tvoii
dlaZzdice zamkové dlazby v kombinaci s hmatovym varovnym pdsem pro nevidomé.

Osvétleni poloostrovniho ndstupisté je realizovano vybojkovymi svitidly sadového typu na

stoZzarech umisténych na néstupisti.

Pristupové cesty a ostatni prostory

Pfistup na nastupisté je mozny z ulice K Nadrazi okolo stavajici vypravni budovy, kterd zde
slouzi jako byt, zaroven je zde zfizena kancelaf nouzového fizeni provozu. Ostatni objekty
jako je rampa a sklddka jsou uréené k demolici. Otevieni vnitinich prostor pro cestujici
vefejnost se zde nepiedpoklddd. Pred stani¢ni budovou je zfizen bezbariérovy vstup na
nastupist¢ pomoci centrdlniho prechodu a Sikmé rampy délky 6,6 m, Siroké 2,64 m.
Vzhledem k droviilovému pfistupu na nastupisté¢ pomoci centrdlniho piechodu je nutné ziidit
ve stanici stani¢ni rozhlas, ovlddany na délku, ktery cestujicim zakazuje vstup na pfechod
pfed pldnovanym prijezdem vlaku. V piipad¢ pouZiti stanice pro vykfiZovani vlakli musi
byt rovnéz zaveden levostranny provoz, aby vlaky jedouci pies centralni prechod se pies n¢j

vzdy rozjizd¢ly.
Odvodnéni

Odvodnéni je provedeno trativodem umisténym podélné ve stiedni Casti stanice pod
poloostrovnim ndstupi$tém. Trativodné potrubi je umisténo v hloubce 1,8 m pod vyskou
nastupni hrany. Odvod vody je zajiStén konstrukéni vrstvou ze Stérkodrté s dosttednym
sklonem 5 % s minimalni tloustkou 0,2 m. ProtoZe se stanice nachazi téméf ve vodorovné

poloze vici terénu, neni nutné ziizovat dal$i odvodnovaci ptikopy.
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tabulka 9 Srovnani parametrii stanice Lib¢eves pfed modernizaci a po modernizaci

Parametry stanice Libéeves prfed modernizaci a po modernizaci
Parametr Pred modernizaci Po modernizaci
Kategorie SZZ l. .
Pocet dopravnich koleji 2 2
Poéet manipulaénich koleji 1 0
UZitna délka dopravnich koleji [m] 206 204
Uzitna délka manipulaénich koleji [m] 131 0
Pocet nastupnich hran 2 )
Typ nastupisté, vyska [mm] nad TK Sypané, ~ 300 Pevna nastupni hrana, 550
Délka nastupist [m] 62; 38 90
Pocet vyhybek 4 2
Typ zelezni€niho svrsku (kolej/vyhybky) A/A 49 E1/49 E1
dl. 206 m
tabivli Obrnice
T\reblvllce dl. 206 m 13 38T~
d. 131 m 2 dl. 62 m
Trebiviice km 21,269 .
dl. 204 m Obrnice
\ dl. 90 m
1
dl. 204 m

Obrazek 7 Schéma stanice Lib¢eves. Pfed rekonstrukci (nahofe), po rekonstrukci (dole)

11. Navrh uprav Zelezni¢niho svrsku

vV

V souc€asné dobé€ je mozné na Zeleznice nizS§iho vyznamu a niz$i tiidy dopravniho zatiZeni,
pouzivat tak zvané tramvajové prazce BO3 — DP, coZ jsou betonové praZce urCené
predevSim pro tramvajové traté, ale i na Zeleznicni trat¢ mensiho vyznamu. Jednd se o
bezpodkladnicové prazce z piedpjatého betonu s pruznym upevnénim W14. Vyrabéji se pro
rychlost do 80 km/h nebo do 120 km/h, pro zatiZzeni 18 nebo 22 ,5 tuny na ndpravu a
uklonem 1:20, 1:40 nebo bez tklonu.

Vzhledem k tomu, Ze trat’ Cizkovice — Obrnice spadé do tratové tiidy zatiZeni B2, coZ je
18 tun na ndpravu a 6,4 tuny na bézny metr, je zde tyto prazce vhodné pouzit. Kolejnice se
pro takovy typ drah pouzivaji 49 El. Pro rekonstrukci celé trat€ je navrZena vymeéna

Zelezni¢niho svrSku za tento typ prazct a kolejnic v celé délce tseku, véetné smérovych

-47 -



obloukli a mezipfimych useki, u kterych se neméni parametry. Tyto oblouky budou
postaveny do pluvodnich parametri, pouze s novym Zelezni¢nim svrSkem a Stérkovym
loZem. Stopa traté, kde se neméni geometrické parametry, je v celkové situace (mapové
piiloze ¢islo 1A — 1D) vyobrazena fialovou barvou, piekladané oblouky a osy jsou
vyobrazeny Cervenou barvou. U vsech smérovych oblouki, kterym se méni parametry, jsou

nove tvoreny prechodnicemi tvaru klotoidy, u ostatnich ziistdvaji kubické paraboly.

12. Provéreni zruSeni prrejezdi

12.1 Obecna problematika

Na zelezni¢ni trati se nachdzeji celkem 34 Zelezni¢ni piejezdy, které urCitym zpusobem
omezuji tratovou rychlost, nebo dokonce brani jejimu piipadnému zvySovéani. VSechny

piejezdy jsou v tuto chvili zabezpecené pouze vystraznymi kiizi.

12.2 Lokalizace jednotlivych prejezdi

(Cisla v hranatych zdvorkdch odpovidaji oznaceni na mapové priloze, oznaceni neodpovidd
jednotnému znacent prejezdii v CR!) V priibéZnych mapkdch, které jsou soucdsti textu, jsou
zelené vyznaceny prejezdy, které se nerusi a tvori alternativu k rusenym prejezdiim,
oranZové jsou vyznaceny prejezdy navriené ke zruseni.

Prvni dva ptejezdy [P1 a P2] se nachdzeji v kilometru 0,622 a 0,753. Trat' zde protina
komunikace III. tfidy 111/2476 a 111/23758. ZruSeni druhého piejezdu by znamenalo zrusent,
respektive preruSeni, celé komunikace III/23758, ¢imZ by se prodlouZilo spojeni z obce
Cizkovice do obce Upohlavy o 360 m, do mésta Tfebenice asi o 750 m. Vyraznéji se zhorsi
dostupnost polnich ploch v okoli komunikace I11/23758. Celkové zhorSeni dostupnosti obci
a polnich objekti povazuji za nizké. V ptipad¢ pozadavku zachovani pifimého spojeni 1ze

vybudovat spojovaci komunikaci mezi obéma piejezdy v délce 131 m.
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Nova spojovaci cesta

Obrazek 13 Alternativni cesta ke zrusenému prejezdu P2

Dalsi prejezd [P3] se nachdzi v km 2,269, jednd se o tcelovou komunikaci, polni cestu,
kterd jednak slouzi pro pfistup na polni plochy, dile také spojuje obec JenCice s
komunikaci I1I. tiidy, pomoci niZ se lze p&sky nebo na kole dostat do Tiebenic, Upohlav
nebo Sedlce pod Hazmburkem. Tento piejezd navrhuji ponechat. Tésné za ZST Tiebenice
se nachdzi piejezd v km 3,573[P4]. Jedna se o mistni komunikaci funkéni skupiny D1. Cesta
slouzi pro piistup do aredlu Euras a dalSich pfilehlych objekta. Piejezd navrhuji nerusit.
Dalsi ptejezd [P5] se nachdzi v km 4,242, zde trat’ protind komunikaci II. tfidy 11/237, jedna
se o hlavni pfijezdovou komunikaci do mésta Tiebenice. Prejezd byl v minulosti vybaven
zabezpecCovacim zafizenim PZS 3SBI. Zde byla v pfedchozi praci navrZena obnova PZS se
zavedenim kontroly funkce. Dalsi pfejezd [P6] se nachdzi tésné¢ za zastdvkou Trebenice
mesto v km 5,082, zde se jednd o mistni komunikaci funkéni skupiny D1. Komunikace zde
slouzi jako pfistupova cesta z mésta Trebenice k zahradkarskym osaddm. Néahradni cesta
pobliZ tohoto mista neni. MoZnost je komunikaci zahloubit pod troven Zelezni¢ni traté tak,

jak je tomu bezprosttedné vedle traté pod silnici L. ttidy 1/15.
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Obrazek 14 Moznost ieSeni zrusSeni pi‘ejezdu P6

Nésleduje prejezd [P7] v km 5,927, jednd se zde o uicelovou komunikaci zanedbatelného
vyznamu, avSak nutnou z hlediska obdélavani pftilehlych poli. Jako objizdnou cestu pro
zemédelskou techniku je mozné pouZit silnici II1. tiidy v obci Tiebenice (Loucka ulice). Zde

je trat’ prekondna pomoci mostu. Piejezd proto doporucuji zrusit.
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Nahradni cesta -
Prerusena cesta

Obrazek 15 Alternativni cesta ke zruSenému piejezdu P8

Dalsi dva ptejezdy [P8 a P9] se nachdzeji v km 6,927 a 7,887, trat’ zde protind silnici III.
ttidy spojujici Ttebenice s Dlazkovicemi. Piejezdy byly v minulosti vybaveny svételnym
zabezpecovacim zafizenim PZS 3SNI. Zde byla rovnéZ navrzena obnova PZS se zavedenim
kontroly funkce. Na mistni komunikaci funkéni skupiny D1, kterd spojuje obec Dlazkovice
s mistni hibitovem, se nachdzi prejezd [P10] v km 8,036. Vzhledem k tomu, Ze do vSech
¢asti obce se lze dostat i pomoci predchoziho piejezdu u zastavky, lze tento piejezd zrusSit

bez Zddného nahradniho opatieni.
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Nahradni cesta
Prerusena cesta

Obrazek 16 Alternativni cesta ke zrusenému prejezdu P10

V km 8,355 slouzi ptejezd [P11] mistnim zemé&délclim, aby se dostali na svd pole. Tento
piejezd doporucuji opatfit uzamykatelnou zdvorou. Piimo v ndkladiSti se zastavkou
Podsedice se nachdzi jiz v minulosti zruSeny piejezd, ktery ale mistni obyvatelé stile
pouzivaji jako pési prechod. Tento ,ptfechod* bude nutno opatfit zdbradlim proti
nelegdlnimu pifechdzeni. Legdlni cesta vede v km 9,088, [P12] jednd se o pozemni
komunikaci III. tfidy I11/23754. Komunikace spojuje obce Dlazkovice a Podsedice a dale
pripojuje obce na silnici L. tiidy I/15. Pfejezd proto nelze zrusit. Dalsi dvojice piejezdt [P13
a P14] se nachédzi v km 9,459 a 9,632. Jedna se o ucelové komunikace. Druhy z nich je dle
mého ndzoru postradatelny, proto navrhuji jeho zruSeni. V ptipadé potfeby zachovani
pristupu na stejné misto polniho objektu, je nutno ziidit ndhradni spojovaci cestu v délce

173 m s novym mostkem pies potok.
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Nahradni cesta

Prerusena cesta
Nova spojovaci cesta

Obrazek 17 Alternativni cesta ke zrusenému prejezdu P14

Dalsi piejezd [P15] se nachdzi v km 12,159, jednd se o mistni komunikaci, kterd spojuje
obec Solany s mistnim hibitovem, dédle komunikace pfechdzi v polni cestu. ZruSeni tohoto

piejezdu neni redlné. Nasleduje prejezd [P16] pred stanici Tiebivlice v km 12,781, jednd se
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o ucelovou komunikaci — polni cestu. Alternativni cesta v blizkosti pfejezdu neni a jeji
ztizeni by bylo obtizné, tento prejezd proto navrhuji ponechat. Dalsi piejezd [P17] se
nachézi tésné za stanici Tiebivlice v km 13,171, Zeleznice zde protind komunikaci III. tfidy
I11/23752. Tato komunikace spojuje obce Solany a Ttebivlice. Alternativni cesta k tomuto
piejezdu sice existuje, ale byla by zdlouhavéd a navic pomoci cesty pies tento prejezd je
zajistén piistup z obce na zastidvku. Proto zruSeni ptejezdu nelze doporucit. Nésledujici
piejezd [P18] se nachdzi v km 13,786. Zde se jednd o piistupovou ucelovou komunikaci k
polnim objektim. Jelikoz zde neni alternativni ndhrada, doporucuji piejezd vybavit
uzamykatelnou zdvorou. Piejezd [P19] nachdzejici se v km 14,932 leZi na komunikaci III.
tiidy 111/2493. Komunikace spojuje obce Tiebivlice a Semec. Neexistuje zde Zadna
alternativa spojeni. V km 16,198 se nachdzi oficidln€ neexistujici ptejezd, je ale zfejmé, Ze
jej vyuZzivaji nejen pési, ale i traktoristé pti obdélavani poli. Dalsi prejezd [P20] se nachdzi v
km 17,225 na stejné ucelové komunikaci (polni cesté) jako v pfedchozim piipadé¢ mezi
komunikaci I11/2493 a obci Zidovice. Kromé piistupové cesty do polnich objektil se jednd
praveé o spojnici téchto vyznamnych mist, nedoporucuji piejezd vybavit ani uzamykatelnou
zavorou. Ve stavajici stopé trat¢ proto doporucuji piejezd ponechat. V piipad¢ zahrazeni
nelegdlniho piejezdu lze ocekavat, Ze si mistni obyvatelé ,,vybuduji* v kterémkoli misté
piejezd novy, proto je celkem Zadouci tento piejezd naopak ziidit, neZ aby byli zemédélci

ohroZeni nelegdlnim piejizdénim pfes trat’ se zvysenou rychlosti, nez byly zvykli doposud.

N
- / o Semeé
’ R \ s S )
_ WS wss iovi
\ T?‘ .W,\‘ ) _\\/‘ v oo

Neexistujici
P1 ga (pravdépodobné zruseny) prejezd,

ktery je navrzen k obnové

Spojovaci polni cesta z Zidovic ot Y
do Semece a Trebivlic Tiebiviice

Obrizek 18 Spojovaci cesta z Tiebivlic do Semete a Zidovic pies nelegalni piejezd
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Obrazek 20 Neexistujici prejezd v km 16,198. Pohled z traté

Komunikaci III. t¥idy 111/2494 kiiZ{ prejezd [P21] pfed zastdvkou Hnojnice v km 18,267.
Jedn se o propojeni obce Zidovice se silnici 11/249 a I/15. Alternativni trasa zde neni. Dals{
piejezd [P22] se nachdzi na ucelové komunikaci (vjezdu do pole) v km 18,608, zde je
mozné alternativni zpiisob najit pomoci 2 nedalekych sousednich ptejezdii a upravené polni

cesty podél traté, proto navrhuji piejezd zrusit.
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Rusesns 0

Nahradni cesty
Prerusena cesta

neneN

Obrazek 21 Alternativni cesta ke zruSenému piejezdu P22

Nasledujici ptejezd [P23] najdeme v km 19,149 na komunikaci II. tfidy 11/249, u tohoto
piejezdu plati ndvrh obnoveni PZS 3SBI se zavedenim kontroly funkce. Nasleduje piejezd
[P24] ptes ucelovou komunikaci (polni cestu) v km 19,912, navrhuji ho zrusit bez nahrady,

protoZe lze vytvofit alternativni piistup pomoci dvou sousednich piejezdi.

,\J\J\//Jw Auesns n
[ :
ff\l\)/\ \

Nahradni cesty
Pierusena cesta

Obrazek 22 Alternativni cesta ke zrusenému prejezdu P24

Prejezd [P25] v km 20,517 na dcelové komunikaci (polni cesté) slouzi jako alternativa k
zruSenému piejezdu v km 19,912, proto je nutno jej zachovat. Dalsi ptejezd [P26] se
nachdzi v km 21,682, zde dochézi ke kiizeni s komunikaci III. ttidy I11/2496. Tento ptejezd
je nutné ponechat. Rovnéz nelze zrusit piejezd [P27] v km 22,904, kde dochazi ke kiiZeni s
komunikaci II. tfidy 11/249. Dalsi dva ptejezdy [P28 a P29] se nachédzeji v km 23,620 a

24,151 (u zastavky Sinutec). V obou ptipadech se jedna o kiiZzeni s komunikacemi III. tfidy
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(I11/2496 a 111/2497). V piipad¢ realizace spojovaci komunikace mezi témito komunikacemi

(v nejkrats$im piipadé délky 530 m) je mozné prvni ze dvou piejezdl zrusit.

/m/\ \//r”—x,/\‘/(\/‘/\k/\\/ h / \ V .?

@2))9L5eBAp BN

Nahradni cesty
PreruSena cesta

Nova spojovaci cesta
el

Obrazek 23 Alternativni cesta ke zrusenému prejezdu P28

Nasleduje prejezd [P30] v km 26,690 na komunikaci III. tfidy III/5692 pied zastavkou
Bélusice. Komunikace spojuje BéluSice a dalsi obce se silnici /28, proto jej nelze zrusit.
Dalsi ptejezd [P31] se nachdzi v km 27,807, trat’ zde protind komunikaci III. tfidy I11/5693,
kterd ptipojuje ¢ast obce Bélusice Bediichliv Svétec k silnici I/28. Toto pfipojeni 1ze provést
komunikaci III/5692 (ptes ptedchozi) piejezd. Z toho divodu tento piejezd muzZe byt

zrusen.

g vinonp

e s il
Nahradni cesta

Prerusena cesta

o=
e

Obrazek 24 Alternativni cesta ke zrusenému prejezdu P31

Dalsi piejezd [P32] nachdzejici se v km 28,936 lezi za zastdvkou SkrSin na ucelové
komunikaci (polni cesté), kterd spojuje obce Be€ov u Mostu a Skrsin. Déle také slouZzi jako
pristupova cesta na zastavku Skrsin. Z tohoto diivodl neni vhodné tento piejezd zrusSit. Dalsi

piejezd [P33] nachdzejici se v km 31,107 lezi na komunikaci III. t¥idy III/2507.
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Komunikace spojuje obce Becov u Mostu, ZajeCice a Korozluky a rovnéz je pfipojuje k
silnici I/15. Plati zde predchozi navrh nového PZS. Posledni ptejezd [P34] se nachazi v
km 33,051. Zde se jedna o ucelovou komunikaci (polni cestu), kterou lze celkem obtizné
nahradit, ale prejezd nemusi byt trvale pfistupny. Z tohoto diivodu navrhuji piejezd opatfit

uzamykatelnou zavorou.

12.3 Shrnuti navrZenych opati'eni

Zavérem lze pojednat, zZe z celkového poctu 34 piejezdti doporucuji 8 z nich zrusit, za
predpokladu ziizeni ndhradnich spojovacich komunikaci v nékterych piipadech a za
predpokladu zfizeni jednoho mimouroviiového kiiZeni lze zrusit 9 ptejezdl. Déle je mozZné
3 ptejezdy opatfit uzamykatelnou zdvorou. Naopak v pifipadé¢ ponechéni trat¢ v ptvodni
stopé (v pfipad¢ prelozky toto misto zanikne), doporucuji ziidit novy piejezd na ucelové

komunikaci v km 16,198 mezi zastdvkou Semec¢ a Hnojnice.
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tabulka 10 Tabulka piejezdi

Tabulka prejezdu

Cislo prejezdu | Staniceni [km] | KiiZzeni s komunikaci | Zabezpeteni | Ponechat / Zrusit NavrZena Gprava

1 0,622 silnice 111/2476 k Ponechat Nové PZS

2 0,753 silnice 111/23758 k Z rugit =

3 2,269 Ucelova kom. k Ponechat Nové PZS

4 3573 mistni kom. D1 k Paonechat Nové PZS

A 4 242 silnice 111237 k (ex PZS 35Bl) |Ponechat Obnova PZS

6 5,082 mistni kom. D1 k Zrudit” =

7 5,929 Ucelova kom. k Zrudit =

i 6,927 silnice 111/23756 k (ex PZS 3SNI) |Ponechat Obnova PZS

g 7,887 silnice 111/23756 k (ex PZS 3SNI) |Ponechat Obnova PZS

10 8,036 mistni kom. D1 k Zrugit =

11 8,355 Ucelova kom. k Paonechat Uzamykatelna zavora

11a 8,794 pé&si kom. nezabezpeden |Obnavit Nové PZS

12 9,088 silnice 111/23754 k Ponechat Mové PZS

13 9 458 Ucelova kom. k Panechat Nové PZS

14 9632 Ucelova kom. k Zrudit =

15 12,159 mistni kom. D1 k Ponechat Mové PZS

16 12,781 Ucelova kom. k Ponechat Nové PZS

17 13171 silnice [11/23752 k (ex PZS 1SNI) |Ponechat Obnova PZS

18 13,786 Géelova kom. k Ponechat Uzamykatelna zavora

19 14,932 silnice 111/2493 k Ponechat Mové PZS

19a 16,198 Ucelova kom. nezabezpeden |Obnaovit Obnova, nebo mimatir_ KfiZeni

20 17,225 (celova kom. k Panechat Nové PZS

21 18,267 silnice 111/2494 k Ponechat k

22 18,608 (celova kom. k Zrusit =

23 19,149 silnice 11/249 k (ex PZ5 3SBI) |Ponechat Obnova PZS

24 19912 Ucelova kom. k Zrudit =

25 20,517 Gcelova kom. k Ponechat Mové PZS

26 21682 silnice 111/2495 k Ponechat Mové PZS

27 22904 silnice 11/249 k Ponechat Nové PZS

28 23,620 silnice |11/2496 k Zrugit -

29 24 151 silnice [11/2497 k Ponechat Nové PZS

30 26,690 silnice [11/5692 k Paonechat Nové PZS

31 27,807 silnice |11/5693 k Zrugit =

32 28,936 (celova kom. k Ponechat Nové PZS

33 31,107 silnice [11/2507 k Paonechat Vybudovat nové PZS

34 33,051 Géelova kom. k Ponechat Uzamykatelna zavora
* Zrudit v piipadé vybudovani mimodroviového kiiZzeni
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Podil zru$enych a zachovanych Zastoupeni typu zabezpeceni

piejezdd prejezdu
B PZM2U . :
3
] 12% ks
26% EPZS

@ ZruSené B PZM2U
B Zachované Ok

B 25 BPZS  PpPZS - svételné PZZ

74% 22 PZM2U - uzamykatelna zavora

0,
84% k- vystrazné kiize

Graf 3 Podil zrusenych a zachovanych piejezdu; podil typt zabezpeceni piejezdi

Vysvétleni pojmu zabezpeceni piejezdu

PZS 3SBI - piejezdové zabezpeCovaci zafizeni svételné bez zavor s pozitivni signalizaci

ovladané vlakem s pfeddvanim stavovych informaci obsluhujicimu zaméstnanci.

PZS 3SNI - piejezdové zabezpeCovaci zafizeni svételné bez zdvor a bez pozitivni

signalizace ovladané vlakem s pfeddvanim stavovych informaci obsluhujicimu zaméstnanci.

PZS 1SNI - piejezdové zabezpecovaci zafizeni svételné bez zdvor a bez pozitivni
signalizace ovlddané zaméstnancem (zdvordfem) s pieddvanim stavovych informaci

obsluhujicimu zaméstnanci.

PZM2U - piejezd opatfeny uzamykatelnou zdvorou. Zavory jsou v tomto piipad¢ trvale
uzaviené a uzamcené. Podminky otevirani téchto pfejezdd stanovuje ,,Smlouva o otevirani
trvale uzamd&enych piejezdi, kterou uzavird provozovatel drdhy (SZDC) s majitelem
ucelové komunikace. Zpravidla je nutné odeslat Zadost o otevieni pfejezdu nejméné 24
hodin pfed poZadovanym pouzitim piejezdu provozovateli drahy, ktery zajisti jeho otevieni
a s tim souvisejici provozni opatieni. V piipad¢ akutni zélezitosti (pozar, draz apod.) zajisti
provozovatel otevieni piejezdu po telefonické dohodé.

MV

k — vystrazné kiize. Pfejezd je zabezpefen pouze vystraznymi kiiZi.
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13. Navrh grafikonu vlakové dopravy pro navrhovy stavebni
stav

Novy ndvrh provozu byl realizovan s ohledem na ndvrhovy stav parametrt traté ¢islo 113 a
na stavajici model dopravy v Lovosicich a Mosté. Novy model dopravy na dotCenych
linkach, pfedevSim ve stanici Lovosice neni dosud zndm, zejména z divodu ne pfiili§
jasného horizontu modernizace trat¢ Cislo 114 (Lovosice — Louny), trat¢ &islo 087
(Lovosice — Litoméfice — Ceska Lipa). Modernizace spo&iva v zapojeni nékterych dopraven
do Centralniho dispecCerského pracovisté v Praze Libni, odkud budou délkové fizeny, a
zejména v lepSim zabezpeceni ZelezniCnich piejezdl a odstranéni rychlostnich propada. Tim
by mélo dojit k vyraznému zkraceni systémovych jizdnich dob na trati ¢islo 114 a 087. Déle
neni jasné, jestli dojde k obnoveni provozu na trati ¢islo 097 (Lovosice — Teplice v

Cechéch), nebo bude spojeni nahrazeno regulérni autobusovou linkou.

Oproti pfedchozimu navrhu provozu se bohuzel nepodatilo odstranit spojovani motorovych
vozl s vozy na lince Postoloprty — Lovosice (Litoméfice). Zaroven zde doslo ke sniZeni
pottebnych Casii na spojovani a rozpojovani vozl. Jizdni fad byl navrhovan s ohledem na
sou¢asny model, predev§im pro zachovani piipojnych vazeb ve stanici Lovosice.
V Lovosicich jsou vlaky vdzdny na osobni vlaky ve sméru Praha a Usti nad Labem,
s ohledem na vlaky ve sméru Teplice v Cechach byl (stejné jako v piedchozim piipads)
zvolen pfijezd do Lovosic v lichou hodinu a 24. minutu, odjezdy zase v sudou hodinu a 35.
minutu. Odjezd a pfijezd autobust ndhradni dopravy traté ¢islo 097 jsou totiZ stejné, jako v

vvvvvv

vlaky smér Kadan a Louny s volnéjSim prfestupem kolem piil hodiny. Vlaky smér Louny a
Chomutov (Kadan) odjiZzdé&ji z Mostu v nulovém uzlu kazdou hodinu, zatimco navrzené z
Lovosic pfijizd€ji do Mostu v kaZdou lichou hodinu a tficet minut. Novinkou je v tomto
navrhu zajizdéni pfimymi vozy az do Litoméfic horniho nddrazi spojenim ve dvojici s dosud
pravidelné jezdicimi vlaky, Ze jeden se vraci zpct samostatné a pokracuje do Mostu. Tato
skuteCnost je ztiZzena faktem, Ze béhem zaii az listopadu roku 2015 probé&hla kompletni
prestavba stanice Litoméfice horni nddraZi, kdy na misto ptivodnich péti dopravnich koleji
jsou nyni k dispozici jen dvé prijezdné dopravni koleje a jedna dopravni kolej kusa. Délky
nastupist’ jsou oproti puvodnimu stavu také vyrazné zkraceny. Pravidelny provoz osobnich

vlakl do stanice Litométice horni nddraZi je v pracovni den v poctu dvacet Ctyfi pary, které
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byla snaha pfimé spojeni do Litoméfic pomoci spojenych motorovych vozii maximalné
eliminovat, pfestoze by to néktefi cestujici pravdépodobné vyuzili. Ranni posilové vlaky
slouzi ptfedevS§im pro ndvoz obCani do zaméstnani na konkrétni stanovenou dobu zacatku
pracovni ¢innosti, kterd se ve vysledku muze liSit podle konkrétnich podnikii. Tyto zacatky
pracovnich ¢innosti byly stanoveny globalné odhadem a koresponduji s ndvrhem z roku
2013. Do budoucna dojde k ur¢itym zménam v modelu dopravy, jak jizZ bylo zminéno, ale
zatim neni jasn¢ stanoveno, kdy a v jakém rozsahu rekonstrukce probéhnou. Z divodu
pfedpokladanych zmén v regiondlni Zelezni¢ni dopravé spocivajici pfedevSim ke zvySeni
rychlosti je Zadouci pfistoupit na obménu vozového parku v celém tomto systému.
Motorové jednotky fady 814 (RegioNova) s maximalni rychlosti 80 km/h a velmi Spatnymi
trakénimi parametry nelze na takto modernizovanych tratich dlouhodobé akceptovat. Proto
je vhodné tyto nahradit jednotnym typem novych vozl, napiiklad fady 840, pficemZ by
potencidlni dal$i nutnosti spojovani vlakl riznych linek pfineslo mnohem méné

technickych problémii, jako spojovéni jednotek riiznych typi.

14. Zhodnoceni vhodnosti rozmisténi dopraven s ohledem na
navrzeny grafikon vlakové dopravy

Pro kfizovani nebo pasmové ukoncovani vlakli osobni dopravy, navrzené v grafikonu
vlakové dopravy pro navrhovy stav, slouzi pouze stanice Tiebivlice (pro kifizovani a
pasmové ukoncovani i odstavovani souprav) a stanice LibCeves pro pasmové ukonceni.
Stanici Podsedice, kterd vznikla povySenim a rekonstrukci ndkladisté se zastavkou, lze pro
kifizovani osobnich vlakll pouzivat na pteloZzené kiiZovani, v ptipadé zpozdéni. Ve stanici
Tiebenice nelze kiizovat dva vlaky osobni dopravy z diivodu pouze jednoho néstupiSte.
Kiizovani (ani pteloZené) osobnich vlaki se zde nepiedpoklddd ani v dlouhodobém
vyhledu, proto neni nutné zde druhé nastupisté zfizovat. Dvé koleje zde byly navrzeny
z divodu mimoiddného odstaveni souprav, nebo kiiZovani kratkych vlaki nédkladni
dopravy. Ve stanici LibCeves lze rovnéz realizovat prelozené kiiZovani v piipadé zpozdéni
vlakt. V jinych mistech trat¢ nebylo nutné zadné dalSi dopravny zfizovat. Provoz
ndkladnich vlakt, lze pfedpoklddat hlavné v no¢nich hodinidch, kdy osobni doprava neni

V provozu.
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15. Zavér

Potiebné podklady a postupy vypracovani

Ukolem diplomové price bylo navizat na bakaldiskou préci ,,Posouzeni vyuZitelnosti
Zelezniéni traté Cizkovice — Obrnice” ve smyslu komplexn&jsitho vyuZiti potencidlu této
traté. To znamend provéfit moznosti zvySovani tratové rychlosti bez nutnosti velkych
stavebnich zdsahl. Z tohoto divodu bylo zapotiebi podrobné analyzovat stavebni a
geometrické parametry traté, jestli se v nich neukryvaji nevyuZité rezervy. Rovnéz bylo
potieba ovéfit, jak velky piinos by méla prelozka rozsédhlejSitho charakteru v oblasti u obce
Semec, kterd se nabizi diky na prvni pohled slozZitému vedeni trasy. DalSim cilem bylo
vytesit dlouhodobé nepfiznivy technicky stav dopraven, Zelezni¢nich pfejezdil a celkové

trati.

Za timto ucelem bylo potiebné obstarat Nakresny prehled Zelezni¢niho svrSku a Jednotné
Zelezni¢ni mapy dopraven. Tyto materidly byly poskytnuty provozovatelem drdhy jiz pro
vypracovani piedchozi prace. Nové bylo potfebné ziskat vhodné mapové podklady pro
vypracovéni situace celkové trat¢ a pro ziskdni vySkového modelu terénu pro pielozku
Semeé. Tyto materidly byly zaptijéeny od Ceského tifadu zeméméfi¢ského a katastrdlniho
v Praze. Pro zhotoveni celkové situace byla vyuzita data ndkresného piehledu Zelezni¢niho
svrsku, ktery ale nedisponuje piesnymi hodnotami (hodnoty jsou zaokrouhleny na celd
¢isla). Velmi dilezity tidaj pro sestaveni tecnového polygonu traté jsou praveé tecny, které
byly ziskany z elektronického dvourozmérného mapového podkladu ZABAGED. Konkrétni
smérové vedeni trasy bylo narysovdno pomoci programu RailCad ze zndmych dat.
Z divodu zaokrouhlenych udaji a uritym nepiesnostem ndkresnych ptehledl, odhadem
piesné polohy te¢nového polygonu a moznému zkresleni 2D modelu ZABAGED, se
skutecné parametry (délky mezipiimych tdsekt a délky kruZnicovych ¢asti obloukll) mizou
liSit. RovnéZ jsou k dispozici Tabulky tratovych pomért (TTP) pro pfedmétny tsek. Pro
navrh prelozZky Seme¢ byla k dispozici elektronickd trojrozmérnd mapa ZABAGED
(vrstevnicovy model), z néhoz program RailCad dokaZe vygenerovat piimo prubéh terénu.
Jako mapovy (obrazovy) podklad pro celkovou situaci byly zvoleny mapy ZABAGED
stazené z webového prohlizeée spole¢nosti CUZK. Pro navrh rekonstrukci stanic byly
zvoleny jako mapové podklady Jednotné Zelezni¢ni mapy, které provozovatel drahy sice ma

k dispozici v elektronické podobé, ale jednd se o velmi staré naskenované situace, které
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obsahuji mnoho nepiesnosti jiZ pfi samotném ,,ru¢nim* narysovani. Mapové podklady se
prakticky neobnovuji, pii veSkerych zméndch se jen prepiSe nebo prekresli stavajici stav.
Z toho divodu mohly vzniknout urcité nepiesnosti pti kresleni situaci stanic. Pro simulaci
jizdnich dob byl k dispozici $kolni program Dynamika s licenci CVUT, ktery na zakladé
znamého sklonového a rychlostniho profilu dokaze simulovat jizdu konkrétniho vozidla,
jehoZ pottebné parametry jsou soucdsti programu. Pro provéfeni moZnosti zruSeni
ZelezniCnich ptejezdl, byly pouzity TTP a zdkladni mapy z webovych prohlize¢t Mapy.cz a
CUZK. Pro névrh jizdnich ¥ada byly pouZity klasické jizdni fddy vydané provozovatelem

drdhy nebo dopravcem.

Zhodnoceny vystupt

V prvni ¢4sti se prace zametuje na srovndni dat o vyjizd'ce a dojizd’ce, kde bylo zjisténo, Ze
béhem desetileti v rozmezi let 2001 a 2011 ubylo 525 potencidlnich cestujicich, coZ miZze

byt zptisobeno zménou zastoupeni riznych vékovych skupin v populaci.

Analyzou geometrickych parametrii smérovych obloukt bylo zjisténo, Ze i bez jejich zmén
ukryvaji znany nevyuzity potencidl. Podil rychlostnich propadii z divodu nevyhovujiciho
zabezpeCeni Zelezni¢nich piejezdl, nevyuziti maximdlnich moZnych rychlosti a
provozovani zastaralych hnacich vozidel, ma na vyslednou jizdou dobu nejvétsi vliv.
Z mnozstvi 72 smérovych obloukii byla polovina upravena pro zvétSeni prevysSeni
s ohledem pro vozidla vyuZivajici oba nedostatky ptevySeni, coz je 100 a 130 milimetrt.
Nedostatek 130 milimetrii mohou vyuZivat jen modernéjsi hnaci vozidla s kotoucovymi
brzdami, proto je nutné pocitat v pfipadé provozu ndkladnich vlakli pouze s nedostatkem
100 mm. Pii porovnéni ddaju z tabulky ¢islo 5 ,,Srovnani jizdnich dob rtznych vozidel a
variant” na stran¢ 30, je ziejmé Ze nejvétSiho zlepSeni jizdni doby lze dosdhnout pouze
pfepoctem rychlostniho profilu pro nedostatek prevySeni 130 a odstranénim rychlostnich
propadli nevyhovujicimi pfejezdy a infrastrukturou. Tato varianta je v poméru ,.cena —
vykon* optimdlni. Stavebné upravovat neni nutné vSechny navrzené oblouky, staci jen
takové, kde plivodni tratova rychlost nedosahuje ani 50 km/h. Nékteré smérové oblouky
jsou bez vétSich preloZzek neupravitelné, z divodu kritkych nebo dokonce nulovych
mezipiimych.

Prelozka Semec, jak je patrné za tabulky ¢islo 5, md pro vyslednou jizdni dobu

zanedbatelny vyznam. Tento nizky casovy piinos je zpiisoben tim, Ze vlak v ni v podstaté
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dvakréit zastavi na zastdvce a maximalni sklon zde dosahuje 25 %o.. Do urcité miry toto
zvySeni rychlosti vyuZiji vyrovnavkové nakladni vlaky. Jeji mnohem vé&tsi vyznam je
piedevsim v tom, Ze se diky ni se zastdvka Semec¢ pfiblizi pfimo do obce, odstrani se jedno
problémové misto s nelegdlnim piejizdénim pies trat’ a jeden uroviovy piejezd se diky

naspu vysokému pres Sest metril, zcela nahradi podjezdem.

S touto problematikou zvySovani tratové rychlosti tzce souvisi zména zabezpeleni
ZelezniCnich prejezdi. Z celkového poctu 34 piejezdi bylo vyhodnoceno, Ze osm az deveét z
nich lze, nékdy s urcitymi stavebnimi uUpravami, nahradit alternativnimi cestami. Tii
piejezdy lze provozovat v rezimu sezénniho otevirdni (uzamykatelna mechanické zdvora) a
pouze jeden piejezd vyhovuje ponechdni vystraznych kiizii. To znamen4 Ze je potieba 18 —
19 ptejezdl (podle pouzité varianty s pielozkou Semec nebo ve stavajici stopé a ponechani
nebo nahrazeni piejezdu u Tiebenic mimouroviiovym kiiZenim) vybavit prakticky zcela
novymi svételnymi zabezpecCovacimi zafizenimi. Investice do takovych zafizeni se pohybuje
v fadech miliénti K¢. Z toho diivodu i na prvni pohled nejlacingjs$i a nejjednodussi varianta

se neobejde bez znacnych stavebnich a investi¢nich akci.

Jak jiz bylo naznaceno, soucasti diplomové prace je i modernizace dopraven. V dopravnach
je navrzeno ziizeni zcela novych zabezpeCovacich zafizeni charakteru JOP s ddlkovym
fizenim provozu. V rdmci této vystavby je vhodné zaroven s touto investi¢ni akci, provést i
rekonstrukci ptejezdll, protoze zafizeni je potfeba spolu propojit a oboje zafizeni vyzaduje
vykopovych praci podél Zelezni¢ni traté. Pro vSechny stanice byl vypracovan navrh pro
jejich modernizaci, podle soucasnych platnych legislativnich norem a trendii. Standardem
jsou ndstupiSté¢ s pevnou ndstupni hranou vySky 550 mm nad TK, bezbariérovy pftistup
pomoci Sikmych ramp, vodici prvky pro osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace.
Ve stanici LibCeves bylo navrzeno poloostrovni oboustranné nastupisté, coz je nastupisté
s pfistupem pomoci centrdlniho drovinového prechodu. V ostatnich stanicich byly navrZeny
ndstupist€ bocni. V Podsedicich je navrzen rovnéZ pristup na nastupisté¢ pomoci troviiového
prechodu, avsak tento nevyhovuje potfebnym parametrim (neni pfechod pouze pies jednu
kolej), je tento prechod spiSe charakteru klasického Zelezni¢niho piejezdu s vystraznymi
kiizi. Na rozdil od klasického piejezdu je ale zamezen vstup do jinych mist, nez je
nastupisté, prejezd proto nelze pouzit jako pési cestu. Ve vSech stanicich bylo navrzeno
ponechat piivodni vypravni budovu, ale nikde neslouZzi, za normdlnich okolnosti, k fizeni

povozu. Objekty slouzi jako byty i v soucasnosti, v nékterych stanicich lze jejich interiér
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v piizemi, zpfistupnit za ucelem vyckavani na pifjezd vlaku nebo jako informacni mistnost,

kde se cestujici sezndmi s turisticky atraktivnim okolim.

Po zavedeni vSech navrzenych opatieni bylo mozné piistoupit k ndvrhu nového provozniho
konceptu na trati. Pro zatraktivnéni Zelezni¢niho spojeni (oproti ndvrhu v bakalatské praci
»Posouzeni vyuZitelnosti Zelezni¢ni traté Cizkovice — Obrnice) byl navrzen celodenni
dvouhodinovy takt véetné vikendl a svétkd, v pracovnich dnech v dopravnich Spickach byl
navrZzen dokonce hodinovy takt. Pfiznivou novinkou nového ndvrhu je ptedevSim
skutec¢nost, Ze jedna jizda z Lovosic do Mostu pfijde oproti pfedchozimu ndvrhu na misto
74 minut pouze na 55 minut, coZ cestujici jisté oceni. Casové tspora je vypo&itdna pro
piipad, kdy vlak ve stanici ne¢ekd na kiiZovéni, ale projizdi ihned po odbaveni nédstupu
cestujicich.

Bohuzel se, nepodafilo odstranit ne piili§ $tastné feSeni se spojovanim motorovych vozl
traté Cislo 114 Lovosice — Postoloprty, navic oproti ndvrhu z roku 2013 ubyly témto vlakiim
ve stanici CiZzkovice potiebné ¢asové rezervy, ale v rannich hodinéch je to jediny zptisob jak
provézt vlaky traté Obrnice — Cizkovice do Lovosic spoleénym tsekem s trati Lovosice —
Louny na potiebny c¢as, vyplyvajici z predpoklddaného zacatku pracovnich smén
v lovosickych podnicich. Tento stav vSak nelze povaZovat za konecny, protoze v blizké
dobé dojde kuréitym zméndm na vSech dotéenych trati z divodu modernizace
zabezpecovacich zafizeni i Zelezni¢nich trati. Cilové Casy a ndvaznosti na osobni vlaky ve
stanici Lovosice zistavaji zachovany. Dal$i novinkou je prodlouzeni nékterych vlakt

(pravé téch spojenych) az do stanice Litoméfice horni nadrazi.

Provoz nédkladnich vlakl je uvazovén piedev§im v no¢nich hodindch, kdy neni v provozu
osobni doprava. Nakladnim vlakiim muZe trat’” Cizkovice — Obrnice slouZit pro piepravu
uhli z doléi na Mostecku do elektrarny Mé&lnik. Tato pfeprava se dnes uskuteciiuje pies Usti
nad Labem a Lovosice, odkud jsou vlaky vedeny do Hnévic, kde zacina vlecka piimo do
elektrarny M¢lnik. RovnéZz je moZné touto drdhou prepravovat prazdné soupravy

(vyrovnavkové vlaky).

Podrobnou analyzou parametri trat¢ shleddvim nédzor, Ze trat méd znacny nevyuzity
potencidl a relativné jednoduchym zplsobem lze dosdhnout mnohem lepSich cestovnich
vlastnosti. Tato trat’ krom¢ znacného turistického potencidlu dokdze slouZit pravidelné

dojizdéjicim obcanim do zaméstnani a Skol a je schopna opét zajistit patefni dopravni
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spojeni. V budoucnu po modernizaci trati Lovosice — Ceské Lipa a Lovosice — Louny bych
uvital model dopravy, kdy vlaky predmétné traté, budou pravidelné taktové zajizdét az do
Litoméftic horniho nadrazi, kde budou tvofit pilhodinovy proklad s vlaky traté Postoloprty —
Cekd Lipa. Rovnéz by bylo vhodné vybudovat zcela novou zastivku Lovosice —
Primyslov4, kterd mize pfinést ndrist cestujicich bez vyrazného prodlouzeni jizdni doby.
Vé&fim, Ze vysledky a ndvrhy této priace budou jednou vyuZity pro inspiraci skutecné

rekonstrukce a renesanci této drahy.
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