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ANOTACE
Tato prace se zabyva racionalizaci Zeleznicni dopravy na regiondlni trati Rakovnik — Louny
formou prechodu na dalkové vizeni. Zjistuje rozsah uspory pracovnich mist a moznosti

sestavy grafikonu viakové dopravy na dalkové rizené trati.

KLICOVA SLOVA

dalkové Fizeni, zabezpecovaci zarizeni, provozni interval, nasledné mezidobi

TITLE

Remote control of the regional line Rakovnik — Louny

ANNOTATION

Elaborated dissertation deals with the rationalization of the railway transport on the regional
railway line Rakovnik — Louny. The main topic is the transition from the current operational
control system to the remote control. This work describes potential cuts of employees and in
the same time the possibilities of timetable construction provided that this line is equipped

with remote control system.

KEYWORDS

remote control, signalling and interlocking, crossing intervals, headway
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UvVOD

Zelezniéni doprava méa v dopravnim systému naSeho statu své nezastupitelné misto.
Nejen celostatni traté, které tvoii patei ZelezniCni sité, ale 1 traté regionalni jsou diilezitou
soucasti dopravniho systému. Fenomén dopravy zasahuje do Zivota spolecnosti stale
intenzivnéji. Cestujeme za zaméstnadnim, za vzdélanim, za odpocCinkem. Jedinec by mél mit
vzdy moznost volby, zda ke svému ptfesunu pouzije dopravu individudlni nebo hromadnou.
Pro zachovani provozu na regionalnich tratich je nutné hledat zpisoby, jak snizit ndklady na

provozovani dopravy pii zachovani bezpecnosti provozu.

Charakter opatieni je riiznorody a volba, které uplatnit, musi vychazet z podminek na
konkrétni trati, z hustoty a povahy dopravy, stavebné technickych parametra traté, stavu
infrastruktury, rozmisténi a obsazeni dopraven atd. Jednim z feSeni, které vede ke sniZeni
poctu zaméstnancu podilejicich se na fizeni provozu a tim snizuje ndklady na provozovani
dopravy a které soucasné¢ zvySuje Uroven zabezpeceni, je pfechod na dalkové ovladané
zabezpecovaci zafizeni. V poslednich letech se u nés trend pfechodu na dalkové tizeni stale

vice prosazuje i na tratich regionalnich

Cilem této prace je navrhnout opatieni, kterd umozni ptechod na déalkové fizeni
dopravy na trati Rakovnik — Louny, at’ uz v oblasti modernizace zabezpeCovaciho zatizeni,
upravy konfigurace kolejisté jednotlivych stanic atd. a zjistit, jak se promitne jejich realizace
do sestavy grafikonu vlakové dopravy a jak ovlivni pfechod na déalkové ftizeni kvalitu,

rychlost a spolehlivost dopravy na dan¢ trati a vysi podilu lidského ¢initele na fizeni dopravy.



1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

Kapitola mapuje stru¢né historii traté, jeji geografické zaclenéni, zakladni stavebné
technické parametry a analyzuje soucasny stav. Analyza vychazi ze stavu a vyuZiti traté v

roce 2010.
1.1 Celkova charakteristika

Trat’ Rakovnik — Louny je regionalni, jednokolejnou, neelektrifikovanou trati o délce
49 km a normalnim rozchodu, prochazejici uzemim Stfedoleského a Usteckého kraje.
Kilometrdz zacina v Zelezni¢ni stanici Rakovnik. K tizeni dopravy slouzi mezilehlé stanice
Chrastany, Svojetin, Mutéjovice, Domousice, Hiivice a odbo¢na stanice Louny pfedmésti.

Osobni doprava vyuziva kromé stanic jesté 9 zastavek.
1.2 Stavebni parametry

Trat patii mezi traté se zabrzdnou vzdalenosti 400 m, vyjimkou je mezistani¢ni usek
Htivice — Louny pfedmésti, kde je pi1 nejvySsi dovolené rychlosti 70 km/h zdbrzdna
vzdalenost 700 m. Reliéf traté je pomérné Clenity, ve sméru z Loun do Svojetina trat’ prevazné
stoupa, ze Svojetina do Rakovnika klesa. Nejvyssiho klesani, resp. stoupani dosahuje v useku
Louny — Louny pfedmésti, a to 17 %o. Stoupani, resp. klesdni 15 %o dosahuje v tsecich

Htivice — Domousice, DomouSice — Mutéjovice a Svojetin — Chrastany.

Stavebné vyznamnymi soucastmi zelezni¢niho spodku je 375 m dlouhy tunel mezi
Mutéjovicemi a Domousicemi, 1100 m dlouhy most mezi Svojetinem a Muté&jovicemi, ktery
preklenuje trat’ Luznd u Rakovnika — Zatec, most o délce 620 m mezi Chrastanami a
Rakovnikem, kde se trat’ mimouroviové kiizi s trati Krupa - KoleSovice a mensi mostni

objekt mezi Svojetinem a Chrastanami.
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Obr. 1 — Planek trate
(Zdroj: http://www.cd.cz/files/kjr)

1.3 Historie trati

O budovani zelezni¢ni trat¢ z Rakovnika do Loun bylo rozhodnuto na konci
19. stoleti se zam&rem dopravovat uhli ze severnich do jiznich Cech. Stavba trvala 1,5 roku
s rozpo¢tem 8 milionl korun. Provoz v useku Rakovnik — Louny pifedmésti byl slavnostné
zahajen dne 24.9.1904. Usek Louny — Louny piedmésti byl otevien jiz 16.9.1895 jako soudast
trati z Loun do Mostu. Stanice Rakovnik byla jiz v té¢ dobé vyznamnou Zelezni¢ni kiizovatkou
trati do Luzné u Rakovnika (zahajeni provozu 1873), do Berouna (1876), do Blatna u Jesenice
(1897) a do Mladotic (1899 — dnes v provozu pouze ¢ast Rakovnik — Kralovice u Rakovnika).
Trat’ vlastnil stat a kromé nédkladnich vlak po ni jiz po otevieni jezdily 3 pary osobnich

vlaki, a to 2 v dopolednich a 1 v odpolednich hodinach.
1.4 Vyuziti v soucasné dobé

Vzhledem ke sklonovym pomériim a skutecnosti, ze doprava je zajiStovana hnacimi
vozidly nezavislé trakce, trat’ jiz neslouzi pivodnimu tcelu dopravy hromadnych substrati,
které jsou efektivnéji dopravovany po elektrifikovanych a sklonové méné Clenitych tratich.
Nakladni doprava je vedena po této trati pouze v trasach vlakli podle potteby a tyto jsou
vyuzivany zejména k odklonové vozb¢ nakladnich vlak pii vylukové ¢innosti. Dominantniho
vyznamu nabyla osobni doprava. V GVD 2009/2010 jezdi po trati v pracovni dny 29

osobnich vlakd.

Osobni vlaky jsou vedeny motorovymi vozy fady 810 nebo motorovymi jednotkami

sloZenymi z motorového a tidiciho vozu fady 814+914.
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1.5 Stanice Rakovnik

Stanice Rakovnik lezi vkm 42,321 jednokolejné traté Rakovnik — Beroun.
Kilometraz trat¢ Rakovnik — Louny zac¢ind kilometrem 0,00 v Grovni vypravni budovy.
Tratova kolej smér Louny je pokracovanim 1. stanicni koleje, do kolejisté je na zhlavi
zausténa vyhybkovou spojkou ¢islo 1/4 a od obvodu stanice ji odd€luje svételné navéstidlo
CHL. Do stanice jsou dale zaustény tyto trat¢: Luzna u Rakovnika — Rakovnik, Rakovnik —
Kralovice u Rakovnika a Rakovnik — Blatno u Jesenice. Ve sméru Luzna u Rakovnika,
Beroun a Louny jsou traté provozovany dle piedpisu CD D2 s tratovym zabezpetovacim
zafizenim 1. kategorie — telefonickym dorozumivanim. Traté¢ Rakovnik — Kralovice u
Rakovnika a Rakovnik — Blatno u Jesenice jsou provozovany dle predpisu CD D3, pro trat
Rakovnik — Kralovice u Rakovnika je Rakovnik stanici dirigujici, pro trat’ Rakovnik — Blatno

u Jesenice je Rakovnik stanici prilehlou, dirigujici stanici je stanice Jesenice.

Rakovnik je stanici neelektrifikovanou, smiSenou podle povahy praci, sefad’ovaci po
provozni strance, odbo¢nou pro vSechny traté. Je roz€lenéna na dva obvody, a to obvod
,Osobni nadrazi“ a ,,Odbocka Rakona“. Hranici mezi obvody je cestové navéstidlo Lcl (viz
Obr. 2). Do obvodu ,,Odbocka Rakona* patti kralovické zahlavi a ¢ast zhlavi od vjezdového
navéstidla KL po cestové navéstidlo Lcl zahrnujici vyhybkové spojky 102/R2 a 103/R1,
kterymi je do stani¢niho kolejisté zausténa vleCka Rakona, vyhybku ¢. 104, kterou je do
kolejiSté zausténa trat’ od Blatna u Jesenice a dale jesenické zéhlavi od vjezdového navéstidla
JL po vyhybku €. 104. V obvodu ,,Odbocka Rakona® je na jesenickém zahlavi vkm 1,672

zbudovana zastavka Rakovnik zapad.

Do obvodu ,,Osobni nadrazi‘ patii ostatni ¢asti stani¢niho kolejisté: lounské zahlavi a
zhlavi, luzenské zahlavi a zhlavi, berounské zahlavi a zhlavi, ¢ast kralovického zhlavi od
cestového navéstidla Lcl, vSechny dopravni a manipula¢ni koleje a dale pokracovani 10. a 12.
stani¢ni koleje po uroven sefad'ovaciho navéstidla Se 102, které odd€luje obvod stanice a

obvod lokomotivniho depa. Stanice ma 7 dopravnich koleji a 7 koleji manipulacnich.

Prestoze stanice prodélala vroce 2008 v navaznosti na komplexni modernizaci
nejvyznamnéjsi rakovnické vlecky Rakona cCaste€nou modernizaci vyvolanou nutnosti
zachovat zavislosti pfi jizd¢ na vlecku, provoz v obvodu ,,Osobni nadrazi je zajiStovan stale
pomoci zabezpecovaciho zafizeni 2. kategorie. Jedné se o elektromechanické zabezpecovaci

zatizeni vzor 5007 s fidicim stavédlem v dopravni kanceldii a dvéma zavislymi stavédly na

12



zhlavich. Provoz v obvodu ,,0dbocka Rakona® je zabezpeCovan prostfednictvim reléového
zabezpecovaciho zatizeni a je fizen z dopravni kancelafe. Vymény v dopravnich kolejich jsou
piestavovany ze stavédel ustfedné elektromotorickymi piestavniky, vymény v obvodu
,Odbocka Rakona“ jsou pfestavovany ustiedné pomoci RZZ zdopravni kancelare. Obé¢
stavédla jsou nepfetrzité obsazena 1 signalistou, v dopravni kancelafi je neptetrzit¢ hlavni
vypravci, dle rozvrhu smén (s no¢nim pierusenim) vypravéi vnéjsi sluzby, ktery soucasné
vykonava sluzbu dirigujiciho dispecera pro trat’ Rakovnik — Kralovice u Rakovnika. Vjezdova
navéstidla ze vSech smérti jsou svételna, odjezdova navéstidla jsou ve sméru Luznd
u Rakovnika a Beroun svételnd, samostatnd pro kazdou dopravni kolej, ve sméru Louny,
Blatno u Jesenice a Kralovice jsou svételnd néavéstidla cestova, samostatnd pro kazdou
dopravni kolej a dale ve sméru Blatno u Jesenice a Kralovice (na rozhrani stani¢nich obvodi)

je svételné odjezdové navestidlo skupinové.
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Obr. 2 — Schematicky planek stanice Rakovnik
(Zdroj: ZDD ZST Rakovnik)
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Stanice je vyznamnym piestupnim uzlem osobni dopravy, ale dilezitou roli zde ma 1
doprava nédkladni. Béhem 24 hodin odbavi v priméru 100 vlakii osobni 1 nadkladni dopravy
(dle statistiky vykont stanic za 2. pololeti roku 2009). Do stanice je zausténo nekolik vlecek,
z nichZ nejvyznamnéjsi je jiz uvedena vleCka Rakona v sou€asné dob& vyuZzivana podnikem
Procter and Gamble, a. s. s mési¢nim obratem cca 400 vozu, dale vlecky Silo, Lasselberger a
KovoSsrot. Na stani¢ni kolejiSté navazuje kolejisté lokomotivniho depa pro motorové vozy a

motorové lokomotivy osobnich vlakii.
1.6 Mezilehlé stanice

Na trati Rakovnik — Louny se nachazi 5 mezilehlych stanic: Chrastany, Svojetin,
Mutéjovice, DomousSice a Hiivice. VSechny mezilehlé stanice jsou stanicemi smiSenymi podle
povahy préce, sjednoduchym kolejistém. Jizda vlakti je ve vSech ptipadech provadéna

v mezistani¢nich oddilech.

1.6.1 Chrastany

Zelezniéni stanice Chrastany lezi vkm 8,707 trati. Je obsazena nepfetrzité jednim
vyprav¢im, v denni sméné jednim dozorcem vyhybek, ma 3 dopravni koleje, z nichz pouze 1.
a 2. stanicni kolej jsou vybaveny sypanym ndstupistém pro vystup a nastup cestujicich, a 1
koleji manipulacni (viz Obr. 3). Nejdelsi je 2. stani¢ni kolej o uzZitecné délce 465 m, 1. a 3.
stani¢ni kolej méti 418 m. Jizda vlaka je zajiStovéana zabezpeCovacim zatizenim 2. kategorie
TEST 13 se svételnymi vjezdovymi a odjezdovymi navéstidly, bez kolejovych obvodu.
ZabezpecCovaci zatizeni umoziiuje soucasné vjezdy protismérnych vlakii na rizné dopravni
koleje. Volnost vlakové cesty zjistuje vypravéi pohledem, piip. pochiizkou dle ustanoveni
ZDD a potvrzuje uzamknutim klice volnosti koleje do zamku volnosti koleje. Vymény
v dopravnich kolejich jsou pfestavovany ustfedné elektromotorickymi prestavniky. Navéstidla
1 ustfedné prestavované vymeny obsluhuje vypravéi. Jizda vlaki je ve sméru Rakovnik 1 ve
sméru Svojetin uskute¢iovana v mezistani¢nich oddilech a v obou smérech zabezpefovana

telefonickym dorozumivanim (tj. tratové zabezpecovaci zatizeni 1. kategorie).
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Obr. 3 — Schematicky planek stanice Chrastany
(Zdroj: autor)

V km 12,083 mezi stanicemi Chrast'any a Svojetin se nachéazi nakladisté a zastavka
Hoftesedly. Nakladisté¢ odbocuje z tratové koleje vkm 12,371 vyhybkou ¢. 1 a na opacné
strané vkm 11,998 vyhybkou ¢3. Vymény nakladist¢ jsou zajiStény vymeénovymi,
kontrolnimi vyménovymi a odtlaénymi zdmky, které jsou drzeny v elektromagnetickém
zamku. Nakladisté je opatieno mechanickymi krycimi navéstidly se ziizenou zavislosti na
vysledném kli¢i v Gsttednim zamku a vyménovych kli¢ich v elektromagnetickém zamku.
Vysledny kli¢ pro obsluhu nakladiité je ulozen u vypravéiho ZST Chrastany. V poslednich

letech neni nakladisté vyuZzivano a pro jeho obsluhu neni natrasovan zadny pravidelny vlak.

1.6.2 Svojetin

Zelezniéni stanice Svojetin lezi vkm 15,790. Je obsazena nepietrzité 1 vypravéim,
v dennich sménach 1 vyhybkafem. Ve stanici jsou 2 dopravni koleje o uzitecné délce 451 a
436 m, ob¢ vybavené sypanym nastupiStém pro vystup a nastup cestujicich, a 1 vSeobecné
nakladkovad a vyklddkova kolej (viz Obr. 4). Jizda vlakli je zabezpeCovéana stani¢nim
zabezpecovacim zafizenim typu ESA 11, se svételnymi vjezdovymi 1 odjezdovymi ndvéstidly,
s ustfedné¢ piestavovanymi vymeénami. Zabezpecovaci zafizeni umoziuje soucasné vjezdy
protismérnych vlakd na rizné dopravni koleje. Volnost vlakové cesty zjistuje vypravei
pohledem na zabezpeCovaci zatizeni. Ve sméru ChraStany je jizda vlak zabezpeCovana
telefonickym dorozumivanim, ve sméru Mutéjovice automatickym hradlem AH 88. Obsluhu

navéstidel 1 vyhybek provadi vypravci.
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Obr. 4 — Schematicky planek stanice Svojetin
(Zdroj: autor)

V km 19,490 je situovana zastavka Kounov.

1.6.3 Mutéjovice

Zelezni¢ni stanice Mut&jovice je situovana v km 22,500. Dopravni sluzbu vykonava
nepretrzit¢ 1 vypravéi ve sméné, v dennich sméndch 1 dozorce vyhybek. Jizdu vlaka je
mozno uskutectovat po 3 dopravnich kolejich o uzite¢né délce 409, 427 a 360 m, pouze 2
z nich jsou vybaveny sypanym nastupiStém (viz Obr. 5). Déle je ve stanici k dispozici 1 kole;j
manipulacni. Jizda vlakl je zajiStovéana stanicnim zabezpecCovacim zafizenim TEST 13 se
svételnymi vijezdovymi a odjezdovymi navéstidly, bez kolejovych obvodi. Zabezpecovaci
zafizeni umoziuje soucasné vjezdy protismérnych vlakli na rtizné dopravni koleje. Volnost
vlakové cesty zjistuje vypraveéi pohledem, popt. pochiizkou dle ustanoveni ZDD a potvrzuje
uzamknutim kli¢e volnosti koleje do zdmku volnosti koleje. Vyhybky v dopravnich kolejich
jsou vybaveny elektromotorickymi pfestavniky, stavéni uGstfedni. Obsluhu navéstidel 1
ustfedné prestavovanych vyhybek provadi vypravci. V tseku Svojetin — Mutéjovice je jizda
vlakii zabezpeCovana automatickym hradlem AH 88, vuseku Mutéjovice — DomouSice

telefonickym dorozumivanim.
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Obr. 5 — Schematicky planek stanice Mutéjovice
(Zdroj: autor)

V ptilehlém mezistaniénim useku Mutéjovice — DomousSice neni situovana Zadna

zastavka.

1.6.4 DomouSice

Zelezni¢ni stanice Domousice se nachazi v km 26,655. Dopravni sluzbu vykonava
nepietrzité 1 vypravéi ve sméné, v dennich sménach 1 dozorce vyhybek. Ve stanici jsou 2
dopravni koleje o uzitecné délce 452 a 440 m (viz Obr. 6) se sypanym nastupistém a 1 kolej
manipula¢ni. Ve stanici jsou osazena vjezdova a odjezdovd svételnd ndvéstidla, kterd
obsluhuje vypravci prostiednictvim SZZ TEST 11. Vyhybky €. 1 a 4 v dopravnich kolejich
jsou stavény ustiedné, zabezpecCeny elektromotorickym prestavnikem. Stanice neni vybavena
kolejovymi obvody, volnost vlakové cesty zjiStuje vypravci pohledem, popt. pochtiizkou dle
ustanoveni ZDD a potvrzuje uzamknutim klice volnosti koleje do zamku volnosti koleje.
Obsluhu navéstidel a ustfedné stavénych vymén provadi rovnéz vypravéi. Zabezpecovaci
zafizeni umoznuje soucasné vjezdy protismérnych vlakli na rGzné dopravni koleje. Jizdy

vlakl ve sméru Mutéjovice 1 Hiivice jsou zabezpecCovany telefonickym dorozumivanim.
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Obr. 6 — Schematicky planek stanice Domousice
(Zdroj: autor)
V prilehlém mezistanicnim tseku DomousSice — Hfivice je situovdna v km 31,546

zastavka Solopysky, v km 34,377 zastavka Konétopy.

1.6.5 Hyivice

Zelezni¢ni stanice Hfivice lezi v km 36,434. Dopravni sluzbu vykonava nepietrits 1
vypravéi ve smén€, v dennich sménach 2 dozorci vyhybek. Ve stanici (viz Obr. 7) jsou 3
dopravni koleje, 2 z nich jsou vybaveny nastupistém pro vystup a ndstup cestujicich, a dale 1
kolej manipulacni. 1. a 2. stanicni kolej maji uzite¢nou délku 468 m, 3. stanicni kolej 534 m.
Stanice je vybavena SZZ TEST 10. Jedna se o SZZ bez kolejovych obvodd, se svételnymi
vjezdovymi a skupinovymi odjezdovymi navéstidly. Vyhybky v dopravnich kolejich jsou
piestavovany ruéné a zabezpeceny vzdy vyménovym a odtlaénym zamkem. Zavislost na
hlavnich navéstidlech je zprostiedkovana pomoci elektromagnetického zamku v dopravni
kancelari, do néhoz se uzamkne vzdy vysledny kli¢. ZjiStovani volnosti vlakové cesty a
obsluhu navéstidel provadi vypravéi dle ustanoveni ZDD a potvrzuje uzamknutim klice
volnosti koleje do zdmku volnosti koleje. Piestavovani a uzamykéni vyhybek provadi dozorce
vyhybek. Ve stanici nejsou povoleny soucasné vjezdy protismérnych vlaka. Jizda vlaka ve

sméru DomousSice 1 Louny pfedmésti je zabezpeCovana telefonickym dorozumivanim.
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Obr. 7 — Schematicky planek stanice Hrivice
(Zdroj: autor)
Ve sméru Louny pfedmésti se nachazeji zastavky Touchovice (km 38,361), Opoc¢no

u Loun (km 39,762) a Jimlin (km 41,827).
1.7 Louny predmésti

Zelezniéni stanice Louny predmésti leZi vkm 44,180 trati Rakovnik — Louny a
soucasn¢ v km 6,905 odboc¢né trati Louny pfedmésti — Postoloprty. Je stanici podle povahy
prace smiSenou, po provozni strance mezilehlou, odbo¢nou pro trat’ Louny — Louny pfedmésti
— Postoloprty. Je vybavena zabezpeCovacim zafizenim 1. kategorie bez odjezdovych
navéstidel. Vjezdova navéstidla jsou svételnd, nezdvisla na vyhybkach. Volnost vlakové cesty
se v celém obvodu stanice zjiStuje pohledem, popt. pochliizkou. Vyhybky jsou pfestavované
rucng, zajisténé vymeénovym zamkem se zavislosti na ustfednim zdmku. HlaSeni o postaveni a
volnosti vlakové cesty se provadi telefonicky. Pro jizdu vlaki vyuzivéa stanice 4 dopravni
koleje (viz Obr. 8). Dopravni koleje ¢. 1 a 2 maji uZite¢nou délku 494 m, dopravni koleje €. 3
a 5 maji 498 m. Kromé¢ Ctyf dopravnich koleji jsou vyuzivany pti piipravé vlakovych cest tii
spojovaci koleje, a to tzv. ,,Lounska spojka“(LS) o délce 302 m spojujici dopravni koleje a
tratovou kolej smér Louny, ,,Postoloprtska spojka“(PS) o délce 412 m spojujici dopravni
koleje a tratovou kolej smér Postoloprty a spojovaci kolej €. 1p o délce 302 m, kterd spojuje v
obvodu stanice tratovou kolej smér Louny a Postoloprty bez nutnosti zajizdét na dopravni

koleje a provadet uvrat’.
Stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni umozinuje stavét vlakové cesty témito sméry:
y

e 7z Htivic do Loun a opaéné pres dopravni koleje 1 az 5 a spojovaci kolej ,,Lounské spojka“
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e 7z Hfivic do Postoloprt a opacné pies dopravni koleje 1 az 5 a spojovaci kolej

,Postoloprtska spojka‘

e 7z Loun do Postoloprt a opacné jizdou uvrati ptes dopravni koleje 1 az 5 a spojovaci koleje

,Lounska spojka‘ a ,,Postoloprtska spojka‘

e 7z Loun do Postoloprt a opacné bez zajizdéni na dopravni koleje a provadeéni jizdy tGvrati

prujezdem po spojovaci koleji 1p.

Ve sméné pracuje nepretrzité 1 vypraveéi a 4 dozorcei vyhybek na Ctyfech stanovistich.
Ve stanici jsou v urovni 1., 2. a 3. stani¢ni koleje nastupisté s nezpevnénou nastupni hranou.
Ve vSech pfilehlych mezistanicnich usecich je jizda vlakl zajiStovana telefonickym

dorozumivanim.

e Hrivice
v vV

Brezno u Postoloprt

Obr. 8 — Schematicky planek stanice Louny predmésti
(Zdroj: autor)

Kromé vlakd trati Rakovnik — Louny projizdi stanici vlaky trat¢ Louny —
Postoloprty. V priméru projede stanici za 24 hodin 50 vlakd. Jednd se predevSim o vlaky
osobni dopravy. I kdyz jsou ve stanici ndstupisté, vlaky ve stanici pro vystup a nastup
cestujicich nezastavuji. Objednavatel osobni dopravy (Ustecky kraj) zastaveni nepozaduje
piedev§im z diivodu odlehlé polohy stanice Louny pfedmésti od bytové zastavby a z toho

vyplyvajiciho nezdjmu cestujicich o vyuzivani nadrazi.
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Vyiez z GVD 2009/2010 pro trat’ Louny — Postoloprty je vyobrazen v Ptiloze €. 3.

Ve sméru Louny se nachazi v km 8,929 zastavka a nékladist¢ Louny mésto a v km
9,740 zastavka Louny stied. Néakladist¢ Louny mésto je zatsténo do trat'ové koleje vyhybkou
¢. 1 vkm 8,571, kterd odbocCuje na manipulacni kolej ¢islo 2. Vyhybka je zabezpecena
vyménovym a odtlacnym zdmkem v zdvislosti na vykolejce Vk 1, kterou je zajiSt€na boc¢ni
ochrana tratové koleje proti ujeti vozidel z nakladisté. Kli¢ od kontrolniho zamku Vk1/1t/1 je
drzen v elektromagnetickém zamku, ktery uvoliiuje vypravéi ZST Louny. Nakladists je
vyuzivano pro piistavovani vozil na vle¢ku Prvni Zateckd a. s., ktera je pfimym pokradovani
manipulaéni koleje €. 2 v km 8,858 a je zajiSténa dalSimi vykolejkami a elektromagnetickym
zamkem (viz Obr. 9). V obvodu nékladisté ani vleCky neni mozné objizdéni. Jizda draznich
vozidel na vlecku je provadéna z Loun jako posun mezi stanicemi Louny a Louny predmésti
bez uvolnéni tratové koleje, pti jizd€ z Loun jsou vozidla taZena za vyhybku €. 1 a na vlecku

sunuta, piijizde zpét jsou vytazena z vlecky a nakladisté za vyhybku €. 1 a sunuta do Loun.

[zatitok svodného klinu P 1922
viykolejky €. Vk2 - moznik ‘ : :
vymezujici obvody P :
lodpovédnosti L 1 I

...............................
.....................................................
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Obr. 9 — Planek nakladisté Louny mésto
(Zdroj: PPR Prvni Zatecka a. s. — vle¢ka Louny)

1.8 Louny

Zelezniéni stanice Louny lezi v km 95,992 jednokolejné trati Kralupy nad Vltavou —
Most. Je stanici podle povahy prace smiSenou, po provozni strance mezilehlou a
vlakotvornou. Je stanici odbo¢nou pro jednokolejné traté Louny — Rakovnik (km 48,980) a
Lovosice — Louny (km 0,0), jejiz usek Cizkovice — Louny je fizen dle predpisu CD D3,
Louny jsou stanici pfilehlou, dirigujici stanici jsou Cizkovice. Ve stanici je aktivovano
stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni 3. kategorie typu ESA 11 spocitacovym ovladdnim
z jednotného obsluzného pracoviste¢ (JOP) se svételnymi vjezdovymi, odjezdovymi a
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cestovymi navéestidly. Vyhybky ve vSech 8 dopravnich kolejich jsou ptestavovany ustfedné
vyprav¢éim z JOP prostiednictvim elektromotorickych ptestavnikli. Oba ptilehlé mezistani¢ni
useky trati Kralupy nad Vltavou — Most, tj. iseky Chlum¢any u Loun — Louny i Louny -
LeneSice jsou vybaveny tratovym zabezpecovacim zafizenim 3. kategorie — automatickym
hradlem typu AHP-03 bez oddilovych navéstidel. V tratovém useku Louny — Louny
predmésti je jizda vlakli zabezpecovana telefonickym dorozumivanim, tj. TZZ 1. kategorie.
Stanice je dale vybavena integrovanym tratovym zabezpecovacim zatfizenim (ITZZ)
3. kategorie typu ESA 11 ovladanym z JOP, které umoziuje dalkové ovladani a kontrolu

zabezpe&ovacich systémil v Giseku Louny (mimo) — Klobuky v Cechach (mimo), a to:

e dalkovou obsluhu a kontrolu SZZ dopraven Chlum¢any u Loun, Vrbno nad Lesy a Peruc

(jedna se o stanice smér Kralupy nad Vltavou)
¢ indikaci provoznich stavii a moznost nouzového ovladani zapojenych PZS do systému
e ovladani a kontrolu osvétleni zapojenych zastavek a stanic.

Dopravni sluzbu vykonavaji v celém obvodu stanice nepietrzité vypravci a vypravei
dalkové obsluhy fizeni (tzv. vypravéi DOZ). Stanovisté obou vypravCich je v dopravni
kancelari. Vyprav¢i organizuje veSkerou dopravni ¢innost v obvodu stanice, organizuje
dopravu v tratovych usecich Louny — LeneSice, Louny — Louny pifedmésti a Louny —
Cizkovice. Vypravéi DOZ dalkové ovlada SZZ Louny (mimo) az Klobuky v Cechach
(mimo). Oba vypravéi jsou vzajemné zastupitelni. PracoviSté vypravcich je vybaveno

graficko-technologickou nadstavbou (GTN) s elektronickym vedenim dopravni dokumentace.

Na vykonu dopravni sluzby ve stanici se podili (pouze v dennich sménach) takeé
stani¢ni dozorce. Vykonava na piikaz vypravciho tkony uréené stanicnim fadem (dorucovani
pisemnych rozkazl na hnaci vozidla, oznacovani mista zastaveni osobniho vlaku), pfi poruse

SZZ provadi ptestavovani vyhybek.
Planek stanice Louny je vyobrazen v Ptiloze 1.
1.9 Zhodnoceni sou¢asného stavu

1.9.1 Celkové zhodnoceni

Trat Rakovnik — Louny je vyuzivana pievazné k osobni dopravé a v dopravni
obsluznosti regionu ma své nezastupitelné misto. Spojuje dvé diive okresni mésta srovnatelné
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velikosti (kazdé cca 20000 obyvatel), jejichz vazby jsou vzhledem ke skuteCnosti, ze se
jednalo o sousedni okresy, velmi tésné. Jsou v nich sousttedény tfady, stiedni Skoly a ucilisté,
nejvyznamnéjsi pramyslové podniky regionu. Rada obyvatel vyuziva Zelezni¢éni spojeni k
dojizdéni do zaméstnani a do Skoly. S vyjimkou stanice Mutéjovice jsou stanice i zastavky

situovany na okrajich obci v dochazkové vzdalenosti od obytné zastavby.

Mezi mésty Rakovnik a Louny neprovozuje piimou autobusovou linku Zadny
dopravce. Cestujici se pii cesté rozhoduje mezi individudlni automobilovou dopravou a

vyuZzitim nabidky Zelezni¢ni dopravy.

Osobni vlaky ptekonédvaji vzdalenost 49 km ve sméru Louny — Rakovnik za 72,5
minuty, ve sméru Rakovnik — Louny za 69 minut. Rozdily v jizdni dob& pro oba sméry jsou
dany sklonovymi poméry (do Loun pievazuje klesani) — viz kap. 1.2. V ndasledujici tabulce

jsou shrnuty vzdalenosti a jizdni doby mezi jednotlivymi dopravnami.

Tabulka 1 — Prehled jizdnich dob a vzdadlenosti mezi stanicemi

jizdni doba | vzdalenost | smér | stanice smér | vzdalenost | jizdni doba
[min] [km] [km] [min]
Rakovnik 8,7 11,5
11 8,7 Chrastany 7,1 9,5
10,5 7.1 Svojetin 6,7 11
10,5 6,7 Mutéjovice 4,2 5,5
6,5 4,2 ¢ DomouSice T 9,7 16,5
14 9,7 Hrivice 7,8 11
10 7.8 Louny predmésti 4,8 7.5
6.5 4,8 Louny
69,00 49,00 soucet 49,00 72,50

Zdroj: Grafikon vlakové dopravy 2009/2010

Jizdni doby jsou vypoclteny pro vozidla, ktera na trati jsou aktudln€ nasazena, t;.

motoroveé vozy fady 810 a motorové jednotky fady 814.
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Udaje o zabezpe&ovacim zatizeni jednotlivych stanic jsou shrnuty v tabulce 2:

Tabulka 2 — Stanicni a tratova zabezpecovaci zarizeni

. | Moznost | TZZ do nasledujici .
. Kategorie . . . Kategorie
Stanice SZ7.7. S77 zapojeni | stanice TZ7
do DOZ | (v obou smérech)
telefonické
Rakovnik elektromechanické | 2 NE dorozumivani 1
telefonické
Chrastany | TEST 13 2 NE dorozumivani 1
Svojetin ESA 11 3 ANO automatické hradlo | 3
telefonické
Mutéjovice | TEST 13 2 NE dorozumivani 1
telefonické
Domousice | TEST 11 2 NE dorozumivani 1
telefonické
Hitivice TEST 10 2 NE dorozumivani 1
Louny telefonické
pfedmésti | mechanické 1 NE dorozumivani 1
telefonické
Louny ESA 11 3 ANO dorozumivani 1

Zdroj: Zakladni dopravni dokumentace uvedenych stanic

Mezi diilezité technologické ukazatele jednokolejné traté patii stani¢ni intervaly.

Provozni interval je nejkratsi cas potfebny ke splnéni vSech tkonii pfedepsanych pro zajisténi

plynulé jizdy vlakl a bezpecnosti v mistech vzajemného ohroZeni v dopravnach. U stani¢nich

intervalii se za mista vzdjemného ohrozeni povazuji stani¢ni zhlavi, v n€kterych piipadech

nastupisté (tzv. nastupistni intervaly). Zvlastnim piipadem obecného intervalu postupného

vjezdu a odjezdu na jednokolejnych tratich je interval k¥iZovani Ty. Interval kfizovani je

nejkrat$i casové rozpéti mezi piijezdem prvniho vlaku do stanice a odjezdem druhého vlaku

opacné¢ho sméru do téhoz prostorového oddilu, z né¢hoz ptijel vlak prvni. Mistem ohrozeni je

odjezdové zhlavi opacného sméru do téhoZ prostorového oddilu, z néhoz ptijel vlak prvni.

Interval kiiZovani zaCind v okamZziku zastaveni prvniho vlaku s podminkou, Ze uvolnil

vjezdové zhlavi a kon¢i v okamziku odjezdu druhého vlaku. (1)
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V tabulce 3 jsou uvedeny intervaly kiizovani 1, jednotlivych nacestnych stanic.

Tabulka 3 — Prehled intervalu kiizovani

Stanice Tk [min]
Chrastany 2,5
Svojetin 1,5
Mutéjovice 2,5
Domousice 3,0
Hiivice 5,5
Louny predmésti | 8 (6)

Zdroj: ZDD uvedenych stanic

U stanice Louny pifedmésti je uveden interval kiizovani dvou protismérnych vlaki
sledované trat¢, tj. vlakti sméru Louny — Rakovnik a Rakovnik — Louny. Hodnota uvedena
v zavorce plati v ptipadé, Ze jako prvni vjizdi vlak od Hfivic (Rakovnika). Hodnota uvedena
pted zavorkou je platna v pfipadé, Ze jako prvni vjizdi vlak od Loun. Rozdil v délce intervalu
kfizovani v zavislosti na potadi vjezdu vlakll je podminén markantnim rozdilem vzdalenosti
od vjezdovych navéstidel z jednotlivych smérii. Pii vjezdu od Loun vlak pojizdi kromé
vjezdové stani¢ni koleje také spojovaci kolej ,,Lounské spojka* LS (viz Obr. 8), a od
vjezdového ndvéstidla smi jet rychlosti nejvyse 40 km/h, nebot’ se jedna o stanici s ndvéstidly
nezavislymi na poloze vymén (viz udaje v tabulce 2). Ke zcela specifické situaci dochazi,
kdyz jako prvni do stanice Louny pifedmésti vjizdi vlak od Loun jedouci smér Postoloprty po
spojovaci koleji ¢islo 1p a jako druhy vjizdi vlak od Hfivic do Loun. Piestoze se v tomto
piipad€ nejedna o kiizovani (vlak do Postoloprt nezajizdi na stanicni kolej, pouze projizdi
ptes vyhybky €. 1 a 2 a po spojovaci koleji 1p obvodem stanice), z diivodu, Ze stanice nema
odjezdovd navéstidla a vlakova cesta po spojovaci koleji 1p tudiz neni nijak kryta,
zabezpecCovaci zatizeni, resp. ZDD stanice nedovoluje umoznit vjezd vlaku od Hiivic, dokud
vlak na Lounsko-postoloprtském zhlavi zcela neopusti obvod stanice (nutno zjistit pohledem
ze stanoviSté II). V celém obvodu stanice je povolena nejvyssi rychlost 40 km/h. Tyto
omezené moznosti stavajictho zabezpecovaciho zatizeni vedou ke zdlouhavosti dopravnich

ukontll a velmi omezené moznosti pruzné reagovat na zmény dopravni situace.
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Udaje o persondlnim obsazeni stanic jsou sumarizovany v tabulce 4.

Tabulka 4 — Personalni obsazeni stanic dle systemizace k 1.1.2010

Stanice Pracovni zarazeni Turnusova potieba
Rakovnik vypravci 5,5
vypravci vngjsi sluzby 4,7
signalista 10,9
Chrastany vypravci 4,5
dozorce vyhybek 2,1
Svojetin vypravci 4,5
dozorce vyhybek 1,7
Mutéjovice vypravci 4,5
dozorce vyhybek 2,1
Domousice vypravci 4,5
dozorce vyhybek 2,2
Htivice vypravci 4,5
dozorce vyhybek 4,3
Louny predmésti vypravci 5,5
dozorce vyhybek 16,5
Louny vypravci 5,5
vypravci DOZ 5,5
dozorce vyhybek 1,7
Soucet zaméstnancii vypravci 50
(po zaokrouhleni na cela ¢isla) | dozorce vyhybek, signalista | 42
celkem 92

Zdroj: interni materialy CD, a.s.

1.9.2 Rychlostni charakteristika traté

Na tuseku Rakovnik — Htivice je nejvyssi dovolend rychlost 50 km/h. Nachazeji se
zde dva tseky, kde je nejvyssi tratova rychlost snizena z divodu nevyhovujiciho Zelezni¢niho
svrSku trvale na 40 km/h. Prvni Gsek je vkm 15,535 — 16,160 a zahrnuje mj. i obvod celé
stanice Svojetin, kde moderni zabezpeCovaci zafizeni umoZznuje v pfimém sméru zachovat
tratovou rychlost bez omezeni. Druhy tsek je v km 22,163 — 22,406 mezi zastavkou Kounov
a stanici Mutéjovice. Na useku Htivice — Louny pfedmésti je nejvysSi dovolend rychlost
70km/h, tento jediny usek trat€¢ ma zabrzdnou vzdéalenost 700 m, rychlost je omezena v celém
obvodu stanic Hfivice 1 Louny pfedmésti na 40 km/h z toho divodu, ze v téchto stanicich
nejsou naveéstidla zavisla na poloze vyhybek (strojvedouci z navéstniho znaku nepozna, zda
jede pfimym nebo vedlej§im smérem). Zelezniéni svriek je vyhovujici pro normalni tratovou
rychlost a pfi vyS$§im zabezpeceni by mohla byt rychlost ve stanicich pro jizdu pfimym
smérem zvySena na 70 km/h. V useku Louny pfedmésti — Louny je maximdlni dovolena

rychlost 60 km/h, na vétSin€ iseku je tato sniZzena kvili stavu tratového svrSku na 50 km/h, ve
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sméru od Loun predmésti pres vyhybku €. 1 v ndkladiSti Louny mésto je rychlost snizena na
40 km/h z ditvodu pojizdéni proti hrotu. Na trati neni nikde trvale snizena rychlost z divodu

Jizdy pies nezabezpeceny piejezd.

Tabulka 5 — Prehled nejvyssich dovolenych rychlosti v obvodu stanic

Stanice BAF R T AR L T T Max. rychlost do odbo¢ky (km/h)
(km/h)
Rakovnik 50 40
Chrastany 40 40
Svojetin 40 40
Mutéjovice 50 40
Domousice 50 40
Htivice 40 40
Louny predmésti 40 40
Louny 40 40

Zdroj: Tabulky tratovych poméra

Vypocet primérné trat'ové rychlosti z idaji uvedenych v tabulce 1 se bude lisit
pro jednotlivé sméry, protoze z divodu nepiiznivych sklonovych poméra jsou pro kazdy smér

jiné jizdni doby:

V. =60 z L (1)
LT
J
V;  primérna tratova rychlost [km/h]
L  vzdalenost [km]

T;  jizdni doba [min]

Smér Rakovnik — Louny: Smér Louny — Rakovnik:
V.]:60-£;43km/h V.2:60-£;41 km/h
J 69 —— J 7 —_—

2

Priimérna trat'ova rychlost pro vlaky smér Louny 43 km/h, pro vlaky smér Rakovnik
41 km/h. Ve vypoctu se promitd zastavovani a rozjizdéni vlakd, ale také sniZzovani tratové
rychlosti z diivodu nevyhovujiciho Zeleznicniho svrSku ¢i zastaralého zabezpecovaciho

zafizeni, které hodnotu V; snizuje.

Ve vypoctu pramérné cestovni rychlosti jsou zahrnuty kromé jizdnich dob také
pobyty ve stanicich, a to jak z divoda prepravnich (ndstup a vystup cestujicich), tak z diivoda
dopravnich (kfiZovani, ptredjizdéni).
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_ 2L
v, —60-2Tj+sz )

V. cestovni rychlost

T, doba pobytu

Uvazuje-li se v zastdvkach pobyt krat$i nez pual minuty a ve vSech péti mezilehlych
stanicich standardni pobyt pro vystup a nastup cestujicich a vypravu vlaku v¢etné¢ dopravnich
ukonli s tim spojenych 1 minutu (ve stanici Louny pifedmésti vlaky pro cestujici vetejnost
nezastavuji, vlaky zde maji pfedepsan pouze tzv. bezpecnostni pobyt krat$i nez 0,5 minuty
z divodu absence odjezdovych navéstidel), hodnota cestovni rychlosti pro vlak v zadné

stanici nek¥iZujici:

Smér Rakovnik — Louny: Smér Louny — Rakovnik:
V., =60- 49 =40 km/h V., =60- 49 ~38 km/h
69+5 72,5+5

Pro nektizujici vlaky je primérnad cestovni rychlost ve sméru Rakovnik — Louny

40 km/h, ve sméru Louny — Rakovnik 38 km/h.

Jind bude primérnad cestovni rychlost pro vlaky ktizujici. Objednavatelé dopravy
dlouhodobé preferuji model, ve kterém dochazi ¢asto ke kiizovani v ZST Hfivice. V GVD
2009/2010 zde dochazi k 10 kifiZovanim osobnich vlakli za 24 hodin. Vyfez z listu GVD
2009/2010 pro trat’ 531 je vyobrazen v ptiloze ¢. 2. Ve stanici Hiivice je interval kiizovani i

6 minut. Nejnepiiznivéjsi hodnota cestovni rychlosti bude tedy pro vlak ktizujici v Hfivicich,

ktery do stanice vjizdi jako prvni a odjizdi jako druhy.

Smér Rakovnik — Louny: Smér Louny — Rakovnik:
4
V., =60- 9 =37 km/h Vc4:60-L;35km/h
69+9,5 72,5+9.5

Hodnota cestovni rychlosti pro vlak ktizujici ve stanici Hfivice s del$i dobou pobytu
ve stanici ¢ini pro vlak ve sméru Rakovnik — Louny 37 km/h, pro vlak ve sméru Louny —

Rakovnik 35 km/h.

Z vypocta vyplyva, Zze prumérnd tratova rychlost se zna¢né 1i8i od hodnot nejvyssi
povolené tratoveé rychlosti, primérna cestovni rychlost na trati se v nékterych ptipadech

dostava dokonce na polovi¢ni hodnotu nejvyssi povolené rychlosti v nejrychlejSim tiseku.
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1.9.3 Soucasny stav zabezpeceni traté

7o

Stanice Louny je vybavena modernim zabezpeCovacim zafizenim a jsou z ni fizeny
prosttednictvim DOZ tti dopravny ve sméru Kralupy nad Vitavou. Do budoucna je planovano
pokra¢ovani modernizace trat¢ Kralupy nad Vltavou — Most. Oproti tomu ve stanici Louny
predmésti jsou jizdy vlaki zajiStovany prostfednictvim zastaralého mechanického SZZ
1. kategorie, bez zavislosti navéstidel na vyhybkach a odjezdovych navéstidlech, s vysokym
podilem lidského €initele na jeho obsluze. Jizda vlakd v mezistani¢énim useku Louny — Louny
predmésti je zabezpeCovana rovnéz s vysokym podilem lidského cinitele (nabidka, ptijeti,
odhlaska), ptestoze se jedna o dosti vytizeny usek. Na useku Louny pfedmésti — Rakovnik je
frekvence provozu niz§i. Nejmoderngjsi stanici useku je Svojetin (viz tabulka 2), ostatni
stanice jsou vybaveny zabezpeCovacim zafizenim bez kontroly volnosti koleji a tseku, v

Htivicich SZZ neumoznuje soucasné vjezdy protismeérnych vlakti. Ve stanici Rakovnik je

elektromechanické SZZ 2. kategorie.
Kategorizace SZZ a TZZ se tidi podle téchto kriterii:

e 1. kategorie — za splnéni vétSiny pozadavki pro zabezpecenou jizdu vlaku odpovida;ji

uréeni zameéstnanci

e 2. kategorie — splnéni urCenych bezpecnostnich pozadavkii pro zabezpecenou jizdu vlaku
zajistuje zabezpeCovaci zafizeni a za splnéni ostatnich bezpecnostnich pozadavka

odpovidaji uréeni zaméestnanci

e 3. kategorie — splnéni bezpecnostnich pozadavkl pro zabezpecenou jizdu vlaku i posunu

zajistuje zabezpecovaci zatizeni (4).

Na trati Ize zvySit uroven zabezpeceni, nahradit zastarala zabezpeCovaci zatizeni a
soucasn¢ snizit podil lidského ¢initele na fizeni dopravy a tim 1 eliminovat moZnost omylu pfi
obsluze prechodem na dalkove ovladané zabezpeCovaci zatfizeni. Zaroven lze timto dosdhnout
v nékterych piipadech zvyseni rychlosti a zefektivnit praci na fizeni dopravy na trati snizenim

poctu zacastnénych zamestnanci.
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2 NAVRH OPATRENI PRO DALKOVE RIiZENI

Z analyzy soucasné¢ho stavu vyplyva potieba provedeni zmény na trati, ktera by
vedla k vyssi efektivité prace. Autorka navrhuje ptechod na déalkové tizeni dopravy. Tato
kapitola objasniuje, v cem spociva princip dalkového tizeni, uvadi ptiklady regionalnich trati,
kde bylo jiz navrhované feSeni realizovdno a pfinasi konkrétni navrh opatieni pro feSenou

trat’.
2.1 Co je dalkové Fizeni

Dalkové tizeni dopravy je zpusob tizeni dopravy, kdy vypravei (piip. dispecer) nefidi
provoz pouze ve své stanici (ve vétSich stanicich ve svém obvodu) prostiednictvim mistné
ovladané¢ho zabezpecCovaciho zafizeni, ale fidi z jednoho mista prostfednictvim dalkoveé
ovladaného zabezpecovaciho zatizeni provoz v urcitém useku, ktery obvykle zahrnuje nékolik

dopraven a né€kolik mezistani¢nich useki.

Délkové ovladané zabezpecCovaci zatfizeni (dale jen DOZ) umoznuje sledovani a
ovladani zabezpefovaciho zafizeni ze vzdalenych ovladacich pracovist pii vyuZiti
pirenosovych zafizeni telekomunikacni techniky. Soucéasti DOZ je 1 dalSi zpracovani

pienesenych informaci prostfedky vypocetni techniky. (4)

Systém DOZ umoziiuje ovladat stanini, tratovd i piejezdova zabezpecCovaci

zatizeni. Dalkové fizeni Zelezni¢ni dopravy lze provadét dvéma zplisoby:

e na urovni dispeCerti v ucelené oblasti; tento zplsob se uplatiiuje zejména na tratich

s vysokou intenzitou Zelezni¢ni dopravy (v CR Centralni dispecerské pracovisté Pierov)

e na urovni vypravcich, ktefi ovladaji nékolik dopraven s kolejovym rozvétvenim z jednoho

obsluzného pracoviste.
Zatizeni DOZ miize zajiStovat nasledujici druhy provozu:

e dalkovy provoz — stavédlo (jeho ¢ast) je ovladatelné pouze z obsluzného pracovisté

dalkového ovladani

e mistni provoz — stavédlo (jeho cast) je ovladatelné z mistniho obsluzného pracovisté,

informace se trvale pifedavaji na obsluzné pracovist¢ DOZ
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e povelovany mistni provoz — stavédlo (jeho ¢ast) je ovladatelné z mistniho obsluzného
pracovisté jen v omezeném rozsahu, vymezeném dispozicemi z obsluzného pracovisté
dalkového ovladani; tento typ obsluhy se vyuziva zejména pii posunu v dalkove fizenych

dopravnach; informace se predavaji na obsluzné pracovisté¢ DOZ trvale. (4)

2.2 Jednotné obsluzné pracovisté

K ovladani zabezpecCovaciho =zafizeni slouzi obsluzné pracovisté. Umoziuje
vydavani poveli a zobrazuje indikace provoznich stavli, indikuje kazdou poruchu, kterad
vyzaduje ptijeti dopravnich opatfeni nebo pfivolani udrzujiciho zaméstnance. Obsluzné
pracovisté musi umoziiovat nouzovou obsluhu zabezpeCovaciho zatfizeni pii poruchach a
nepiedvidanych provoznich stavech (pouziti pfivolavaci navésti, nouzové zruSeni zavéru
jizdni cesty apod.). ZabezpeCovaci =zafizeni provadi registraci vSech provedenych
dokumentovanych a potvrzujicich ukont, a to pifednostné zdpisem do paméti pocitace véetné
casoveho udaje, specifikace povelu a pokud je to mozné, i identifikace opravnéného
zaméstnance (prostfednictvim persondlniho identifika¢niho kddu, pfihlasovaciho hesla apod.).
Dokumentovany ukon (povel) je ukon (povel) pii obsluze zabezpecCovaciho zatizeni, kterym
obsluhujici zaméstnanec souCasné¢ potvrzuje splnéni pozadavklli nezajiStovanych
zabezpeCovacim zatfizenim. Dokumentovany ukon (povel) je potvrzujici tkon pifi nouzové
obsluze. (4) Na obsluzném pracovisti DOZ je zobrazovan stav zabezpecovacich zatizeni ve

stejném rozsahu jako na mistnim obsluzném pracovisti.

Jednotné obsluzné pracoviste¢ (JOP) slouzi jako rozhrani mezi dopravnim
zaméstnancem a zabezpeCovacim zafizenim. Je to pocitacové obsluzné pracovisté
elektrického stavédla, spliujici pozadavky definované provozovatelem drahy na sjednoceni
obsluhy zabezpeCovacich zatizeni a zobrazeni dopravni situace z diivodu jednotnosti ovladani
v jednotlivych stanicich. Znamend to, Ze ve vSech stanicich se provadi stejnym zpisobem
stavéni vlakovych a posunovych cest, piestavovani vyhybek, zobrazuje se stejnym zptisobem
reliéf kolejisté, je stejné indikovana volnost a obsazeni zobrazovanych usekl apod. Toto
sjednoceni umoziuje variabilni ptistup k fizeni dopravy na dané trati (oblasti) podle mistnich
podminek a intenzity provozu, a to dalkové ovladani n€kolika dalSich elektrickych stavédel z
jednoho JOP a rovnéz ptedavani obsluhy jednoho elektrického stavédla mezi dvéma 1 vice

JOP.
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JOP mize byt obsazeno:
e (trvale
e pravidelné (napt. v urcité ¢asti dne nebo tydne)
e mimotadné (napf. pii vylukach).

Z hlediska funkce obsluznych pracovist’ pii pouziti DOZ jsou JOP rozdéleny na

tidici, podiizené a informacni:

e fidici JOP — zabezpeCuje fizeni dopravy ve své oblasti, sleduje a zobrazuje dopravni
situaci v celé fizené oblasti, umoziuje ovladani zabezpefovacich zatizeni, nejsou-li
piredana na mistni obsluhu; komunikuje se sousednimi DOZ (pokud existuji); vymezuje

rozsah poveld, které mohou vydavat podfizené JOP

e podiizena JOP — umoznuje obsluhu zabezpeCovaciho zatizeni v rozsahu povoleném tidici

JOP; umoziiuje nouzovou obsluhu pii poruse fidici JOP

e informac¢ni JOP — se vyuziva k informovani zamé&stnancti vykondvajicich sluzbu v dalkové
ovlddanych dopravnach nebo ve vstupni stanici fizené oblasti, ktera neni ovladéana

z vlastni JOP.

Zadavaci pracovisté JOP je piipojeno ktidici arovni SZZ. Zadévaci pocitac
zobrazuje reliéf kolejisté na jednom nebo vice monitorech, slouzi k zadavani obsluZznych
ukonli. Dopravni zaméstnanec zadava ptislusné povely nebo provadi drzbu po prokazani

personalni identifikacni kartou. Na dal$im monitoru se zobrazuji technologické zpravy.
2.3 DOZ na siti SZDC

Stani€nim zabezpecovacim zafizenim 3. kategorie, spliiujicim podminky pro
zapojeni do DOZ, pouzivanym a nové aktivovanym na siti SZDC je napi. elektronické
stavédlo ESA 11. Slouzi k zabezpefeni a fizeni provozu ve stanicich s kolejovym
rozvétvenim 1 bez né€j. Je to elektronické stavédlo s analogovym rozhranim k venkovnim
prvkiim zabezpeCovaciho zatizeni. Logické funkce stavédla jsou vykonavany pocitacovou
casti. Jedna se o zabezpecCovaci zafizeni 3. kategorie. UmoZiiuje ptipojeni k systému DOZ, ma

implementovany funkce TZZ, funkce pro zpracovani a sledovani ¢isel vlakl. Systém muze
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byt doplnén graficko-technologickou nadstavbou, umoziujici automatizované vedeni

dopravni dokumentace.

Ovladaci pracovist¢ JOP umoziuje unifikovany zplisob ovladani elektronickych

stavédel ESA 11 (ptip. jeho modifikaci) a ddlkového ovladdani zabezpecCovaciho zatizeni.

It

Obr. 10 — Jednotné obsluzné pracovisté
(Zdroj: [8])

2.4 Tratové zabezpelovaci zafizeni v DOZ

Tratovym zabezpefovacim zatizenim, spliiujicim podminky pro zapojeni do DOZ, je
automatické hradlo. Automatické hradlo je obousmérné tratové zabezpeCovaci zatizeni, které
zprostiedkovava zavislost mezi sousednimi dopravnami a kontroluje volnost mezistani¢niho
useku. Automatické hradlo miize byt bez oddilového navéstidla (cely mezistani¢ni usek tvori
jeden tratovy oddil) nebo sjednim oddilovym ndvéstidlem (mezistani¢ni Usek tvoii dva
tratové oddily). Oddilové navéstidlo automatického hradla je — narozdil od oddilovych
navéstidel automatického bloku — opatfeno pfivolavaci navésti. Cinnost oddilového navéstidla
je automatickd, nabidka a pfijeti vlaku, resp. souhlas k odjezdu, odhlaSka a ptedhlaska jsou

nahrazeny ¢innosti tohoto zatizeni.

Oddilové navéstidlo automatického hradla umoziuje davat privolavaci navést bez

ohledu na smér ud€len¢ho tratového souhlasu a volnost ptilehlého tratového oddilu. (3)
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Ptivolavaci navést oddilového navéstidla automatického hradla obsluhuje vzdy vypravéi

piedni stanice ve sméru jizdy.
2.5 Piiklady dalkové Fizenych regionalnich trati na siti SZDC

2.5.1 Trat Plzeii — Zatec — vychozi stav

V poslednim desetileti se trend pfechodu na dalkové ovladané zabezpeCovaci
zafizeni prosazuje na siti SZDC stale vyraznéji i na regionalnich tratich. V roce 2007 bylo
aktivovano DOZ na &asti trati Plzeni — Zatec, a to na tseku Plzen sef.n. — Zatec zapad. Tato
trat’ je intenzitou provozu a uspofadanim mezilehlych dopraven srovnatelna s trati Rakovnik —
Louny, 1 kdyz je kilometricky del§i a z toho vyplyva i vétsi poCet mezilehlych dopraven.
Modernizace probéhla v mezilehlych stanicich, v Plzni sef.n. a Zatci zapad zistalo ptivodni

zabezpecCovaci zafizeni.

Neelektrifikovana regionalni trat’ Plzefi sef.n. — Zatec zapad je dlouha 105 km a
nachazi se na ni 13 dopraven s kolejovym rozvétvenim, ve vSech bylo pfed modernizaci
elektromechanické zabezpecovaci zatizeni (SZZ 2. kategorie), jako TZZ byl na casti trati
vyuzivan hradlovy poloautomaticky blok, na c¢asti trati byly jizdy vlakd zajistovany

telefonickym dorozumivanim (TZZ 1. kategorie).

2.5.2 DOZ na trati Plzeii — Zatec

V ramci modernizace byly vSechny stanice vybaveny elektronickym stavédlem ESA
11 (SZZ 3. kategorie). Pro zjiStovani volnosti tseki a ovladani PZZ jsou v mezistani¢nim
iseku Plzen sef.n. — Tfemo$na pouzity kolejové obvody, v ZST Ttemosna, Horni Bfiza,
Kazné¢jov, Plasy, Mladotice, Zihle, Blatno u Jesenice, Petrohrad, Kryry, Vroutek, Podbotany,
Kastice, Zabokliky a pfilehlych mezistani¢nich usecich jsou pro zjistovani volnosti tiseki,
vybavovani jizdnich cest ovladani PZZ pouzity pocitace naprav. Ve vSech stanicich jsou
v dopravni kancelafi umistény v dopravnich stolech desky nouzovych obsluh. Jako tratové
zabezpeCovaci zafizeni jsou pouzita automatickd hradla nebo integrované trat'oveé
zabezpeCovaci zafizeni (ITZZ). V obou piipadech se jednd o TZZ 3. kategorie.
V mezistani¢nich usecich Plasy — Mladotice, Kryry — Vroutek a Zabokliky — Zatec zapad je
pouzito automatické hradlo AHP 03, v mezistani¢nim useku Plzen sef.n. — Tiemes$na je
pouzito automatické hradlo typu AHS83. V ostatnich tusecich, tj. Tremesna — Horni Bfiza,

Horni Bfiza — Kazn&jov, Kazn&jov — Plasy, Mladotice — Zihle, Zihle — Blatno u Jesnice,

34



Blatno u Jesenice — Petrohrad, Petrohrad — Kryry, Vroutek — Podbotany, Podbotfany — Kastice

a Kastice — Zabokliky, je pouzito ITZZ. Terminaly pro zadavani &isel vlak do sytému DOZ

jsou umistény v dopravni kancelati ZST Zatec zapad a na Stavédle 14 v ZST Plzen sef.n.

V celé trati neni mozny prenos navésti hlavnich navéstidel prostfednictvim kodh liniového

vlakového zabezpecCovace na hnaci vozidlo.

Pracovisté pro ovladani zabezpecovaciho zatizeni — JOP pro ovladani SZZ, PZZ a

navazujicich TZZ celé traté je sousttedéno do tii stanic:

z JOP ZST Kaznéjov jsou kromé vlastni stanice ovladany ZST Tteme$na, Horni Biiza a

Plasy

JOP Blatno u Jesenice tidi provoz ve stanicich Mladotice, Zihle, vlastni stanici Blatno
u Jesenice, Petrohrad a Kryry; JOP Blatno u Jesenice muze pievzit rovnéz obsluhu
veSkerého zatizeni ovladan¢ho z JOP Kazn&jov a JOP Podbotfany — tedy DOZ celého
tratového useku Plzen sef. n. (mimo) — Zatec zdpad (mimo); to umoziuje variabilitu
obsazovani pracovist v Kaznéjové a Podbotanech v zavislosti na intenzité provozu dle
GVD (tzv. pravidelné obsazovani — viz ¢l 2.2) pii zachovani nepfetrzité

provozuschopnosti a zabezpeceni celého useku

e JOP Podbotany ovlada stanice Vroutek, Podborany, Kastice a Zabokliky.

Umisténi technologii DOZ a jejich ovladani je zndzornéno tabulce 6. Nadrazenost pii

ovladani technologii je naznacena Sipkami. VSechny dopravny s kolejovym rozvétvenim jsou

uvedeny ve tfetim fadku tabulky, a to v kilometrickém sledu ve sméru z Plzné do Zatce.

Tabulka 6 — Oviaddani DOZ v viseku Tremesnd — Zabokliky

JOP Kazné&jov € JOP Blatno u Jesenice =>» JOP Podborany
Tiemes$na g?lrzn; Kazn&ov | Plasy | Mladotice | Zihle E:]‘?g;o Petrohrad | Kryry | Vroutek | Podbofany | Kastice | Zabokliky

Zdroj: DU pro obsluhu DOZ na trati Plzen — Zatec

DOZ bylo spousténo postupné a cely proces modernizace a aktivace trval cca 1,5

roku. Nejdiive byl modernizovan a spustén do provozu usek ovladany z JOP Blatno u

Jesenice (Mladotice — Kryry), poté usek ovladany z JOP Kaznéjov a v posledni fazi usek

ovladany z JOP Podboftany.
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2.5.3 ZkuSenosti s dalkovym Fizenim dopravy

Zkusenosti po tfech letech provozu DOZ v useku Plzen sef.n. — Zatec zapad jsou
pievazné pozitivni. Jednozna¢nym ekonomickym efektem je vyrazna tGspora zaméstnancl —
10 Zelezni¢nich stanic je trvale neobsazeno a tizeno dalkové, ve tfech byly s aktivaci nového
SZZ zruSeny posty signalistti, JOP Kaznéjov a Pobotfany nemusi byt diky moznosti pfedani
obsluhy na JOP Blatno u Jesenice obsazeny nepfetrzité. Tento efekt vyvaZzuje vysokou
investici do infrastruktury, kterou si modernizace trat¢ vyzadala. Dle poznatkii aparatu
provoznich dispe¢erti a analyzy plnéni GVD (O11 GR CD) se zlepsilo po aktivaci DOZ

a4

plnéni grafikonu a feSeni provoznich nepravidelnosti v dalkové fizeném useku. Je to proto, Ze
vyprav¢i pii feSeni nepravidelnosti v dopravé nevidi pouze situaci ve ,,své* stanici a prilehlém
mezistani¢nim useku, tak jak je tomu na tratich s mistné¢ obsluhovanym zabezpecovacim
zafizenim, ale ma piehled o dopravni situaci v n€kolika po sob¢ nésledujicich dopravnach a
mezistani¢nich tsecich, popt. o celém dalkove fizeném useku. To vypravéimu umoziuje 1épe
rozhodnout napt. o pielozeni kiizovani nebo piedjeti vlaku, protoze vidi, jaky vliv bude mit

jeho feSeni dopravni situace pro provoz na celém dalkové fizeném useku.

Zejména v prvnim roce po aktivaci DOZ se vzimnich mésicich vyskytly
v neobsazenych dopravnach problémy s odklizenim snéhu, které diive provadéli staniCni
zaméstnanci, nyni je zajistuje SDC Usti nad Labem. NaruSovani pravidelnosti provozu
vlivem neptiznivych klimatickych podminek do zna¢né miry snizila instalace elektrickych
ohfevii vymén. Negativem, které pfimo nesouvisi sfizenim dopravy, ale odrazi se
v hodnoceni kvality zelezni¢ni dopravy ze strany cestujicich a ovlivituje kulturu cestovani a
pohled cestujici vetfejnosti na Zeleznici, jsou projevy vandalstvi v neobsazenych stanicich.
Tyto jevy se podafilo eliminovat instalaci kamerovych systéml v neobsazenych dopravnach.
Celkov¢ lze konstatovat, Ze pfevazuji pozitivni zkuSenosti a negativa se podafilo z velké Casti

po spusténi systému odstranit nebo vyrazné snizit.

2.5.4 Dalsi dalkové Fizené regionalni traté

V letech 2007 — 2010 byly na siti SZDC pievedeny na systém dalkového Fizeni
provozu prostiednictvim DOZ 1 dalsi regiondlni traté. Jsou to napt. Tabor — Horni Cerkev,

Ceské Lipa — Liberec, Bakov nad Jizerou — Ceska Lipa, Zdice — Pisek, Louny — Peruc.

36



2.6 Navrh opatieni pro trat’ Rakovnik — Louny

2.6.1 Celkové usporadani traté

Trat’® Rakovnik (mimo) — Louny (mimo) bude fizena prostfednictvim dalkové
ovladaného zabezpecovaciho zatizeni. VSechny stavajici mezilehlé Zelezni¢ni stanice budou
zachovany. V nékterych stanicich dojde k upraveé konfigurace kolejisté a navéstidel. Ve vSech
mezilehlych stanicich s vyjimkou stanice Louny predmésti, kterd je stanici odboc¢nou a jeji
konfigurace kolejisté bude feSena samostatné, navrhuji ponechat vzdy pouze dvé dopravni
koleje, obé vybavené sypanym ndstupiStém. Protoze trat’ je vyuzivdna pievazné pro osobni
dopravu, budou stanice vyuZzivany predevSim pro kiizovani osobnich vlaka, pro které dvé
dopravni koleje postaci. Pro vozbu nakladnich vlakl je trat’ vyuzivana pouze pro odklonové
trasy v dob€ konani vyluk. V tomto ptipadé, zejména pii dalkovém ftizeni provozu, neni
problém rozvrhnout kfizovani a naplanovat jizdu ndkladniho vlaku tak, aby nedojel do
stanice, kde dochazi ke kifiZovani dvou osobnich vlakl — pro jeho kiizovani s vlaky osobnimi
lze vyuzit kteroukoliv jinou stanici. V mezilehlych stanicich, kde jsou nyni tfi dopravni
koleje, bude jedna ze stavajicich dopravnich koleji snesena, nebo pievedena do rezimu koleje
manipula¢ni. Timto opatfenim se zefektivni vyuziti prostiedkti na udrzbu kolejisté 1
vybudovani a udrzbu zabezpecovaciho zafizeni (méné ndvéstidel, elektromotorickych

ptestavniki atd.).

ProtoZe ve stanicich nedochdzi pravidelné k posunu a piestavovani draznich vozidel
na manipulacni koleje, neni nutné opatfovat vymény smeétujici na manipulaéni koleje,
eventudln¢ vlecky, elektromotorickymi piestavniky. Vymény budou ru¢né prestavovane, klice
od vyménovych zamki, resp. vykolejek budou drzeny v elektromagnetickém zamku,
ovladaném ze stanovisté dispecera DOZ. Elektromagneticky zdmek je zatfizeni, které prevadi
mechanické zavislosti na elektrické a naopak. V EMZ je zpravidla drZen kli¢ od zavislého
prvku zabezpefovaciho zatizeni. Prostfednictvim uzamdceni klice od vnéjSiho prvku ZZ
v EMZ kontroluje obsluhujici zamé&stnanec polohu zatizeni v kolejisti. (5) Pro potieby posunu
budou ve vSech stanicich vybudovdna pomocna stavédla (PSt), zpravidla na kazdém zhlavi
jedno (vyjma stanice Louny pfedmésti, kde budou pomocna stavédla ¢tyfi). Pomocna stavédla
umoziuji provadét mistni obsluhu ustfedné prestavovanych vyhybek a vykolejek. Ve sktiiice
pomocného stavédla mohou byt umistény 1 elektromagnetické zamky. Obsluha bude na PSt

ptedavana z tidiciho JOP.
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Jako SZZ bude instalovano elektronické stavédlo, napt. ESA 11, s moznosti ovladani
z JOP. Pro ptipad poruchy nebo planovaného vypnuti zabezpecovaciho zatizeni bude ve
vSech stanicich k dispozici deska nouzovych obsluh. Stanice Rakovnik a Louny budou nadale
fizeny mistné, nebot’ se v obou ptipadech jednd o kiizovatky né€kolika Zzelezni¢nich trati
s rozséhlej$im kolejistém a velkym objemem mistni prace (posun, obsluha vlecek), ze stanice

Louny je dalkové tizen tsek Louny — Peruc.

Ve vSech mezistani¢nich usecich trat¢ bude jako tratové zabezpecovaci zafizeni
aktivovano TZZ typu automatické hradlo bez oddilovych navéstidel, tzn. kazdy mezistani¢ni

usek bude tvofit jeden tratovy oddil

Pro zjistovani volnosti tratovych oddili bude vyuZito pocitacti ndprav. Pocitace
naprav jsou prvky, které ve vzajemné sou€innosti na zdklad€ porovnani poctu naprav, které do
useku vjely, spoctem naprav, které zuseku vyjely, kontroluji volnost nebo obsazeni
kolejového tuseku. (5) Stejné tak bude pocitaclh naprav vyuzito ke zjisStovani volnosti usekti a

koleji ve stanicich.

Vybrané¢ vyhybky v dopravnich kolejich pottebné pii kfizovani budou vybaveny
elektrickym ohfevem vymén. Komunikace vlakového persondlu s vypravéim, resp.
s dispeCerem DOZ, bude zajisténa prostiednictvim tratového radiového spojeni — TRS.
Indikace ¢innosti PZZ bude z dalkoveé ovladanych stanic pfenesena na pracovisté dispecera

DOZ.

2.6.2 Umisténi jednotnych obsluZznych pracovist’

Trat’ Rakovnik — Louny prochazi uizemim dvou kraji (viz kap. 1.1). Usek Rakovnik
— Mutéjovice spada do Sttedoceského, tisek Domousice — Louny do Usteckého kraje. Hranice
obou tzemn¢ spravnich celki se nachazi na Siré trati mezi stanicemi Mutéjovice a DomousSice

v km 49,8 cca v poloviné mezistani¢niho useku (viz Obr. 11)
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Obr. 11 — Prislusnost zeleznicnich trati vzhledem k VUSC (modrd barva — Stiedocesky kraj,
okrova barva — Ustecky kraj)
(Zdroj: http://provoz.szdc.cz)

Situovani traté se odrazi i v objednavce osobni dopravy. Dochazi k piipadim, kdy se

na objednavce vlaku v dané ¢asové poloze oba krajské ufady neshodnou, a potom vlak pojizdi

pouze cast traté, ktera patii objednavajicimu kraji, tzn. Rakovnik — Mutéjovice nebo Louny —

Domousice. Tato situace koresponduje 1 s poptavkou, protoze mezi Mutéjovicemi a

DomousSicemi dochazi ke zlomu frekvence, sméfujici do cilovych stanic, z divodu rozhrani

spadové oblasti Skol, zdravotnickych zafizeni atd. Tento stav Ize oCekavat 1 v budoucnu.

Stanice Chrastany, Svojetin a Mutéjovice budou ovladany z JOP Rakovnik, stanice

Domousice, Hfivice a Louny predmésti z JOP Louny. Ovladani jednotlivych pracovist’ je

znazornéno na Obr. 12. Z JOP Louny 1 JOP Rakovnik bude vypravci ovladat dalkoveé 3

dopravny s kolejovym rozvétvenim, coz je pocet, ktery dovoluje vypravéimu udrzet si pirehled

o ovladaném useku a soucasn¢ neklade naroky na navyseni personalni potieby.

JOP Rakovnik JOP Louny
I
_____ v _ . v v v v v v v
'Rakovnik E Chrastany Svojetin Mutéjovice DomousSice Hiivice Louny Louny
bl piedmésti

Obr. 12 — Schéma pridéleni jednotlivych dopraven ovladani JOP

(Zdroj: autor)
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2.6.3 Rakovnik

K feSeni stanice Rakovnik pti dalkovém fizeni traté¢ Rakovnik — Louny lze ptistoupit

dvéma zpiisoby:

a) ponechat vlastni stanici beze zmén se stadvajicim SZZ a ztidit zde pracoviste

pro dalkové fizeni stanic ChraStany, Svojetin a Mutéjovice;

b) zahrnout do modernizace traté i1 koncovou stanici Rakovnik; v obvodu
Osobni nadrazi, ktery je ovladan prostiednictvim elektromechanického
zabezpecovaciho zafizeni, aktivovat elektronické stavédlo (napt. ESA 11) a
toto propojit s obvodem Odbocka Rakona, ovladanym RZZ; 1 v tomto ptipadée

zi'idit pracovisté pro dalkové fizeni stanic Chrastany, Svojetin, Mutéjovice.

Z hlediska uspory provoznich zaméstnancti 1 s vyhledem do budoucna na moznou
modernizaci dalSich trati do Rakovnika by bylo lepsi stanici kompletné zmodernizovat. Na
vlastni situaci na trati Rakovnik - Louny a na chod mezilehlych stanic ale nebude mit vliv,

které ze dvou feSeni bude upiednostnéno.

2.6.4 Stanice Chrastany

Stanini a tratové zabezpeCovaci zatizeni navrhuji zfidit dle kap. 2.6.1, tieti stani¢ni
kolej a vyhybky ¢. 2 a 5 snést. Zlstane prvni a druhd stani¢ni kolej s nastupiStém, dojde
k ptecislovani vyhybek dle nového stavu (viz Obr. 13). Vyhybky €. 1 a 4 budou opatieny
ohfevem vymén. Vyhybky Cislo 2 a 3 budou zajistény v zavislosti na poloze vykolejek Vkl1 a
Vk2 vyménovymi a kontrolnimi zdmky, kli¢e Vk1/2 a Vk2/3 budou drZzeny v EMZ (viz téz
kap. 2.6.1). Pred krajnimi vyhybkami z obou smérli budou osazena trpasli¢i sefad’ovaci
navéstidla. Navrhované upravy nebudou mit vliv na nejvyssi dovolenou rychlost v obvodu

stanice.
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Obr. 13 — Schematicky planek stanice Chrastany - novy stav
(Zdroj: autor)

Nakladiste¢ Hotesedly a vlecka AGROS nejsou jiz n€¢kolik let vyuzivany, kolejisté je

zCasti nesjizdné, protoze se nepiedpoklada v budoucnu zdjem o jeho obnoveni, navrhuji jeho

zruseni.

2.6.5 Svojetin

Stanice Svojetin je pfipravena na zapojeni do DOZ ve stavajicim stavu, bez zmén
konfigurace kolejisté¢ a se soucasnym SZZ (ESA 11). V mezistanicnim useku Svojetin —
Chrastany bude aktivovano nové TZZ, v tiseku Svojetin — Mutéjovice jiz automatické hradlo

je. Vyhybky €. 1 a 4 budou opatfeny ohfevem vymeén.

2.6.6 Mutéjovice

Ve stanici Mutéjovice a prilehlych usecich navrhuji aktivovat SZZ a TZZ dle kap.
2.6.1. Specifikem stanice Mutéjovice jsou dva zabezpecené piejezdy na svojetinském zhlavi
vkm 21,959 a 22,166. U PZZ budou umistény pocita¢e naprav, navéstni znak vjezdového
navéstidla S a odjezdovych navéstidel L1 a L2 bude zavisly na uzavieni piejezdu.

Problematika piejezdi je samostatné feSena v kap. 2.6.11.

Vlecka Lesy, odbocujici v Mutéjovicich ze 3. stani¢ni koleje, byla v roce 2009
zrudena a kolejisté vlecky sneseno. ZST Mut&jovice bude mit obdobnou konfiguraci kolejité
jako ZST Chrastany: 3. staniéni kolej a vyhybky ¢&. 2, 4, a 6 navrhuji snést, zistanou dvé
dopravni a jedna manipulacni kolej; 1. a 2. stani¢ni kolej s nastupisti, vyhybky budou
piecislovany dle nového stavu. Vyhybky €. 1 a 4 navrhuji opatfit ohfevem vymén, vyhybky

sméfujici na 4. (manipulacni) kolej a vykolejky zajistit prostfednictvim EMZ, pted krajnimi
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vyhybkami z obou smérti osadit trpasli¢i sefad’ovaci navéstidla. Sefad’ovaci navéstidlo Se2
bude osazeno pred piejezdem v km 21,959 (prvni piejezd ve sméru od Svojetina), rozsviceni

navéstniho znaku dovolujiciho jizdu posunového dilu bude zavislé na uzavieni obou PZZ.
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Obr. 14 — Schematicky planek stanice Mutéjovice — novy stav
(Zdroj : autor)

2.6.7 Domousice

Aktivace SZZ a TZZ dle kap. 2.6.1, uspotadani kolejisté¢ obdobné jako v predchozich
uvedenych stanicich, beze zmén oproti sou¢asnému stavu. Vyhybky €. 1 a 4 vyuZivané pii
kfizovani budou opatfeny EOV, vyhybky ¢. 2 a 3 sméfujici na manipulacni koleje zajistény

prostiednictvim EMZ.

V obvodu stanice DomousSice jsou dva zabezpeCené piejezdy na hiivickém zhlavi
vkm 27,004 a 27,379. U PZZ budou namontovany pocitace naprav, rozsviceni navéstniho
znaku dovolujiciho jizdu na vjezdovém navéstidle L a odjezdovych navéstidlech S1 a S3 bude
zavisly na uzavieni prejezdu. (viz dale kap.2.6.11). Pied krajnimi vyhybkami budou osazena
trpaslicni sefad’'ovaci ndvéstidla, na hiivickém zhlavi bude navéstidlo pfed PZZ v km 27,380
(prvni ptejezd ve sméru od Hifivic), rozsviceni navéstniho znaku dovolujiciho jizdu

posunovéeho dilu bude zavislé na uzavieni obou PZZ.
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Obr. 15 — Schematicky planek stanice Domousice — novy stav
(Zdroj: autor)

2.6.8 Hrivice

Stanice Hfivice doznd modernizaci vyrazné zmény. Ve stanici a prilehlych
mezistani¢nich usecich navrhuji aktivovat SZZ a TZZ dle kap. 2.6.1 a kolejisté usporadat
obdobn¢ jako v ostatnich stanicich. Druhou stani¢ni kolej navrhuji snést, zlstanou dvé
dopravni koleje vybavené nastupiStém, a to 1. a 3. stani¢ni kolej a manipula¢ni 5. stani¢ni
kolej. V disledku navrzenych opatieni dojde ke sneseni vyhybek €. 2 a 5, dojde k ptecislovani
vyhybek dle aktudlniho stavu. Vyhybky ¢. 1 a 4 navrhuji opattit EOV, vyhybky ¢. 2 a 3
sméfujici na manipulacni kolej budou zajistit prostiednictvim EMZ, namisto skupinovych
odjezdovych navéstidel osadit pro kazdou dopravni kolej samostatna odjezdova navéstidla,
pfed vyhybkami €. 1 a 4 osadit trpasli¢i setad'ovaci ndvéstidla. Po provedeni Gprav budou ve
stanici nov€é umoznény soucasné vjezdy protismérnych vlakia. V soucasné dob¢ je v obvodu
stanice nejvy$si povolena rychlost 40 km/h, na domouSickém zahlavi v km 35,925 je
rychlostnik zvySujici nejvyssi povolenou rychlost ve sméru do Domousic na 50 km/h. Po
provedenych tpravach bude mozné v ptimém sméru pojizdét obvodem stanice az po uvedeny
rychlostnik (v opa¢ném sméru od uvedeného rychlostniku) rychlosti 70 km/h, coz je tratova
rychlost v celém useku Htivice - Louny pfedmésti. Toto zvySeni by piineslo efekt zejména u
projizdéjicich vlaki. Pro vlaky jedouci vedlejSim smérem zistane rychlost v zavislosti na

pojizdénych vyhybkach snizena na 40 km/h.
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Obr. 16 — Schematicky planek stanice Hrivice — novy stav
(Zdroj: autor)

2.6.9 Louny predmésti

Stanice Louny piedmésti je nejfrekventovangj$i nacestnou stanici na trati, kterd ma
znich paradoxné nezastaralej$i vybaveni. Proto se zde rozdil mezi stavem pifed a po
modernizaci projevi nejvice. Ve stanici navrhuji aktivovat elektronické stavédlo, volnost
obvodi ve stanici 1 mezistani¢nich usekti bude kontrolovdna prostifednictvim pocitaci naprav.
V Lounech predmésti, jako v jediné nacestné stanici, se navrhuje vzhledem k slozitéjSim
pomérim vybudovat i cestova navéstidla. V mezistanicnim useku Hfivice — Louny pfedmésti
1 Louny pfedmésti — Louny navrhuji pouzit TZZ typu automatické hradlo. Na tratich bez
DOZ, na kterych je zajistovan provoz dle predpisu SZDC (CD) D2, zatsténych do trati
vybavenych DOZ, musi byt pouzito TZZ 3. kategorie do nejbliz§i obsazené dopravny na
odbocné trati, vyjimecné na tratich s niZsi intenzitou dopravy miiZze byt ponechano v ¢innosti
TZZ 2. kategorie. (10) Proto bude nutné aktivovat nové TZZ 1 v mezistanicnim tseku Louny

piredmésti — Bfezno u Postoloprt na odbo¢né trati do Postoloprt.

Vzhledem k tomu, ze se jedna o stanici odboc¢nou, navrhuji uspofadani kolejiste
specifické. V zasad¢ bude ponechan soucasny stav, tzn. Ctyii dopravni koleje, na hiivickém
zhlavi se samostatnymi odjezdovymi navéstidly, na lounsko — postoloprtském zhlavi (pted
spojovacimi kolejemi) se samostatnymi cestovymi navéstidly, kterd budou navéstit postaveni
vlakové cesty na spojovaci koleje. Navéstidlo L od Loun navrhuji ptfedsunout cca o 1400 m
smérem do traté (cca do km 8,700) tak, aby se vyhybka ¢. 1 odbocujici v soucasnosti ze Siré
traté¢ na kolejisté ndkladisté Louny meésto (viz Obr. 9) dostala do obvodu stanice. Hlavni

navéstidla se nesmi ziizovat v prostoru nastupisté zastavky a ve vzdalenosti mensi nez 200 m
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pied zacatkem nastupisté ve sméru jizdy vlaku. (9) Vzhledem k tomu, Ze samotna zastavka se
nachazi v km 8,929 (zacatek nastupiSté¢ v km 8,905), 362 m od vyhybky, mlze byt tato
podminka splnéna. Vyhybka bude opatfena elektromotorickym pfestavnikem a zapojena do
SZZ Louny piedmésti. Tim bude dosazeno jejiho vysSiho zabezpeceni a mlize byt pojizdéna 1
proti hrotu nesnizenou rychlosti. Manipula¢ni kolej ndkladiSté se stane stani¢ni manipulacni
koleji ¢. 202. Vykolejka nékladist¢ Vk1 bude rovnéz opatiena -elektromotorickym
prestavnikem a jeji sklopeni bude provedeno v zavislosti na poloze vyhybky €. 1, aby bylo
dosazeno boéni ochrany vlakové cesty. Dalsi vykolejky na vle¢ku Prvni Zatecka a. s. (dale jen
na vleCku) budou sklapéné rucné, zajisténé EMZ, postup pii jizd€é na vlecku bude upraven
PPR. Vozy budou na manipulaéni kolej ¢. 202 a nasledné i na vlecku ptistavovany posunem
ze stanice. Nova uprava prispéje ke zvySeni propustnosti mezistanicniho useku Louny —
Louny piedmésti, protoze v souCasné dob¢ je obsluha nakladiSté¢ provadéna manipulaénim
vlakem bez uvolnéni tratové koleje. V disledku zmény poctu vyhybek a vykolejek ve stanici
dojde k jejich piecislovani. Dojde k pteznaceni spojovacich koleji. Spojovaci koleje se ve

stanici oznacuji ¢islicemi 90 — 99 (3). Pieznaceni bude toto:
e Postoloprtské spojka“ PS — nové 91. kolej (pokracovani 1. stani¢ni koleje)
e kolej €. 1p — nove 90. kole;j

e . Lounskd spojka® LS — nové 93. kolej (pokracovani 3. stanicni koleje); spojovaci kolej
¢. 93 se vysunutim vjezdového navéstidla L prodlouZzi a bude rozdélena v obou smérech

cestovym navéstidlem na dva useky, a to kolej €. 93 a kolej €. 93a.

Spojovaci kolej €. 90 bude opatiena ve sméru Postoloprty odjezdovym néavéstidlem,
ve sméru Louny cestovym navéstidlem. Ze spojovacich koleji €. 91 a 93a smérem do traté
budou osazena navéstidla odjezdovd, smérem do dopravnich koleji ¢. 1 az 5 navéstidla
cestova. Stani¢ni manipulacni koleje ¢. 4 a 7 zlstanou zachovany, vyhybky na né smétujici
budou rucné piestavované, zajisténé kontrolnimi zamky se zavislosti na poloze piislusné
vykolejky, klice od kontrolnich zamkl budou drZeny v elektromagnetickych zamcich. Pro
kazdou vyhybku a k ni ptislusnou vykolejku bude jeden samostatny EMZ. Kusa kolej €. 9
bude snesena. Stav stanice Louny pfedmésti po navrhovanych upravach je znazornén na obr.

17.
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Obr. 17 — Schematicky planek stanice Louny predmésti — novy stav

(Zdroj: autor)
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Pro potteby posunu se navrhuje ve stanici vybudovat ¢tyfi pomocnd stavédla. Ve
skiinich né€kterych pomocnych stavédel budou umistény i elektromagnetické zamky. Piehled,

ze kterého Pst je ovladan ktery prvek v kolejisti, je uveden v tabulce 7.

Tabulka 7 — Pomocna stavédla ve stanici Louny predmésti — navrhovany stav

Cislo Pst | Ovladané vyhybky, vykolejky

1 1, Vki

2 2,3

3 4,5,6,7,8,9, EMZ 1 (Vk2/11), EMZ 2 (Vk 3/9)
4 14, 15, 16; EMZ 3 (Vk 4/13), EMZ 4 (Vk 5/12)

Zdroj: autor

Vyhybky ¢islo 1, 2, 3, 4/7 a 16 budou opatfeny EOV. Odjezdova a cestova navéstidla
budou platnd pro jizdu vlaku 1 pro jizdu posunového dilu. Pro potifeby posunu budou ve
stanici ziizena dalS$i samostatna sefad'ovaci navéstidla. Ve stanici budou osazena také

sefad’ovaci navéstidla namisto oznacnikli pro povolovani posunu mezi dopravnami.

2.6.10 Louny

Ve stanici Louny neni potfeba pro zapojeni traté Rakovnik — Louny do DOZ
provadét Zadné upravy. Funkci dispecera DOZ pro usek Louny (mimo) — DomousSice bude

vykonavat vypravei, ktery je jiz dispecerem DOZ pro Gsek Louny (mimo) — Peruc.
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2.6.11 Prejezdy

Na trati Rakovnik — Louny je 28 turoviovych kiizeni silni¢nich komunikaci a

zeleznice s riznymi druhy PZZ.
Ptehled zabezpecenych piejezdl v soucasném stavu je uveden v tabulce 8.

Tabulka 8 — Prejezdova zabezpecovaci zarizeni — soucasny stav

. ... | Typa ,
Usek LTS O kz};tl;gorie Kontrq!nl Poznamka
poloha P77 stanovisté
AZD 71 DK
7ST 0,796 P7S-31 | Rakovnik
Rakovnik 1181 AZD 71 DK
18 PZS 3SBI | Rakovnik
3.900 AZD 71 DK
Rakovnik — ’ PZS 3SBI | Rakovnik
Chrastany - 204 AZD 71 DK
’ PZS 3SBI | Rakovnik
11,948 ?ZZS 37ZIBI DK Svojetin
Chrastany — AZD 71 -
Svojetin | 13:182 pzs 3 sBI | DX Svojetin
15,095 ?ZZS 37slNl DK Svojetin
AZD P77
16,916 RE DK Svojetin
PZS 3SBI
VvUD -
Svojetin 18,078 P%S 3SBI DK Svojetin
Mutéjovice AZD PZZ .
19,139 RE DK Svojetin
PZS 3SBI
AZD P77
19,474 RE DK Svojetin
PZS 3SBI
AZD 71 DK zavislost na navéstidlech S, L1,
5 21,959 PZS Mut&jovice L2, L3; ovladaci obvod pouze
ZST 3SNLI na stran¢ od Svojetina
Mutcjovice AZD Tl DK zavislost na navéstidlech S, L1,
22,166 PZS Mut&jovice | L2, L3t bez ovladacich obvodi
3SNLI ’
Mut&jovice — | 1 15, AZD 71 DK
Domousice ’ PZS 3SBI | DomousSice
FST AZD 71 DK zavislost na névéstid!ech L, S1
Domousice 27,004 PZS Domousice a S3; mozno uzavrit 1 tlacitkem;
3SNLI bez ovladacich obvodi
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. ... | Typa ,
Usek K(::g::; etricka kategorie g::(t:;;lé Poznamka
P PZZ
AZD 71 DK zavislost na navéstidlech L, S1
27,379 PZS Domousi a S3; mozno uzavrit i tla¢itkem;
3SNLI OMOUSIEE | ez ovladacich obvodii
VUD DK
30,210 PZS 3 SBI | DomousSice
Domousice — | 1\ o0 AZD 71 DK
Hitivice ’ PZS 3 SBI | DomousSice
VUD DK
34,357 PZS 3SBI | DomousSice
Trvale uzavien, obsluha bez
mechanického pohonu z mista
36,927 PZM-1 na pozadani dozorcem vyhybek
St I Htivice; vysledny kli¢
ulozen v DK Hfivice
SSSR e
Hiivice — 39,742 P7S 3SBI DK Hiivice
Louny 41.160 AZD 71 DK Louny
pfedmésti ’ PZS 3SBI | pfedmésti
AZD 71 DK Louny
41,485 PZS 3SBI | predmésti
AZD 71 DK Louny
41,897 PZS 3SBI | predmésti
AZD 71 DK Louny
42,438 PZS 3SBI | predmésti
AZD 71
;foel(lirzésti 8,953 P7S 3SBI DK Louny
- AZD 71 Piejezdy maji kilometraz traté
Louny 9,656 PZS 3SBI DK Louny Louny — Postoloprty
§ AZD 71 JOP ZST
ZST Louny | 10,272 PZS 3SBI | Louny

Zdroj: ZDD uvedenych stanic, Tabulky tratovych pomért

Vysvétlivky — kategorie piejezdi dle SZDC (CD) Z2:

PZM-1

PZS 3

Z PZS se zavorami
S PZS bez zavor
B

N

L

I

dava pozitivni signal, tzv. bilé svétlo
PZS bez pozitivniho signalu
PZS dava informaci o svém stavu na navéstidle kryjicim ptejezd
PZS dava informaci o svém stavu obsluhujicimu zaméstnanci
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Po ptechodu na DOZ budou stévajici PZZ, ktera umoznuji zapojeni do DOZ, do
tohoto systému zapojena. PZZ, ktera toto neumoziuji, budou nahrazena novymi (napft. typem
AZD 71 nebo PZZ-RE). Viechny piejezdy budou opatfeny kolejovymi obvody nebo poéita¢i
naprav. Indikace Cinnosti ptejezdl a dalkové ovladani budou pieneseny do mista pracovisté
dispecera DOZ. Zakladni ovladani Cinnosti piejezdt bude automaticky jizdou vlaku, piip.
stavénim jizdnich cest a ovlddanim z JOP. Indikace c¢innosti piejezdi, resp. jejich
bezporuchového stavu a piipadné tlacitka jejich nouzového uzavieni a otevieni budou
soucasti desek nouzovych obsluh v ptislusnych stanicich. Indikace ¢innosti bude zabudovana
do desky nouzovych obsluh (DNO) v té stanici, kde je v soucasnosti kontrolni stanovisté.
Indikaci €innosti vSech prejezdi ve stejném mezistanicnim Useku muze tvotit souctova hlaska
spolecna pro vSechny piejezdy. (6) PZM v km 36,927 bude nahrazeno piejezdovym

zabezpecovacim zafizenim vyssi kategorie (napt. PZZ-RE).
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V tabulce 9 je uveden navrh umisténi indika¢nich a ovladacich prvki PZZ na

pracovistich dispecertt DOZ.

Tabulka 9 — Umisténi kontrolnich a ovladacich prvkii PZZ po prechodu na DOZ

Usek Kilometricka Kontr(gnl Poznimka
poloha stanovisté
7ST Rakovnik ?’Zz? DK Rakovnik | Beze zmén
Rakovnik — 3,900
Chrastany 7,204
fx 11,948
s~ T
! 15,095
16,916 dispecer DOZ
Svojetin — 18,078 Rakovnik
Mutéjovice 19,139
19,474
y 21,959 navéstidla S, L1, L2, a Se2 maji funkci
ZST , RV y
Mutgjovice 29166 krycich navéstidel; PZZ moZno
’ uzavirat ovladanim z JOP
Mutejoxj%ce — 25.124
DomousSice
. 27,004 navéstidla L, S1, S3 a Sel maji funkci
ZST , e y
D . krycich navéstidel; PZZ mozno
omousice 27,379 . £ 17 s
’ uzavirat ovladanim z JOP
Domousice — 30,210
e 31,890
Htivice
34,357 dispecer DOZ
36,927 Louny
Hfivi 39,742
Looe ™ 41,160
pfedn}llésti 41,485
41,897
42,438
Louny 8,953
predmésti — 9.656 Ptejezdy maji kilometrdz traté Louny —
Louny ’ Postoloprty;
79T Louny 10272 JOP ZST P77 10,272 beze zmén
Louny

Zdroj: autor
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2.6.12 Personalni obsazeni po pfechodu na DOZ

Po ptechodu na DOZ ziistanou vSechny mezilehlé stanice neobsazeny. Ve stanicich
Rakovnik a Louny nebude potfeba navySovat personalni potiebu. Cinnosti dispe¢era DOZ
bude ve stanici Louny vykonavat stavajici dispe¢er DOZ pro trat’ Louny — Peruc. Cinnosti
dispecera DOZ ve stanici Rakovnik bude vykonavat vypravCi vnéjsi sluzby. Personalni

obsazeni provoznich zaméstnancti na trati je sumarizovano v tabulce 10.

Tabulka 10 — Personalni obsazeni po prechodu na DOZ

Stanice Pracovni zarazeni Turnusova potieba
Rakovnik vypravci 5,5
dispecer DOZ 4,7
signalista 10,9
Chrastany 0
Svojetin 0
Mutéjovice 0
DomousSice 0
Htivice 0
Louny predmésti 0
Louny vypravci 5,5
dispecer DOZ 5,5
dozorce vyhybek 1,7
Soucet zaméstnancii vypravci, dispecer DOZ 22
(po zaokrouhleni na cela €isla) | dozorce vyhybek, signalista | 13
celkem 35

Zdroj: autor

Pfi modernizaci zabezpeCovaciho zatfizeni ve stanici Rakovnik by mohlo dojit
k dal$im redukcim na postech signalistl, tyto vSak nejsou brany v tabulce v potaz, protoze

modernizace SZZ ZST Rakovnik neni nutna pro pechod na dalkové fizeni trats.

2.6.13 NavrZena opati‘eni — shrnuti

Pro realizaci pfechodu na dalkové fizeni je nutno provést na celé trati modernizaci
stani¢nich, tratovych a pfejezdovych zabezpecovacich zafizeni. Modernizace zajisti vysoky
stupen zabezpeceni v celém useku, je vSak finanéné naro¢na. Mezilehlé stanice budou mit po
realizaci navrhu v zasadé jednotné schéma kolejisté, diky sneseni nékterych nevyuzitych casti
infrastruktury (stani¢ni koleje, vyhybky) dojde v budoucnu k uspotfe nakladl na udrzbu.
Nejveétsi zménu prodéla dosud zastarala odboc¢na stanice Louny predmésti, kde se aktivaci
nového zabezpeCovaciho zatizeni a vybudovanim cestovych navéstidel otevie prostor pro
dosud neproveditelné kombinace jizdnich cest a feSeni dopravnich situaci. Manipulacni kolej
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nakladisté Louny mésto vCetné¢ vyhybky na ni sméfujici bude zahrnuta do obvodu stanice
Louny predmésti. Tim dojde ke zméné technologie jeho obsluhy. Pfechodem na DOZ dojde k

vyrazné redukci potfeby dopravnich zaméstnanct, podilejicich se na zajisténi provozu.
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3 GRAFIKON VLAKOVE DOPRAVY

Tato kapitola zjistuje, jak se realizace autorkou navrzenych opatieni promitne do
¢asovych norem pro sestavu grafikonu vlakové dopravy 1 do samotného procesu plnéni GVD.
Na =zaklad¢ vypoctenych podkladi pifinaSi névrh grafikonu, ktery lze po realizaci

navrhovanych opatfeni na trati uplatnit.

3.1 Provozni intervaly

charakteru interval kifiZovani zastavujicich osobnich vlaki. Ve vSech nacestnych stanicich
bude zabezpecovaci zatizeni dovolovat soucasné vjezdy protismérnych vlakl. Vypocet
intervalu kfizovani ptedpokladd nejkrat$i moznou variantu, a to piipad, kdy oba kiizujici

vlaky vjizdé¢ji soucasné.

V mezilehlych stanicich bude provadéna vyprava osobnich vlakt dle ¢l. 502 a 505
piedpisu SZDC (CD) D2 postavenim viezdového, piip. cestového navéstidla na navést
dovolujici jizdu. ProtoZe odpada Cas pottebny na vypravu vlaku vypravcim a ¢innosti s vlastni
vypravou spojen€, postaci pro vystup a nastup cestujicich vzhledem k velikosti frekvence a
druhu pouzitych souprav — motorovych jednotek fady 814, ptip. motorovych vozu fady 810,

ve vSech nacestnych stanicich pobyt 0,5 minuty.

Ke zjistovani koncové navésti po vjezdu vlaku do stanice, resp. zjiStovani volnosti
mezistani¢niho useku, dochazi automaticky c¢innosti pocita¢li naprav. ZjisStovani volnosti
vlakové cesty je provadéno Cinnosti SZZ. Pt1 kiiZovani neni potfeba Cas na nabidku, pfijeti a
odhlasku, pouze na zménu sméru tratového souhlasu. SZZ umoziuje skupinové stavéni
vlakovych cest — k pfestaveni vymén dochazi automaticky stavénim vlakové cesty. V ptipadé
potieby zabezpecCovaci zafizeni umoziiuje 1 vlakovou cestu predvolit, tzn. ptfedvolit jeji
postaveni, ke kterému dojde az po splnéni potfebnych podminek. Z toho vyplyvé, ze po
aktivaci nového SZZ a DOZ odpadne fada ukond, které interval kiiZovani prodluzuji. Protoze
na celém useku pracuje jednotné ovladané SZZ 1 TZZ stejného typu, bude i interval kiizovani
v mezilehlych stanicich identicky. Dynamicka sloZka intervalu tq = 0, interval je tvofen pouze

slozkou stani¢nich operaci t.
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Tabulka 11 — Interval kiizovani na DOZ

Ukon Technologicky ¢as [min]

vjezd vlaku 1 a 2, automaticky rozpad | 0,1
vjezdovych vlakovych cest, zména sméru
tratového souhlasu (AH — 1 oddil)

postaveni odjezdovych vlakovych cest 0,2

celkem 1, 0,3=0,5

Zdroj: autor

Interval kfizovani t; = 0,5 min je ve stanicich Chrastany, Svojetin, Hfivice a Louny
predmésti. Ve stanicich Mutéjovice a Domousice bude prodlouzen o dobu, potiebnou pro
otevirani, ptip. uzavirani PZZ. VSechny ukony, kromég téch, které jsou provadény automaticky

¢innosti zabezpecovaciho zatizeni, vykonava dispecer DOZ.

Tabulka 12 — Interval kiizovani na DOZ ve stanicich s PZZ

Ukon Technologicky ¢as [min]

vjezd vlaku 1 a 2, automaticky rozpad | 0,1
vjezdovych vlakovych cest, zména sméru
tratového souhlasu (AH — 1 oddil), soucasné
otevirani PZZ

postaveni odjezdovych vlakovych cest, | 0,7
uzavirani PZZ, rozsviceni navéstniho znaku

celkem 7y 0,8=1,0

Zdroj: autor

Interval kfizovani ve stanicich Mutéjovice a DomousSice je tx; = 1 min. Z divodu
zachovani bezpecfnosti pf1 vystupu a ndstupu cestujicich je vhodné interval tx = 1 min
zachovat ve vSech stanicich. Pii intervalu tx = 0,5 min je riziko, Ze cestujici vystupujici
z vlaku na koleji vzdalenéjsi od vypravni budovy dosud neopustili kolejisté a vlak odjizdéjici

z koleje blizsi vypravni budové jej ohrozi. KiiZzovat je mozné dvéma zptsoby:
e vlaky se symetricky ve stejny €as sjedou a po 1 minuté pobytu ve stejny ¢as odjedou

e vlaky se symetricky ve stejny cas sjedou, vlak z koleje vzdalenéjsi od vypravni budovy
odjizdi po pobytu 0,5 min jako prvni, vlak z koleje blizsi k vypravni budové odjizdi po
pobytu 1 min jako druhy.

Kiizovat je mozné ve vSech stanicich i1 s delSimi pobyty, postupnymi vjezdy atd.,
pokud to bude ucelné vzhledem k dalSim okolnostem (pfipojové vazby, pozadavky

objednavatele apod.).
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3.2 Jizdni doby

Na tseku Rakovnik — Louny predmésti nedojde aktivaci DOZ ke zméné tratoveé
rychlosti ani nejvyssi dovolené rychlosti v obvodech stanic. Nejvyssi dovolena rychlost a jeji
piipadna snizeni na urcitych usecich (viz kap. 1.9.2) jsou limitovany tratovymi pomgcry.
Jejich zvySeni je moZno dosdhnout pouze stavebnimi upravami. Jizdni doby v useku

Rakovnik — Hfivice se nezméni.

Ke zvySeni rychlosti po aktivaci DOZ dojde v obvodu stanice Louny pfedmésti.
Rychlost je (v souc¢asné dobg) v celém obvodu stanice sniZzena na 40 km/h z toho ditvodu, Ze
jsou zde navéstidla nezavisla na poloze vyhybek. Aktivace nového SZZ umozni v obvodu
stanice nesnizovat pausalné tratovou rychlost, tj. v useku Louny — Louny pfedmésti 60 km/h,
jedinym omezujicim faktorem je rychlostni omezeni vyhybek pro jizdu vedlejSim smérem.
ProtoZe nelze pojizdét celou stanici pfimym smérem (pokracovanim tratové koleje od Hrivic
je stanicni kolej €. 1, pokracovanim tratové koleje od Loun, resp. spojovacich koleji 93a a 93,
je stani¢ni kolej €. 3 — viz Obr. 17), bude vyhybka ¢. 16 vyménéna za novou, vyhovujici
svymi parametry pro jizdu vedlejSim smérem rychlosti 60 km/h. Tim bude umoznéna po

kolejich €. 93a, 93 a 3 a dale smér Hiivice v obou smérech jizda vlaki rychlosti 60 km/h.

Ke zvyseni rychlosti ze 40 km/h na tratovou rychlost 60 km/h dojde diky vy$Simu
stupni zabezpeceni vyhybky €. 1 1 v obvodu diivéjSiho nakladist¢ Louny mésto, které bude

nove zac¢lenéno do obvodu stanice.

Realizaci navrzenych opatieni dojde vuseku dlouhém cca 2,6 km ke zvySeni
rychlosti pfi prijjezdu po uvedenych kolejich ze 40 na 60 km/h. Vlaky déale nebudou mit
v grafikonu zapracovany tzv. bezpecnostni pobyt z diivodu absence odjezdovych navéstidel a
budou stanici plynule projizdét. Simulacnim vypoctem provedeném v IS SENA na pracovisti
OBS SENA Praha bylo zjiSténo, Ze pro na trati aktudlné nasazené¢ motorové jednotky . 814
piinesou tato zvySeni rychlosti zkraceni jizdni doby v obou smérech o 2 min. Tachogramy a
tabulky vypoctl jsou piiloZzeny v Ptiloze €. 4, 5, 6 a 7. V Ptiloze €. 4 je zobrazen tachogram
Jizdy motorové jednotky t. 814 z Hiivic do Loun s priujezdem ptes stanici Louny predmésti
pi1 maximdlni dovolené rychlosti 60 km/h. Je vidét, ze vlak vyuzije zvySeni rychlosti pii
prujezdu celou stanici, z useku Hfivice — Louny predmésti, kde je tratova rychlost 70 km/h,
upravi rychlost od vjezdového navéstidla L do Loun pfedmésti na 60 km/h, touto rychlosti

projizdi stanici a ke snizovani rychlosti dochdzi pted zastavenim v zastavce Louny mésto.
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Simulaci je nutno provést pro kazdy smér zvlast, protoze vzhledem ke sklonovym poméram,
zastavenim v zastavkach atd. mize vlak, resp. motorova jednotka dosahovat jinych rychlosti a
jinych jizdnich dob nez pfi jizdé opacnym smérem. V Pfiloze €. 5 je zobrazen tachogram jizdy
motorové jednotky . 814 z Loun do Hfivic s prijezdem stanici Louny pfedmésti rychlosti
60 km/h. 1 v opacném sméru vlak pln€ vyuzije zvySeni rychlosti. Po rozjezdu ze zastavky
Louny mésto vlak zvySuje rychlost na 60 km/h, tou projizdi obvodem stanice Louny
pfedmésti a za ni dale zvySuje rychlost na 70 km/h aZ do zastavky Jimlin. Pokud by doslo k
situaci, Ze se napf. motorova jednotka na zvySenou rychlost ze zastavky ani nerozjede (napf.
kviili sklonovym pomériim, nedostatecné délce tiseku apod.), pak by zvySeni rychlosti nemélo
zadny efekt a neprojevilo by se v jizdnich dobach. Simulaci vSak bylo zjisténo, ze vlaky
vyuziji navrhované zvySeni rychlosti v obou smérech. V Piiloze €. 6 a 7 jsou tabulky vypocta
Jizdnich dob, provedené IS SENA k pfisluSnym simulacim zobrazenym na tachogramech.
Jsou zde uvedeny pravidelné a teoretické jizdni doby mezi jednotlivymi dopravnimi body
s pfesnosti na setiny minut, trakéni prace hnaciho vozidla (motorové jednotky) atd. Ke
konstrukci GVD je pouzito vypoctenych praktickych jizdnich dob zaokrouhlenych na

plUlminuty.

Obdobné zvysSeni lze piedpokladat 1 u dalSich motorovych vozi a jednotek

s obdobnymi trakénimi vlastnostmi.

Zmeéna jizdni doby se promitne jiz do useku Hfivice — Louny piedmésti zkracenim o

1 minutu z téchto duvodu:

e ve sméru od Hfivic vlak nemusi upravovat rychlost na 40 km/h od vjezdového navéstidla;
za Cas prujezdu se povazuje okamzik, kdy ¢elo vlaku miji odjezdové (cestové) navéstidlo
prislusné koleje (v tomto piipadé Sc3), a projevi se zde 1 zvySeni rychlosti pfi jizdé po

3. stani¢ni koleji

e ve sméru do Hfivic se vlak nemusi za obvodem stanice rozjizdét ze snizené rychlosti 40

km/h.
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Jizdni doby pro novy stav traté jsou sumarizovany v tabulce 13.

Tabulka 13 — Jizdni doby po prechodu na DOZ

jizdni doba | vzdalenost | smér | stanice smér | vzdalenost | jizdni doba
[min] [km] [km] [min]
Rakovnik 8,7 11,5
11 8,7 Chrastany 7,1 9,5
10,5 7.1 Svojetin 6,7 11
10,5 6,7 Mutéjovice 4,2 5,5
6,5 4,2 ¢ DomouSice T 9,7 16,5
14 9,7 Hrivice 7,8 10
9 7,8 Louny predmésti 4,8 6,5
5.5 4,8 Louny
67,00 49,00 soucet 49,00 70,50

Zdroj: autor

V jizdni dobé Louny pifedmésti — Louny je zahrnuta doba od okamziku, kdy celo
vlaku miji navéstidlo Sc3 po Cas zastaveni ve stanici Louny. Toto maze byt dale rozloZzeno na
Jizdni dobu v obvodu stanice po spojovacich kolejich a jizdni dobu na Siré trati, kdy vlak

opusti obvod stanice — viz tabulka 14.

Tabulka 14 — RozvrZeni jizdnich dob v useku Louny predmésti — Louny

soucet jizdni smér | stanice smér | jizdni soucet
jizdnich dob | doba doba jizdnich dob
[min] [min] [min] [min]
Louny predmésti Sc3 0,5
w v /4 7 1
0.5 Ijouny predmésti vyh. 0.5
1 ¢.2
Louny predmésti vj.
0,5 L 0,5
navéstidlo S 5.5
0,5 Louny mésto zastavka 2 ’
4,5 2 Louny stied zastavka 3
2 Louny

Zdroj: autor

Modfte zvyraznénd pole jsou jizdni doby a useky v obvodu stanice Louny pfedmésti,
oranzove zvyraznéna pole jsou jizdni doby a useky v mezistani¢nim useku Louny pfedmésti —
Louny. Z tabulky vyplyv4a, Ze zménou konfigurace kolejisté a vysunutim vjezdového
navéstidla S smérem do traté dojde ke zméné rozdéleni jizdnich dob mezi obvodem stanice a
mezistani¢nim Gsekem, ¢ast jizdni doby z mezistani¢niho useku se presune do obvodu stanice

a tim se zkrati doba obsazeni tratového oddilu. Tato zména ovlivni nasledné mezidobi a
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propustnost traté¢ v mezistanicnim useku Louny pfedmésti — Louny, protoze dojde diive

k uvolnéni tratového oddilu a nasledné¢ miize byt na trat’ vyslan dalsi vlak.
3.3 Nasledné mezidobi

Nasledné¢ mezidobi je nejkratS$i ¢as mezi odjezdem (prijezdem) prvniho vlaku ze
stanice a odjezdem (prijezdem) druhého vlaku z téze stanice po téze tratové koleji do téhoz
prostorového oddilu pti dodrZeni pravidelnych jizdnich dob a predepsanych pobyti. Nasledné
mezidobi se stanovi do nejblizZsi stanice, v niz je mozné pred;jizdéni, nebo k odbocce, odkud
jeden z obou vlakil jede po odboc¢né trati. (1) Nasledné mezidobi I v mezistani¢nim useku A-
B je soucet doby jizdy prvniho vlaku t; z A do B a provozniho intervalu nasledné jizdy tnja

vypocitané¢ho pro stanici A.
I=tji + Tyja [min] 3)

Nejcastéji uplatiovanym ptipadem nasledného mezidobi I je nasledné mezidobi pro
dva osobni zastavujici vlaky. V tabulce 15 jsou shrnuty aktualni hodnoty pro soucasny stav

trate.

Tabulka 15 — Nasledna mezidobi — soucasny stav

Ze stanice A Do stanice B I [min]
Rakovnik Chrastany 12,5
Chrastany Svojetin 11,5
Svojetin Mutéjovice 10,5
Mutéjovice Domousice 7,5
Domousice Hrivice 15,5
Hitivice Louny predmésti 11
Louny predmésti | Louny 6,5
Louny Louny predmésti 7,5
Louny predmésti | Hfivice 12
Hrivice Domousice 17,5
Domousice Mutéjovice 6,5
Mutéjovice Svojetin 11,5
Svojetin Chrastany 10,5
Chrastany Rakovnik 12,5

Zdroj: ZDD uvedenych stanic

Pro vSechny mezilehlé¢ stanice na trati plati: Pii1 vjezdu vlaku do piedni stanice
vyhodnocuji volnost tratového oddilu automaticky pocitate naprav. Odjezdovou vlakovou
cestu v zadni stanici je mozné predvolit, takze k rozsviceni navéstniho znaku dovolujiciho

Jizdu na odjezdovém navéstidle dojde ithned po uvolnéni tratové koleje (zpravidla jesté drive,
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nez vlak v predni stanici zastavi u nastupiSté). Provozni interval nasledné jizdy ve vSech
stanicich pro oba sméry 1,4 = 0 min. Vyjimkou jsou stanice Muté&jovice pro smér Svojetin a
stanice DomousSice pro smér Hiivice, kde tyja = 0,5 min, protoze po postaveni odjezdové
vlakové cesty dojde k rozsviceni navéstniho znaku dovolujiciho jizdu aZ po uzavieni PZZ. Za
pfedpokladu, Ze ve stanici Rakovnik ziistane nadale elektromechanické SZZ, zlistava zde tya

= 0,5 min pro pfipravu odjezdové vlakové cesty.

Tabulka 16 — Nasledna mezidobi po prechodu na DOZ

Ze stanice A Do stanice B | t; [min] | Tyja [min] | I = t;; + T4ja [min]
Rakovnik Chrastany 11 0,5 11,5
Chrastany Svojetin 10,5 0 10,5

Svojetin Mutéjovice 10,5 0 10,5
Mutéjovice Domousice 6,5 0 6,5
Domousice Hrivice 14 0,5 14,5

Hitivice Louny predmésti 9 0 9

Louny predmésti Louny 4,5 0 4,5
Louny Louny predmésti 5,5 0 5,5
Louny predmésti Hiivice 10 0 10

Hrivice Domousice 16,5 0 16,5
Domousice Mutéjovice 5,5 0 5,5
Mutéjovice Svojetin 11 0,5 11,5

Svojetin Chrastany 9,5 0 9,5
Chrastany Rakovnik 11,5 0 11,5

Zdroj: autor

Z tabulek 15 a 16 vyplyva, Ze na vétSiné Gsekll se nasledné mezidobi zkrati. Je to

déano:
e zménou TZZ (odpadé ¢as pro odhlasku, nabidku a ptijeti vlaku)

e zménou SZZ (odjezdova vlakova cesta je pfedvolend, odpada Cas na ptipravu odjezdoveé

vlakové cesty)
e zkracenim jizdnich dob na nékterych usecich — viz kap. 3.2.

Beze zmény zlistane nédsledné mezidobi v iseku Svojetin — Mutéjovice, protoze na
ném je v soucasném stavu stejné SZZ a TZZ, jako po zapojeni do DOZ a nedochéazi v ném ani

ke zméné jizdni doby.
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3.4 Navrh grafikonu vlakové dopravy

Navrh grafikonu vlakové dopravy po piechodu na DOZ vychazi zprovoznich
intervalil, jizdnich dob a naslednych mezidobi zjisténych v kap. 3.1, 3.2 a 3.3. Déle vychazi
z ptipojovych vazeb ve stanici Rakovnik a Louny a situace na trati v GVD 2009/2010. Na
useku Louny pfedmésti — Louny jsou zakresleny a zohlednény vlaky smér Postoloprty. Jejich

poloha je rovnéz ptevzata z GVD 2009/2010.

V trase Rakovnik — Louny a zpét navrhuji vlaky vést v dvouhodinovém taktu
s kfizovanim v Hiivicich. V useku Louny — DomousSice jsou mezi n¢ v periodé T; = 60 min
vloZeny dalSi trasy rovnéz s kiiZovanim v Hfivicich. Model koresponduje se soucasnou
objednavkou, kdy je ¢ast vlaki objednévana pouze Usteckym krajem, tzn. v Gseku Louny —
Domousice (viz kap. 2.6.2). Obdobny model je na trati uplatiovan jiz v soucasné dob¢, ovSem
s omezenimi vyvolanymi stavem soucasné infrastruktury. Grafikon ptedpokladd i moznost
vedeni tras vlakli vuseku Rakovnik — Mutéjovice, 1 kdyz vsoucasné dobé ze strany
Stiedoceského kraje neni o vyuzivani této mozZnosti velky zajem (pouze 1 par vlakl). Tyto
trasy neni mozno vkladat v 60-minutové periodé¢ vzhledem k trasdm Rakovnik — Louny,
kfizovani by v tomto ptfipad€ nevychdzelo do stanice, ale do prostoru §iré trati mezi Svojetin a
Mutéjovice, feSeni prodlouzit dobu pobytu pii kiizovani ve Svojetiné ¢ekdnim na dojezd
protivlaku (cca o 8 minut) se jevi jako nevyhovujici, protoZze prodluzuje celkovou dobu jizdy
vlaku. Proto jsou vlaky Rakovnik — Muté&jovice vedeny v samostatné periodé T, = 120 min,
ktera je vloZena vZdy mezi dva vlaky trasy Rakovnik — Louny tak, aby co nejlépe vykryvala
,hluché* misto mezi jejich odjezdy a soucasné pobyt pi1 kiizovani ve Svojetiné byl co
nejkrat$i. Palminutové ¢asové udaje u vychozich a koncicich vlakl ve stanicich Mutéjovice a
Domousice byly zaokrouhleny na celé minuty. V navrZzeném grafikonu zbyva prostor pro

ptipadné vkladani dalSich tras nadkladnich, lokomotivnich a soupravovych vlakd.
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Casy odjezdii a piijezd jednotlivych typi tras jsou v navrhu grafikonu stanoveny

takto:

Rakovnik — Louny L:03 -S:13
Domousice — Louny S.43 -L:13
Rakovnik — Mutéjovice S:11—S:44
Louny — Rakovnik L:41 —S:54
Louny — Domousice S:41 —-1L:15
Mutéjovice — Rakovnik L:14 —L:48
Vysvétlivky: S — suda hodina, L — lichd hodina

Vytez z listu ndvrhu GVD pro trat’ Rakovnik — Louny po pfechodu na dalkové tizeni
je zobrazen na Obr. 18. Navrh byl vytvoten v IS SENA na pracovisti ObS SENA Praha. Cely

model (bez deformaci) lze libovolné posouvat v souradnicove siti ve sméru ¢asové osy.
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Obr. 18 — Navrh GVD po prechodu na DOZ
(Zdroj: autor)
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3.5 Vybrané rychlostni charakteristiky po prechodu na DOZ

Ze vztahu (1) a hodnot uvedenych v tabulce 13 se vypocte primérna tratova rychlost

vlakll v ndvrhovém GVD pro oba sméry jizd.

Smér Rakovnik — Louny: Smér Louny — Rakovnik:
V. :60-£;44km/h V.2:60-£;42km/h
/ 67 / 7

2

Ze vztahu (2) a hodnot uvedenych v tabulce 13 se vypocte cestovni rychlost vlaki
v navrhu GVD:

a)  pro vlaky nekfizujici

Smér Rakovnik — Louny: Smér Louny — Rakovnik:
V., =60- 49 ~42 km/h V., :60-L ~40 km/h
67+2,5 70,5+ 2,5

b)  pro vlaky pravideln¢ kiizujici ve stanici Hfivice

Smér Rakovnik — Louny: Smér Louny — Rakovnik:
V.,=60- 49 ~42 km/h V., =60- 49 ~40 km/h
67 +3 70.5+3

Z porovnani s rychlostnimi charakteristikami vypoctenymi v kap. 1.9.2 vyplyva, ze
prumérna tratova rychlost se zvySi zanedbatelné. DalSiho zvySeni je mozné dosidhnout
zménami stavebné-technickych parametrti traté a tUpravou tratového svrsku. Primérna
cestovni rychlost se zvysi vice — o 5 km/h v obou smérech — zejména u vlakl pravidelné
ktizujicich ve stanici Hrivice, kdy je diky vyraznému zkraceni intervalu kfiZovani 1y prakticky

shodna s cestovni rychlosti vlakl nekfizujicich.
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4 ZHODNOCENI NAVRHOVANYCH OPATRENI

Tato kapitola porovndva soucasny stav trat¢ se stavem po realizaci navrZzenych
opatfeni. Zabyva se zménou technologickych ukazatel, persondlni naro¢nosti zajiSténi
provozu a piihlizi 1 k dalSim aspektim navrZzenych zmén. ZjiStuje pozitivni 1 negativni

stranky hodnoceného navrhu a zmifiuje jiné moZnosti racionalizace provozu na této trati.
4.1 Parametry pro sestavu GVD

Pfechodem na dalkové tizeni dojde ke zméné Casovych prvkl dilezitych pro sestavu
GVD. V tabulce 17 jsou uvedeny hodnoty intervali kiizovani zastavujicich osobnich vlakt

v nacestnych stanicich 1x; pro pivodni stav a 1y, pro stav po ptechodu na DOZ a jejich rozdil.

Tabulka 17 — Porovnani intervalu kiizovani

Stanice Tiq [min] | T [min] | Tio—Tia[min]
Chrastany 2,5 1,0 -1,5
Svojetin 1,5 1,0 -0,5
Mutéjovice 2,5 1,0 -1,5
Domousice 3,0 1,0 -2,0
Hiivice 5,5 1,0 -4,5
Louny predmésti 8 (6) 1,0 -7 (5)

Zdroj: autor

U ptivodniho intervalu tx; ve stanici Louny pfedmésti a nasledné i u rozdilu intervald
jsou uvedeny dv€ hodnoty, protoze se liSi v zavislosti na pofadi vjizd€jicich vlaki (viz kap.

1.9.1).
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Tabulka 18 shrnuje délku nésledného mezidobi I; pro vychozi stav a I, pro dalkové

fizenou trat’ a jejich rozdil I,-1;.

Tabulka 18 — Porovnani naslednych mezidobi

Ze stanice Do stanice I; [min] | I, [min] | I,-1; [min]
Rakovnik Chrastany 12,5 11,5 -1
Chrastany Svojetin 11,5 10,5 -1
Svojetin Mutéjovice 10,5 10,5 0
Mutéjovice Domousice 7.5 6.5 -1
Domousice Hiivice 15,5 14,5 -1
Hiivice Louny predmésti 11 9 -2
Louny predmésti | Louny 7,5 4,5 -3
Louny Louny predmésti 8,5 5,5 -3
Louny predmésti | Hiivice 12 10 -2
Hiivice Domousice 17,5 16,5 -1
Domousice Mutéjovice 6.5 5,5 -1
Mutéjovice Svojetin 11,5 11,5 0
Svojetin Chrastany 10,5 9,5 -1
Chrastany Rakovnik 12,5 11,5 -1

Zdroj: autor

Hodnota intervalu kiizovani i ndsledného mezidobi se ve vSech ptipadech (s
vyjimkou naslednych mezidobi mezi stanicemi Svojetin a Mutéjovice) snizi. Jedna se o
rozdily v fadu minut, nejmarkantnéjSi jsou ve stanici Louny pfedmésti a s ni sousedicich
mezistani¢nich Gsecich a zména intervalu kiizovani v Hiivicich. Jizdni doby se zkrati pouze
v tsecich Hfivice— Louny pfedmésti a Louny pfedmésti — Louny vlivem zvySeni rychlosti
v obvodu stanice Louny predmésti diky vy$Simu zabezpeceni vyhybek. V ostatnich tsecich

zustanou jizdni doby a nejvyssi dovolena rychlost nezménény.

K nejvét§imu zkraceni nasledného mezidobi dochazi mezi stanicemi Louny a Louny
predmésti, a to v obou smérech jizdy. To je dano kromé vlivu zvySeni nejvyssi dovolené
rychlosti v obvodu stanice Louny pfedmésti také preskupenim jizdni doby z mezistani¢niho
useku do obvodu stanice v disledku zkraceni délky mezistanicniho useku po vysunuti
vjezdového ndvéstidla S stanice Louny pfedmésti smérem do traté. Piestoze 1 zde jsou rozdily
v fadech minut, jedna se ve sméru do Loun o zkrdceni na 60% ptivodni hodnoty, ve sméru
z Loun o zkraceni na 65% ptivodni hodnoty, coz umoziiuje provézt tisekem vice vlaki. Diky
zméné technologie obsluhy nakladiSté Louny mésto, které je v soucasnosti obsluhovano
vleckovym vlakem bez uvolnéni tratové koleje (viz kap. 1.7), coz znamena obsazeni

mezistani¢niho useku minimalné na dobu 20 min, a nové bude obsluhovano posunem
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v obvodu stanice Louny pifedmésti bez obsazeni tratové koleje (viz kap. 2.6.9), se uvolni
prostor pro dalsi trasy a zvysi se kapacita tohoto useku. Vzhledem k tomu, ze se jedna o

nejvytizené;si usek traté, 1ze predpokladat vyuziti tohoto efektu.

Na délkovée tizené trati lze provozovat dopravu v obou smérech ve dvouhodinovém
taktu s kfizovanim ve stanici Hfivice a mezi tyto taktové vlaky vkladdat v pravidelnych
periodach trasy Louny — DomousSice a Rakovnik — Mutéjovice, korespondujici s velikosti a
zlomem frekvence. Cestovni rychlost se u nekfizujicich vlakti zvysi zanedbatelng,
k nejvétsimu zvySeni dochéazi u vlakl kiizujicich ve stanici Hiivice — o 5 km/h. Dalsi zvySeni
je podminéno kompletni¢ rekonstrukci Zelezni¢niho svrsku a zménou nékterych stavebné

technickych parametrt traté.

Ptestoze zkraceni cestovni doby a zvySeni cestovni rychlosti neni vysoké, neni
v podminkach této traté nevyznamné. Stanice Louny 1 Rakovnik jsou pfipojové, obé lezi na
dalSich jednokolejnych tratich, a v téchto podminkach i zkraceni doby jizdy vlaku o nékolik
minut mize umoznit realizovat pfipojovou vazbu, které by za vychoziho stavu nebylo mozné
dosdhnout. Modernizace zabezpecovaciho zatizeni ve stanici Louny pfedmésti a ptilehlych
usecich dava stanici mnohem vét§i moZnosti vyuZziti rGznych kombinaci jizdnich cest a

dispecerovi vétsi variabilitu pii feSeni nepravidelnosti v dopravé.
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4.2 Zmény v personalnim obsazeni

Nejvetsi efekt prechodu na dalkoveé tfizeni trat¢ Louny — Rakovnik spociva ve snizeni
potieby provoznich zaméstnancii, podilejicich se na fizeni dopravy. Piechodem na dalkové
fizeni dojde k uspofe 57 provoznich zaméstnanci, z toho 28 vypravéich a 29 dozorct
vyhybek (viz tabulka 19). Tim dojde kspofe mzdovych prostiredkii a vyraznému

zefektivnéni provozu.

Tabulka 19 — Zmeény v personalnim obsazeni

Turnusova potieba

Stanice Pracovni zarazeni Vychozi stav | DOZ
Rakovnik vypravei 5,5 35,5
vypravci vngjsi sluzby / dispecer DOZ | 4,7 4,7
signalista 10,9 10,9
Chrastany vypravci 4,5 0
dozorce vyhybek 2,1 0
Svojetin vypravci 4,5 0
dozorce vyhybek 1,7 0
Mutéjovice vypravci 4,5 0
dozorce vyhybek 2,1 0
Domousice vypravci 4,5 0
dozorce vyhybek 2,2 0
Hiivice vypravei 4,5 0
dozorce vyhybek 4,3 0
Louny predmésti vypravci 5,5 0
dozorce vyhybek 16,5 0
Louny vypravei 5,5 5,5
dispecer DOZ 5.5 5,5
dozorce vyhybek 1,7 1,7
Soucet zaméstnanci | vypravci 50 22
(po zaokrouhleni dozorce vyhybek, signalista 42 13
na cela ¢isla) celkem 92 35

Zdroj: autor

4.2.1 Jiné moZnosti redukce personalniho obsazeni

Ptechod na dalkové tizeni neni jedinym opatienim, kterym lze dosahnout redukce
potieby provoznich zaméstnanct. Dal$i moZnosti je pfechod na zjednoduSené fizeni draZzni
dopravy dle piedpisu SZDC (CD) D3 na této trati, kterym se autorka zabyvala ve své

bakalarské praci. Toto racionalizaéni opatfeni vede rovnéz k uspoie pracovnich mist

A4
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dopravy na trati a vzhledem k vysoké intenzité¢ provozu na useku Louny — Louny pfedmeésti

jej lze aplikovat pouze na Cast traté.

Pro stanici Louny predmésti a isek Louny predmésti — Louny je modernizace
zabezpecovaciho zafizeni a prechod na dilkové fFizeni jedinym systematickym a

realizovatelnym opatienim, kterym lze dosahnout sniZeni personalni potreby.

Realizace navrZzenych opatfeni lze vyuzit také k dalSi modernizaci odbo¢né traté

Louny predmésti — Postoloprty.
4.3 Dalsi aspekty pirechodu na DOZ

Ptechod na dalkové tizeni pfispéje na trati Rakovnik — Louny k vyssi stabilité¢ GVD.
ZkuSenosti z trati, které jiz preSly na systém dalkového ftizeni, vypovidaji o tom, ze prace
dispeCera DOZ je efektivnéjsi také v tom smyslu, Ze fesi dopravni situaci v kontextu celého
fizeného useku, nikoliv pouze v horizontu omezeném vlastni stanici a pfilehlymi tratovymi
useky. Nové zabezpeCovaci zafizeni poskytuje mnohem v&tSi prostor reagovat na
nepravidelnosti v doprave, napt. pii zpozdéni vlaku od Loun je za soucasného stavu pielozeni
kfizovani ze stanice Htivice do stanice Louny pifedmésti se zastaralym zabezpecovacim
zafizenim znaéné komplikované, protoZe vlivem dlouhého intervalu kiiZovani zde nésledné
dochazi k dalSimu zpoZd'ovani. Na dalkové fizené trati je toto operativni feSeni dopravni

situace zcela bezproblémove.

S pfechodem na délkové tizeni dojde na celé trati k aktivaci tratového 1 stani¢niho
zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie, sniZeni podilu lidského Cinitele na fizeni provozu, a
tim 1 snizeni pravdépodobnosti omylu pii obsluze zabezpecovaciho zatizeni. ZvySeni stupné

zabezpeceni je dalsim velkym pozitivem pfechodu na dalkové fizeni.

Oba uvedené aspekty mohou ptitahnout urcitou skupinu zakaznikt, kteti se rozhoduji
mezi individudlni automobilovou dopravou a vefejnou hromadnou dopravou. Kritérium

spolehlivosti 1 kritérium bezpecnosti mize sehrat pii jejich rozhodovani klicovou roli.

Nespornym negativem navrhovanych opatieni je jejich vysoka finan¢ni narocnost a

dlouha doba navratnosti ve formée usetfenych mzdovych prostiedk.
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ZAVER

Tato diplomovéa prace navrhuje prechod na dalkové fizeni na regiondlni trati
Rakovnik — Louny jako feSeni, které pfinese soucasné¢ vyssi bezpecnost a vyssi efektivnost
provozu na této trati. Vychazi z analyzy soucasného stavu, kde zjiStuje vysoky podil lidského

Cinitele na zajiStovani provozu a zastaralé zabezpecovaci zatfizeni v nékterych stanicich.

Nejveétsi efekt prechodu na déalkové fizeni spociva vredukci 57 pracovnich mist
provoznich zaméstnancti. Uspora mzdovych prosttedki povede ke snizeni ndkladi na

provozovani této trati.

Casovy piinos v podobé zkraceni technologickych ukazatelti nebo zvyseni rychlosti
neni pfili§ vyrazny. Presto mize v podminkach jednokolejné traté, kde pocatecni 1 koncova
stanice jsou stanicemi ptipojovymi s vazbou na dal$i jednokolejné traté, byt dilezity a ptinést
nové moznosti realizace piipojovych vazeb. Rozdil mezi plivodnim a novym stavem je
nejmarkantnéj$i ve stanici Louny predmésti a vuseku Louny pfedmésti — Louny, kde
vzhledem k charakteru odbo¢né stanice a vysoké intenzit€¢ provozu je modernizace
zabezpeCovaciho zafizeni a prechod na dalkové fizeni jedinym systematickym a
realizovatelnym zptisobem racionalizace Zeleznicni dopravy a nelze zde ptejit napt. na zptsob

zjednodusSeného fizeni dopravy.

Dal§im vyznamnym piinosem je zvySeni bezpecnosti na dalkové tizeném useku
eliminaci podilu lidského Ginitele na zabezpedovani Zelezniéniho provozu. Rizeni dopravy
prostifednictvim dalkové ovladaného zabezpeCovaciho zatizeni se také ukazuje jako
efektivnéj$i, protoze dispeCer rozhoduje se zietelem k dopravni situaci v nékolika dalSich
stanicich. Hledisko spolehlivosti, pravidelnosti a bezpecnosti, vhodné dopravcem
prezentované cestujici vefejnosti, mize ovlivnit rozhodovani mezi vyuzitim individualni

automobilové a vefejné hromadné dopravy.

Naopak nejvétsi prekazkou realizace navrhu je potieba pocatecni vysoké investice do
infrastruktury ve formé komplexni modernizace stani¢nich a tratovych zabezpecovacich
zafizeni a Castecné 1 zabezpecCovacich zatizeni piejezdovych. Zatimco névratnost je zalezitosti
postupnou a dlouhodobou, poc¢atecni investici je potieba vynalozit jednordzové a okamzité.
Mize zaznit pochybnost, zda se vyplati vynalozit nemalé prostiedky do regiondlni traté, a
nazor, ze uceln¢j8i by bylo soustfedit investice do trati zdkaznicky 1 geograficky

atraktivngjSich, napt. do koridorti a dalSich celostatnich trati. Autorka je toho ndzoru, ze
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potieba feSeni neefektivnosti a technické zaostalosti velké ¢asti regionalnich trati bude stale
naléhavéjsi. Samoziejmé se nelze priklanét k pausalnimu feSeni a kazdou trat’ je nutno
posuzovat samostatné. Trat’ spojujici dveé dvacetitisicova mésta urcité potencial vyuziti mé a
investice do regiondlni traté je zaroven podporou rozvoje a atraktivity tohoto regionu.
Navratnost vynalozenych prostfedki spoc¢iva nikoliv pouze v horizontu finan¢nim, ale i

v dal$ich nefinanénich hlediscich, napt. ekologickém.
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Priloha €. 1 — Planek stanice Louny

Zdroj: ZDD ZST Louny



Priloha €. 2 — Vyfez z listu GVD 2009/2010 pro Gsek Rakovnik — Louny predmésti
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Priloha €. 3 — Vyfez z listu GVD 2009/2010 pro trat’ Louny — Postoloprty
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Priloha ¢. 4 — Tachogram jizdy vlaku v useku HFivice — Louny, prijezd stanici Louny

prredmeésti rychlosti 60 km/h
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Priloha €. 5 — Tachogram jizdy vlaku v tuseku Louny — H¥ivice; prijezd stanici Louny

prredmeésti rychlosti 60 km/h
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Priloha ¢. 6 — Vypocet jizdnich dob na useku H

predmésti rychlosti 60 km/h
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Priloha ¢. 7 — Vypocet jizdnich dob na tGseku Louny — H

predmésti rychlosti 60 km/h
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