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ABSTRAKT 
Cílem práce bylo n a v r h n o u t úpravu s táva j íc í t ra t i , k terá bude sp lňova t požadavky na 

s t a n o v e n o u j ízdn í dobu a s v ý m ř e š e n í m umožn í u m í s t ě n í s tan i ce v Bud išově blíže c e n t r u . 

Úprava byla p rovedena někol ika va r ian tami , z n í ž byla ne jop t imá lně jš í vyb rána a dále pak 

zpracovávána . 

KLÍČOVÁ SLOVA 
Modern izace t ra t i , Bud išov nad Bud išovkou , s táva j íc í s tav , pře ložka, s tan i ce , napo jen í 

ABSTRACT 
The goal of t h e t h e s i s w a s to p r o p o s e m o d i f i c a t i o n s to t h e ex is t ing ra i lway t rack t h a t 

w o u l d m e e t t h e r e q u i r e m e n t s f o r t h e spec i f i ed t rave l t ime , t h r o u g h i ts des ign , a l low the 

p l a c e m e n t of t h e t ra in s ta t i on in Bud isov c loser to t h e c i ty cen ter . The m o d i f i c a t i o n s w e r e 

carr ied o u t in severa l va r ian ts , f r o m w h i c h t h e m o s t op t ima l one w a s s e l e c t e d and f u r t h e r 

deve loped. 

KEYWORDS 
Modern iza t ion of t h e t rack , Bud isov nad Bud isovkou , c u r r e n t s t a t e , re rou t i ng , t ra in s ta t i on , 

ra i lway c o n n e c t i o n 
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1. Úvod 

1.1 Cíl práce 

Prvním cí lem práce je snížení j ízdní doby celé t ra t i 3 0 6 C s napojen ím na t r a s u vedouc í do 

s tan ice Ostrava-Svinov na 6 0 minut . Z t o h o t o požadavku byla vypoč í tána p růměrná j ízdní 

doba na 1 km délky a p řepoč í tána na jednot l ivé úseky. Mnou řešený úsek měř í 12,05 km, a 

tak byla jeho j ízdní doba s tanovena na 13 minut . 

Druhým cí lem práce je umís t i t s tanic i v Budišově nad Budišovkou blíže cen t ra a zvýši t tak 

využívanost vlakové dopravy. Stávaj íc í s tan ice bude nadále využívána pro nákladní vlaky 

př ípadně pak bude sloužit jako další m ís to pro zastaven í v Budišově pro napájení v lakových 

souprav či jako obrat iš tě . 

1.2 Stávající stav 

Trať označována jako 3 0 6 C spojuj íc í úsek Suchdol nad Odrou - Budišov nad Budišovkou se 

nacház ív Moravskos lezském kraji v okrese Opava. Trať je v celé své délce neelektr izovaná. 

Mnou řešený úsek bude pouze úsek Vítkov - Budišov nad Budišovkou měř íc í 12,05 km s 

j ízdní dobou okolo 22 minut . 

Na t ra t i se vyskytu j í 2 s tan ice, a to Čermná ve Slezsku v km 3.055 - 3.225, která je na 

znamení a s tan ice Svatoňovice v km 6.666 - 7.208. Na úseku j s o u def inovány hned 3 

t raťové rychlost i 3 0 ; 4 0 a nejvýše s tanovených 5 0 km/h . Přechody mezi nimi j sou 

znázorněny v Tab.1. 

Tabulka 1 - rozdělení traťových rychlostí 

O D - D O [km] RYCHLOST [km/h] 

0 . 0 0 0 - 0 . 7 5 4 4 0 

0 . 7 5 4 - 3 . 0 5 6 5 0 

3 . 0 5 6 - 3 . 2 2 8 4 0 

3 . 2 2 8 - 6 . 6 5 4 5 0 

6 . 6 5 4 - 7 . 2 1 8 4 0 

7 . 2 1 8 - 8 . 7 4 8 5 0 

8 . 7 4 8 - 1 0 . 5 0 8 3 0 

1 0 . 5 0 8 - 1 2 . 0 5 5 5 0 

1 2 .0 5 5 -1 2 .517 3 0 

Trať je využívána 5 spoj i , a to v časech odjezdu z Vítkova 6:01; 15:05; 16:02; 18:02 a 22:38 o 

v íkendu a s tá tn í ch svá tc ích j s o u spoje upraveny na časy 8:01; 10:01; 12:01; 14:01; 16:02 a 

18:02. Podle nákresného j ízdního řádu je t rať navíc využívána nákladními vlaky, a to 

v brzkých ranních hodinách v obou s m ě r e c h . 

12 



1.2.1 SMĚROVÉ A VÝŠKOVÉ ŘEŠENÍ 

Při tvorbě směrového a výškového řešení bylo vycházeno z nákresného přehledu 

železničního svršku posky tnu tého Správou železnic. V přehledu bylo uvedeno p r e v ý š e n i a 

délka jednot l i vých oblouků společně s je j ich s tan ičen ím, k terá poslouži la k opravě mnou 

vyrovnávaného směrového řešení. Pro výškové řešen í bylo v přehledu znázorněno 

s t a n i č e n í a sklon v%o. 

1.2.2 ŽELEZNIČNÍ SVRŠEK 

Železniční svršek je v ce lém úseku t ra tě tvořen ze š těrkového lože a be tonových pražců 

SB5, SB8, VUS s rozdělením pražců "c" , vý j imečně se zde naleznou i pražce dřevěné. 

Kolejnice j s o u tvaru S49 a T s rozponovým upevněn ím. 

1.2.3 ŽELEZNIČNÍ SPODEK 

Na m n o u ř e š e n é m úseku se vyskytu je 41 p ropus tků , 4 železniční m o s t y a 10 železničních 

přejezdů, které vě tš inou kříží při lehlé polní cesty. Umís těn í všech zmíněných s taveb 

železničního spodku je znázorněno v Tab.2. 

Tabulka 2 - Přehled staveb železničního spodku 

PROPUSTEK ŽELEZNIČNÍ MOST ŽELEZNIČNÍ PŘEJEZD 

[km] [km] [km] 

0.132 9 5 6 3.321 8 0 0 0.377 9 5 6 

0.253 9 5 6 9 .896 7 0 5 0.786 8 8 5 

0.299 9 5 6 10.489 978 1.372 774 

0 .386 9 5 6 11.158 8 0 0 1.776 7 5 6 

0 .499 9 5 6 2.105 579 

0 .658 9 5 6 3 .053 8 0 0 

1.136 8 8 5 4.501 8 0 0 

1.459 0 3 7 4.818 8 0 0 

1.595 881 8.751 4 6 6 

1.892 8 8 5 11.030 2 8 0 

2.362 817 

2.655 8 0 0 

3 .045 8 0 0 

3 .654 8 0 0 

4 . 0 9 4 8 0 0 

4 .453 8 0 0 

4 .496 8 0 0 

5.014170 

5 .550 725 

5 .606 3 5 8 

6 .634 6 9 6 

6.857 6 9 6 

6 .946 6 9 6 

7.170 6 9 6 
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7.214 6 9 6 

7.911 6 9 6 

8.102 6 9 6 

8.229 6 9 6 

8.700 6 9 6 

9 .060 6 9 6 

9 .508 6 9 6 

9.801 3 9 0 

10.146 7 3 4 

10.977 3 9 8 

10.025 8 0 0 

11.109 8 0 0 

11.401 8 0 0 

11.535 8 0 0 

11.690 8 0 0 

12.044 8 0 0 

12.132 8 0 0 



2. Směrové řešení 
Tato kapitola se zabývá úpravou směrového řešen í a nás ledným vyho toven ím rych los tn ích 

prof i lů pro jednot l ivé va r ian ty Ve v š e c h var ian tách bylo při výpoč tu uvažováno s e lektr ickou 

jedno tkou 471 s délkou soupravy 8 0 m. Z rých len ia brzdná doba byla s tanovena na 0.6 m /s 2 . 

Ve výpoč tu bylo uvažováno i s dobou nezbytně nu tnou pro zas taven í vlaků ve s tan ic ích , 

zastávkách. Tato doba byla s tanovena na 3 0 s. 

2.1 Varianta č.1 - Úprava stávající trati 

Tato var ianta se zabývá úpravou stávaj íc í t rat i na maximáln í dovolenou rych lost při 

nedos ta tku převýšení I = 130 m m . V následuj íc í tabu lce j s o u úsekově zaznamenány max. 

povolené rychlost i t oho to řešení. 

Tabulka 3 - Nově navržené rychlosti Varianty č.1 

[km] RYCHLOST [km/h] 

0 . 0 0 0 - 0.775 4 0 

0 . 7 7 5 - 1 . 3 0 4 5 0 

1 . 3 0 4 - 1 . 5 4 3 65 

1 . 5 4 3 - 2 . 5 2 8 9 0 

2 . 5 2 8 - 3 . 6 3 0 55 

3 . 6 3 0 - 4 , 5 8 0 6 0 

4 , 5 8 0 - 5 , 8 4 2 8 0 

5 . 8 4 2 - 6 . 6 6 5 6 0 

6 . 6 6 5 - 7 . 2 6 4 55 

7 . 2 6 4 - 8 . 2 1 8 6 0 

8 . 2 1 8 - 8 . 8 3 9 55 

8 . 8 3 9 - 1 0 . 7 0 4 3 0 

10 .704-11 .100 65 

11.100-11.968 70 

1 1 . 9 6 8 - 1 2 . 3 2 5 4 5 
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Tabulka 4 - Rychlostní profil stávající trati (varianta č. 1) 

vO[km/h] vO[m/s] vl [km/h] v l [m/s] a+[m/s 2] a-[m/s 2] t[s] x[m] L[m] T[s] 

40 11.11111 40 11.11111 0 0 775.73 69.8 

40 11.11111 • 60 16.66667 0.6 -0.6 9.3 129.3 399.67 24 

60 16.66667 65 18.05556 2.3 39.9 211.26 11.7 

65 18.05556 90 25.00001 11.6 249.8 413.44 16.5 

90 25.00001 55 15.27778 16.2 326.3 476.12 31.2 

55 15.27778 0 0 25.5 194.5 

0 0 55 15.27778 25.5 195.1 215.13 14.1 

55 15.27778 • 60 16.66667 2.3 36.7 945.59 56.7 

60 16.66667 80 22.22223 9.3 180.9 868.49 39.1 

80 22.22223 60 16.66667 9.3 180.7 790.78 47.4 

60 16.66667 • 55 15.27778 2.3 36.7 337.4 22.1 

55 15.27778 • 0 0 25.5 194.5 

0 0 60 16.66667 ' 27.8 231.9 746.84 44.8 

60 16.66667 • 55 15.27778 2.3 36.7 489.9 32.1 

55 15.27778 30 8.333336 11.6 136.9 395.6 47.5 

30 8.333336 30 8.333336 0 0 1660.05 199.2 

30 8.333336 65 18.05556 16.2 213.7 386.32 21.4 

65 18.05556 70 19.44445 2.3 43.1 639.92 32.9 

70 19.44445 • 45 12.5 11.6 185.2 357.08 28.6 

210.9 s 739.1 s 

3.515 min 12.31833 min 

15.83 min 1 min 
16.83 min 

Pro výpoče t času nu tného při rozjezdu či brzdění byl použit vzorec t = - — - — - [s] a vzorec 

pro dráhu t o m u o d p o v í d a j í c í * = (vO * t ) + - * a * t 2 [m] 

, kde vO... původní rych lost [m/s ] a... z rychlení /brzdění [m/s] 

ví . . . nová rych los t [m/s ] 

Pro maximáln í dobu překonání dráhy s kons tan tn í rych lost í byl použi t vzorec T = — [s] 

, kde L...dráha úseku s kons tan tn í rych lost í 

2.2 Varianta č.2 

Tato var ianta upravuje směrové řešení 3 přeložkami. 

2.2.1 1 PŘELOŽKA 

Tato přeložka se od stávaj íc ího s tavu odpojuje v km 2.528 a pokračuje př ímou o délce 

117,105 m, kde začíná první oblouk přeložky o po loměru R=600 m. Za ním následuje opět 

př ímá o délce 575,752 m, k terou ukončuje oblouk po loměru R=750 m. Opět nás leduje př ímá 

ten tok rá t délky 5 9 0 , 3 2 0 m, k terou ukončuje oblouk po loměru R=900 m. Za ob loukem 

následuje př ímá délky 416,159 m, která se napojuje na stávaj íc í s tav t ra t i v km 4 . 6 0 4 

původního staničení . 

2.2.2 2 PŘELOŽKA 

U té to přeložky je odpojení od stávaj íc í t ra t i p rovedeno v km 5.055 a to p ř ímou délky 

552,748 m. Následovat bude oblouk po loměru R=350 m a př ímá délky 319,869 m. Tu ukončí 
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oblouk R=300 m, který se svou přechodn ic í napoj í na stávaj íc í t rať v km 6.643 původního 

staničení . 

2.2.3 3 PŘELOŽKA 

Poslední přeložka té to var ianty bude od stávaj íc í t ra t i odpojena v km 7.637 př ímou, délky 

137,107 m. Za ní bude nás ledovat oblouk po loměru R=300 m a opět př ímá ten tok rá t délky 

684,417 m. Následuje druhý, t edy pos ledn í oblouk přeložky o po loměru R=500 m 

s nás lednou př ímou délky 229,331 m, k terá se bude na stávaj íc í s tav napojovat v km 9.981 

původního staničení . 

Tabulka 5 - rychlostní profil varianty 2 

vO[km/h] vO[m/s] vl [km/h] v l [m/s] a+[m/s 2] a-[m/s 2] t[s] x[m] L[m] T[s] 

40 11.11111 40 11.11111 0 0 753.78 67.8 

40 11.11111 • 60 16.66667 0.6 -0.6 9.3 129.3 421.12 25.3 

60 16.66667 • 65 18.05556 2.3 39.9 132.93 7.4 

65 18.05556 *• 85 23.61112 9.3 193.9 515.42 21.8 

85 23.61112 • 0 0 
f 

39.4 464.6 

0 0 •• 100 27.77779 46.3 643.1 1689.03 60.8 

100 27.77779 • 80 22.22223 9.3 232.4 587.75 26.4 

80 22.22223 »- 70 19.44445 4.6 95.9 163.17 8.4 

70 19.44445 • 50 13.88889 9.3 154.9 203.23 14.6 

50 13.88889 • 0 0 23.1 160.8 

0 0 • 60 16.66667 27.8 231.9 886.71 53.2 

60 16.66667 • 75 20.83334 6.9 129.3 1018.72 48.9 

75 20.83334 • 85 23.61112 4.6 102.2 199.36 8.4 

85 23.61112 • 55 15.27778 13.9 270.2 770.3 50.4 

55 15.27778 0 0 25.5 194.5 

231.6 s 393.4 s 

3.86 min 6.56 min 

10.42 min 1 min 
11.42 min 

2.3 Varianta č.3 

Tato var ianta s te jně jako Var ianta č.2 upravuje směrové řešen í 3 přeložkami, kde první 

z navrhovaných přeložek bude to tožná . 

2.3.1 1 PŘELOŽKA 

Viz kapitola 2.2.1 -1 PŘELOŽKA 

2.3.2 2 PŘELOŽKA 

Je oprot i 1. přeložce výrazně kratší. Od stávaj íc í t ra t i se odpojuje v km 5.580 původního 

staničení . Přeložku tvoř í oblouk po loměru R=400 m, za nímž nás leduje př ímá délky 4 8 4 , 3 5 2 

m.Ta se bude napojovat po 154,877 m na stávaj íc í t rať v km 6.334 původního staničení . 

2.3.1 3 PŘELOŽKA 

Tato přeložka se od stávaj íc í t rat i odpojuje v km 7.264 původního staničení , a to př ímou o 

délce 216,03 m. Následuje první oblouk R=450 m, za ním dlouhá př ímá o délce 697,33 m, 

k terou ukončí další oblouk, t en tok rá t o po loměru R=500 m. Mezi d ruhým a t ře t ím obloukem 

je př ímá délky 3 6 4 , 8 8 m. Třet í oblouk přeložky s R=400 m vytvář í s nás leduj íc ím obloukem 

o R=500 m inflex, který se bude na s táva j í c í t ra ť napojovat v km 10.577 původního staničení . 
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Tabulka 6 - rychlostní profil varianty 3 

vO[km/h] v0[m/s] vl [km/h] v l [m/s] a+[m/s 2] a-[m/s 2] t[s] x[m] L[m] T[s] 

40 11.11111 40 11.11111 0 0 753.78 67.8 

40 11.11111 • 60 16.66667 0.6 -0.6 9.3 129.3 421.12 25.3 

60 16.66667 65 18.05556 2.3 39.9 132.93 7.4 

65 18.05556 85 23.61112 9.3 193.9 515.42 21.8 

85 23.61112 0 0 ' 39.4 464.6 

0 0 ». 100 27.77779 46.3 643.1 1147.2 41.3 

100 27.77779 80 22.22223 9.3 232.4 543.76 24.5 

80 22.22223 • 90 25.00001 4.6 108.6 522.69 20.9 

90 25.00001 • 50 13.88889 18.5 359.8 203.23 14.6 

50 13.88889 0 0 23.1 160.8 

0 0 85 23.61112 ' 39.4 465.7 1878.35 79.6 

85 23.61112 • 65 18.05556 9.3 193.6 117.97 6.5 

65 18.05556 • 0 0 30.1 271.7 

240.9 s 309.7 s 

4.02 min 5.16 min 

9.18 min 1 min 
10.18 min 

2.4 Varianta č.4 

Tato var ianta se od var ianty č. 3 liší pouze 3 přeložkou. Celková délka všech t ř í navržených 

přeložek by v t o m t o př ípadě odpovídala 3,114 km. 

2.4.1 1 PŘELOŽKA 

Viz kapitola 2.2.1 -1 přeložka 

2.4.2 2 PŘELOŽKA 

Viz kapitola 2.3.2 - 2 přeložka 

2.4.3 3 PŘELOŽKA 

Přeložka se bude od stávaj íc í t rat i odpojovat v km 8.839 př ímou délky 157,986 m. Ten to km 

představu je v původním s tavu ZP oblouku o po loměru R=195 m. Za př ímou následuje oblouk 

o po loměru R=300 m, který se bude na stávaj íc í t rať napojovat v km 9.563 původního 

staničení . 
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Tabulka 7 rychlostní profil varianty 4 

vO[km/h] v0[m/s] vl[km/h] vl[m/s] a+[m/s2] a-[m/s 2] t[s] x[m] L[m] T[s] 

40 11.11111 40 11.11111 0 0 292.298 26.3 

40 11.11111 • 55 15.27778 0.6 •0.6 6.9 90.9 392.534 25.7 

55 15.27778 • 60 16.66667 2.3 36.7 491.773 29.5 

60 16.66667 65 18.05556 2.3 39.9 199.233 11 

65 18.05556 85 23.61112 9.3 193.9 639.59 27.1 

85 23.61112 0 0 ' 39.4 464.6 

0 0 80 22.22223 37 410.7 345.893 15.6 

80 22.22223 100 27.77779 9.3 232.6 1031.477 37.1 

100 27.77779 80 22.22223 9.3 232.4 321.323 14.5 

80 22.22223 95 26.3889 6.9 167.6 822.258 31.2 

95 26.3889 • 40 11.11111 25.5 477.8 120.943 10.9 

40 11.11111 • 0 0 18.5 102.9 

0 0 60 16.66667 ' 27.8 231.9 721.623 43.3 

60 16.66667 • 55 15.27778 2.3 36.7 740.155 48.4 

55 15.27778 70 19.44445 6.9 119.7 476.233 24.5 

70 19.44445 55 15.27778 6.9 119.9 1079.089 70.6 

55 15.27778 65 18.05556 4.6 76.6 210.06 11.6 

65 18.05556 0 0 30.1 271.7 

245.3 s 427.3 s 

4.09 min 7.12 min 

11.21 min 1 min 
12.21 min 

2.5 Porovnání variant 

Pro dalš í zpracování byla zvolena Va r ian ta č.4, k terá se jev í jako nej lepší řešení. 

2.5.1 Varianta č.4 

J e d n í m z důvodů výběru té to var ianty je sp lněn í požadavku na j ízdní dobu do 13 minut , kde 

se návrhem navíc podaři lo uše t ř i t j eš tě nějaký čas k dobru. Dále pak bylo zaj iš těno 

p řemís těn í s tan ice blíže k cen t ru s možnos t í využi t í s távaj íc í s tan ice po dojezd nákladních 

vlaků. Další výhodou té to var ianty je snaha o min imáln í odklon od stávaj íc ího s tavu, který 

zapříčiní pouze jedno nové křížení s PKO a vodn ím tokem. Jed inou nevýhodou té to var ianty 

je n u t n o s t zřízení nového mís ta pro zas taven í v Čermné ve Slezsku. Dosavadní s tan ice 

nebude z důvodu odklonu t ra t i 1 přeložkou obs luhována. Jelikož byla ta to s tan ice 

obs luhována pouze na znamen í bude nové mís to pro zas taven í považováno pouze za 

zastávku. 

2.5.2 Varianta č.3 

První 2 požadavky byly sp lněny i u t é to varianty. Důvodem nezpracování bylo v první řadě 

f inančn í hledisko. Velkou po t řebu f inančn ího obnosu by bylo za pot řeb í na vyhotoven í 3 

navržené přeložky, která činí okolo 2,36 km nově budované trasy. V s o u č t u by byla celková 

délka překládané t rasy o více něž 5 0 % delší než u Var ianty č. 4 . Touto přeložkou by bylo 

navíc pot řeba ohl ídat možnos t kolize s fo tovo l ta ickou e lek t rárnou za s tan ic í Svatoňovice. 

Dále by u t é to přeložky bylo po t řeba zřídit opěrné zdi, a to z důvodu vysokých zářezů 

v m ís tech , kde se přeložka navrac í ke s táva j íc ímu s tavu a s t í m i vyřeš i t napojení přeložky 

na stávaj íc í železniční m o s t v km 10.489. 
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2.5.3 Varianta č.2 

Varianta č.2 byla také sh ledána jako nevyhovující . 3 přeložka té to var ianty by byla vedena 

skrz Mléčný vrch, kde by zapříčini la v y h o t o v e n í t u n e l u , a n e j e d n o h o m o s t u . Jelikož f inančn í 

hledisko vylouči lo Var iantu č.3, nepř ichází t edy v úvahu ani ta to var ianta, neboť zapříč iňuje 

ješ tě vě tš í zásahy a odklony než var ianta minulá. Další roli zde hraje i 2 přeložka, k terou by 

byl proveden zásah do souk romých pozemků f i rmy s n u t n o s t í odkupu a př ípadnou demol ic í 

objektu již zmiňované f i rmy. 

2.5.4 Varianta č. 1 

Pro další zpracování nebyla vybrána ani Var ianta č.1, která s ice zachovává stávaj íc í s tav a 

neprovádí žádné směrové či výškové úpravy, ale nesp ln í požadavek na snížení j ízdní doby 

na 13 minut . 

2.5.5 Zvolená varianta 

V tabu lce 8 - Směrové poměry je uvedeno směrové řešen í zvolené var ianty, t edy Varianty 

č.4. Směrové úpravy a přeložky j s o u v tabu lce označeny tučně , a to vždy se začá tkem a 

koncem je j ich staničení . Pro zvýraznění m n o u navržených přeložek bylo navíc použito 

červené označení. 

Nová navrhovaná rych los t a s t í m souvisej íc í v š e c h n y náleži tost i odpovídaj í úda jům pro 

vozidla s n e d o s t a t k e m převýšení 1130 m m . 

Tabulka 8 - Směrové poměry 

• Z N A Č E N Í STANIČENÍ [km] POPIS DÉLKA 

BODU [m] 

ZÚ 0 . 0 0 0 0 0 0 PŘÍMÁ 20,851 

ZO 0 .020 851 Pravost ranný p ros tý kružnicový oblouk; 

KO 0.292 2 9 8 R = 6 0 0 m ; v=40 km/h ; D=0 m m ; l=32 m m ; 

O Í s = 28,8015g 

271,447 

PŘÍMÁ 10,568 

ZP 0 .302 8 6 6 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=7,30Vi3o; ni=20,6V; 

nh3o=4,06Vi3o; m=0 ,137m 

25,6 

ZO 0.328 4 6 6 Levost ranný oblouk R = 2 0 0 m ; v=40 km/h ; 

KO 0.476 737 Vi3o=55 k m / h ; D=64 m m ; 1=31 m m ; 

li3o=114 m m ; a s = 5 5 , 3 4 4 8 g ; 

Au= 9,8 m m ; Lui= 6 ,982m; Lu 2 =6 ,982m 

148,271 

KP 0 .502 3 3 7 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=7,30Vi3o; ni=20,6V; 

nii3o=4,06Vi3 0; m=0 ,137m 

25,6 

PŘÍMÁ 21,876 

ZP 0.524 213 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=7,30Vi3o; ni=20,6V; 

nii3o=4,06Vi3 0; m=0 ,137m 

25,6 
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zo 0.549 813 Pravost ranný oblouk R = 2 0 0 m ; v=40 k m / h ; 

Vi3o=55 k m / h ; D=64 m m ; 1=31 m m ; 

1130=114 m m ; a s = 6 4 , 9 2 5 4 g 

Au= 9 ,8mm; Lu i=6,982m; Lu 2 =6 ,982m 

178,369 
KO 0 .728182 

Pravost ranný oblouk R = 2 0 0 m ; v=40 k m / h ; 

Vi3o=55 k m / h ; D=64 m m ; 1=31 m m ; 

1130=114 m m ; a s = 6 4 , 9 2 5 4 g 

Au= 9 ,8mm; Lu i=6,982m; Lu 2 =6 ,982m 

178,369 

KP 0.753 782 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=7,30Vi3o; ni=20,6V; 

nii3o=4,06Vi3o; m=0 ,137m 

25,6 

PŘÍMÁ 21,950 

ZP 0.775 732 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,33Vi30; ni=11,0V; 

nii3o=4,80Vi30; m=0 ,220 m 

34,5 

ZO 0.810 2 3 2 Levost ranný oblouk R=225m; v=50 km/h ; 

Vi3o=60 k m / h ; D=69 m m ; l=63 m m ; 

li3o=120 m m ; a s = 6 8 , 6 3 8 4 g ; 

Au= 5 ,8mm; Lu1=6,273m; Lu2=6,273m 

2 0 8 , 0 8 8 
KO 1.018 3 2 0 

Levost ranný oblouk R=225m; v=50 km/h ; 

Vi3o=60 k m / h ; D=69 m m ; l=63 m m ; 

li3o=120 m m ; a s = 6 8 , 6 3 8 4 g ; 

Au= 5 ,8mm; Lu1=6,273m; Lu2=6,273m 

2 0 8 , 0 8 8 

KP 1.052 8 2 0 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,33Vi30; ni=11,0V; 

nii3o=4,80Vi30; m=0 ,220 m 

34,5 

PŘÍMÁ 251,385 

ZP 1.304 2 0 5 Přechodnice 

n=10,0V; n l 3o=7,71V l 3o; ni=20,9V; 

nii3o=5,16Vi3o; m=0,171 m 

34,5 

ZO 1.338 7 0 5 Pravost ranný oblouk R=290m; v=50 k m / h ; 

Vi3o=65 k m / h ; D=69 m m ; l=33 m m ; 

li3o=103 m m ; a s = 3 0 , 3 6 8 3 g 

103,837 KO 1.442 5 4 2 

Pravost ranný oblouk R=290m; v=50 k m / h ; 

Vi3o=65 k m / h ; D=69 m m ; l=33 m m ; 

li3o=103 m m ; a s = 3 0 , 3 6 8 3 g 

103,837 

KP 1.477 0 4 2 Přechodnice 

n=10,0V; n l 3o=7,71V l 3o; ni=20,9V; 

nii3o=5,2Vi3o; m=0,171 m 

34,5 

ZAČÁTEK SMĚROVÉ ÚPRAVY 

PŘÍMÁ 66 ,296 

ZP 1.543 3 3 9 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=15,6Vi30; ni=17,8V; 

nii3o=5,3Vi3o; m=0,112 m 

40 ,0 

ZO 1.583 3 3 9 Levost ranný oblouk R=595m; v=50 km/h , 

Vi3o=80 k m / h ; D=32 m m ; 1=18 m m ; 

li3o=95 m m ; a s = 36,1730g 

2 9 8 , 0 8 2 KO 1.881 4 2 0 

Levost ranný oblouk R=595m; v=50 km/h , 

Vi3o=80 k m / h ; D=32 m m ; 1=18 m m ; 

li3o=95 m m ; a s = 36,1730g 

2 9 8 , 0 8 2 

KP 1.921 4 2 0 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=15,6Vi30; ni=17,8V; 

nii3o=5,3Vi3o; m=0,112 m 

40 ,0 

PŘÍMÁ 257,82 

ZP 2.179 2 4 0 Přechodnice 

n=10,0V; n l 3o=14,7V l 3o; ni=17,8V; 

nii3o=4,2Vi3o; m=0,111 m 
40 ,0 

ZO 2.219 2 4 0 64,541 
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KO 2.283 782 Pravost ranný oblouk R = 6 0 0 m ; v=50 km/h ; 

Vi3o=85km/h; D=32 m m ; 1=18 m m ; 

li3o=111 m m ; a s = 1 1 , 0 9 2 2 g 

KP 2.323 782 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=6,62Vi3o; ni=17,8V; 

nii3o=4,2Vi3o; m=0,111 m 

40 ,0 

PŘÍMÁ 53 ,047 

ZP 2.376 8 2 9 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=9,3Vi3o; ni=20,8V; 

nii3o=4,OVi3o; m=0,128 m 

35,0 

ZO 2.411 8 2 9 Levost ranný oblouk R = 4 0 0 m ; v=50 k m / h , 

Vi3o=75 k m / h ; D=50 m m ; l=24 m m ; 

li3o=116 m m ; a s = 1 8 , 5 0 0 2 g 

81,24 KO 2.493 0 6 9 

Levost ranný oblouk R = 4 0 0 m ; v=50 k m / h , 

Vi3o=75 k m / h ; D=50 m m ; l=24 m m ; 

li3o=116 m m ; a s = 1 8 , 5 0 0 2 g 

81,24 

KP 2.528 0 6 9 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=9,3Vi30; ni=20,8V; 

nii3o=4,OVi3o; m=0,128 m 

35,0 

2.528 0 6 9 KONEC SMĚROVÉ ÚPRAVY 

2.528 0 6 9 ZAČÁTEK PŘELOŽKY č.1 

PŘÍMÁ 117,105 

ZP 2.645 174 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=16„8Vi3o; ni=2,60V; 

nii3o=4,4Vi3o; m = 0 , 0 8 5 m 

35,0 

ZO 2 .680 174 Pravost ranný oblouk R = 6 0 0 m ; v=80 km/h ; 

Vi3o=80km/h; D=26 m m ; 1=100 m m ; 

li3o=100 m m ; a s = 15,5029g 

111,111 KO 2.791 2 8 5 

Pravost ranný oblouk R = 6 0 0 m ; v=80 km/h ; 

Vi3o=80km/h; D=26 m m ; 1=100 m m ; 

li3o=100 m m ; a s = 15,5029g 

111,111 

KP 2.826 2 8 5 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=16,8Vi30; ni=2,60V; 

nii3o=4,4Vi3o; m = 0 , 0 8 5 m 

35,0 

PŘÍMÁ 575,752 

ZP 3 .402 0 3 7 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,OOVi30; ni=15,1V; 

nii3o=5,03Vi3o; m=0,161 m 

57,8 

ZO 3.459 8 3 7 Pravost ranný oblouk R=750m; v=80 km/h ; 

Vi3o=100 km/h ; D=65 m m ; l=43 m m ; 

li3o=104 m m ; a s = 8 ,0388g 

3 6 , 9 0 5 KO 3.496 742 

Pravost ranný oblouk R=750m; v=80 km/h ; 

Vi3o=100 km/h ; D=65 m m ; l=43 m m ; 

li3o=104 m m ; a s = 8 ,0388g 

3 6 , 9 0 5 

KP 3 .554 5 4 2 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,OOVi30; ni=15,1V; 

nii3o=5,03Vi3o; m=0,161 m 

57,8 

PŘÍMÁ 5 9 0 , 3 2 

ZP 4.144 8 6 2 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,OVi30; ni=11,0V; 

nii3o=4,9Vi3o; m=0,074 m 

40 ,0 

ZO 4.184 8 6 2 Pravost ranný oblouk R = 9 0 0 m ; v=80 km/h ; 

Vi3o=100 km/h ; D=50 m m ; l=34 m m ; 

li3o=82 m m ; a s = 4 , 6 0 4 3 g 

2 5 , 0 9 2 KO 4 .209 9 5 5 

Pravost ranný oblouk R = 9 0 0 m ; v=80 km/h ; 

Vi3o=100 km/h ; D=50 m m ; l=34 m m ; 

li3o=82 m m ; a s = 4 , 6 0 4 3 g 

2 5 , 0 9 2 

22 



KP 4 .249 9 5 5 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,OVi3o; ni=11,DV; 

nii3o=4,9Vi3o; m=0 ,074 m 

40 ,0 

4 .249 9 5 5 KONEC PŘELOŽKY č.1 

PŘÍMÁ 416,159 

4 .666114 ZAČÁTEK SMĚROVÉ ÚPRAVY 

ZP 4 .666114 Přechodnice 

n=10,OV;n l 3o=12,5Vi3o;ni=21,1V; 

nii3o=4,5Vi30; m=0,133 m 

40 ,0 

ZO 4.706 144 Pravost ranný oblouk R=501m; v=50 km/h ; 

Vi3o=80 k m / h ; D=40 m m ; 1=19 m m ; 

li3o=111 m m , a s = 61,6849g 

445,441 KO 5.151 5 5 5 

Pravost ranný oblouk R=501m; v=50 km/h ; 

Vi3o=80 k m / h ; D=40 m m ; 1=19 m m ; 

li3o=111 m m , a s = 61,6849g 

445,441 

KP 5.191 5 5 5 Přechodnice 

n=10,OV;n l 3o=12,5Vi3o;ni=21,1V; 

nii3o=4,5Vi3o; m=0,133 m 

40 ,0 

5.191 5 5 5 KONEC SMĚROVÉ ÚPRAVY 

5.191 5 5 5 ZAČÁTEK PŘELOŽKY č .2 

PŘÍMÁ 28 ,283 

ZP 5.219 8 3 7 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=9,5Vi30; ni=15,2V; 

nii3o=11,1Vi3o; m=1,748 m 

129,6 

ZO 5.349 4 3 7 Levost ranný oblouk R = 4 0 0 m ; v=90 k m / h ; 

Vi3o=95 km/h ; D=144 m m ; l=95 m m ; 

li3o=123 m m ; a s = 59 ,8273g 

2 4 6 , 3 0 6 KO 5.595 7 4 3 

Levost ranný oblouk R = 4 0 0 m ; v=90 k m / h ; 

Vi3o=95 km/h ; D=144 m m ; l=95 m m ; 

li3o=123 m m ; a s = 59 ,8273g 

2 4 6 , 3 0 6 

KP 5.725 3 4 3 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=9,5Vi30; ni=15,2V; 

nii3o=11,1Vi3o; m=1,748 m 

129,6 

PŘÍMÁ 154,877 

5.880 2 2 0 KONEC PŘELOŽKY č .2 

PŘÍMÁ 4 8 4 , 3 5 2 

ZP 6 .209 6 9 5 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=15Vi3o; ni=4,3V; m=0,010m 

7,6 

ZO 6.217 2 9 5 Pravost ranný oblouk R=249m; v=40 km/h ; 

D=19 m m ; l=57 m m ; a s = 72,6168g; 

Au= 2,7mm; Lu1=1,350m; Lu2=1,350m 

276,425 KO 6.493 7 2 0 

Pravost ranný oblouk R=249m; v=40 km/h ; 

D=19 m m ; l=57 m m ; a s = 72,6168g; 

Au= 2,7mm; Lu1=1,350m; Lu2=1,350m 

276,425 

KP 6.501 3 2 0 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=15Vi3o; ni=4,3V; m=0,010m 

7,6 

PŘÍMÁ 307,118 

ZP 6 .808 4 3 8 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,3Vi30; ni=11,2V; 

nii3o=4,9Vi30; m = 0 , 2 5 8 m 

36,5 

ZO 6 .844 9 3 8 Pravost ranný oblouk R=215m; v=50 km/h ; 

Vi3o=60 k m / h ; D=73 m m ; l=65 m m ; 

li3o=125 m m ; a s =41,6114g; 

A u = 7 , 3 m m ; Lu1=7,964m; Lu2=7,964m 

104,030 
KO 6.948 9 6 9 

Pravost ranný oblouk R=215m; v=50 km/h ; 

Vi3o=60 k m / h ; D=73 m m ; l=65 m m ; 

li3o=125 m m ; a s =41,6114g; 

A u = 7 , 3 m m ; Lu1=7,964m; Lu2=7,964m 

104,030 
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KP 6.985 4 6 9 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,3Vi3o; ni=11,2V; 

nii3o=4,9Vi3o; m = 0 , 2 5 8 m 

36,5 

PŘÍMÁ 33,105 

ZP 7.018 574 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,3Vi3o; ni=21,0V; 

nii3o=7,4Vi3o; m = 0 , 2 8 6 m 

41,0 

ZO 7.059 574 Levost ranný oblouk R=245m; v=50 k m / h ; 

Vi3o=60 k m / h ; D=82 m m ; l=39 m m ; 

li3o=91 m m ; a s = 31,7850g 

Au=3,2mm; Lu1=4,473m; Lu2=4,473m 

81.323 
KO 7.140 8 9 7 

Levost ranný oblouk R=245m; v=50 k m / h ; 

Vi3o=60 k m / h ; D=82 m m ; l=39 m m ; 

li3o=91 m m ; a s = 31,7850g 

Au=3,2mm; Lu1=4,473m; Lu2=4,473m 

81.323 

KP 7.181 8 9 7 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,3Vi3o; ni=21,0V; 

nii3o=7,4Vi3o; m = 0 , 2 8 6 m 

41,0 

PŘÍMÁ 34 ,835 

ZP 7.216 732 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,3Vi3o; ni=20,9V; 

nii3o=7,4Vi3o; m = 0 , 4 0 6 m 

46 ,0 

ZO 7.262 732 Pravost ranný oblouk R=217m; v=50 km/h ; 

Vi3o=60 k m / h ; D=92 m m ; l=44 m m ; 

li3o=104 m m ; a s = 5 5 , 0 2 9 2 g ; 

Au= 6 ,9mm; Lu1=9,702m; Lu2=9,702m 

141,574 
KO 7.404 3 0 6 

Pravost ranný oblouk R=217m; v=50 km/h ; 

Vi3o=60 k m / h ; D=92 m m ; l=44 m m ; 

li3o=104 m m ; a s = 5 5 , 0 2 9 2 g ; 

Au= 6 ,9mm; Lu1=9,702m; Lu2=9,702m 

141,574 

KP 7.450 3 0 6 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,3Vi3o; ni=20,9V; 

nii3o=7,4Vi3o; m = 0 , 4 0 6 m 

46 ,0 

PŘÍMÁ 15,158 

ZP 7.465 4 6 4 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,3Vi3o; ni=21,0V; 

nii3o=7,4Vi3o; m = 0 , 2 8 6 m 

41,0 

ZO 7.506 4 6 4 Levost ranný oblouk R=245m; v=50 km/h ; 

Vi3o=60 k m / h ; D=82 m m ; l=39 m m ; 

li3o=91 m m ; a s = 2 9 , 4 6 6 9 g ; 

Au= 3 ,2mm; Lu1=4,473m; Lu2=4,473m 

72,402 
KO 7.578 8 6 6 

Levost ranný oblouk R=245m; v=50 km/h ; 

Vi3o=60 k m / h ; D=82 m m ; l=39 m m ; 

li3o=91 m m ; a s = 2 9 , 4 6 6 9 g ; 

Au= 3 ,2mm; Lu1=4,473m; Lu2=4,473m 

72,402 

KP 7.619 8 6 6 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,3Vi3o; ni=21,0V; 

nii3o=7,4Vi3o; m = 0 , 2 8 6 m 

41,0 

PŘÍMÁ 142,096 

ZP 7.761 9 6 2 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=9,09Vi3o; ni=11,8V; 

nii3o=7,3Vi3o; m = 0 , 3 3 3 m 

40 ,0 

ZO 7.801 9 6 2 Levost ranný oblouk R = 2 0 0 m ; v=50 km/h ; 

Vi3o=55 k m / h ; D=80 m m ; l=68 m m ; 

li3o=98 m m ; a s = 61,4179g; 

Au=9 ,8mm; Lu1=10,910m; Lu2=10,910m 

152,950 
KO 7.954 912 

Levost ranný oblouk R = 2 0 0 m ; v=50 km/h ; 

Vi3o=55 k m / h ; D=80 m m ; l=68 m m ; 

li3o=98 m m ; a s = 61,4179g; 

Au=9 ,8mm; Lu1=10,910m; Lu2=10,910m 

152,950 

24 



KP 7.994 912 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=9,09Vi3o; ni=11,8V; 

nii3o=7,3Vi3o; m = 0 , 3 3 3 m 

40 ,0 

PŘÍMÁ 387,521 

8.382 4 3 2 ZAČÁTEK PŘELOŽKY č.3 

PŘÍMÁ 156,384 

ZP 8 .538 816 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=9,29Vi3o; ni=10,9V; 

nii3o=7,64Vi3o; m = 0 , 4 4 4 m 

56,55 

ZO 8 .595 3 6 6 Levost ranný oblouk R = 3 0 0 m ; v=65 km/h ; 

KO 9.028 2 2 8 Vi3o=70 km/h ; D=87 m m ; l=80 m m ; 

li3o=106 m m ; a s = 103 ,8564g 

4 3 2 , 8 6 2 

KP 9 .084 778 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=9,29Vi3o; ni=10,9V; 

nii3o=7,64Vi3o; m = 0 , 4 4 4 m 

56,55 

9 .084 778 KONEC PŘELOŽKY č.3 

PŘÍMÁ 57,627 

ZP 9.134 7 4 9 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=8,4Vi30; ni=28,4V; 

nii3o=7,1Vi3o; m = 0 , 4 0 2 m 

42,0 

ZO 9.176 7 4 9 Pravost ranný oblouk R=180m; v=30 km/h ; 

KO 9.467 6 9 0 Vi3o=55 k m / h ; D=91 m m ; E=32 m m ; 
290,941 

1130=108 m m ; a s = 117,7537g; 
290,941 

Au=13,7mm; Lu1=14,510m; Lu2=14,510m 

KP 9 .509 6 9 0 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=9,39Vi3 0; ni=28,4V; 

nii3o=4,63Vi30; m=0,172m 

42,0 

9 .509 6 9 0 ZAČÁTEK SMĚROVÉ ÚPRAVY 

PŘÍMÁ 50 ,794 

ZP 9 .560 4 8 4 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=9,4Vi30; ni=28,9V; 

nii3o=7,8Vi3o; m=0 ,367m 

42,0 

ZO 9 .602 4 8 4 Levost ranný oblouk R = 2 0 0 m ; v=30 k m / h ; 

KO 9.793111 Vi3o=55 k m / h ; D=81 m m ; E=28 m m ; 

li3o=98 m m , a s = 73,6119g; 

Au=9 ,8mm; Lu1=11,455m; Lu2=10,549m 

190,627 

KP/ZP 9.831 8 0 3 Přechodnice 

n=15,9V; ni3Q=8,7Vi3 0; n i=46,0V; 

nii3o=7,2Vi3o; m=0,312m 

3 8 , 6 9 2 

ZO 9.870 4 9 6 Pravost ranný oblouk R = 2 0 0 m ; v=30 km/h ; 

KO 9.987 0 6 9 Vi3o=55 k m / h ; D=81 m m ; E=28 m m ; 

li3o=98 m m ; a s = 5 0 , 0 4 0 2 g ; 

Au=9 ,8mm; Lu1=10,624m; Lu2=11,455m 

116,574 

KP 1 0 . 0 2 9 0 6 9 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=9,4Vi30; ni=28,9V; 

nii3o=7,8Vi3o; m=0 ,367m 

42,0 
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10.029 0 6 9 KONEC SMĚROVÉ ÚPRAVY 

PŘÍMÁ 206,761 

10.235 8 3 0 ZAČÁTEK SMĚROVÉ ÚPRAVY 

zo 10.235 8 3 0 Pravost ranný oblouk R = 3 0 0 m ; v=50 k m / h ; 

KO 10.282 6 0 3 Vi3o=55 k m / h ; D=0 m m ; l=99 m m ; 

li3o=119 m m ; a s = 9 ,9255g 

46,773 

PŘÍMÁ 51,135 

ZP 10.333 7 3 8 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=11,OVi30; ni=8,9V; 

nii3o=4,3Vi3o; m=0,179m 

35,0 

ZO 10.368 738 Levost ranný oblouk R=285m; v=50 km/h ; 

KO 10.417 9 0 7 Vi3o=55 k m / h ; D=49 m m ; l=55 m m ; 

li3o=126 m m ; a s = 1 8 , 8 0 1 4 g 

49,169 

KP 10.452 9 0 7 Přechodnice 

n=10,0V; ni3o=11,OVi3o; ni=8,9V; 

nii3o=4,3Vi3o; m=0,179m 

35,0 

10.452 9 0 7 KONEC SMĚROVÉ ÚPRAVY 

PŘÍMÁ 167,490 

10.661 0 8 9 KONEC ÚSEKU ZVOLENÉ VARIANTY 

NÁSLEDUJE ČÁST TRATI BEZ SMĚROVÝCH A VÝŠKOVÝCH ÚPRAV SLOUŽÍCÍ JAKO 

DALŠÍ MÍSTO PRO ZASTAVENÍ NEBO PRO J ÍZDU NÁKLADNÍCH VLAKŮ 

ZP 10.620 3 9 8 Přechodnice 
28,5 

n=10,0V; ni=20,4v; m = 0 , 0 9 7 m 
28,5 

zo 10.648 8 9 8 Levost ranný oblouk R=350m; v=50 km/h ; 
150,442 

KO 10.799 3 4 0 D=57 m m ; l=28 m m ; a s = 32,5481g 
150,442 

KP 10.827 8 4 0 Přechodnice 
28,5 

n=10,0V; ni=20,4v; m = 0 , 0 9 7 m 
28,5 

PŘÍMÁ 573,822 

ZO 11.401 6 6 2 Levost ranný oblouk R = 5 0 0 m ; v=50 km/h ; 
25,181 

KO 11.426 8 4 3 D=0 m m ; l=59 m m ; a s = 3 ,2062g 
25,181 

PŘÍMÁ 61,771 

ZO 11.488 614 Pravost ranný oblouk R = 2 0 0 m ; v=30 k m / h ; 
24 ,853 

KO 11.513 4 6 7 D=0 m m ; l=54 m m ; a s = 7 , 9 1 1 0 g 
24 ,853 

PŘÍMÁ 3 0 , 2 6 4 

ZO 11.543 731 Pravost ranný oblouk R = 5 0 0 m ; v=30 km/h ; 
23,721 

KO 11.567 4 5 2 D=0 m m ; l=22 m m ; a s = 3 ,0202g 
23,721 

PŘÍMÁ 117,357 

ZO 11.684 8 0 9 Pravost ranný oblouk R=285m; v=30 km/h ; 
86 ,428 

KO 11.771 237 D=0 m m ; l=38 m m ; a s = 19 ,3058g 
86 ,428 

PŘÍMÁ 4 , 9 9 3 
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3. Sklonové řešení 
V následuj íc í tabu lce je znázorněno sklonové řešen í vybrané var ianty, t edy var ianty č.4. U 

té to var ianty se uvažuje se 3 přeložkami, které je nutné napoj i t na stávaj íc í stav. 

1 přeložka bude na stávaj íc í s tav napojena v km 4 . 6 0 4 373, ve výšce 5 4 5 , 4 0 3 m. 2 přeložka 

pak v km 6.334 811 původního s tan ičen í a jej í napojen í odpovídá výšce 553.175 m. 3 přeložka 

bude napojena v km 9,563 4 0 6 původního staničení , ve výšce 505,311 m. 

Tabulka 9 - Sklonové řešení 

STANIČENÍ 

[km] 

VÝŠKA 

LOMU [m] 

SKLON 

[%•] 

DÉLKA 

[m] 

Rv 

[m] 

tz 

[m] 
Vy 

[m] 

0 . 0 0 0 0 0 0 475 ,837 +4 ,00 145,0 

0.145 0 0 0 476,417 + 2 0 , 0 0 2 0 9 , 0 2 0 0 0 16,000 0 ,064 

0 .354 0 0 0 4 8 0 , 5 9 7 +25 ,00 150,0 2 0 0 0 5 ,000 0 ,006 

0 .504 0 0 0 4 8 4 , 3 4 7 +2,00 102,0 2 0 0 0 2 3 , 0 0 0 0,132 

0 .606 0 0 0 484,551 +24,70 150,0 2 0 0 0 22,700 0,129 

0.756 0 0 0 4 8 8 , 2 5 6 + 2 0 , 9 0 159,0 2 0 0 0 3 ,800 0 , 0 0 4 

0.915 0 0 0 491,579 +5,84 281,0 2 0 0 0 15,060 0 ,057 

1.196 0 0 0 4 9 3 , 2 2 0 +3,50 119,0 2 0 0 0 2,340 0,001 

1.315 0 0 0 4 9 3 , 6 3 7 +6,99 138,0 2 0 0 0 3 ,490 0 , 0 0 3 

1.435 0 0 0 494 ,601 + 2 0 , 0 9 125,0 2 0 0 0 13,100 0 ,043 

1.578 0 0 0 497,112 +26,16 265 ,0 2 0 0 0 6,070 0 ,009 

1.843 0 0 0 5 0 4 , 0 4 5 +24,23 3 4 0 , 0 2 0 0 0 1,930 0,001 

2.183 0 0 0 512,283 +10,01 226,0 2 0 0 0 14,220 0,051 

2.528 0 6 9 517,391 ZAČÁTEK PŘELOŽKY č.1 

2 .409 0 0 0 514,545 +23 ,90 1300,8 2 0 0 0 13,890 0 ,048 

3.709 8 0 7 5 4 5 , 6 3 5 -0 ,44 509 ,9 2 0 0 0 2 4 , 3 4 0 0,148 

4.219 7 0 0 545,410 -0,25 287,5 2 0 0 0 0,190 0 , 0 0 0 

4 .249 9 5 5 5 4 5 , 4 0 3 KONEC PŘELOŽ <Yč.1 

4 .507 201 5 4 5 , 3 3 8 +7,50 531,0 2 0 0 0 7,750 0,015 

5.038 211 549,321 +5,50 150,0 2 0 0 0 2 , 0 0 0 0,001 

5.188 2 0 4 550,146 +4,38 6 9 2 , 0 8 2 0 0 0 1„119 0 , 0 0 0 

5.191 5 5 5 550,160 ZAČÁTEK PŘELOŽKY č.2 

5.880 2 2 0 553,175 KONEC PŘELOŽKY č.2 

5 .880 281 553,178 +0,75 502,19 2 0 0 0 3,631 0 , 0 0 3 

6.382 4 7 4 553 ,557 -23,10 171,0 2 0 0 0 2 3 , 8 5 0 0,142 

6.553 4 7 4 5 4 9 , 6 0 7 -4 ,00 76,0 2 0 0 0 19,100 0,091 

6.629 4 7 4 5 4 9 , 3 0 3 -2,85 126,0 2 0 0 0 1,150 0 , 0 0 0 

6.755 4 7 4 5 4 8 , 9 4 4 -14,50 178,0 2 0 0 0 11,650 0 ,034 

6.933 4 7 4 5 4 6 , 3 6 3 -13,30 195,0 2 0 0 0 1,200 0 , 0 0 0 

7.128 4 7 4 543 ,769 -7,70 128,0 2 0 0 0 5 ,600 0 , 0 0 8 

7.256 4 7 4 542,784 -11,00 159,0 2 0 0 0 3 ,300 0 , 0 0 3 

7.415 4 7 4 541,035 -13,80 245 ,0 2 0 0 0 2 ,800 0 ,002 

7.660 4 7 4 537 ,654 -2,68 158,0 2 0 0 0 11,120 0,031 
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7.818 4 7 4 537,230 -28 ,00 4 3 0 , 0 2 0 0 0 25 ,320 0,160 

8.248 4 7 4 525,190 -26 ,00 240 ,0 2 0 0 0 2 , 0 0 0 0,001 

8.382 4 3 2 521,707 ZAČÁTEK PŘELOŽKY č.3 

8.488 4 7 4 518,950 -22,20 118,0 2 0 0 0 3 ,800 0 , 0 0 4 

8 .606 4 7 4 516,331 -20 ,00 153,0 2 0 0 0 2 ,200 0,001 

8.759 4 7 4 513,271 -24,50 302 ,0 2 0 0 0 4 , 5 0 0 0 , 0 0 5 

9.061 4 7 4 505 ,872 -22,50 168,0 2 0 0 0 2 , 0 0 0 0,001 

9 .084 778 505,311 KONEC PŘELOŽKY č.3 

9.229 4 7 4 5 0 2 , 0 9 2 -24,40 169,0 2 0 0 0 1,900 0,001 

9.398 4 7 4 4 9 7 , 9 6 8 -15,70 138,0 2 0 0 0 8,700 0,019 

9.536 4 7 4 495 ,801 -5 ,90 112,0 2 0 0 0 9 ,800 0 ,024 

9 .648 4 7 4 495,141 +9,50 154,0 2 0 0 0 15,400 0 ,059 

9.802 4 7 4 4 9 6 , 6 0 4 +0 ,84 122,0 2 0 0 0 8 ,660 0,019 

9.924 4 7 4 4 9 6 , 7 0 6 +11,20 86,0 2 0 0 0 10,360 0,027 

10.010 4 7 4 4 9 7 , 6 6 9 +27,20 216,0 2 0 0 0 16,000 0 ,064 

10.226 4 7 4 5 0 3 , 5 4 4 +20 ,80 137,0 2 0 0 0 6 ,400 0,010 

10.363 4 7 4 5 0 6 , 3 9 4 +15,40 147,0 2 0 0 0 5 ,400 0 ,007 

10.510 4 7 4 5 0 8 , 6 5 8 +9,15 159,0 2 0 0 0 6,250 0,010 

10.669 4 7 4 510,113 +13,00 194,0 2 0 0 0 3 ,850 0 , 0 0 4 

10.863 4 7 4 512,635 +1,40 160,0 2 0 0 0 11,600 0 ,034 

11.023 4 7 4 512,859 -14,70 190,0 2 0 0 0 16,100 0 ,065 

11.213 4 7 4 510,066 +0 ,50 137,0 2 0 0 0 15,200 0 ,058 

11.350 4 7 4 510,134 +1,37 112,0 2 0 0 0 0,870 0 , 0 0 0 

11.462 4 7 4 510,288 +0,70 32,0 2 0 0 0 0,670 0 , 0 0 0 

11.494 4 7 4 510,310 -1,28 84,0 2 0 0 0 1,980 0,001 

11.578 4 7 4 510,202 +1,70 196,70 2 0 0 0 2 ,980 0 ,002 

11.775 170 510,537 
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4. Železniční svršek 
Pro nově budované přeložky bude uvažováno s následuj íc í sk ladbou železničního svršku: 

• Kolejnice 4 9 E1 

• Upevnění W14 

• Pražec B03 

Kolejové lože bude navrženo l ichoběžníkového tvaru a bude vyhotoveno ze š těrku f rakce 

31,5/63, t loušťky min. 3 5 0 m m pod pražcem, ve sk lonu 1:1,25. 

Horní hrana kolejového lože bude od osy koleje ve vzdálenost i 1,700 m, u oblouků malých 

poloměrů pak 1,750 m z důvodu rozšíření kolejového lože. Tato úprava společně 

s nadvýšen ím o hodno tu 0,1 m bude provedena u oblouku po loměru R= 4 0 0 m, který je 

součás t í 2. přeložky a oblouku po loměru R=300 m u 3. přeložky. Ani u j ednoho ze 

zmiňovaných po loměrů nebude m u s e t být proveden návrh pražcových kotev. 

Všechny přeložky budou provedeny jako bezstyková kolej, kde bude uvažováno 

s rozchodem koleje 1435 m m . 

5. Železniční spodek 
U návrhu pražcového podloží bylo vycházeno z údajů České geologické služby, konkrétně 

z vr tné prozkoumanost i daného území. V něk terých m í s t e c h nebyly provedeny žádné vrty, 

a tak byly údaje převzaty z mís t nacházej íc ích se poblíž. Návrh pražcového podloží je tedy 

pouze or ien tačn í a pro př ípadnou realizaci by bylo nutné provést podrobný průzkum všech 

zasažených oblast í . Z údajů, které byly k dispozici pak bylo z j iš těno několik podloží a to 

konkrétně: 

Tabulka 10-Podloží 

MÍSTO PODLOŽÍ Emin,zp [MPa] E m i n ,PL [MPa] 

Vítkov c e n t r u m Břidl ice navětra lá 15 3 0 

Vítkov Štěrk hl ini tý G4 GM 15 3 0 

Čermná ve Slezsku Hornobenešovské souvrs tv í 2 0 4 0 

Čermná ve Slezsku Písek hl ini tý S4 SM 2 0 4 0 

Svatoňovice Moravické souvrs tv í 2 0 4 0 

Svatoňovice c e n t r u m Břidl ice navětra lá 15 3 0 

Za Svatoňov icemi Štěrk hl ini tý G4 GM 15 3 0 

Podrobný pos tup výpoč tu je proveden v příloze Výpočet pražcového podloží. 
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5.1 ZÁŘEZ 

Ve všech př ípadech zářezů bude za kons t rukčn í v rs tvu použi ta š těrkodrť ŠD 0 / 3 2 kv , 

t l . 0,30 m. Podk ladn ív rs tvu bude tvoř i t drcené kamenivo DK 0 / 9 0 , t l . 0,25 m. Odhumusován í 

t e rénu bude provedeno v t l . 0,20 m. Sklony svahů budou navrženy ve sk lonu 1:2, v př ípadě 

hloubky > 6 m se bude sklon lomit na 1:2,25. 

Tabulka 11 - Staničení zářezů 

STANIČENÍ POZNÁMKA 

2.749 4 9 7 - 3 . 3 1 5 5 6 8 

3.388 777 - 3.397 3 8 0 

3 .403 4 7 1 - 3 . 9 7 0 0 0 0 

5.280 3 6 8 - 5 . 8 8 0 2 2 0 konec přeložky č.2 

8.382 4 3 2 - 8 . 5 2 0 5 5 4 začátek přeložky č.3 

8 .694 9 2 6 - 9 .084 778 konec přeložky č.3 

5.2 NÁSEP 

Stejně jako u zářezu bude na kons t rukčn í v rs tvu použi ta š těrkodrť ŠD 0 / 3 2 kv , t l . 0 ,30 m a 

na podk ladn ív rs tvu pak drcené kamenivo DK 0 / 9 0 , t l . 0,25 m. Svahy náspů budou chráněny 

ochrannou v rs tvou o t l . 0,65 m a o h u m u s o v á n í m t l . 0,10 m. Odhumusován í je pak provedeno 

v t l . 0,2 m. Sklony svahů byly podle zemin navrhnuty na 1:1,5, v př ípadě výšky > 6 m se bude 

sklon lomit na 1:1,75. 

Dále budou po obou s t ranách zřízeny lavičky v p ř í čném sklonu 5 % s délkou 1,00 m. 

Tabulka 12 - Staničení náspů 

STANIČENÍ POZNÁMKA 

2.528 0 6 9 - 2 . 7 4 9 4 9 7 začátek přeložky č.1 

3.315 5 6 8 - 3 .388 777 

3.397 3 8 0 - 3 .403 471 

3.970 0 0 0 - 4 . 2 4 9 9 5 5 konec přeložky č.1 

5.191 5 5 5 - 5 . 2 8 0 3 6 8 začátek přeložky č.2 

8.520 5 5 4 - 8 . 6 9 4 9 2 6 

5.3 ODVODNĚNÍ 

Všechny zářezy a náspy budou odvodněny pomoc í zpevněných př íkopů TZZ3. V km 

5.400 - 5.700 a v km 8.750 - 8 .850 bude z důvodu h lubš ích zářezů odvodnění řešeno 

př íkopovou zídkou UCH. 

5.4 STAVBY ŽELEZNIČNÍHO SPODKU 

U přeložky č.1 dojde v km 2.705 a 4 . 0 5 3 k odveden í vody z m ís tn ích potoků do p ropus tků 

DN 1000. Nově budované p ropus tky DN100 pak dále na lezneme v km 5.216 a 8 .598. 
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Další konstrukcí , se k terou mus íme z důvodu přeložek uvažovat jen s i ln iční nadjezd v 

km 3.098. Uvažovaná délka nadjezdu je 15 m. 

5.4.1 NÁSTUPIŠTĚ 

Přeložka č.1 zapříčini la odklon od stávaj íc ího s tavu od km 2.528 do km 4 . 6 0 4 původního 

staničení . Jelikož se v t o m t o úseku vyskytu je s tan ice Čermná ve Slezsku bude nutné 

provést jej í přeložení. Přeložení se uvažuje provést v km 2 .584 zvolené varianty. Jak již bylo 

zmíněno v kapitole 2.5.1 Var ianta č.4 bude nově budované mís to pro zastaven í v Čermné ve 

Slezsku zastávkou, nikoliv s tan ic í jako t o m u bylo doposud . 

Dalším m í s t e m pro zastavení , se k terým je nutné počí ta t , je požadovaná s tan ice u cen t ra 

Budišova v km 10.583. Z důvodu různých výškových úrovni v mís tě budovaného nás tup iš tě 

a př ís tupového mís ta bude chodník veden s hranou svahu. 

V rámci té to úpravy bude provedeno i zpevnění při lehlé si lnice. S koncem nás tup iš tě v km 

10.663 je uvažováno i s koncem navrhované var ianty č.4. Za t í m t o km se neuvažovalo se 

směrovou ani výškovou úpravou a j ízda zde bude pokračovat p ředepsanou rych lost í 

s távaj íc ího s tavu. J e d n á se o rych los t 5 0 k m / h s p o s t u p n ý m p řechodem na 3 0 k m / h . 

V obou zmiňovaných př ípadech bude uvažováno s vně jš ím n á s t u p i š t ě m typu L bez desky, 

ke k terým se zřídí př ís tupové cesty. Tyto c e s t y j s o u i lust rovány v př i ložených s i tuac ích . Při 

návrhu bylo vycházeno ze vzorových l istů Ž8.4.1.201 a Ž8.5.1.201, které se zabývaly 

ukončen ím t ě c h t o nástup išť . 

6. Inženýrské sítě 
Nově zřizovaná přeložka č.1 kříží elektr ické veden í vysokého napět í (VN) v km 3.079 a to tak, 

aby nebylo po t řeba zřídit přeložku t o h o t o vedení. 

7. Změny stávajícího stavu 
Vedení přeložky č.1 bude mí t za následek zrušen í polní c e s t y v km 4.110, která byla využívána 

pro práce na poli. K t o m u t o účelu může nadále slouži t si lnice v km 4.429, kde by bylo zřízeno 

odbočen í pro zemědělské st ro je. 

8. Investiční náklady 
V té to kapitole bude obsažen p ropoče t invest ičn ích nákladů mé uvažované varianty. Pro 

výpoče t byla použi ta metod ika SFDI, konkrétně jej í tabulkový způsob výpoč tu . Jelikož 

tabulka obsahuje mnoho položek byla pro p řeh lednos t vy tvořena s a m o s t a t n á pří loha 

t o h o t o výpoč tu . 

Propočty byla z j iš těna celková s u m a 416.196 mil. korun v níž je uvažováno i s 10% rezervou. 

Vzhledem k žádným předchoz ím z k u š e n o s t e m je po t řeba tu to cenu brát jako or ientační . 
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9. Závěr 
Hlavním cí lem práce bylo podle p ropoč tů snížit j ízdní dobu na 13 minu t a p řemís t i t s tanic i 

v Budišově blíže cent ra . V rámci práce bylo uvažováno se 4 var iantami řešení z nichž pak 

jedna (Varianta č.4) byla podrobně řešena. U všech zbylých var iant byly v kapitole 2.5 

uvedeny důvody, kvůli k terým bylo je j ich další řešení zamí tnu to . 

Zvolená var ianta obsahovala 3 přeložky, kde první z nich měla délku 1,722 km, druhá 0 ,690 

km a t ře t í 0,702 km. V první přeložce bylo nutné uvažovat se zř ízením si ln ičního nadjezdu 

v mís tě křížení PKO a dvou p ropus tků DN 1000. Na t ra t i se nacházely j eš tě dva nově 

budované p ropus tky ste jné d imenze, a to vždy po j e d n o m v každém úseku. 

Po vyhotoven í zvolené var ianty bylo provedeno oceněn í jednot l i vých přeložek, kde největš í 

f i nančn í příděl půjde na samotné tě leso dráhy. Konkrétně šlo o cenu 307.665 mil. Kč. 

Vysoká s u m a té to položky je způsobena kopcov i tos t í t e rénu , kde je uvažováno s 212816 m 3  

výkopů a 15769 m 3 náspu. Da lš íz f inančně obsáh lých položek je rozhodně nová kolejnice, u 

které se uvažuje s 3,1 km délky. 

V rámci své práce j s e m splni la oba kladené požadavky a zaj ist i la tak důkaz o provedi te lnost i 

modern izace té to t ra t i . Z tabu lky 7 či pří lohy č.10 Rychlostn í profi l t ra t i , j s e m dokázala díky 

jedné z přeložek, dos ta t pro vozidla s dovoleným n e d o s t a t k e m převýšení 130 m m rych lost 

100 k m / h oprot i původn ím 5 0 km/h . Jel ikož se jedná o přeložku d louhou 1,722 km bude zde 

hrát velkou roli f i nančn í s t ránka. Pokud by se však dokázala zvýši t rych lost a přidal se vě tš í 

počet spojů na té to t rase, mohla by se vs tupn í invest ice ob ra tem vrát i t . 
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10. SEZNAM PŘÍLOH 
TECHNICKÁ ZPRÁVA 

1. SITUACE VŠECH VARIANT M 1 10 0 0 0 

2a. SITUACE ZVOLENÉ VARIANTY M 1 2 0 0 0 

2b. SITUACE ZVOLENÉ VARIANTY M 1 2 0 0 0 

2c. SITUACE ZVOLENÉ VARIANTY M 1 2 0 0 0 

3a. PODÉLNÝ PROFIL M 1 4 0 0 0 / 4 0 0 

3b. PODÉLNÝ PROFIL M 1 4 0 0 0 / 4 0 0 

3c. PODÉLNÝ PROFIL M 1 4 0 0 0 / 4 0 0 

4. CHARAKTERISTICKÝ ŘEZ 1 M 1 5 0 

5. CHARAKTERISTICKÝ ŘEZ 2 M 1 5 0 

6. CHARAKTERISTICKÝ ŘEZ 3 M 1 5 0 

7. CHARAKTERISTICKÝ ŘEZ 4 M 1 5 0 

8. VÝPOČET PRAŽCOVÉHO PODLOŽÍ 

9. PROPOČET INVESTIČNÍCH NAKLADU 

10. RYCHLOSTNÍ PROFIL TRATI 
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13. POUŽITÉ ZKRATKY 

Značka P o p i s J e d n o t k a 

V n á v r h o v á r y c h l o s t [ k m / h ] 

V130 n á v r h o v á r y c h l o s t s d o v o l e n ý m [ k m / h ] 

n e d o s t a t k e m p řevýšen i ' 130 m m 

R p o l o m ě r o b l o u k u [ m ] 

• p řevýšen í [ m m ] 

I n e d o s t a t e k p řevýšen í [ m m ] 

E Přeby tek p ř e v ý š e n í [ m m ] 

1130 n e d o s t a t e k p ř e v ý š e n í s d o v o l e n ý m [ m m ] 

n e d o s t a t k e m převýšen i '130 m m 

a s s t ř e d o v ý úhel [g] 

Li dé lka ob louku [ m ] 

n s t r m o s t v z e s t u p n i c e [-] 

n130 s t r m o s t v z e s t u p n i c e s d o v o l e n ý m [-] 

n e d o s t a t k e m p řevýšen i ' 130 m m 

Lk délka p ř e c h o d n i c e [ m ] 

Ld délka v z e s t u p n i c e [ m ] 

m o d s a z e n í k r u ž n i c o v é h o o b l o u k u od t e č n y [ m ] 

p řechodn ice 

Au rozš í řen í r o z c h o d u kole je [ m m ] 

Lu1 v ý b ě h rozš í řen í r o z c h o d u kole je [ m ] 

L u 2 

ZÚ začátek úseku [-] 

KÚ konec úseku [-] 

ZP začátek přechodnice [-] 

Z0 začátek kružnicové část i oblouku [-] 

K0 konec k ružn icové č á s t i ob louku [-] 

KP konec p ř e c h o d n i c e [-] 

Rv p o l o m ě r zaob len í l o m u sk lonu [ m ] 

tz dé lka t e č n y zaob len í l o m u sk lonu [ m ] 

yv m a x i m á l n í sv is l í p o ř a d n i c e zaob len í l o m u s k l o n u [ m ] 


