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1. Obecné cile projektu

1.1. Uvodni teze

Ustecky kraj disponuje dobfe rozvinutym systémem linek vefejné dopravy. Obsluznost je zajistovana Zelezniéni
a autobusovou dopravou. Presto v soucasné dob& neni na nékterych Zelezniénich tratich Zelezniéni doprava
objednavana, popf. je objednavana pouze v nékteré dny v tydnu (vikendy, turisticka sezéna). V mnoha pfipadech
existuji ze strany obci a obyvatel nazory volajici po obnoveni Zelezniéni dopravy na téchto tratich, a to alespori ve
dnech, kdy by mohla byt integrovana primarni funkce zakladni dopravni obsluhy (zemi se zajisténim obsluznosti
k uspokojeni kulturnich, rekreaénich a spoleCenskych potfeb obyvatel pfispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji
regionu.

Vtomto sméru je nutné poznamenat, ze Ustecky kraj ma velmi
pfihodné podminky pro rozvoj turistiky a cestovniho ruchu. Stfedni
Cast kraje protina aglomerace, ktera se tahne napfi¢ od
severovychodu na jihozépad a lezi zde vétSina vyznamnych sidel
regionu. Vtomto prostoru, ktery je obsluhovan Zelezni¢nimi tratémi
Dé&&in — Usti nad Labem — Teplice — Most — Chomutov — Kadari/Zatec,
Zije téméf 500 tisic obyvatel. Méné vyznamnou osu osidleni tvofi feka
Labe, podél niz se rozprostiraji mésta Litoméfice, Lovosice, Roudnice
nad Labem a Stéti. Potencial pro rozvoj cestovniho ruchu vytvafi
i blizkost Prahy a pfilehlého uzemi StfedoCeského kraje, kde Zije
2,5 milionu obyvatel. Z Prahy a stfednich Cech je do Usteckého kraje

Vyletni tzkorozchodna Zeleznice Zittau -
Kurort Oybin/Kurort Jonsdorf je nedilnou

soucasti integrovaného dopravniho
systému ZVON. velmi dobra dopravni dostupnost po Zeleznici (Zelezniéni traté 072

a090) i po silnici (dalnice D8 a rychlostni komunikace R7).
Viyznamnou roli hraje i blizkost sousedniho Némecka, pfedevsim hlavniho mésta spolkové zemé Sasko, Drazdan,
které jsou s Usteckym krajem propojeny patefni Zelezniéni trati i dalniéni komunikaci.

V tésné blizkosti lidnaté aglomerace se nachazeji vyznamna rekreani Uzemi, pfihodna pro rozvoj turistiky
a cestovniho ruchu. Jedné se predevsim o Ceské Svycarsko, jehoz jadrové (zemi je jednim ze &ty narodnich
park( v Ceské republice, dale o Ceské stfedohofi a Kru$né hory.

V Usteckém kraji vznikla v 19. stoleti husta sit Zeleznicnich trati, ktera zpo&atku slouzila pfedevsim pro odvoz uhli.
Kromé& magistralni trati Praha — Drazdany, vedouci Udolim Labe, zde mély zasadni vyznam traté zelezniCnich
spolednosti Ustecko — teplické drahy, Butshradské drahy, Duchcovsko — podmokelské drahy a Prazsko —
duchcovské drahy, které za Ucelem prepravy uhli vybudovaly i velmi odvazné trasované traté. Uzemi
Sluknovského vybézku zpfistupfiovala spoleénost Ceska severni draha, kterd obsluhovala rozvijejici se lehky
primysl v této oblasti. Na pfelomu 19. a 20. stoleti vzniklo na zemi kraje nékolik mistnich drah.

Diky primarnimu uréeni nékterych trati pro nakladni dopravu byly tyto drahy z diivodu snizeni investicnich nakladu
smérovany dle terénnich moznosti, ve vétsi vzdalenosti od jednotlivych obci a mést. Rozvinuti trasy, nezbytné pro
pfekonani Cetnych stoupani a spadl, dnes jiz neobstoji v porovnani se silniéni dopravou. Z téchto divodl byla
v pfedchozich letech na nékterych tratich pravidelna osobni doprava objedndvana v zavazku vefejné sluzby
zastavena, popf. utlumena. Velmi zahy se ukazalo, Ze ¢ast cestujicich ma o jejich vyuZivani nadale zajem. Ten je
deklarovan predevsim v obdobich, kdy kromé pravidelnych cestujicich mohou sluzeb zelezniéni dopravy vyuzit ve
zvySené mife i cestujici sméfujici do téchto oblasti za rekreaci. Tento cil Ize je$té dale podpofit nasazenim
atraktivnich vozidel, od ¢ehoz si Ize slibovat zvySeni atraktivity provozované linky spojené s pfislusnym navysenim
vyuziti cestujicimi a trzeb. Na nékterych tratich Usteckého kraje jiz v nedavné minulosti vznikly s podporou riznych
finan¢nich zdroju nostalgické linky, které v8ak obvykle nejsou dostate¢né kvalitné navazany na dopravni sit kraje,
coz Ize hodnotit jako z&sadni nedostatek téchto provozd. Z vySe uvedenych divodd by bylo velmi pfinosné



uvedené linky do jednotného dopravniho systému Usteckého kraje integrovat (po strance navaznosti, tarifu apod.)
a vyuzit tak jejich potencial nejen ve smyslu dopravni atrakce, ale pfedevsim v dopravni obsluze regionu.

Tento princip vefejné dopravy provazané se systémem dopravni
obsluznosti, avSak souCasné slouzici pro rekreacni ucely (a pro
zvySeni atraktivity obvykle provozované nostalgickymi vozidly), neni
novinkou. V zemich zapadni Evropy, napF. ve Svycarsku, Rakousku &i
Némecku, je béZny a rozSifeny. Napfiklad v sousednim Sasku jsou do
systtmu jednotné vefejné integrované dopravy zaclenény
i Uzkorozchodné zeleznice s parnim provozem. Jedna se napf. o traté
Cranzahl — Kurort Oberwiesenthal, Radebeul — Radeburg, Freital-
Hainsberg — Kurort Kipsdorf (Castecné poskozena povodnémi) a Zittau
Takeé tramvajovou Kirnitzschtalbahn, lezici — Kurort Oybin/Kurort Jonsdorf. Mezi tyto provozy mizeme zafadit
jen nedaleko za hracemi Usteckého kraje, jtramyajovou drahu  Kimitzschtalbahn  zBad ~ Schandau  do
|ze povazovat za vyletni zeleznici. Také cilové stanice Lichtenhainer Wasserfall, lezici pfimo ve stfedu

tato Imk? Je zarazena do integrovaného turistické oblasti Saského Svycarska.
dopravniho systému VVO.

Rovnéz v Ceské republice vzniklo nékolik obdobnych linek. Vzhledem
k finannim moznostem objednatelt, kterymi jsou bud vefejna sprava (kraje, mésta, obce), popf. jedi linka
provozovana s komercnim rizikem dopravce, jsou obvykle vyuzivany ekonomicky vyhodnéj$i nostalgické motorové
vozy. Obvykle jsou pouzivany vozy fad M 131.1 (801), M 262.0 a M 262.1 (830 a 831). Doprava je provozovana
obvykle pouze v obdobi zvySené poptavky cestujicich, tj. v letni sezdné a o vikendech (bé&Znou obsluhu uzemi
v ostatni dny zajistuji jiné linky verfejné dopravy).

Vtomto sméru nejdale je votazce integrace do systému vefejné
dopravy linka ,Prazsky motoradek®, provozovana dopravcem KZC
Doprava na trati Praha hlavni nadrazi — Praha-Zli¢in. Viaky jsou
objednavany hl. m. Prahou (prostfednictvim koordinatora ROPID) a
jsou plné zaclenény do integrovaného dopravniho systému PID. Viaky
je mozné vyuzit nejen za Ucelem turistiky, ale jsou zalenény i do
bézné dopravni obsluznosti a posiluji ostatni pravidelné viaky vedené
po trati. Rovnéz dalsi linka tohoto dopravce - ,Podlipansky
motoraCek®, kterd je provozovana na vedlejSich tratich na PeCecku a
Koufimsku, je zadlenéna do systému PID. Ve StfedoCeském kraji je
vprovozu jeSté nékolik obdobnych pravidelnych linek, napf.
,Podbrdsky motoraCek" (KarlStejn — Pfibram), ,Posazavsky motoracek”
(Praha — Cergany — Kacov) dopravce KZC Doprava nebo viaky na trati
Luzna u Rakovnika — KoleSovice, provozované ¢aste¢né v pami trakci Ceskymi drahami ve spolupraci se
spole¢nosti KHKD Herkules. V Jihnomoravském kraji jsou pravidelné provozovany nostalgickymi vozidly motorové
vlaky na trati z Bfeclavi do Lednice. Donedavna byl pravidelny parni vlak provozovan o letnich prazdninach
v JihoCeském kraji, v okoli Lipenské pfehrady.

S

Pravidelna turisticka linka ,,Podlipansky
motoracek®, plisobici na tratich ve
Stfedoceském kraji, je soucasti Prazske
integrované dopravy.

V Usteckém kraji existovalo v roce 2013 nékolik obdobnych linek, které plsobily nekoordinované a nezavisle na
systému krajem objednavané vefejné dopravy. Jedna se o provoz na muzejni trati Ceska Kamenice — Kamenicky
Senov, linku ,Podfipsky motoraéek” na trati Roudnice nad Labem - Libochovice — Litoméfice (dopravce KZC
Doprava), provoz na ,Svestkové draze" Litoméfice — Lovosice — Most (KZC Doprava a Jindfichohradecké mistni
drahy), na ,Doupovské draze* v okoli Kadané (Jindfichohradecké mistni drahy) a v Giseku Usti nad Labem-Stfekov
— Velké Bfezno — Zubrnice (Zubrnicka muzealini Zeleznice).



Z pohledu vynakladani vefejnych financi by bylo promarnénou
pfileZitosti nezaclenit tyto linky a vlaky do systému vefejné dopravy
v Usteckém kraji. Za timto (¢elem je nezbytng, aby jejich provoz byl
zajistovan v koordinaci se systémem ostatnich linek vefejné dopravy
a dle pozadavki Usteckého kraje. Zakladnim Gcelem této studie je
vytipovat a zhodnotit moznosti vyuziti takovych viaki v ramci vefejné
dopravy na tzemi Usteckého kraje a posoudit vyhodnost nasazeni
riznych typd nostalgickych vozidel na tyto vlaky. Vyznamnym
parametrem pro vybér vhodnych linek musi byt i potencial

0Od roku 2011 koleje podfipskych lokalek  navrhované linky pro rozvoj turistiky a cestovniho ruchu v oblasti
v letni sez6né pravidelné brazdi kolem drahy.

nostalgicky vlak ,,Podfipsky motoracek"

dopravce KZC Doprava.

Cile projektu provozu turistickych linek:

«  posileni dopravni obsluhy regionu pfiléhajiciho k dotCené trati;

*  rozvoj cestovniho ruchu a turistiky v okoli Zelezni¢nich trati;

«  rozvoj podnikani v oblasti cestovniho ruchu (stravovani, ubytovani, pamatky apod.);

e snizeni zatizeni regionu individualni automobilovou dopravou;

e posuzovano je vyuZiti nostalgickych vozidel, ktera dale zvy3uji atraktivitu linky;

«  zachovani provozuschopnosti Zelezniénich trati na izemi Usteckého kraje, kde nejsou jiné osobni viaky
objednavany — traté slouzi jako rezerva pro odklonovou vozbu, napf. pro pfipad mimofadnych udalosti
(zivelni pohromy apod.), popf. mohou byt v budoucnu opét vyuzivany pro zajisténi dopravni obsluznosti
v navaznosti na postup modernizace a rozvoje pateini zeleznicni sité.

Zakladni teze turistickych linek:

»  pravidelny sezonni provoz na turisticky atraktivnich tratich, kde nyni neni provozovana zadna nebo pouze
minimalni Zelezniéni doprava v ramci zavazku vefejné sluzby;

e vprovozu budou vyuzita primarné nostalgicka vozidla, toto vSak nesmi byt uplatnéno na ukor pohodli
cestujicich véetné zajisténi dostatku kapacity mist k sezeni a pro pfepravu jizdnich kol, détskych kocarka,
popt. jinych zavazadel;

» dllezita pro posouzeni vhodnosti zelezniéni trati pro zavedeni pravidelného turistického provozu je
Cetnost a atraktivita turistickych cilli v okoli trati;

» provozni koncept musi byt sestaven tak, aby cestujici mohli vlaky vyuzit pro Casové smyslupiné
naplanovany vylet;

» zcela nezbytné je, aby turistické vlaky tvofily souCast systému krajské vefejné dopravy, primamni je
zajiSténi navaznosti v uzlovych stanicich a jednotny tarif.

1.2.  Sirsi souvislosti vozby turistickych vlakii nostalgickymi vozidly

Klady vyuZiti nostalgickych vozidel ve vozbé turistickych viaku

Myslenka vyuZiti nostalgickych vozidel ve vozbé turistickych vlaku je zaloZzena na logické uvaze, kterou mizeme
zjednodus$it do marketingového hesla: ,| cesta mize byt cil‘. Tato star$i vozidla mohou sama podnitit turisty
k vyuZiti vefejné dopravy namisto jizdy osobnim automobilem. Tato vyhoda v pfipadé nasazeni v béZném provozu
vyuzivanych modernich vozidel chybi. Pokud jsou na turistické vlaky nasazena nostalgicka vozidla, mohou daleko
lépe podpofit vyuZiti vefejné dopravy pro cesty za turistickymi cili v dané oblasti. Ze zkuSenosti z jinych oblasti
Ceské republiky (napf. Posazavi & Poberouni) je zfejmé, Ze pokud je vefejna doprava provozovana na dostatecné



urovni, pak ji k dopravé pouzivaji i turisté sméfujici do regionu. Region se tak stava turisticky atraktivnéjsi, nebot
pfi planovani vyletu neni nezbytné nutné volit pouze okruzni trasy (s navratem k zaparkovanému osobnimu
automobilu). Nezanedbatelny neni ani vliv na podnikani v regionu napf. v oblasti stravovani, kdy je obvyklé, Ze
turisté sméfujici do oblasti vefejnou dopravou jsou vice motivovani k navstévé stravovacich zafizeni v dané lokalité
pfed rychlym navratem dom, ktery jim ihned po zhlédnuti turistického cile umoZriuje osobni automobil.

Vyznamnou motivaci kvolbé turistického vlaku pro cestu do
pfislusného regionu je nabidka pro vyZiti rodin. Vtomto sméru
nostalgicka vozidla nabizeji zazitek pfedevsim détem, nebot na rozdil
od V&tSiny dnes a zejména vblizké budoucnosti bézné
provozovanych vozidel maji oteviratelna okna, coz je pro malé
cestujici nevSednim zaZitkem. Naopak zejména pro jejich prarodice
nabizeji tato vozidla moznost vzpominky na miadi, kdy tato vozidla
e e = byla bézné provozovana. Tyto poznatky opiraji autofi studie o ¢etna
RS S ylastni pozorovani zjizd takovych nostalgickych viakd. Jedna se
Pravidelny kazdodenni (sezénni) provoz o nejgetngjsi kladné reakce cestujicich na tato vozidla.

parnich nostalgickych vlak( provozuje na

své uzkorozchodné siti spolecnost

Jindfichohradecké mistni drahy.

VyS$8§i cena za vyuziti nostalgickych vozidel

Prvotni ekonomicka Uvaha pro provoz starSich nostalgickych vozidel nutné sméfuje k mySlence, Ze tato musi
poskytovat (diky ucetni odepsanosti) oproti modernim vozidlim levnéjsi sluzby. Tato Gvaha je nespravnal Stafi
téchto vozidel (cca 45 — 65 let), ktera Ize v mnoha pfipadech oznacit za muzejni veterany, limituje moznosti jejich
vyuZiti a nesporné jsou i dopady do Udrzby vozidel. Soucasné je nutné doporudit vy$Si procento zalohy (za ideélni
Ize povazovat zalohu ve vySi cca 33 % - jedno zalozni vozidlo na tfi vozidla pravidelné turnusovana). Dilezita je
otazka probéhu vozidel, nebot turistické vlaky budou provozovany zpravidla o vikendech a pouze v sezoné.
Probéh téchto vozidel bude proto vyrazné niz§i oproti modernim vozidlim, ktera jsou nasazovana do provozu
denné. Nezanedbatelnd je rovnéz skutenost pouZiti starSich typl motorl v nostalgickych vozidlech, které maji
vy$8§i spotfebu paliva. Z téchto dlivodl je primérna cena za jednotku vykonu (vlakokilometr) vy$S$i, nez je tomu u
modernich vozidel obdobné kategorie. Tato vy3$i jednotkova cena dopravniho vykonu je kompenzovana vyssi
atraktivitou vozidel pro cestujici.

Soucasti zadani studie byl i poZadavek na vypracovani kvalifikovaného odhadu ceny dopravniho vykonu linky.
V této souvislosti byli proto vytipovani dopravci a majitelé vozidel, ktefi disponuji vozidly vhodnymi pro nasazeni na
turistickych linkach Usteckého kraje, osloveni se zadosti o predb&znou kalkulaci pro tyto vykony (bez sdéleni
konkrétnich tras a rozsahu provozu). Cast dopravci odpovédéla, 7e bez znalosti detailnich Udaji nelze ani
ramcovou kalkulaci stanovit, néktefi osloveni dopravci v3ak poskytli orientaCni nacenéni svych vykond. Poskytnuté
Udaje v8ak jasné prokazaly, Zze stanoveni kvalifikovaného odhadu ceny dopravniho vykonu nebude v tomto pfipadé
snadné, nebot srovnatelné hodnoty u shodnych typl vozidel, popf. vlakovych souprav se liSily v nékterych
pfipadech az nékolikanasobné! Z toho divodu je nutné povazovat stanovené odhady ceny dopravniho vykonu za
velmi ramcové. Vysledné ¢astky vzeslé z vybérovych fizeni, popf. v rdmci pfimého zadani se mohou i zna¢né lisit -
dle nabidek jednotlivych dopravcd. Udaje poskytnuté dopravci pro udely zpracovani studie neni mozné
z obchodnich divodu vefejné publikovat (doSlo by tim k naruSeni pfipadné soutéze), zpracovatel studie preda tyto
predloZené Udaje ziskané oslovenim dopravcl zadavateli studie k dalSimu vyuZiti.



Technické limity nostalgickych vozidel

Pfi vyuziti nostalgickych vozidel v pravidelném provozu je nezbytné
brat ohled na jejich technické limity. Vzhledem k véku jsou vozidla
limitovana v dennim i roénim prob&hu. Tuto okolnost je zviast nutné
zohlednit pfi nasazeni na spadové naroéné horskeé traté. Proto je tfeba
pfi stanoveni denniho probéhu, ale i jizdnich dob a pobytu viaku ve
stanicich, brat tyto skute¢nosti v Uvahu. Jejich prodluzovani oproti
modernim vozidlim v pfipadé turistickych vlaki nelze brat jako
negativum, nebot cestujici sméfujici na vylet &i za rekreaci obvykle
nemaji na tyto parametry tak vysoké naroky. Naopak v pfipadé

Neuvazené pietézovani nostalgickych
nasazeni atraktivniho nostalgického vozidla mize byt toto i pozitivné  yozidel maze vést az k velmi negativnim

vnimano (moznost Iépe si prohlédnout krajinu z okna vlaku, moznost nasledkdm.
fotografovani pfi pobytu ve stanici apod.).

1.3. Problematika parniho provozu

Soucasti zadani studie byl rovnéz pozadavek provéfit moznost parniho provozu na jednotlivych turistickych linkach.
V byvalém Ceskoslovensku byl pravidelny parni provoz ukon&en
v roce 1980. Do dne$nich dnl zlistalo zachovano pouze nékolik kust
provozuschopnych parnich lokomotiv riznych vykonovych kategorii,
které jsou vmajetku nékolika subjektd (pfedevéim Ceské drahy
a Narodni technické muzeum). Lokomotivy jsou v3ak Casto v péci
spiSe dobrovolnych a neprofesionalizovanych spolku, které je udrzuji
viceméné dobrovolnickym zpisobem. Ve vétSiné pfipadd se jedna
o technické unikaty, které jsou jednotlivé pfed kazdou jizdou
podrobovany dlkladné pfipravé. Tyto lokomotivy jsou pouzivany
vyhradné pro nepravidelné jizdy, obvykle u pfilezitosti vyroCi trati Ci
konani vyznamné turistické nebo spoleCenské akce. Tyto pfileZitostné
jizdy se obvykle setkavaiji s velkym zajmem vefejnosti.

Po dlouhé roky program pobytu rekreant
u Lipenské pfehrady a v nejvychodnéjsi
¢asti Sumavy zpesttovaly jizdy vlaka
nazyvanych ,,Sumavské léto s parou*.

Privodnim jevem ukon&eni pravidelného parniho provozu bylo ruseni
jednotlivych zafizeni nezbytnych pro parni provoz. Zachovana zafizeni v pribéhu desetileti podlehla postupné
devastaci, nebot' neprobihala jejich pravidelna udrzba. Jedné se pfedevdim o vodni hospodafstvi: vodni jefaby
v kolejisti stanic i v depech, vodarny a s tim souvisejici Gerpaci zafizeni a rozvody, dale o popelové a odkalovaci
jamy i o zauhlovaci zafizeni v depech. Pfi nepravidelnych parnich
jizdach jsou tato zafizeni suplovana nahradnimi zpusoby. Chybgjici
vodni jefaby obvykle nahrazuje hasi¢ské jednotka, ktera za pomoci
hadic a silni€ni cisterny provede ve vhodné stanici dozbrojeni
lokomotivy. Uhli je do tendru nakladano za pomoci riznych
nakladacu, popf. ruéné. Misto popelovych jam jsou provizorné
pouzivany prohlizeci jamy. Pro pravidelny parni provoz jsou takové
postupy neakceptovatené a bylo by nutné zminéna technicka ,
zafizeni obnovit. i B st

Z vy$e uvedenych divodi je zfejmé, e na Geské strané hranice Funkenivodnijefab pro zbrojeni parnich
Usteckého kraje a Saska existuje zcela jina situace, nez na nékolika Iokomotiv ve stanici Bakov nad Jizerou je
(izkorozchodnych Zeleznicich nachazejicich se na jeji severni strang, Ve dnesni zeleznicnisiti SZDC svétlou

V nékolika lokalitach je zde zachovan pravidelny kazdodenni parni vyjimkou.



provoz. Je v8ak nezbytné vzit v Uvahu, Ze zde byl provozovan nepfetrZité, jsou k dispozici technicka zafizeni
a rovnéz udrzba lokomotiv probiha dlouhodobé na profesionalni bazi a s dostateCnym finanénim zajisténim.

obsluze parni lokomotivy, vy$$i hmotnosti vlaku, vy$Si energetické spotrebé parni lokomotivy, vy$§8im nékladim na
udrzbu i odpisy je ziejmé, Ze financovani parniho provozu by od objednatele vyzadovalo podstatné vy$si naklady,
nez v pfipadé pouZiti lokomotiv novych trakci, popf. provozné Uspornych motorovych vozl. Pfi pozadavku na
zaClenéni do jednotného dopravniho a tedy i tarifniho systému a vzhledem kvySe uvedenym technickym
problémim nelze proto vtomto okamziku doporucit vyuZziti parnich lokomotiv ve vozbé turistickych vlak
v Usteckém kraji.



2. Definice linek a trati

Pro provéfeni v rdmci studie bylo vytipovano ve spolupraci se zadavatelem nékolik vhodnych linek pro posouzeni
moznosti zavedeni turistického provozu. Jejich pfehled uvadi nasledujici tabulka:

Linka | Trasa C. trati/KJR

T Dolni Poustevna - MikulaSovice dolni n. — Pansky — Kr. Lipa — Rumburk 083, 084

T2 Rumburk — Ebersbach 088

T3 Ceska Kamenice - Kamenicky Senov 901

T4 Dé&c¢in hl.n. - Telnice — Krupka — Oldfichov u Duch. — Duchcov nakl. nadr. 132

T5 Most — Louka u Litvinova — Dubi — Moldava v Krusnych horéach 135

T6 Usti n.L. hl.n. - Usti n.L.-Stfekov - Velké Bfezno — Zubrice 130, 072, 073

T7 Most — TFebivlice — Lovosice 113

T8 Libochovice — Straskov — Roudnice n.L. / Kralupy n. V. 090, 095, 096

T9 Chomutov - Vejprty - Cranzahl 137

T10 Kadan - Vilémov u Kadané - Kadarisky Rohozec / Podbofany / Zatec 160, 143, 164
D&¢in hl.n. - D&gin-Prostfedni Zleb — D&cin vychod - Usti n.L.-Stfekov — Usti [ 098, 073, 072

1 n.L. ;?pad - Upofiny - Bilvina - Obrvnicew— Zatec — Bfezno u Qhom. - Kadgﬁ- 131, 123, 124,
Prunéfov - Chomutov mésto - TrebuSice — Louka u Litvinova - Teplice | 140, 130, 135,
v Cechach — Usti n.L. hl.n. 134

T12 D&&in hl.n. - D&&in vychod — Usti n.L.-Stfekov 073

Kurzivou jsou uvedena byvald Cisla trati v obdobi, kdy byla na trati provozovana pravidelné doprava.



3. Provéreni typu potencialné dostupnych draznich vozidel

Pfi provéfovani vhodnych typi vozidel byla nejdfive vytipovana vozidla vSech fad, které splfiuji kritérium zadani —
stafi nad 40 let. Ke kazdé Fadé je pfipojen kratky komentaF shrnujici vhodnost pouziti téchto vozidel pro turistické
linky vedené v Usteckém kraji. Nasledné byla vytipovana z vefejnych zdrojii (intemet, odborny tisk) vhodna
konkrétni vozidla, jejichz maijitelé, popf. dopravci byli osloveni dotazem se Zadosti o poskytnuti konkrétnich tdaju
o aktualnim stavu vozidel a pFipadném zajmu o jejich provoz v ramci objednavky Usteckého kraje. Bohuzel je nutno
konstatovat, Ze odpovédi oslovenych subjektd byly — az na vyjimky - pouze velmi méalo konkrétni a nevnesly mnoho
novych informaci do seznamu potencialné dostupnych vozidel.

Z toho dlvodu byla - oproti pivodnimu zaméru — v seznamech ponechana vSechna vozidla vytipovana z vefejnych
zdrojl. Zde je nutné upozornit, Ze v oblasti nostalgickych vozidel dochazi pomémé Casto ke zménam, a to jak
v jejich redné dislokaci (napf. u CD DHV Luzna vramci jejich zapljéovani k pééi do jednotlivych provoznich
jednotek CD), tak z hlediska aktualniho stavu provozuschopnosti. V nékterych pfipadech dochézi i k vefejné
neinzerovanym prodejlim novym majiteldm. Proto je nutné na tyto seznamy nahlizet s védomim téchto skutecnosti.
V zavéru kapitoly je uveden seznam oslovenych dopravci a maijitelll vozidel s komentafem jejich odpovédi na
vznesené dotazy a u kladné reagujicich dopravci jsou uvedeny i jejich reference.

3.1.  Motorové vozy
3.1.1.  Motorovy vuz fady 801 (M 131.1)

V roce 1946 byla Ministerstvem dopravy zadana vyroba dvou zékladnich typd motorovych voz(: dvounapravového
s mechanickym prenosem vykonu a Ctyfnapravového s pfenosem elektrickym. Byly jim pfidéleny fady M 131.1
a M 262.0. Mély nahradit typové roztfiStény a provozné ne vzdy vyhovujici park pfedvale¢nych motorovych vozu.
Pii vyvoji vozu M 131.1 se vychazelo ze zkuSenosti sprovozem némeckych kofistnich motorovych voz
oznadenych u CSD fadou M 140.3, které budily pozornost zejména diky prednostem &tyfstupfiové mechanické
pfevodovky berlinské firmy Mylius Getriebe.

Prvni prototyp vozu M 131.1 byl vyrobnim zavodem Tatra Kopfivnice dodan v Cervnu 1948. Jesté v tomto roce byla

e \ e ] = Vv Kopfivnici zahajena sériova vyroba a do roku 1951 bylo vyrobeno
340 vozl, pfi¢emz pouze prvnich 40voz( se stavélo kompletné
v Kopfivnici. Pro dalSich 100 kust byly z Kopfivnice dodavany
rozhodujici  komponenty  (vozové  skfiné, hnaci  Ustroji,
elektroinstalace), avak montaz jiz probihala ve Studénce. U dalSich
200 vozu jiz ve Studénce probihala i stavba vozové skfing. Tim byla
ukoncena vyroba kolejovych vozidel v Kopfivnici a kapacity byly
uvolnény pro potfeby automobilového primyslu. DalSich 209 kusl
motorovych vozl fady M 131.1 bylo v letech 1954 — 1956 vyrobeno

Typicky motorovy viiz Eeskych lokélek pIné v rezii podniku Vagonka Tatra Studénka. K vozim fady M 131.1
fady 801 (M 131.1) pred vyjezdem zdepa.  pyly soub&zné dodavany pripojné vozy fad Bim a BDIm obdobného
vzhledu.

Po roce 1976 byly vozy fady M 131.1 postupné nahrazovany novou fadou M 152.0 (nyni 810). Posledni vozy
v pravidelném provozu dojezdily v bfeznu 1984 na trati Caslav — Tfemosnice, avsak na vyjimeénych zaskocich za
vozy fady 810 je bylo mozné spatfit na trati jeSté v devadesatych letech 20. stoleti. Mnohem Castéji se v té dobé
vyskytovaly v &ele historickych a nostalgickych vlakd. V roce 1988 jim bylo pfi pfecislovani zménéno administrativni
oznaceni na fadu 801, vzhledem k tomu, ze vétSina voz( jiz byla pouzivana pouze pro muzejni ucely, bylo na
skFinich vozidel ponechano plvodni oznageni fadou M 131.1.
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Viyrobce: Tatra Kopfivnice, pozdéji Vagonka Tatra Studénka
Rok vyroby: 1948 - 1951, 1954 - 1956
Podet kusti (u CSD): 549

Uspofadani dvojkoli: A1

Maximalni rychlost: 60 km/h

Pfenos vykonu: mechanicky

Spalovaci motor: TATRAT 301

Viykon spalovaciho motoru: 113,9 kW

Zasoby paliva: 2201

Hmotnost prazdného vozu: 16,6 t

Hmotnost obsazeného vozu: 21t

Max. hmotnost na napravu: 11t

Délka pres narazniky: 12100 mm

Minimalni polomér oblouku: 150 m

Pocet mist k sezeni: 48

Prezdivka:

,Hurvinek®, kredenc”, ,kuffik"

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:

801.001 DHV CD
801.005 DHV CD
801.009 ZMZ

801.053 MDC Bratislava - Zvolen

801.081 MBZS Miada Boleslav

801.125 MDC Bratislava - Haniska

801.130 DHV CD

801.133 DHV CD - pronajem PSHZD Pardubice
801.163 Klub pratel zeleznic Ceského raje (prondjem Spole&nost Zelezniéni Jaromét)
801.184 DHV CD

801.228 DHV CD - pronajem PSHZD Pardubice
801.238 Herkules KHKD

801.266 Kfiz Kladno

801.280 Zubrnicka muzeélni zeleznice

801.302 KZC

801.386 Mésto Bezdruzice
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801.405 Teplicky spolek Zelezniéni — Ustecko-teplicka draha
801.413 DHV CD

801.441 Spolecnost pro revitalizaci mistnich drah
801.443 MDC Bratislava - Zilina

801.448 DHV CD

801.454 Olpas Krnov - SZD

801.463 DHV CD

801.473 KHKD

801.487 DHV CD - BezdruZice (Plzefiska draha)
801.513 LOKO-MOTIV Chomutov

801.515 DHV CD

801.538 MDC Bratislava - Haniska

801.546 MDC Bratislava — Vrutky

801.549 Junior Market

Hodnoceni vozidla:

Motorové vozy fady 801 (M 131.1) jsou vhodné pro vyuZiti v Cele uvazovanych turistickych vlakl. Pfes svoje
pomérné velké stafi se jednad o vozy relativné spolehlivé. Realnost jejich nasazeni do provozu zvySuje vysoky
poCet dochovanych vozidel nachazejicich se v pé¢i mnoha majitelt. Z pohledu cestujicich se sice jedna o vozy
relativné malo pohodiné (dfevéné lavice, hluénost, charakteristicky zapach vyfukovych plyn(), avSak z hlediska
historie se jedna o znamé a oblibené vozy pravé diky svému retro vzhledu a plné oteviracim oknim. Nevyhodou je
absence prostoru pro pfepravu zavazadel (jizdnich kol a koCark(), ktera je FeSitelna pouze provozem s prisluSnym
pfipojnym vozem. Nasazeni téchto vozl Ize doporucit pfedevsim na kratSi a méné vyznamné linky, kde bude
postaCovat jejich maximaini rychlost 60 km/h. Lze je vyuzivat bud v provozu sélo nebo spolu se zachovanymi
pFipojnymi vozy fad BIm nebo BDIm (v(iz se zavazadlovym prostorem).

3.1.2. Motorovy viiz fady 830 (M 262.0)

Pro provoz na hlavnich tratich objednalo vroce 1946 Ministerstvo dopravy jako nahradu pfedvéleCnych fad
motorové vozy Fady M 262.0. V té dobé jiz nebylo pochyb, Ze benzinové motory maji na Zeleznici svijj zenit jiz za
sebou, a diky jednoduchosti, spolehlivosti a nizSim provoznim nakladim se perspektivnimi staly motory naftové.
Roli sehrala i bezpecnost provozu a vykonnost motord. | po skonéeni druhé svétové valky pokracovala spoluprace
CKD a Kralovopolské strojimy na vyvoji a vyrobé étyfnapravovych motorovych vozi. Na predchozi vozy fad
M 284.0 a M 284.1 navazal UspéSny typ M 262.0. Na jeho konstrukci se podilelo nékolik vyrobcl: podvozky se
vyvijely v Tatfe Smichov, skfifi v Gottwaldovych zavodech — prvni brénské a kralovopolské strojimé v Bmé,
spalovaci motory v CKD Sokolovo a elektricka ¢ast v CKD Praha, zavod Stalingrad.

Spoluprace téchto podniki stala u zrodu prvni série vozu, ktera Citala 52 vozidel. Vyroba se rozbihala pomalu,
protoze povaleény primysl byl zahlcen potfebami celé sféry hospodarstvi. Kapacitni problémy byly zejména
v oblasti elektrické vyzbroje. Prvni vozy byly pfedany CSD aZ na podzim 1949 a cela 1. série byla dokondena az
v poloving roku 1951. Finalni montaz neprobihala u vjrobce vozové &asti v Brné, ale v CKD v Praze-Vysoganech,
kde byla vyrabéna elektricka vyzbroj. Druha série byla objednana v lednu 1949 a vyroba byla z divodu zmény
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vyrobniho programu v Kréalovopolské v Brné a zrudené vyroby kolejovych vozidel v Tatfe Kopfivnice pfesunuta do

Typicka souprava dnesnich nostalgickych
vlaki v Ceské republice: Motorovy viiz
rady 830 (M 262.0) a pFipojny viiz fady 020
(Bix).

Vagonky Tatra Studénka. Ta se stala finalnim dodavatelem a CKD
zajiStovalo vyrobu spalovacich motorl a elektrické vyzbroje. Dodavky
vozl M 262.053 — 090 se uskutecnily v letech 1952 a 1953. V zafi
1955 byla objednana jesté tfeti série vozu, které byly oproti prvnim
dvéma sériim upraveny. Po pétileté prestavce CSD obdrzely v letech
1958 — 1960 dalSich 148 voz(, poslednich 12 vozl z pfedpokladané
160tikusové série znicil pozar ve vyrobnim zavodé. Vozy Fady
M 262.0 zpocatku jezdily s pfipojnymi vozy riznych starSich fad, po
zahajeni dodavek voz( Balm a BFalm (pozdgji fada Bix, nyni 020,
resp. BixPost, nyni fada 022) po roce 1958 jezdily ponejvice s témito
vozy.

Zatimco v prvnich letech provozu byly vozy fady M 262.0 nasazovany
prakticky na vSech druzich vykond — od dalkovych motorovych
rychliki az po smiSené vlaky s pfepravou nakladnich vozd,

v poslednich letech pravidelného provozu se jejich nasazeni soustfedilo na vedlejsi traté. Pfi preCislovani
lokomotivnich Fad v roce 1988 ziskaly vozy Fady M 262.0 nové Fadové oznadeni 830. Definitivni Ustup z jejich slavy
pfisel v devadesatych letech 20. stoleti, kdy doSlo ke sniZeni potfeby motorovych vozl viivem poklesu poctu
cestujicich na zeleznici. Pravidelny provoz motorovych voz( fady 830 byl ukonen v roce 2007, kdyZz posledni
vykony stroje této fady najizdély na trati mezi Dé&inem a stanici Usti nad Labem-Stfekov. | po ukon&eni
pravidelného provozu je vSak mozné se s témito vozy i nadale setkavat v ele nostalgickych viakd, z nichZ nékteré
jsou vedeny b&hem turistické sezény pravidelné (jedna se napf. o ,motoradky* dopravce KZC Doprava, napr.
,Prazsky motoracek", ,Podfipsky motoradek* atd.).

Viyrobce: CKD Sokolovo Praha (naftové motory)

CKD Praha Vysogany, zavod Stalingrad (elektricka ast)

Tatra Smichov (podvozky)

Kralovopolska strojirna Brno (vozova Cast — 1. série)

Vagonka Tatra Studénka (vozova Cast - 2. a 3. série)

Rok vyroby: 1949 - 1953, 1958 - 1960
Podet kusti (u CSD): 250

Uspofadani dvojkoli: 2’ Bo'

Maximalni rychlost: 90 km/h

Pfenos vykonu: elektricky

Spalovaci motor: 12V 170 DR

Viykon spalovaciho motoru: 301 kW

Zasoby paliva: 6001

Hmotnost prédzdného vozu: 43,1t(1.a 2. série)

46,7 t (3. série)

Hmotnost obsazeného vozu: 48,6t (1.a 2. série)
52,21 (3. série)
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Max. hmotnost na napravu: 14,0t (1. a 2. série)
14,9 (3. série)
Délka pfes narazniky: 21196 mm (1. a 2. série)

21 236 mm (3. série)

Minimalni polomér oblouku: 120 m
Pocet mist k sezeni: 56
Pfezdivka: ,dvaaSedesatka“, ,ponorka*“

3.1.3. Motorovy viiz fady 831 (M 262.1)

Vroce 1972 byla v Tur€ianskych strojirnach v Martiné ukonéena vyroba spalovacich motorli 12V 170 DR, coz
pfineslo problémy se zajiStovanim nahradnich dili u motorovych voz( fady M 262.0. Na konci sedmdesatych let

bylo také zfejmé, Ze se nepodafi zajistit sériové dodavky
komponentd pro vyrobu nového étyfnapravového motorového vozu
fady M474.0, a proto bude nutné vozy fady M 262.0 udrzet
v provozu déle, neZ se pfedpokladalo. Tyto skuteénosti mély zasadni
vyznam pro rozhodovani o pfipadné rekonstrukci téchto vozd.
V dilnach ZOS Sumperk, které u fady M 262.0 zajistovaly dilenské
opravy, byla zvazovana pfedevS§im moznost nahrady plvodniho
naftového motoru jinym typem, ktery by byl provozné i z hlediska
Vhodny typ se nakonec naSel ztuzemskych zdroju. Podnik
CKD Hofovice byl schopen dodavat fadovy Sestivalec typu
6 S 150 PV 2A, ktery konstrukéné vychazel ztypu 6L 150 PV1,
dodavaného pro tlaéné remorkéry. ZOS Sumperk mély s t&mito
motory zkuSenosti, nebot zajiStovaly i opravy motorl pro
Ceskoslovenskou plavbu labsko-oderskou. Rozméry motoru navic
M 262.0 bez naroénych Uprav.

Motorové vozy fady 831 (M 262.1) se od
strojd fady 830 (M 262.0) lisi z vnéjSiho
pohledu pouze minimalné. Rozdil je v
pouzitém spalovacim motoru a tedy i zvuku
vozidla.

umoziovaly jeho zastavbu do voz( fady

Prvni viz byl zkuSebné remotorizovan v roce 1981 a pfi té pfileZitosti obdrzel nové fadové oznaceni M 262.1 (pfi
pfeislovani vroce 1988 zménéné na fadu 831). Vletech 1983 — 1991 pak bylo remotorizovano dalSich
40 motorovych vozu. Plvodné byly pro rekonstrukci pfedpokladany vyhradné vozy 3. série fady M 262.0, nakonec
bylo remotorizovano i nékolik vozi z 1. a 2. série. Vozy fady 831 vydrZely v pravidelném provozu jen o malo déle,
nez jejich neremotorizovani souputnici. Pravidelné nasazovéni této fady bylo ukon¢eno v roce 2010, v nésledujicim
roce obCas zaskoCily za své novéjsi porouchané nastupce. Jejich dalsi osud byl shodny jako u fady 830 (M 262.0),
a tak se s nékolika zastupci této fady miZeme setkavat pfi pravidelnych ¢i zvia$tnich nostalgickych jizdach.

Rekonstrukce: Z0S Sumperk
Rok rekonstrukce: 1981, 1983 - 1991
Podet kusti (u CSD): 41

Uspofadani dvojkoli: 2’ Bo'

Maximalni rychlost: 90 km/h

Pfenos vykonu: elektricky
Spalovaci motor: 6S 150 PV 2A
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Viykon spalovaciho motoru: 309 kW

Zasoby paliva: 5001

Hmotnost prédzdného vozu: 43,1t (1. a 2. série fady M 262.0)
46,7 1 (3. série fady M 262.0)

(
(
Hmotnost obsazeného vozu: 48,6t (1. a 2. série fady M 262.0)
52,2 t (3. série Fady M 262.0)
(

Max. hmotnost na napravu: 14,0t (1. a 2. série fady M 262.0)
14,9 1 (3. série fady M 262.0)
Délka pfes narazniky: 21196 mm (1. a 2. série fady M 262.0)
21 236 mm (3. série fady M 262.0)
Minimalni polomér oblouku: 120 m
Pocet mist k sezeni: 56
Prezdivka: ,dvaasedeséatka®, ,lodak"

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z vefejnych informacnich zdroju:
830.004 vlaky.net — Vrutky

830.005 Junior Market

830.007 MDC Bratislava — Bratislava vychod
830.012 DHV CD —deponovan Chomutov
830.018 DHV CD

831.043 DHV CD - Louny

830.045 Poséazavsky Pacifik

830.056 KZC

830.075 NTM Chomutov

830.076 DHV CD - Louny

830.084 KPKV Brno

830.090 DHV CD - Luzna

830.098 KPKV Brno

831.105 Hanzalik (RailSystem)

831.110 Hanzalik (RailSystem)

831.113 Junior Market

831.117 KZC

830.121 Junior Market

830.124 KZC
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830.128 MDC Bratislava
831.130 CD - Klatovy
830.154 DHV CD
830.159 DHV CD
831.167 JHMD

831.168 KZC

830.180 KZC

831.183 KZC

831.187 NTM Chomutov
830.189 Muzeum Przemyslu i Kolejnictwa na Slasku Jaworzyna Slaskie
830.193 Olpas Krnov
830.194 Olpas Krnov
830.206 JHMD

830.209 Junior Market
831.212KZC

831.217 CD - Klatovy
830.232 Junior Market
830.237 Junior Market

Hodnoceni vozidla:

Podobné jako motorové vozy fady 801 jsou i motorové vozy fad 830 (M 262.0) a 831 (M 262.1) vhodné pro
nasazeni v éele uvazovanych turistickych vlakd. | v tomto pfipadé se pfes pomémé vysoké stafi jedna o relativné
spolehlivé vozy, a to pfedevsim u verze 831, ktera je vybavena mladSimi spalovacimi motory. Rovnéz u této Fady
se dochoval relativné vysoky pocet vozidel vpéci mnoha majitell, coz zvySuje redlnost jejich nasazeni
v turistickém provozu. Vzhledem k puvodnimu ureni voz( pro dalkovou dopravu je kultura cestovani vyssi, nez
u fady 801. Pouzita jsou jiz koZzenkova sedadla s vysokymi opéradly, oblibenost voz( zvySuji plné oteviraci okna.
Také tyto vozy jsou atraktivni diky retro vzhledu. Nevyhodou je nevelka kapacita prostoru uréeného pro pfepravu
zavazadel (jizdnich kol a ko&arku), ktera je feSitelna provozem s pfisluSnym pfipojnym vozem. Nasazeni téchto
vozU Ize doporucit i u delSich a vyznamnéjSich turistickych linek, vyhovujici je i jejich maximalni dovolena rychlost
90 km/h. Lze je vyuzivat bud v provozu so6lo nebo spolu se zachovanymi pfipojnymi vozy fad Bix (020) nebo Bix-
Post (022 — vlz se zavazadlovym prostorem). Existuji rovnéZ upravené pfipojné vozy fady Bix s bufetovym
oddilem (KZC Doprava, Posazavsky Pacifik), popF. vice¢elové vozy s Gpravou pro zajisténi obderstveni a vystavni
expozici (KZC Doprava).

3.1.4. Motorovy viiz fady 820 (M 240.0)

Pro dopinéni parku motorovych voz( a nahradu sice zanovnich, avSak pro naro¢ngjsi Ukoly v dopravé malo
vykonnych a tehdej§im pozadavkim na kulturu cestovani jiz nevyhovujicich vozd fady M 131.1, zadalo
Ministerstvo dopravy v roce 1956 vyvoj Ctyfnapravového motorového vozu pro osobni dopravu na vedlejSich tratich
s rychlosti 60 km/h. Projekt byl feSen sou€asné s novymi Ctyfnapravovymi vozy fady M 286.0 urCenymi pro hlavni
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traté a také soubézné s pfiméstskou elektrickou jednotkou fady EM 475.0. Byla zahajena vyroba dvou prototypu se
dvéma koncepcemi pohonu: s mechanickym pfenosem (fada M 230.4) a s hydrodynamickym pfenosem (fada
M 230.5). Ve vyvoji mechanické pfevodovky doslo ke zdrZeni, a tak bylo od vyvoje fady M 230.4 upusténo.

Prvni dva prototypy fady M 230.5 byly ve Vagonce Tatra Studénka vyrobeny v zafi, resp. v prosinci 1959. Oba

¢ vykonaly néroné zkousky a na jejich zakladé byly vletech 1960
a 1962 objednany sériové vozy. ZaCatkem roku 1963 byla zahajena
vyroba 120 kust motorovych vozi s oznaéenim M 240.0 (na tuto
fadu byly v roce 1977 pfeznaceny i oba prototypy). Cela série byla
vyrobena a dodana vletech 1963 a 1964. Oproti pfedpokladim
a vysledkim prototypovych zkouSek byl provoz fady M 240.0
pomérné problematicky. Ve srovnani sfadou M131.1 byly

vvvvvv

agregatt narlstala pfimo Umérné stafi vozl a souvisela rovnéz
s kvalitou dilenskych oprav. Ztoho divodu nakonec nebylo
objednano dalSich 100 ptvodné uvazovanych kusu této fady. Vozy
byly provozovany s vzhledové shodnymi vozy Fady Balm, popf.
BFalm pozdgji Bix (nyni 020), resp. BixPost (nyni 022), které
Vagonka Tatra Studénka dodala v Sedesatych letech v poétu 711
(Balm), resp. 30 (BFalm) kusu. Tyto vozy byly pouzivany v provozu i s dalSimi motorovymi vozy, pfedevsim fad
M 262.0 a M 262.1.

spatfit pfi nostalgickych jizdach i na trati
z Tanvaldu do Harrachova na Gpati
Jizerskych hor a Krkonos.

Jiz od pocatku osmdesatych let byly vozy fady M 240.0 (v roce 1988 pfeznagené na 820) postupné nahrazovany
fadou M 152.0 (810). Zcela posledni pravidelné vykony tato fada provadéla vroce 2002 v okoli Prahy,
v nasledujicim roce obCas slouZila pro zaskoky za fadu 810 na Karlovarsku. Pro muzejni Ucely bylo zachovano
nékolik motorovych vozl, avSak vzhledem k jejich niz$i spolehlivosti je jejich nasazovani do &ela nostalgickych
vlaku vyrazné vzacnéjsi, nez u starsich fad M 131.1 a pfedevsim M 262.0 a M 262.1.

Viyrobce: Vagonka Tatra Studénka
Rok vyroby: 1959, 1963 - 1964
Podet kusti (u CSD): 122

Uspofadani dvojkoli: 2'B'

Maximalni rychlost: 70 km/h

Pfenos vykonu: hydrodynamicky
Spalovaci motor: TATRAT 904 K
Viykon spalovaciho motoru: 206 kW

Zasoby paliva: 5001

Hmotnost prazdného vozu: 316t

Hmotnost obsazeného vozu: 37,2t

Max. hmotnost na napravu: 10,7 t

Délka pfes narazniky: 18 500 mm
Minimalni polomér oblouku: 120 m

Pocet mist k sezeni: 56
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Prezdivka: ,singrovka®, ,kachna“

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:

820.033 LOKO-MOTIV Chomutov

820.039 MDC Bratislava — Zubacka Tisovec
820.042 MDC Bratislava

820.046 DHV CD

820.056 DHV CD - pronajem Zubacka Tanvald
820.057 DHV CD - pronajem Zubacka Tanvald
820.089 DHV CD

820.100 DHV CD - Luzna

820.113 KPKV Brno

820.114 DHV CD - deponie Turnov

820.528 Unipetrol Litvinov — Uprava na nehodovy vz

Hodnoceni vozidla:

Nasazeni motorovych voz{ fady 820 (M 240.0) na turistické vlaky Ize doporugit v omezené mife. V sou¢asné dobé
je k dispozici relativné malo provozuschopnych zachovanych voz(, které jsou ve vétsing pfipadl v letni sezoné
provozovany v pravidelné dopravé na jinych tratich (Tanvald, Tisovec). Kromé toho spolehlivost téchto motorovych
vozU je niz$i oproti fadam 801 a 830/831. Z hlediska cestujicich se jedna o vozy s kozenkovymi sedadly s nizkymi
opéradly, okna jsou polospoustéci. Nevyhodou je pomérné velky hluk pfi vy8Sim zatiZzeni vozu. Kapacita
zavazadlového prostoru neumoziuje vetsi poCet pfepravovanych zavazadel (ko€arku a jizdnich kol). Situace je
teoreticky feSitelna pouZitim pfipojnych vozd fady Bix-Post (022), aviak vzhledem k technickym vlastnostem a stafi
vozidel se nedoporucuje jejich pouZiti v provozu s pfipojnymi vozy. Nasazeni téchto voz( Ize doporugit v provoznim
rezimu so6lo na nékteré z méné sklonové a délkové naroCnych turistickych linek.

3.1.5. Motorovy viiz fady 850, 851 (M 286.0, M 286.1)

V padesatych letech 20. stoleti byla nadéle situace v parku nasich
motorovych voz( neuspokojiva, coz bylo dano pfedevsim zasadnim
naristem pfepravnich vykonl. Proto byla nejdfive objednana tfeti
série vozU fady M 262.0, ale sou¢asné byla Ministerstvem dopravy
zpracovavana nova koncepce motorizace osobni dopravy. Jeji
soucCasti byl také pozadavek na Ctyfnapravovy motorovy vz pro
zajisténi osobni a rychlikové dopravy na hlavnich a vedlejSich
tratich. Podobné jako u fady M 240.0 i zde mél byt vyroben jeden
prototyp s mechanickym a jeden s hydrodynamickym pfenosem
vykonu. Soub&zné stim probihalo hledani vhodného typu
spalovaciho motoru, kde byl nakonec zvolen motor CKD
K12V 170 DR (vyvojova modifikace motoru pouZivaného napf.
u vozu fady M 262.0). V roce 1956 byly kone¢né zahajeny prace na
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Motorové vozy fady 851 (M 286.1) jsou
obvykle provozovany s pfipojnymi vozy
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pouzit pfipojny viz fady 020 (Bix), upraveny
jako bufetovy viiz.



koncepci prototypt uvazovanych fad M 472.0 nebo M 272.0. Dvouagregatové feSeni bylo zamitnuto a dale
pokracoval jen vyvoj Ctyfnapravového vozu fady M 273.1 s hydrodynamickym pfenosem. Az vroce 1960 byl
dokoncéen projekt motorového vozu oznaceného jiz M 283.1. Zpozdéni bylo zplsobeno soub&hem s vyvojem
dalSich fad.

Dva prototypy byly dokonéeny v roce 1962, resp. 1963 a ihned bylo konstatovana nutnost vyvinout nové podvozky.
Vroce 1964 byly oba vozy pfeznaCeny na fadu M 286.0. Sériova vyroba 25 voz( se uskuteénila na zakladé
objednavky z roku 1963 v letech 1966 — 1967. Od dubna do zafi bylo dodano dalSich 25 voz( 2. série. Posledni
dva vozy byly zkuSebné vybaveny upravenym motorem KS 12V 170 DR a novym typem napravové pievodovky
a kompresoru. Jednalo se 0 ovéfeni agregatu pro motorové vozy fady M 296.2 pro mezinarodni provoz (pozdéji
dodané jako fada M 296.1). V roce 1968 bylo na zakladé objednavky z roku 1966 dodano 37 vozl fady M 286.1,
provedenim shodnym s poslednimi dvéma kusy fady M 286.0, které byly nasledné pfeznaCeny rovnéz na fadu
M 286.1.

Vozy byly provozovany s nové vyvinutymi vozy fady Balm délky 24 790 mm (na rozdil od vozd shodné fady
vyrabénych k motorovym voziim fady M 240.0, které mély délku 18 500 mm). Tyto vozy byly pozd&ji pfeznaceny
na fadu Bmx, nyni nesou oznaceni 050. Dva prototypové vozy Balm a také jeden viz 1. tfidy oznaCeny Aalm byly
vyrobeny v roce 1962, série 180 vozu nasledovala v letech 1966 — 1968. V roce 1988 obdrzely vozy fad M 286.0
a M 286.1 nové fadové oznaceni 850, resp. 851. Vozy fady 850 byly v pravidelném provozu vyuzivany do roku
2008, vozy fady 851 do roku 2010. Nékolik vozidel se zachovalo pro muzejni Gcely a pfilezitostné se objevuji v Cele
nostalgickych viaku.

Viyrobce: Vagonka Tatra Studénka
Rok vyroby: 1962, 1963, 1966 - 1968
Podet kusti (u CSD): 52 (M 286.0)
37 (M 286.1)
Uspofadani dvojkoli: B 2
Maximalni rychlost: 110 km/h
Pfenos vykonu: hydrodynamicky
Spalovaci motor: K12V 170 DR (M 286.0)
KS 12V 170 DR (M 286.1)
Viykon spalovaciho motoru: 515 kW (M 286.0)
588 kW (M 286.1)
Zasoby paliva: 1600 |
Hmotnost prazdného vozu: 50,5t
Hmotnost obsazeného vozu: 55,5t
Max. hmotnost na napravu: 17,3 t
Délka pres narazniky: 24 790 mm
Minimalni polomér oblouku: 120 m
Pocet mist k sezeni: 48
Pfezdivka: ,ponorka“, ,krokodyl*
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Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informacnich zdroju:
850.001 DHV CD

850.008 DHV CD

850.015 DKV Ceska Trebova

850.018 ZSR (vozba méficiho vozu)
850.021 CD - Brno

850.044 KPKV Brno

851.005 DHV CD

851.008 KZC

851.028 CD - Olomouc (provozni zéloha)
851.032 Hrbata Mana

Hodnoceni vozidla:

Podobné jako u motorovych vozu Fady 820 (M 240.0) i u motorovych vozu fad 850 (M 286.0) a 851 (M 286.0) je
uréitou nevyhodou pouZiti hydrodynamického pfenosu vykonu, ktery je vice nachylny k provoznim porucham nez
vozidla s elektrickym pfenosem vykonu. Vozy Fady 850 byly ureny i pro dalkovou osobni dopravu, a tak kultura
cestovani v nich je na dostate¢né urovni. Okna jsou polospoustéci. Kapacita zavazadlového prostoru poskytuje
omezené moznosti pfepravy zavazadel (kocarkl a jizdnich kol). Situaci Ize fesit pouzitim pfipojnych voz( fady Bmx
(050), které mohou byt upraveny pro vysSi poCet pfepravovanych zavazadel. Vyhodou vozidla je vysoka maximalni
dovolena rychlost 110 km/h. K dispozici je pouze nékolik malo provozuschopnych vozidel u pomérné omezeného
poCtu majitelt. Vzhledem k technickému stavu dochovanych vozi a nizsi spolehlivosti vozidel této fady je nutné
dukladné zvazit nasazeni téchto vozl, obzvlasté v pfipadé, Ze by se jednalo o vyuziti s pfipojnym vozem na
sklonové néro¢né trati. Naopak pro tyto vozy by mohl byt vhodny rezim provozu sélo na nékteré sklonové
a délkové méné naro¢né turistické lince.

3.1.6. Motorovy viiz fady 860 (M 475.0)

V roce 1968 zadalo Ministerstvo dopravy a spojii vyvoj prototypli motorového vozu fady M 474.0. Ukolem byl
povéfen Vyzkumny Ustav kolejovych vozidel (VUKV). Zadani bylo orientovano na motorovy viz pro dopravu

A T osobnich vlaki na neelektrizovanych tratich se silnym nebo trakéné
naroénym provozem. Od toho se odvijela koncepce vozu, ktery mél
byt Etyfndpravovy, s pohonem v8ech naprav, elektrickym pfenosem
vykonu a schopny provozu az se tfemi pfipojnymi vozy fady Bam
(pozdéji 053). Pozadovan byl vykon 442 kW poskytovany jednim
hnacim agregatem. Jeden ze dvou prototypd mél byt zkuSebné
vybaven elektrodynamickou brzdou. Viz mél nabizet nejméné
64 mist k sezeni a zavazadlovy oddil. Hnaci agregat mél byt umistén
pod podlahu.

Motorové vozy rady 860 (M 475.0) byly

dlouho pouzivany pro vozbu méficiho Viyrobou byla povéfena Vagonka Studénka, dodavateli elektrické
vlaku, ktery kontroloval stav Zelezniéniho  vyzbroje bylo CKD Praha, motory dodal podnik TEES Martin. Pouzit
svrsku v celé Ceské republice. byl licenéni motor Pielstick 6 PA 4-H-185. Vyroba prototypl nabirala

stale vétsi skluz a nakonec se podafilo obé vozidla dokoncit teprve
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vroce 1974. Zpozdéné dodavky elektrické vyzbroje vyvolané dodateénymi poZadavky posunula soubéZna
realizace prototypu fady M 151.0. Ani v tomto pfipadé se nepodafilo dodrzet zadanou napravovou hmotnost, proto
byly vozy pfeznaCeny na M 475.0. V dubnu 1974 byly zahajeny zkousky motorovych vozu, které probihaly na
zku$ebnim okruhu a v b&zném provozu v depu Hradec Kralové. Koneéné v roce 1979 byly schvaleny Upravy pro
sériovou vyrobu. V té dobé byla sice pfedjednana vyroba 310 vozu tohoto typu, avSak bez zajisténi potfebnych
subdodavek. Z dlivodu prednostni orientace primyslu na dodavky zbozi do Sovétského svazu nebylo mozné
zajistit spalovaci motory z TEES Martin ani elektrickou vyzbroj z CKD Trakce, resp. zMEZ Vsetin. Z vyse
uvedenych dlivodi nemohl byt viiz M 475.0 zafazen do vyrobniho programu pro obdobi do roku 1985. Nasledkem
toho CSD objednaly vy$8i poéet motorovych vozi Fady M 152.0, které se tak jako dvounapravova vozidia
jednoduché konstrukce dostaly i na vykony, které pro né nebyly uréeny, coz znamenalo znacné dopady pfedevsim
do kultury cestovani na dotCenych tratich.

Sériova vyroba vozl M 475.0 jiz nebyla zahajena. Oba prototypy jezdily povétSinou na trati Hradec Kralové — Ji¢in
— Turnov a jejich stav se zaCal zhorSovat. V roce 1991 byly vozy pfedany do Letohradu, kde zaskakovaly za
motorové vozy Fady 810, od roku 1997 mély slouZit v Mezimésti v ele vlak(i Mezimésti — Letohrad, avSak toto se
pro zavady spalovaciho motoru prakticky nepodafilo naplnit. Oba vozy byly z provozu odstaveny, jeden z nich je
dochovan do dnesnich dnli v neprovoznim stavu pro muzejni vyuZiti.

Viyrobce: Vagonka Studénka
Rok vyroby: 1974

Podet kusti (u CSD): 2

Uspofadani dvojkoli: Bo’ Bo'

Maximalni rychlost: 100 km/h

Pfenos vykonu: elektricky

Spalovaci motor: Pielstick 6 PA 4-H-185
Viykon spalovaciho motoru: 442 kW

Zasoby paliva: 1200 |

Hmotnost prazdného vozu: 56 t (M 475.0001)

Hmotnost obsazeného vozu:

Max. hmotnost na napravu:
Délka pres narazniky:
Minimalni polomér oblouku:
Pocet mist k sezeni:

Prezdivka:

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:

55,11 (M 475.0002)
62,1t (M 475.0001)
61,9t (M 475.0002)
14 t

24 500 mm

125m
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Hodnoceni vozidla:

Vzhledem k nizkému poctu dochovanych voz( fady 860 (M 475.0) a vzhledem k Eetnym technickym porucham,
které tyto vozy provazely po celou dobu provozu, nelze pravidelné nasazovani této fady do pravidelného
turistického provozu doporuit, a to pfestoze se jedna o vozidla z hlediska kultury cestovani na pomémé vysoké
urovni. Okrajové Ize uvazovat s vozidlem této fady jako se zaloZnim za jiné vozidlo obdobnych fad (830, 831, 850,
851).

3.1.7. Motorovy viiz fady 810 (M 152.0)

Motorové vozy fady M 240.0 nesplinily o¢ekavani a nepodafilo se jim nahradit osvédcené vozy fady M 131.1. Proto
je CSD prestaly nakupovat a za¢aly uvazovat o nahradé Fady M 131.1 modemé FeSenymi dvounapravovymi
vozidly. Jiz sama mySlenka orientace na dvounapravové provedeni byla vdobé vdeobecného nakupu
Ctyfnapravovych vozidel neobvykld. Nicméné se ji podafilo prosadit a v roce 1968 zadalo Ministerstvo dopravy
vyvoj nového typu dvounapravovych vozl fady M 251.0 se dvéma pohanénymi dvojkolimi. Vyzkumny ustav
kolejovych vozidel vypracoval studii FeSici pouziti nékolika riznych motorl tuzemskych vyrobci
a hydromechanického nebo elektrického prenosu vykonu. Na jejim zakladé bylo rozhodnuto, Ze pro t€zSi vykony
na vedlejSich tratich budou uréeny soubézné vyvijené Ctyinapravové motorové vozy fady M 474.0 (byly vyrobeny
pouze dva prototypy oznacené M 475.0, nyni fada 860) a pro zbyvajici lehkou sluzbu postaci méné vykonny lehky
motorovy v(z s jen jednim pohanénym dvojkolim fady M 151.1, jehoz vyvoj byl zadan v roce 1970.

Pfi zpracovani kone¢ného feSeni byla zvolena koncepce kolejového autobusu s maximainim vyuZitim hromadné
vyrabénych dilii z automobilového priimyslu, predev$im z tehdy zdafilych méstskych autobusti Karosa SM 11.
Jednalo se zejména o dplny hnaci agregat, sestavajici zlezatého spalovaciho motoru LIAZ ML 634
a hydromechanické pfevodovky Praga 2 M 70. Panovaly v8ak obavy, jak automobilové prvky obstoji v tézkém
draznim provozu. Pro odzkouSeni novych agregatu poslouzily dva motorové vozy fady M 131.1, do nichZ bylo
zafizeni zabudovano. Obdobné postupovali konstruktéfi i v oblasti vyvoje pojezdu, kde se inspiraci staly
jednonapravové podvozky navrzené vroce 1910 Ing. Rybakem a pouZivané u oblibenych dvounapravovych
osobnich voz{ vyrabénych v letech 1938 - 1955.

Vroce 1973 byly ve Vagonce Studénka vyrobeny dva prototypy fady M 151.0, které byly podrobeny rozsahlym
zkouSkam. ProtoZe se pfi vyvoji nepodafilo dodrZet zadanou napravovou hmotnost, byly vozy pfeznaceny v roce
1974 na fadu M 152.0. Vroce 1975 zaCala sériova vyroba. Podle
pvodnich predpokladd mély CSD odebrat asi 150 voz( této fady pro
lehkou sluzbu na kratkych vedlejSich tratich se slabym provozem.
Zbyvajici potfebu mély pokryt Ctyinapravové vozy fady M 474.0.
Protoze k jejich realizaci nedoslo, byly nuceny CSD pfistoupit na
nouzové feSeni a nakoupit do roku 1982 vozy M 152.0 v celkovém
potu 678 kus, &mz se tato fada stala u CSD historicky
nejpocetnéjsi. S nasledky tohoto vyvoje se nastupnické Zzelezniéni == E——

spravy potykaji dodnes. Prestoze kvalita cestovani vpomémé Motorovy viiz fady 810 (M 262.0)
spartansky vybavenych vozech neni vysoka, Ize hovoiit o Gispésnosti v pﬁvodn'im (retro) natéru vypada velmi
konstrukce vozl fady M 152.0. Diky své Uspornosti se jim podafilo elegantné.

prodlouzit Zivot mnoha vedlej$im tratim v Ceskoslovensku, které by

byly jinak zruSeny nebo zruSeny vyrazné dfive, kdyby zde mély byt provozovany neekonomické soupravy podobné
jako v jinych sousednich zemich. V mimé modifikaci byly tyto vozy dodavany do Madarska a o jejich nékupu
uvazovalo i Polsko.

K motorovym vozdm fady M 152.0 bylo v letech 1976 — 1983 vyrobeno 909 pfipojnych vozd vzhledové shodné
fady Blm (pozdéji Baafx, nyni 010). V roce 1988 vozy fady M 152.0 obdrzely pfi pfeislovani nové fadové oznadeni
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810. Ackoli v poslednich letech dochazi k jejich masivni nahradé novymi ¢&i rekonstruovanymi, ale pfedevsim
pohodInéj§imi (avSak také provozné draz§imi) vozidly v Cele s jednotkami fady 814, které vznikly rekonstrukci vozu
fady 810 a pfipojnych vozl fady 010, nadale se s fadou 810, popf. s fadou 809 upravenou pro samoobsluzny

provoz bez vlakové Gety (pouze se strojvedoucim), Ize na nékterych vedlejsich tratich v Ceské republice setkat.

Viyrobce: Vagonka Studénka

Rok vyroby: 1973, 1975 - 1978, 1981 - 1982
Podet kusti (u CSD): 678

Uspofadani dvojkoli: A1

Maximalni rychlost: 80 km/h

Pfenos vykonu: hydromechanicky

Spalovaci motor: LIAZ ML 634

Viykon spalovaciho motoru: 155 kW

Zasoby paliva: 3001

Hmotnost prazdného vozu: 20t

Hmotnost obsazeného vozu: 24 1

Max. hmotnost na napravu: 13,6 t

Délka pres narazniky: 13970 mm

Minimalni polomér oblouku: 100 m

Pocet mist k sezeni: 55

Prezdivka: Jorchestrion®, ,sklenik”, ,motorak"

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:

V provozu Ceskych drah se nachazi nadale je$té nékolik desitek motorovych vozi fady 810. Dal$i vozy jsou
v majetku soukromych dopravcd, napf. KZC Doprava (4 vozy), GW Train Regio, Arriva Morava. Nékteré vozy jsou
v ptvodnim natéru. Vozy shodného typu byly provozovany rovnéz na Slovensku a v Madarsku.

Vozidla v retro natéru nebo pro muzejni zachovani:
810.002 CD - Olomouc (pro DHV) - retro

810.100 CD - Ceska Trebova (pro DHV)

810.517 KZC - retro

810.535 KZC - retro

810.678 CD - Olomouc (pro DHV)

Hodnoceni vozidla:

Motorové vozy fady 810 (M 152.0) svym zplsobem nesplfiuji zadani této studie, nebot se jedna s vyjimkou
prototypl o vozidla mladsi 40 let (prototyp byl vyroben v roce 1973, série aZz od roku 1975). SouCasné jsou tato
vozidla ve v&tsi mife jesté stale nasazovana u CD v pravidelném provozu, a to v omezené mife i na Gzemi
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Usteckého kraje. PFesto je nutné zvazit, zda tato spolehlivé a Usporna vozidla na nékteré lince turistickych viaka,
ktera se velmi blizi rezimu zcela standardni dopravni obsluznosti, nezvolit jako trakéni vozidlo pravé tento typ.
Viyhodou je velky poCet zachovanych kusU, pfiemz pro pouZiti na turistickych vlacich Ize zvazovat prioritné vozidla
vybavena pivodnim natérem. Dvounapravové vozy fady 810 jsou z hlediska kultury cestovani pomérné spartansky
vybaveny, dfevéné lavice jsou pouze potaZzeny koZenkou a maji jen nizkd a v uhlu 90 stupAit umisténa nepohodiné
opéradla. Znacnou nevyhodou jsou pouze vyklopna okna. Rovnéz kapacita zavazadlového prostoru pro pfepravu
jizdnich kol a détskych koc¢arkd je minimalni, tato skutecnost je vSak dobfe fesitelnd pouzitim nékterého pfipojného
vozu Baafx (010) a navaznych fad, kterych se dochovalo velké mnozstvi. Vzhledem ke spolehlivosti vozidla je
mozny rezim provozu sélo nebo s pfipojnymi vozy. Doporuéit Ize nasazeni pouze na krat§i a méné vyznamné linky,
vozidlo neni vhodné pro delSi cestovani.

3.1.8. Motorovy viiz rady 815

V' roce 1949 zadaly Némecké drahy (DB) vagénce Waggonfabrik v Uerdingenu vyvoj lehkého dvounapravového
motorového vozu pro osobni dopravu na vedlejSich tratich. Z divodu minimalizace nakladi méla konstrukce
vychazet z komponentl pouzivanych pfi sériové vyrobé silniénich autobust. Maximalni poZadovany rozvor
4,5 metru pfedurdil i celkovou délku 10,65 m. Byl pouzit podpodlahovy spalovaci motor Biissing U9 o vykonu
81 kW. Pro pfenos vykonu byla pouZita Sestistupriova mechanické prevodovka.

Desetikusova série vozl oznacenych VT 95901 — 910 byla dokoncena v 1été 1950. Zaroven byl dodan také viz
VT 95 911 vybaveny dvéma skladacimi tfidilnymi dvefmi na kazdé bocnici (ostatni vozy mély jen jedny dvefe na
kazdé bocnici). Soucasné bylo vyrobeno i Sest pfipojnych voz(.
Rozvor 4,5 metru ale omezoval kapacitu vozidla, a tak byl zkusebné
vyroben jeden vz o rozvoru 6 metrl as celkovou délkou12,75 m.
Poté co absolvoval uspokojivé zkousky, nasledovala v letech 1952 —
1955 vyroba 557 voz( fady VT 95 pro potfeby DB. DalSich 15 vozl
DB ziskaly pfipojenim Zeleznic Sarska, kam byly pivodné dodany.
U Casti vozl byly pouzity singjsi motory o vykonu 95,5 kW, resp.
110,5 kW. K motorovym vozim byly vyrobeny dal$i pfipojné vozy.

Motorové vozy Fady 815 jsou némeckou Vozy fady VT 95 byly vyvinuty s cilem zefektivnit provoz na vedlejSich
obdobou nasich motorovych vozi fady 810 {ratich a tyto zachranit pred zastavenim osobni dopravy. Tato
a v zemi nasich sousedu byvaly ogekavani byla naplnéna, i kdyz vykon vozt byl pro sklonové
oznacovany jako kolejové autobusy. naro¢néjsi traté pfilis nizky. Tato skutenost a Uvahy o pouZiti fidicich

vozl vedly kvyvoji vykonové silngjSich prototypd. Jejich tfi kusy
oznacené fadou VT 98 byly vyrobeny v roce 1953 opét ve Vagonce v Uerdingenu. Vozy byly koncepéné totozné
s fadou VT 95. Jako hnaci agregaty byly pouZity dva motory Bissing U9a, kazdy o vykonu 96 kW. Po ukonceni
Uspésného zkusebniho provozu bylo v letech 1955 — 1962 dodano celkem 329 vozu. K motorovym vozim bylo
dodano 320 pfipojnych a 310 fidicich vozu. V provozu pak bylo mozné s vyuzitim vice¢lenného fizeni vytvafet az
Sestivozové soupravy. V roce 1968 byly vozy pfeznaCeny na novou fadu 798 (starSi vozy VT 95 obdrzely fadu
795).

Od roku 1980, kdy byl ukonéen provoz fady 795, zacalo klesat i vyuZiti singjSich verzi téchto motorovych vozu.
V letech 1987 — 1988 bylo nékolik desitek voz( upraveno pro jednomuznou obsluhu (pfestavéné vozy obdrzely
fadu 796). VIété 1993 bylo zahajeno definitivni nahrazovani poslednich v provozu je$té zbyvajicich vozli nové
dodavanymi jednotkami fady 628. Poslednich 20 vozu proslo hlavni prohlidkou v roce 1992 a vzhledem k osmileté
periodé hlavnich oprav se kapitola jejich pravidelného provozu uzaviela v inoru 2000 na trati Tlibingen — Horb
nedaleko Stuttgartu.
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Cast vozil véak nebyla sesrotovana, ale byly odprodany soukromym provozovatelim v Némecku. Rada jich byla
odprodana do jinych zemi, napf. do Belgie, Rakouska, Turecka, Libanonu & Uruguaye. Nékolik sérii bylo do
zahrani¢i dodano pfimo z vyroby, a to pfimo z némeckych zavodl (do Lucemburska, Rakouska) nebo v ramci
licenéni produkce (Italie), resp. kombinaci obou zpUsobt (Jugoslavie a Spanélsko, odkud byla pozdsji ast vozi
odprodana do Portugalska). V roce 1982 byl jeden upraveny viz v salonnim provedeni dodan do Gabunu pro
vyuziti zdej$i viadou.

Do Ceské republiky se tyto vozy poprvé dostaly v souvislosti se zahajenim provozu soukromych dopravcd. V roce
2000 zakoupil od DB podnikatel Radan Stift dva vozy fady 796, jeden viz fady 798 a jeden fidici viz fady 998,
které pozdgji odprodal spolenosti Ceska sevemni draha. V ervnu 2002 Drazni Gfad pridélil pavodnimu vozu
796.757 oznaceni 815.001 a byl zahajen jeho zkuSebni provoz. Vozy se zaaly pravidelné objevovat na Ceském
uzemi diky znovuobnoveni provozu na peazni trati Zittau — Varnsdorf — Eibau, kde zadala provoz zajiStovat
spoleénost SBE. Nasazovany byly vozy fad 796 a 798 odkoupené od riznych spoleénosti véetné vozi Ceské
severni drahy. Od roku 2004 vozy pouzivala spoleCnost Railtrans na trati Zittau — Liberec a také pro vozbu
prilezitostnych turistickych vlaku ze Zittau pres Varnsdorf do Prahy. Provoz téchto vlaku byl zastaven v prosinci
2010, kdy dopravni obsluZznost na trati zacal zajistovat dopravce Vogtlandbahn. V sou¢asné dobé Cesti dopravci
ani majitelé nevlastni zadné vozy této fady, pro jejich vyuZziti by proto byl nutny prondjem ze zahrani¢i, popf.
osloveni zahraniéniho majitele vozd.

Viyrobce: Waggonfabrik Uerdingen ve spolupraci s dalSimi firmami
Rok vyroby: 1953, 1955 - 1962

Uspofadani dvojkoli: Bo

Maximalni rychlost: 90 km/h

Pfenos vykonu: mechanicky

Spalovaci motor: 2 motory Bussing U9a, resp. U10a

Viykon spalovaciho motoru: 2x110,5 kW

Zasoby paliva: 2x2001

Hmotnost obsazeného vozu: 21,2t

Max. hmotnost na napravu: 10,6 t

Délka pfes narazniky: 13 950 mm

Pocet mist k sezeni: 56

Pfezdivka: ,Uerdingen®, ,Ferkeltaxi“, ,Schiittelbus®, ,Roter Brummer*

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informacnich zdroju:

V Ceské republice se momentaln& nenachazi zadny viz této Fady, pfi pozadavku na provoz téchto vozd by bylo
nutné oslovit majitele ze zahranici (pronajem, zahraniéni dopravce, odkup).

Hodnoceni vozidla:

Motorovy viz fady 815 je jakymsi némeckym ekvivalentem voz( fady 810. Jedna se o Usporné a spolehlivé
dvounapravoveé vozy, které vSak vzhledem k pouzitym sedaCkadm nabizeji o néco vysSi kulturu cestovani. | v tomto
pfipadé jsou vozidla vybavena pouze vyklopnymi okny, coz je v8ak kompenzovano nulovym oddélenim stanovisté
strojvedouciho od oddilu pro cestujici, a tak je zajiStén pomérné neruseny pohled na trat pfed (a v pfipadé provozu
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solo i za) vozem. Podobné jako motorové vozy fady 810 ani vozy fady 815 nedisponuji vétSim prostorem pro
pfepravu zavazadel (détskych kocarku a jizdnich kol). Z historického hlediska je nevyhodou, ze se nejedna
o vozidlo, které by v minulosti bylo na tratich v Ceské republice provozovano, vozy se do CR poprvé dostaly aZ po
roce 2000 a jejich nasazeni bylo viceméné epizodni (odehravalo se v§ak predeviim v Libereckém a Usteckém
kraji). K voztm jsou k dispozici i pfipojné vozy obdobného vzhledu. Presto Ize zvazit jejich nasazeni pfedevsim na
nékteré pfihraniéni turistické lince, kde by tato némecka vozidla plsobila soucasné i jako uréitd v tuzemsku
neobvykla atrakce, navic by lakala ke svezeni zahranini cestujici. Tento zajem by mohl podpofit i jejich svébytny
retro vzhled.

3.2. Motorové lokomotivy
3.21. Motorova lokomotiva fady 700/701/702/703 (T 211.0/T 211.1/T 211.2/T 212.0/T 212.1)

V letech 1933 — 1957 bylo v CKD Praha vyrobeno 107 malych motorovych lokomotiv riiznych fad uréenych pro
Gzky a normalni rozchod, které byly dodavany primyslovym podnikim v Ceskoslovensku, Némecku, Polsku
a Madarsku. Jejich charakteristickymi rysy byly spojnicovy pohon, mechanicky pfenos vykonu a robustni fadovy
BN 60, vyrébénych v letech 1955 — 1957. Vyznamnym inovacnim
krokem byla v letech 1955 — 1956 konstrukce prototypli modernéji
feSenych dvounapravovych lokomotiv typu BN 150. Celkem byly
postaveny tfi prototypy: jeden s mechanickym pienosem vykonu
oznaCeny T211.0, dva shydrodynamickym pfenosem vykonu
oznaCené T 211.1. Pouzit byl pohon dvojkoli kloubovymi hfideli
a napravovymi pfevodovkami s kuZelovym ozubenim a vzduchem
chlazeny naftovy dvanactivalcovy motor TATRA 111A  znamy
v tratové sluzbé objevovaly pouze zvnékladnich automobi!ﬂ T,atra. Volba n}otgru a ro?ustni mechanické
vjjimené, jejich obvyklym pasobistém byl pfevodovky byla inspirovana motorovymi vozy fady M 131.1. Do
posun v Zelezniénich stanicich, depech &  S€riove vyroby byla zafazena vroce 1957 dieselmechanicka verze

Motorové lokomotivy fady 701 (T 211.1) se

na vle¢kach. V tomto piipadé zaskoéila T211.0 (nyni 700), ktera se docCkala uctyhodné série v poctu
mala motorova lokomotiva za nefunkéni 824 strojli tohoto typu vyrobenych do roku 1962 (z toho 167 bylo
parni lokomotivu. dodano CSD). Lokomotivy nasly uplatnéni predevsim na viegkach

primyslovych zavodi v Ceskoslovensku i v zahranigi. U CSD byly
obvykle nasazeny pfi posunu v lokomotivnich a vozovych depech a u pracovnich viaki. Jen vyjimecné je
zaznamenan jejich provoz v ¢ele osobnich vlakU, obvykle s pfipojnymi vozy fad Bim, popf. BDIm.

Od roku 1977 byla u nékterych lokomotiv provedena nahrada plvodniho motoru novéjSim a vykonngjSim
vzduchem chlazenym nepfepliiovanym dvanactivalcovym naftovym motorem T 930.51. Tyto lokomotivy byly
oznaceny fadou T 211.1 (nyni 701). Od roku 1986 byl pfi modernizacich pouZivan vzduchem chlazeny osmivalcovy
naftovy motor T 3-928.32 a lokomotivy oznacovany fadou T 211.2 (nyni 701.3).

Dal$i fady lokomotiv vznikly jako vyvojové pokraCovani pfedchoziho typu T 211.0. Prototyp lokomotivy T 212.0
(nyni 702) vznikl v CKD v roce 1961. Pouzit byl nov&jsi naftovy motor TATRA 930.51 o vy$8im vykonu. Lokomotiva
byla vice zatizena balastem na hmotnost 24 tun. Sériova vyroba této fady byla v ramci programu industrializace
Slovenska a pro odlehéeni CKD (s cilem zvysit produkci lokomotiv pro byvaly SSSR) pfedana do Turéianskych
strojiren v Marting, kde byla realizovana v letech 1966 — 1971.

Dal$i inovaci bylo osazeni lokomotiv hydromechanickym pfenosem vykonu. Tato zaleZitost souvisela se snahou
prosadit hydrodynamicky pfenos vykonu. Proto byla ve Svédsku u firmy SRM zakoupena licence na vyrobu
hydromechanickych pfevodovek s protibéznou rotaci reaktoru. Pfevodovky SRM byly postupné aplikovany
u nékolika fad lokomotiv, ale uvedené pokusy obvykle nedopadly pozitivné. Vétsina lokomotiv se do sériové vyroby
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nedostala, a to s vyjimkou stroji fady T212.1 (nyni 703), které vyrabély opét Turcianské strojirny. Obsluha
lokomotiv fad T211.0 a T 212.0 s mechanickym pfenosem vykonu byla sice jednoduchd, ale vyzadovala od
strojvedouciho uréitou zruénost pfi posunu. Proto byla aplikace hydromechanického pfenosu vykonu u Fady
T 212.1 pfinosem, nebot’ lokomotivy ziskaly schopnost plynulého rozjezdu. | tyto lokomotivni fady se uplatnily

pfedevsim na vlegkach a u CSD na lehkém posunu.

Viyrobce:

Rok vyroby:

Pocet kust (u CSD):

Uspofadani dvojkoli:
Maximalni rychlost:

Pfenos vykonu:

Spalovaci motor:

Viykon spalovaciho motoru:

Zasoby paliva:

Hmotnost ve sluzbé:

Max. hmotnost na napravu:

Délka pres narazniky:

Minimalni polomér oblouku:

Prezdivka:

CKD Praha

TurCianské strojarne Martin (jen T 212.0, T 212.1)

1955 - 1962 (T 211.0)

1966 - 1971 (T 212.0)
1969 - 1979 (T 212.1)

167 (T 211.0)

99 (T 212.0)

52 (T 212.1)

B

40 km/h

mechanicky (T 211.0, T 212.0)
hydromechanicky (T 212.1)
T111A(T211.0)

T930.51 (T 211.1, T 212.0)
T930.54 (T 212.1)

T 3-928.32 (T 211.2)

121 kKW (T 211.0)

147 kKW (T 211.1, T 211.2, T 212.0)
169 kW (T 212.1)

3501

22t (T 211.0)

24t(T 212.0, T 212.1)
11t(T 211.0)

12t(T 212.0, T 212.1)
7240 mm (T 211.0)

7220 mm (T 212.0, T 212.1)
60 m

,Puklik®, ,prasatko”
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Potencialné dostupna vozidla vytipovana z vefejnych informacnich zdroju:
Vozidla v retro natéru nebo pro muzejni zachovani:
700.005 Zababa

700.074 Zababa

700.077 Zababa

700.093 Zababa

700.095 Zababa

700.101 DHV CD - Bezdruzice (Plzefiska draha)
700.162 Poséazavsky Pacifik

700.533 KZC

700.534 Zababa

700.689 Hrbata Mana

701.061 DHV CD

701.069 Poséazavsky Pacifik

701.305 KZC

702.034 CD - Olomouc (pro DHV)

702.062 DHV CD

702.069 DHV CD- Luzna

702.581 SAXI

703.050 DHV CD

Hodnoceni vozidla:

Vizhledem k nizké dosahované maximalni rychlosti i nizkému vykonu se nasazeni téchto lokomotiv na turistické
linky nedoporuéuje. Teoreticky by zfejmé bylo mozné jejich vyuiti na turistické lince T3 Ceska Kamenice -
Kamenicky Senov, kde by vzhledem k malé pfekonané vzdalenosti bylo jejich nasazeni (napf. s pipojnym vozem
fady Blm) mozné, avSak i zde je vzhledem k nutnosti objizdéni pfi pouziti lokomotivni fady T 211 €i T 212 vhodnéjsi
vyuZiti motorového vozu. Lze vSak akceptovat nékterou z téchto Fad jako pfipadné zalozni vozidlo na této lince.

3.2.2. Motorova lokomotiva rady 720 (T 435.0)

V roce 1948 objednalo Ministerstvo dopravy u CKD Praha vyvoj lokomotivy fady T 434.0 o vykonu 515 kW. Tento
motor byl v CKD vyvijen jesté pred druhou svétovou valkou pro jugoslavské vojenské namofnictvo. Mechanicka
¢ast lokomotivy byla inspirovana americkymi vzory, véetné pensylvanského podvozku se jhy. Prototyp lokomotivy
byl pfedan CSD az v roce 1953, druha lokomotiva v roce 1955. Vzhledem k vy3$i hmotnosti byly obé lokomotivy
preCislovany na T 436.0. Na zakladé zkuSenosti z této fady byly v roce 1958 postaveny dva prototypy lokomotivy
fady T 435.0, ktera méla oproti svym predchidkynim zvySen vykon naftovych motord na 552 kW. Stroje fady
T 435.0 se ukazaly spolehlivéjsi, avSak v té dobé hrozila konkurence lokomotiv T 455.0 od madarského vyrobce
Ganz.
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V tuzemskych podminkach byly kromé toho favoritem vté dobé vznikajici dieselhydraulické lokomotivy fady
T 444.0, jejichz prototypy mély byt dodany v roce 1959. CSD proto vyékavaly. O ovéfovaci sérii Fady T 435.0

Motorova lokomotiva fady 720 (T 435.0) se
dvéma nostalgickymi étyinapravovymi vozy
fady By - vhodna a spolehliva volba pro

neprojevily zajem, a tak vSech 10 lokomotiv bylo odprodano do
primyslu (na vle¢ky). Z prvnich sedmi lokomotiv 1. série fady
T435.0 bylo sedm Sirokorozchodnych (dvé byly dodany do
Sovétského svazu, zbyvajici slouzily na prekladisti v Cierne nad
Tisou). Ze zbyvajicich 53 kusti 1. série prevzaly &ast strojii CSD,
C¢ast primysl a &ast byla exportovana do Albanie. Nasledné byly
vyrabény jesté tfi dalSi série. Vzhledem Kk potizim s pensylvanskymi
podvozky byly pouzity nové podvozky sramem ve tvaru pismene
H

Lokomotivy byly zpolatku nasazeny predevS§im na posun
a manipulacni vlaky. Po odstranéni prvotnich potizi se jednalo
o velmi spolehlivé a strojnimi Eetami oblibené lokomotivy. Pozdgji se
zaCaly objevovat i v Eele osobnich vlakd, napf. na trati zMostu do

Moldavy. Koncem sedmdesatych let 20. stoleti, po dodavkach lokomotiv fad T 466.0 a T 466.2 (nyni 735 a 742)
zaCal jejich Ustup zosobni dopravy. Na pocatku devadesatych let je nahradily nové lokomotivy fad 731
a modernizované 714. To jiz fada T 435.0 méla od roku 1988 nové Fadové oznaceni 720.

Definitivni konec provozu Fady 720 véak nenastal ani do dnesnich dndi. U CD Cargo sice jiz tyto lokomotivy davno
neplsobi, avsak vyuzivany jsou pfedevsim k vedeni stavebnich vlak( pfi modernizaci Zeleznicni sité. Lze je spatfit
i pfi posunu na vleckach. Néktera vozidla se dostala do péce rGznych zelezni¢nich spolkd, a tak jsou vzorné
udrzovana, upravena a vyuzivand pro muzejni UCely. Stémito lokomotivami se Ize obCas setkat v Cele

nostalgickych viaku.

Vyrobce: CKD Praha
Rok vyroby: 1958 - 1962
Podet kusti (u CSD): 150
Uspofadani dvojkoli: Bo’ Bo'
Maximalni rychlost: 60 km/h
Pfenos vykonu: elektricky
Spalovaci motor: 6 S310 DR
Viykon spalovaciho motoru: 552 kW
Zasoby paliva: 24001
Hmotnost ve sluzbé: 61t

Max. hmotnost na napravu: 15,25t
Délka pfes narazniky: 12 560 mm
Minimalni polomér oblouku: 70m

Prezdivka:

,hektor”, ,maly hektor*, ,buchar*

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:

720.001 NTM - depozitai Chomutov
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720.003 Poséazavsky Pacifik
720.016 DHV CD - Ceska Tiebova
720.040 DHV CD

720.058 DHV CD - Luzna
720.087 DHV CD - depozitaF Chomutov
720.091 KK Byskovice

720.093 MDC Bratislava - Vrutky
720.099 Junior Market

720.108 Poséazavsky Pacifik
720.111 DHV CD

720.113 KPKV Brno

720.114 Poséazavsky Pacifik
720.139 DHV CD

720.145 DHV CD - Cheb
720.508 EZ Praha

720.509 Poséazavsky Pacifik
720.541 EZ Praha

720.567 AWT (ex Viamont)
720.594 JUSO Zvolen

720.595 AWT

720.604 AWT

720.607 Draslovka Kolin

Hodnoceni vozidla:

Lokomotivy fady 720 (T 435.0) jsou i pfes své vysoké stafi pomémé spolehlivé, coz nejlépe dokumentuje jejich
stéle jeSté pomémé vysoky poCet vyuzivany v okrajové sluzbé, na vleCkach, ve vozbé pracovnich a stavebnich
vlaku apod., a to i u soukromych nakladnich Zelezni¢nich dopravcd. Velké mnoZstvi téchto lokomotiv je zachovano
u vétsiho mnozstvi majiteld i pro muzejni uely. Z téchto duvodl Ize nasazeni lokomotiv fady 720 na turistické linky
lokomotivnich fad. Lokomotivy Ize provozovat s pfipojnymi vozy k motorovym vozim, pfedevsim fad Bix (020)
a Bix-Post (022), s dvounapravovymi klasickymi osobnimi vozy (napf. typ ,Rybak") véetné pfisludnych sluzebnich
vozu, ale i s Ctyfnapravovymi vozy Bai, D a obdobnych fad.

3.2.3. Motorova lokomotiva fady 710 (T 334.0)

Inspiraci pro vyrobu lokomotiv fady T 334.0 byly tfindpravové dieselhydraulické lokomotivy se spojnicovym
pohonem vyrabéné po druhé svétové valce v Némecku. Bylo jich vyrobeno velké mnozstvi. Divod je prosty:
tfinapravové lokomotivy jsou nejvétsim realné proveditelnym vozidlem bez podvozkd a tedy relativné levnym.
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Koncepci spojnicového pohonu prazska lokomotivka CKD opustila u prototypu tfinapravové dieselhydraulické
lokomotivy fady T 324.0 vyrobené v roce 1959. Byly pouzity kloubové hiidele a napravové prevodovky s kuzelovym
ozubenim, podobné jako pfedtim u fad T 211.0 a T 211.1. DvouméniCova hydrodynamicka pfevodovka vlastni
konstrukce CKD a naftovy motor 12 V 170 DR byly pfedtim vyuZity u lokomotiv CN 400. Spalovaci motor tohoto
typu byl jiz v té dobé dukladné ovéfen na motorovych vozech M 262.0 i na uzkorozchodnych lokomotivach fady
T 47.0 (v obou pfipadech s elektrickym pfenosem vykonu).

Po rozsahlych zkouskach prototypu fady T 324.001 nasledovala
od roku 1961 sériova vyroba zdokonalenych stroju fady T 334.0.
Plvodni hladka architektura kapot a kabiny fady T 324.0 byla
vystfidana energicky vyhlizejicimi tvary s napadnymi nadokennimi
stfiSkami, které se staly typickymi pro vSechny naSe dalSi
motorové lokomotivy se stfedni vyvySenou kabinou strojvedouciho.
Stroje Fady T 334.0 byly zpogatku vyrabény v CKD v Libni (1961 -
1963), pozdéji ve smichovské Tatfe (1964 — 1966). V souvislosti
s narGstajici produkci tramvaji typu T3 byla v roce 1966 vyroba
pfedana do Slovenskych metalurgickych zavodu (SMZ) v Dubnici
nad Vahom. Od roku 1969 se montaz stroj0 fady T 334.0
pfesunula do Turgianskych strojiren TEES Martin.

Pro svij typicky zeleny natér dostaly
lokomotivy fady 710 (T 334.0) mezi
Zeleznicari prezdivku ,rosnicka“.

Lokomotivy byly nasazovany pfedevsim na posun, kde ale byly ur€itym zklamanim. Pfi rozjezdech byly pomalé,
a tak nebyly vhodné pro posun odrazem. Zlstal pro né pouze lehky stani¢ni posun, kde ale nebyly pro tvrdy chod
strojvedoucimi pfilis oblibené. V tratové sluzbé byl jejich vykon pfili§ nizky, vzdyt dosahoval zhruba poloviny
vykonu parnich lokomotiv 423.0. Proto fada T 334.0 slouzila u CSD pouze cca 20 let. V&tsi uplatnéni nala na
vletkach, kde jejich nizka rychlost tolik nevadila. Uplatnily se také u dalsich sluzebnich odvétvi CSD, napf.
u Tratovych strojnich stanic a Zelezniéniho vojska. Zfejmé poslednim nasazenim lokomotiv Fady 710 byly zaskoky
za motorovy viz na trati Hnévéeves — Smifice v obdobi platnosti jizdniho Fadu 1993/1994. Ve druhé poloviné
90. let 20. stoleti byly nasazovany pouze na topirenském a stani¢nim posunu v Hradci Krélové, na topirenském
posunu v Bohuminé a kratce také na posunu ve stanici Marianské Lazné. Déle se udrzely v provozu u slovenskych
Zeleznic a na vleckach. Kromé tuzemskych vleek byly stroje této fady dodavany i podnikim v Némecké
demokratické republice, Rumunsku, Madarsku, jezdily i v Srbsku a jedna lokomotiva ve Svédsku. Na Siroky
rozchod 1676 mm byly dodany do daleké Indie. Celkem bylo vyrobeno 576 stroju této fady.

Viyrobce: CKD Praha, SMZ Dubnica nad Vahom, TEES Martin
Rok vyroby: 1961 - 1972
Podet kusti (u CSD): 110

Usporadani dvojkoli: C

Maximalni rychlost: 60 km/h

Pfenos vykonu: hydrodynamicky
Spalovaci motor: 12V 170 DR
Viykon spalovaciho motoru: 302 kW

Zasoby paliva: 1050 |
Hmotnost ve sluzbé: 40,5t

Max. hmotnost na napravu: 13,5t

Délka pres narazniky: 9440 mm
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Minimalni polomér oblouku: 80m

Prezdivka: Jrosnicka"“, ,rosnice"

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:
710.085 DHV CD

710.090 DHV CD

710.627 SAXI

710.647 Zababa

710.797 Junior Market

710.823 MDC Bratislava

710.944 Zababa

Hodnoceni vozidla:

Vzhledem k nizké dosahované maximalni rychlosti i nizkému vykonu Ize nasazeni téchto lokomotiv na turistické
linky doporucit jen ve velmi omezené mife. Lokomotivy nenaly v bézném provozu uplatnéni v tratové sluzbé
a byly velmi brzo vyfazovany z provozu u CSD. Mozné by bylo jejich nasazeni napF. na kratké a trakéné nenaroéné
lince T3 Ceska Kamenice — Kamenicky Senov, kde je vzhledem k nutnosti ¢astého objizdéni vSak vhodn&jsi
provoz motorovym vozem. Lze akceptovat lokomotivu fady 710 (T 334.0) jako zalozni vozidlo na této lince, a to
v soupravé s vhodnymi vozy (pfipojné vozy Blm a BDIm nebo dvounapravoveé vozy typu ,Rybak®). Ur€itou moznosti
je také vyuziti na lince T7 Most — Lovosice, a sice s ohledem na nizké tratové rychlosti a potfebu jen méné
kapacitni soupravy, stejné jako absenci Uvrati na trase.

3.24. Motorova lokomotiva fady 725 (T 444.0)

Druhou vyvijenou motorovou lokomotivou s hydrodynamickym prenosem vykonu byla v prazském CKD
pfipravovana fada T 444.0. Ctyinapravova lokomotiva se stala protikladem lokomotiv Fady T 435.0. Byl pouzit misto
pomalubéZného motoru rychlobézny, misto elektrického prenosu
hydraulicky a misto robustnosti byla cilem subtilnost. Dva prototypy
vyrobené v roce 1959 byly podrobeny naroCnym zkoudkam, které
probihaly na vedlejSich tratich v okoli Prahy i pfi posunu na riznych
nadrazich. Pfitom byly porovnavany nejen nové motorové
lokomotivy navzajem, ale i s béznymi typy parnich lokomotiv.

Elegantni Cervené lokomotivy fady T 444.0, které svym designem

“~_ odpovidaly némecké fad& V80, byly v CKD vyrobeny jen dvé.

Casovymi souputniky ,hektord“ Fady 720 Sériova vyroba byla pfedéna do Tur€ianskych strojiren v Marting.
byly typicky éervené ,karkulky“ fady 725 Prototypy fady T 444.0 byly pfili§ lehké, coz negativné ovliviiovalo

(T 444.0). Pii zimni nostalgické jizdé se jejich tazné a brzdné sily na mezi adheze. Pfed zahajenim vyroby
o druhém Vanocnim svatku v roce 2001 byl proto projekt upraven: lokomotivy byly delSi, t€zSi a vykonnéjsi.
dvojice téchto lokomotiv objevilainatrati  \/roce 1962 byla v Martiné zahéjena sérova vyroba, nebot tehdejsi
z Mostu na Moldavu. Ministerstvo  dopravy  pozadovalo pro  dopravu  osobnich

a nakladnich vlaki na vedlejSich tratich (z divodu pfechodnosti)
lokomotivy s hydraulickym pfenosem vykonu pfi dodrzeni napravové hmotnosti 14 tun, coz bylo u fady T 435.0
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nesplnitelné. Do roku 1965 bylo pro CSD vyrobeno 111 lokomotiv, dalsi stroje shodné konstrukce byly dodany na
vlecky pod oznadenim T 444.05.

Podobné jako fada T 435.0 byly i stroje T 444.0 nasazovany pfedevsim na posun, nebot zde pracovaly parni
lokomotivy nehospodarné. V tratové sluzbé byly vyuzivany i jako nahrada za motorové vozy. Soubézny provoz fad
T 444.0 a T 435.0 byl pfedmétem mnoha srovnani. Z hlediska spolehlivosti, naklad na udrzbu, spotfeby paliva
viditelnosti z kabiny strojvedouciho a lepSich chodovych vlastnosti, coz bylo ur€eno pouZitim mékceji vypruZzenych
podvozk( s kyvnymi rameny. Spole¢nou nevyhodou obou fad byla vysoka hluénost. Jiz od pocatku osmdesatych
let 20. stoleti byly u CSD lokomotivy fady T 444.0 postupné vyfazovany z provozu v souvislosti s pfichodem stroji
fad T 466.0 a T 466.2. N&které z nich byly odprodany na viegky.

Vyrobce: CKD Praha (T 444.001, 002)
Turcianske strojarne Martin (od T 444.003)

Rok vyroby: 1959, 1962 - 1965

Podet kusti (u CSD): 113

Uspofadani dvojkoli: B’ B

Maximalni rychlost: 70 km/h

Pfenos vykonu: hydrodynamicky

Spalovaci motor: K12V 170 DR

Viykon spalovaciho motoru: 478 kW (T 444.001 - 008)
515 kW (od T 444.009)

Zasoby paliva: 40001

Hmotnost ve sluzbé: 46t (T 444.001, 002)
56 t (od T 444.003)

Max. hmotnost na napravu: 14 ¢

Délka pfes narazniky: 12 040 mm (T 444.001, 002)
12 640 mm (od T 444.003)

Minimalni polomér oblouku: 100 m

Prezdivka:

Jkarkulka“, ,karkule*

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z vefejnych informacnich zdroju:

725.030 DHV CD - Luzna
725.037 SAXI

725.055 MDC Bratislava — Prievidza

725.060 MDC Bratislava
725.078 Zababa

725.101 DHV CD - depozitaF Chomutov
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Hodnoceni vozidla:

Lokomotivy Fady 725 (T 444.0) byly v b8Zzném provozu provozovany soucasné s lokomotivami fady 720 (T 435.0).
Z jejich vzajemného porovnani jasné vyplyvalo, Ze lokomotivy s elektrickym pfenosem vykonu vykazovaly lepSi
vysledky z hlediska spolehlivosti, nakladi na Udrzbu, spotfeby a trakénich vlastnosti. Vyznamnym kladem stroju
Fady 725 oproti tomu byly lepsi vyhled strojvedouciho a chodové vlastnosti. Do sou¢asnosti se zachovalo pomérné
malé mnoZstvi stroji fady 725. Z uvedenych pficin Ize nasazeni této fady do Cela viak turistickych linek doporucit
jen podminéné, a to s ohledem na zajisténi druhové pestrosti, ackoli v tomto pfipadé by bylo jisté vhodnéjSi zvolit
spiSe inovované fady 725.2, resp. 726. V opacném pfipadé Ize doporucit spiSe nasazeni stroju fady 720.

3.2.5. Motorova lokomotiva fady 725.2/726 (T 444.02/T 444.1)

Trakéni charakteristiky i zkuSenosti z provozu dokazovaly, Ze
z hlediska taznych sil jsou schopny stroje fady T 444.0 nahradit
tehdy typické parni lokomotivy mistnich drah, fadu 423.0. Trakéni
vykon stroju fady T 444.0 vSak €inil pouze 70 % vykonu lokomotiv
423.0. Proto vlaky jezdily pomaleji, coz vté dobé& nebylo tak
zasadni. OvS8em na mistnich tratich parni lokomotivy tehdy
zajiStovaly i vozbu osobnich vlaki sloZenych z dvounépravovych
vozl fady Bi s parnim vytapénim. Proto byl Ministerstvem dopravy
zadan vyvoj motorovych lokomotiv na bazi fady T 444.0, avSak
vybavenych vytapénim vlaku. Plvodné se zvaZzovalo vyuZiti

Technicky vylepsSenou verzi lokomotiv rady

, , vi s ., , . 125 jsou vzhledové mirné odliSné stroje fady
topného agregatu vyuzivajiciho tepelnou energii vyfukovych plynd 726 (T 444.1)

spalovaciho motoru, vyvojové zkousky vSak nevedly k uspokojivym

vysledkim. Proto byl u nové fady oznaCené T 444.1 instalovan automaticky pamni generator PG 500, a to i pfestoze
se svym vykonem nékolikanasobné prekracoval vyuzitelny topny vykon uréeny obvyklym poétem vytapénych vozu.
Pfinosem naopak byla unifikace zafizeni s ostatnimi lokomotivami.

Druhou zasadni odli$nosti fady T 444.1 od svych pfedchldkyri byla zména designu. Obla kabina byla nahrazena
kabinou se stinicimi nadokennimi stfiSkami a vyfukové potrubi bylo pfedsunuto pred kabinu. Pfislusna projektova
dokumentace byla pfipravena v CKD, realizace vyroby byla pfedana do Turgianskych strojiren v Marting, kde byl
vroce 1963 vyroben prototyp fady T 444.1. Po jeho provoznim ovéfeni probéhla v letech 1964 — 1965 vyroba
stokusové série. Navazné bylo vletech 1966 — 1967 vyrobeno 90 kusd shodnych lokomotiv bez parniho
generatoru, ktery byl nahrazen balastem. Tyto lokomotivy byly oznaCeny fadou T 444.02, zatimco dal$i shodna
vozidla pro primysl byla oznaCena fadou T 444.15.

Zatimco stroje Fady T 444.0 slouzily obvykle na posunu, fada T 444.1 byla pouzivana prakticky vyhradné v tratové
sluzbg, zejména jako nahrada parnich lokomotiv fady 423.0, popf. motorovych vozi M 262.0. Provoz lokomotiv
této Fady nebyl levny, a to jak z hlediska spotfeby paliva, tak z hlediska nakladd na Udrzbu, kdyz byly nutné ¢etné
rozsahlé opravy tézce poskozenych agregatll vozidel. Proto byly stroje fady T 444.1 v osobni dopravé na mistnich
tratich jiz koncem 70. let 20. stoleti nahrazeny nové dodanymi motorovymi vozy fady M 152.0, jejichZz nasazeni
znamenalo vyraznou Usporu naklad( na palivo, Udrzbu a personal. Nasledné lokomotivy T 444.1 plsobily na
i T 444.02 pak byly vyfazovany ve véku ani ne dvaceti let. V soucasné dobé jiz delSi dobu nejsou v pravidelném
provozu vyuzivany. Nékteré lokomotivy byly odprodany na viecky.

Viyrobce: Turcianske strojarne Martin
Rok vyroby: 1963 — 1965 (T 444.1)
1966 — 1967 (T 444.02)
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Podet kusti (u CSD): 101 (T 444.1)

90 (T 444.02)
Uspofadani dvojkoli: B’ B
Maximalni rychlost: 70 km/h
Pfenos vykonu: hydrodynamicky
Spalovaci motor: K12V 170 DR
Viykon spalovaciho motoru: 515 kW
Zasoby paliva: 40001 (T 444.02)
1500 1 (T 444.1)
Zasobnik vody pro PG 500: 25001 (T 444.1)
Hmotnost ve sluzbé: 56 t
Max. hmotnost na napravu: 14 ¢
Délka pres narazniky: 13 340 mm
Minimalni polomér oblouku: 100 m
Prezdivka: ,karkulka®, ,karkule®

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informacnich zdroju:
725.247 DHV CD

726.062 DHV CD

726.082 MDC Bratislava - Haniska

726.508 LOKO-MOTIV Chomutov

726.516 KPKV Brno

726.562 Junior Market

Hodnoceni vozidla:

Lokomotivy fad 725.2 a 726 oproti svym pfedchidkynim fady T 444.0 byly obvykle vyuzivany v tratové sluzbé,
prestoZe jejich trakéni vykon byl niz$i nez u plvodné pouzivanych parnich lokomotiv. Z uvedenych divodl Ize
doporuit jejich nasazeni do Cela turistickych vlaku pfedevSim na trakéné méné naroénych linkach (napf. T7).
Prioritné Ize pfitom doporucit vyuziti lokomotiv Fady 726. Lokomotivy Ize provozovat s dvounapravovymi vozy typu
,Rybak" i s klasickymi ¢tyfnapravovymi vozy fad Bai, D apod. UrCitym rizikem muze byt nizSi pocet dochovanych
provozuschopnych lokomotiv, nez je tomu napf. u fady 720. Z dGvodu zajisténi druhové pestrosti trakénich vozidel
nasazenych na zvazované turistické linky se doporu€uje s vyuZitim lokomotiv fady 726, popf. 725.2 alternativné
také uvazovat, popf. vyuzit je jako zalozni.

3.2.6. Motorova lokomotiva rfady 721 (T 458.1)

Lokomotivy fady T458.1 jsou odvozeny z exportnich strojti CME 2, které dodavala lokomotivka CKD Praha
v letech 1960 — 1965 do Sovétského svazu. Jedna se o t€z8i a delSi variantu lokomotivni Fady T 435.0. V letech
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1963 — 1965 bylo pro CSD vyrobeno 206 strojli fady T 458.1, dal$i desitky lokomotiv byly dodany na vlecky
primyslovych podnikd. Shodné lokomotivy velmi Uspésné konstrukce byly dodavany kromé SSSR také do Albanie,
Indie, Iraku, NDR a Polska. V roce 1965 byla ukonéena sériova vyroba fad CME 2 a T 458.1 pro SSSR a CSD.
Vletech 1967 - 1973 se stroje Fady T 458.1 vyrabély v malych sériich vyhradné na export. Protoze nékteré
exportni zakazky byly stornovany jiz po rozb&hnuti vyroby, nékteré
takto vyrobené lokomotivy byly dislokovany na tuzemské zavodové
vletky i k CSD. Nékteré z téchto strojii maji urgité zvlastnosti, jinak
u nas neobvyklé, napf. dvojitou stfechu jako upravu pro tropické
prostiedi. Od roku 1974 jiz stroje fady T 458.1 nebyly vyrabény.

vvyv

Lokomotivy fady T 458.1 jsou oproti fadé T 435.0 t&z8i a delsi.
Nejen jejich zvétSena palivovd nadrz, ale i snizena Udrzbova
naro¢nost jim umoZzAiuiji dlouhodobé sluzby na odlehlych mistech,

s mék&im vypruzenim a hydraulickymi tlumi€i bylo mozné zvysit
maximalni rychlost. Mnohé z prvk( a principl se na lokomotivach
T458.1 osvédCily natolik, Ze byly pouzivany i na nasledné
vyvijenych vozidlech.

Motorové lokomotivy fady 721 (T 458.0) jsou
vzhledové velmi podobné fadé 720, avSak na
rozdil od téchto starsich stroji jsou delsi,
tézsi a maji povolenou o 20 km/h vyssi
maximalni rychlost.

Nové lokomotivy T 458.1 byly dodany do dep na hlavnim tahu, kde
zajiStovaly posun i vozbu manipulaénich viaki a diky své vy3si
rychlosti pfispély k vysoké propustnosti téchto nejdulezitéjSich a silné zatiZzenych trati. Pozdéji se s pfichodem
novéjSich motorovych i elektrickych posunovacich lokomotiv pfesouvaly i do jinych lokalit, ale ve své kategorii
dlouho patfily k tomu nejlepsimu u CSD. Zjejich pozic je vytlagily az nové stroje fad 730, 731 a zejména 742
uvolngné ve druhé poloving 90. let 20. stoleti z tratové sluzby. V souéasné dobé jiz u CSD neni fada 721
provozovana, lokomotivy v8ak nachazeji uplatnéni na vleckach ¢&i ve vozbé stavebnich viakd. Jesté v nedavné
dobé byly v pomémé velkém poctu provozovany u slovenského statniho nakladniho dopravce ZS Cargo, a to
rovnéz v §irokorozchodné verzi na prekladisti v Cierne nad Tisou.

Vyrobce: CKD Praha
Rok vyroby: 1963 - 1965, 1968, 1970
Podet kusti (u CSD): 222
Uspofadani dvojkoli: Bo’ Bo’
Maximalni rychlost: 80 km/h
Pfenos vykonu: elektricky
Spalovaci motor: 6 S310 DR
Viykon spalovaciho motoru: 552 kW
Zasoby paliva: 40001
Hmotnost ve sluzbé: 74 1

Max. hmotnost na napravu: 18,5t
Délka pres narazniky: 13280 mm
Minimalni polomér oblouku: 70m

Prezdivka:

,velky hektor®, ,buchar, ,Srotak"
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Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informacnich zdroju:
721.033 DHV CD

721.091 CD - Praha

721.141 Pu

721.152 CD - Ceska Tiebova

721.190 DHV CD - Luzné

721.222 CD - Pizefs

721,517 KDS Kladno

721.532 KZC

721.549 Junior Market

Hodnoceni vozidla:

Lokomotivy fady 721 (T 458.1) jsou asi nejlépe hodnocenymi vozidly své kategorie z hlediska spolehlivosti, jizdnich
vlastnosti i maximalni rychlosti. Jejich zasadni nevyhodou, limitujici jejich moznosti nasazeni na turistickych
linkach, je vysoka napravova hmotnost, které snizuje jejich pfechodnost na nékteré vedlejsi traté. Presto pokud by
se podafilo najit vhodnou turistickou linku umozriujici provoz téchto lokomotiv, Ize jejich nasazeni jisté doporucit.
Diky jejich oblibé se do dneSnich dnu dochoval pomérné vysoky poCet strojii pouzivanych dnes i ve vozbé
stavebnich a pracovnich vlak(, popf. na vieckach. Podobné jako stroje vzhledové podobné fady 720 je Ize
provozovat s pfipojnymi vozy k motorovym vozim, pfedevsim fad Bix (020) a Bix-Post (022), s dvounépravovymi
klasickymi osobnimi vozy (napf. typ ,Rybak”) véetné pfislusnych sluzebnich voz(, ale i s &tyfnapravovymi vozy Bai,
D a obdobnych fad.

3.2.7. Motorova lokomotiva rady 775/776 (T 678.0/T 679.0)

V prvni poloving 50. let 20. stoleti vznikl v Ceskoslovensku statni zajem dodéavat Sestinapravové dieselelektrické
tratové lokomotivy do Argentiny, coz souviselo s politicky motivovanou snahou oslabit hospodarsky viiv USA v Jizni
Americe. Spojené staty byly v té dobé celosvétovym vyvozcem této
kategorie vozidel. V CKD Praha byly lokomotivy navrzeny podle
amerického vzoru skfinovych lokomotiv provedeni A, tzn. s jednou
kabinou strojvedouciho a v zadni Casti s pfedstavkem s toaletou,
umyvadlem, pfechodovymi dvefmi a ochrannym méchem. Mély
slouzit jako jednotka dvou spfazenych lokomotiv. V roce 1958 -
1959 byly vyrobeny tfi prototypy Sestindpravovych skfifiovych
lokomotiv s jednou kabinou strojvedouciho: dvé rychlikové T 698.0
a jedna nékladni T 658.0. Lokomotivy byly vyrobeny az po padu
rezimu prezidenta Peréna, ¢imz moznost exportu nasich lokomotiv
do Argentiny pominula. CSD o takové stroje neprojevily zajem. Tato
fada pfitom pfinesla mnoho novinek, napf. fadovy osmivalcovy
naftovy motor K8 S 310 DR, tfinapravové podvozky s vedenim
dvojkoli kyvnymi rameny a s uloZenim skfiné na podvozcich pomoci zavések atd.

»Pomeranée” fady 775 (T 678.0) byly typické
na stfednim Slovensku, kde doslouzily
v postrkové vozbé tézkych nakladnich viaku.

Na zku$enosti s témito prototypy navazal projekt Sestinapravové tratové lokomotivy pro CSD se dvéma kabinami
strojvedouciho. Pfipravovana byla ve dvou verzich: bez parniho generatoru (T 678.0) a s parnim generatorem pro
vytapéni vlaku (T 679.0). Celkem Ctyfi prototypy (po dvou od kazdé fady) byly vyrobeny na prelomu let 1961
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a 1962. V roce 1962 bylo vyrobeno 10 stroju T 678.0, pak musela byt vyroba pferuSena z divodu prioritniho pinéni
zakazky na 20 obdobnych lokomotiv DEM 2000 dodavanych do Iraku. Mezitim v roce 1963 vstoupila v platnost
specializacni dohoda v ramci RVHP, ktera stanovila, Ze lokomotivy pfisluSné vykonové kategorie bude dodavat
Soveétsky svaz. Proto byla vyroba fad T 678.0 a T 679.0 zCasti stornovana a vyrobeno bylo pouze dalSich pét
lokomotiv T 678.0 a 25 kust T 679.0.

Lokomotivy fady T 679.0 byly po kratkém ovéfeni v depu Praha-Libefi pfedany na Slovensko, kde slouzily
pfedev$im na naroénych stfedoslovenskych tratich v okoli Zvolena. Rada T 678.0 byla dislokovana v Popradu.
Z provozu byly vytlaGovany novymi lokomotivami a definitivné odstaveny byly ve druhé poloviné 90. let 20. stoleti.
Nadale bylo zachovano pouze nékolik malo kusti pro muzejni Uely. Rada T 678.0 byla dodavana také do nékolika

Ceskych dep, avsak do roku 1968 byly vSechny stroje pfedany definitivné na Slovensko.

Viyrobce:
Rok vyroby:
Pocet kust (u CSD):

Usporadani dvojkoli:
Maximalni rychlost:
Pfenos vykonu:

Spalovaci motor:

Viykon spalovaciho motoru:

Zasoby paliva:

Hmotnost ve sluzbé:

Max. hmotnost na napravu:

Délka pfes narazniky:

Minimalni polomér oblouku:

Prezdivka:

CKD Praha

1961 — 1962, 1964 - 1965

17 (T 678.0)

27 (T 679.0)

Co’ Co*

100 km/h

elektricky

K8S310DR

1470 kW (T 678.001, 002, T 679.001, 002)
1325 kW (T 678.013 - 017, T 679.003 - 027)
6000 | (T 678.0)

3500 1 (T 679.0)

111t(T 678.0)

114t (T 679.0)

18,5t (T 678.0)

19t (T 679.0)

18 000 mm

120 m

,pomeranc*, ,cé nula“

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:
775.012 MDC Bratislava — Zvolen
776.019 MDC Bratislava

Hodnoceni vozidla:

Vzhledem k ur&eni lokomotiv fad 775 (T 678.0) a 776 (T 679.0) pro vozbu nékladnich a osobnich viaki na hlavnich
neelektrizovanych tratich, nelze jejich nasazeni na uvazované turistické linky doporucit, a to pfestoZe se jedna
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bezesporu o atraktivni vozidla. Kromé toho se dochované exempléfe nachazeji vyhradné na Uzemi Slovenska
a nelze predpokladat zajem jejich majitele o pravidelné provozovani téchto lokomotiv v Usteckém kraji.

3.2.8. Motorova lokomotiva rfady 781 (T 679.1)

V/ obdobi socialistické spoluprace vychodoevropskych zemi bylo z hospodafskych i vojenskych divodd zadouci,
aby v zapadni ¢asti SSSR i v zemich RVHP byl k dispozici v dostate¢ném poétu jednotny typ lokomotivy, schopny
provozu na normalnim i Sirokém rozchodu. V principu $lo
o ndhradu za byvalou némeckou fadu parnich lokomotiv 52, kterd ;_._ e \ /
v povale¢né Evropé slouzila az do 70.let. Vramci RVHP byl T AN &l
povéfen dodavkami lokomotiv vykonové kategorie 1765 — 2940 kW il
Sovétsky svaz. Jednodilné Sestindpravové lokomotivy byly proto
vyrobeny v Lokomotivce VoroSilovgrad (nyni Lugansk) na Ukrajiné.
Po ovéfeni dvou prototypl vroce 1964 byly tyto lokomotivy
exportovany do Madarska pod fadovym oznaCenim M 62. Do
Ceskoslovenska byly tyto stroje dovazeny od roku 1966 a do roku e £- %
1973 bylo dodano 521 lokomotiv (a 25 lokomotiv v Sirokorozchodné  Nasazeni tézké nakladni lokomotivy Fady 781
verzi), v roce 1979 bylo vyrobeno jesté dalSich 54 stroju. Shodny (T 679.1) do éela osobniho vlaku bylo po
typ byl dodavan i do Polska, NDR, na Kubu, do Severni Koreje dlouha desetileti spiSe vyjimkou. V tomto
aMongolska. Velké mnozstvi bylo ureno také pro sovétské Pfipadé pomaha parni lokomotivé fady 475.1
seleznice, a to i ve dvojdilném a trojdilném provedeni. Dvojdilna S dopravou zvlastniho viaku z cerhenického
verze byla dodavana i do Mongolska. zkusebniho okruhu VUZ do Pecek.

Zejména po roce 1968 byly tyto sovétské lokomotivy v tuzemsku pfijimany s despektem. Lokomotivy mély mnoho
nedostatkl: pojezd tvofeny tfinapravovymi podvozky bez fadného pficného vypruzeni mél na obloukovité traté
velmi negativni vliv. Byly velmi hlu¢né. Vlivem pouziti dvoudobého naftového motoru mély velkou spotfebu paliva
a motorového oleje. Tyto zapory byly vyvaZovany jejich robustnosti a spolehlivosti, coZ plati zejména o elektrické
¢asti, u mechanické a motorové ¢asti byla tato vlastnost podminéna velkou udrzbovou néroénosti.

Vv

tézké parni nakladni lokomotivy fady 556.0 a daldi obdobné vyuzivané fady. Tyto sovétské lokomotivy ovladly
té7kou nakladni vozbu na vyznamnéjsich neelektrizovanych tratich prakticky v celém Ceskoslovensku. Vyjime&né
se objevovaly i v ele rychliki a osobnich vlaku. Kuriozitou je vozba ,Zapadniho expresu* mezi Prahou a Plzni
vroce 1968, ktera byla ukonena komplikacemi s vytapénim soupravy (fada T 679.1 neni vybavena parnim
generatorem, proto bylo nutné v topné sezéné do soupravy vlaku fadit parni vytapéci viz, jehoZ nasazeni se
nedafilo v podminkach CSD Usp&$né realizovat). Poslednimi vykony této Fady v osobni dopravé byl v prvni
poloving 90. let 20. stoleti letni rychlik v Useku z Hidasnémeti do Plavée na vychodnim Slovensku a smiSené vlaky
na preshraniéni trati Lichkov — Miedzylesie. O deset let pozdsji bylo na celém Gzemi byvalého Ceskoslovenska
ukonéeno nasazovani téchto lokomotiv i v nakladni dopravé, kde je vzhledem k poklesu vykonu vystfidaly stroje
méné trakéné vykonnych fad 751 a 753. Nékolik strojd pivodni fady T 679.1 bylo zachovano pro muzejni cely.

Viyrobce: Lokomotivka VoroSilovgrad
Rok vyroby: 1966 - 1973, 1979

Podet kusti (u CSD): 574

Uspofadani dvojkoli: Co’' Co’

Maximalni rychlost: 100 km/h

Pfenos vykonu: elektricky
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Spalovaci motor: 14D 40

Viykon spalovaciho motoru: 1470 kW (bez tiumice hluku)
1435 kW (s tlumi¢em hluku)

Zasoby paliva: 39001

Hmotnost ve sluzbé: 116t

Max. hmotnost na napravu: 19,4 t

Délka pres narazniky: 17 550 mm

Minimalni polomér oblouku: 125 m

Pfezdivka: ,sergej’, ,Rus®, Ivan*

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informacnich zdroju:
781.168 MDC Bratislava — Vrutky

781.312 MDC Bratislava

781.529 DHV CD

781.578 Kfiz Kladno

781.592 DHV CD - depozitaF Chomutov

781.600 DHV CD - Luzna

Hodnoceni vozidla:

Vzhledem k uréeni lokomotiv fady 781 (T 679.1) primarné pro zajisténi provozu tézkych nakladnich viakii na
neelektrizovanych tratich, nelze jejich nasazeni na uvazované turistické linky doporucit. Zasadni nevyhodou by zde
byla i nizka ekonomika jejich provozu, nebot vozidla vykazuiji vysokou spotfebu paliva i motorového oleje. Provoz
stroju fady T 679.1 Ize diky zvySenym unikim oleje a vysoké hluénosti oznacit za neekologicky. Zasadni jsou téz
dopady konstrukce jejich podvozk( na Zelezni¢ni svrSek tuzemskych obloukovitych trati. Vzhledem k jejich vysoké
hmotnosti také nejsou prfechodné na vétsiné trati uvazovanych pro provoz turistickych linek.

3.29. Motorova lokomotiva rady 770/771 (T 669.0/T 669.1)

Tézké posunovaci Sestindpravové dieselelektrické lokomotivy fady T 669.0 navazuji na osvédCenou fadu
CME 2/T 458.1. Tyto lokomotivy byly ve velkych poétech dodavany do Sovétského svazu, kde byly shledany jako
byl zahajen v CKD Praha vyvoj novych lokomotiv CME 3, jejichz vnéjsi podoba byla inspirovana americkymi
lokomotivami. Stroji typu CME 3 se vyrobilo b&hem 30 let vice nez 8 000 kusi. Osvédéily se nejen v SSSR, ale
také v Iraku, Indii, Syrii, Albanii, Polsku a pochopitelné i v Ceskoslovensku, u CSD i na vle¢kach. Snad jejich
mohutnost a prostornost byly zakladem jejich vSeobecné obliby.

V roce 1963 byly v CKD vyrobeny tfi prototypy. Jeden fady T 669.0 pro normalni rozchod (pro CSD) a dva pro
Siroky rozchod pro Sovétsky svaz. Nova lokomotiva vychazela nejen z typu CME 2, ale také z lokomotiv T 678.0
(tfinapravové podvozky). Hnaci agregat i systém regulace elektrického pfenosu vykonu je téméF totozny se
soub&zné vyvijenymi lokomotivami T 478.1 pro CSD. To snizovalo riziko potateénich potizi a vytvafelo dobré
podminky pro hospodarnou vyrobu a udrzbu. V roce 1966 CSD pozadaly o dodavku dalsich stroji T 669.0. CKD
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vSak bylo pIné vytizeno dodavkami pro SSSR, a tak byla sériova vyroba tuzemskych lokomotiv pfedana do
Slovenskych metalurgickych zavodld (SMZ) v Dubnici nad Vahom. Zde bylo vletech 1967 - 1969 vyrobeno
107 sériovych lokomotiv Fady T 669.0 a dale 18 totoznych stroju uréenych pro viecky (T 669.05).

Vramci oprav byly na jednu lokomotivu T669.0 dosazeny
> ' —_— < upravené podvozky vybavené zafizenim pro vyrovnavani
L S ' — napravovych hmotnosti. Zkousky potvrdily jeho pfinos. Proto v roce
' 1969 vyroba plvodniho typu skonéila a déle byla vyrabéna jiz jen
upravena fada T 669.1, a to pro CSD i pro vle¢ky. V roce 1970
vznikla také Sirokorozchodna verze této lokomotivy pro CSD
oznatena T669.5. Mezitim pokradovala vyroba strojd CME 3
v prazském CKD s uréenim na export. Nékolik piivodné exportnich
lokomotiv z téchto sérii bylo dodano i na tuzemské vlecky, a to
pokud byly lokomotivy poSkozené pfi pfepravé nebo vozidla
vyrobenad na zakladé vladniho usneseni o pomoci strategickym
odvétvim primyslu, popf. vozidla z neuskutenéného exportu.

f

Lokomotivy fady 771 (T 669.1) byly pouzivany
pfedevsim v nakladni dopravé. Dvojice
~Cmelaka“ ¢eka na dalsi vykon ve stanici
Vsetaty.

Lokomotivy fad T669.0 a T 669.1 ovladly posun v sefadovacich
stanicich v Ceskoslovensku a pretahy nakladnich vlaki. Na mnoha tratich vozily manipulaéni nakladni viaky.
Zakladem jejich obliby v posunovaci sluzbé byla jejich velka adhezni hmotnost a z ni vyplyvajici velké tazné
a zejména brzdné sily, a tak zpravidla nebylo nutné posunované vozy brzdit jejich prubéznou brzdou. Nebylo nutné
svéSovat a plnit brzdové potrubi, coZ celou manipulaci zjednoduSovalo a urychlovalo. Podminkou pro jejich
nasazeni ale byla dostatecna Unosnost trati. Po poklesu objemu nakladni pfepravy byly nepotfebné lokomotivy
odstavovany a v soutasné dobé se v Ceské republice i na Slovensku objevuiji v tratové sluzbé i na posunu jen
ojedinéle. Na kolejich SZDC Ize nyni spatfit i vozidla nestatnich dopravc pochézejici z viedek, kde stale je$té
stroje fad 770 a 771 pusobi. V osobni dopravé se tyto tézké nakladni lokomotivy objevovaly pouze velmi
vyjimeéné.

Vyrobce: CKD Praha, SMZ Dubnica na Vahom
Rok vyroby: 1963 — 1969 (T 669.0)
1969 — 1971 (T 669.1)
Pocet kust (u CSD): 109 (T 669.0)
195 (T 669.1)
Uspofadani dvojkoli: Co’' Co’
Maximalni rychlost: 90 km/h
Pfenos vykonu: elektricky
Spalovaci motor: K6 S 310 DR
Viykon spalovaciho motoru: 993 kW
Zasoby paliva: 60001
Hmotnost ve sluzbé: 114,6 t (T 669.0)
115,8 t (T 669.1)
Max. hmotnost na napravu: 19,1t (T 669.0)
19,3 (T 669.1)
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Délka pres narazniky: 17 240 mm
Minimalni polomér oblouku: 80m

Prezdivka: ,Cmelak"

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informacnich zdroju:
770.001 DHV CD - Cheb

770.069 DHV CD - depozitaF Chomutov

770.085 DHV CD - Cheb

771.069 DHV CD - depozitaF Chomutov

771.172 CD - Ceska Trebova (pro DHV)

Hodnoceni vozidla

Podobné jako lokomotivy fady 781 nebyly ani lokomotivy fad 770 (T 669.0) a 771 (T 669.1) urCeny pro osobni
dopravu. Ackoli tyto lokomotivy netrpi vétSinou nedostatki fady 781, zasadni je zde jejich vysoka napravova
hmotnost, ktera prakticky znemozZriuje jejich nasazeni na uvazované turistické linky vedené po neelektrizovanych
tratich.

3.2.10. Motorova lokomotiva rady 749/751 (T 478.1/T 478.2)

Vprvni poloving Sedesatych let 20.stoleti vyvinulo prazské CKD dva nové typy lokomotiv s pouzitim
pfepliiovaného $estivalcového motoru o vrtani 310 mm. Kromé lokomotivy CME 3 pro sovétské Zeleznice byla
vyvilena motorova lokomotiva fady T478.1 (pozdéji 751)
s elektrickym pfenosem vykonu, ktera byla uréena pro osobni a
nakladni dopravu na tratich CSD, kde méla nahradit parni
lokomotivy vice nez deseti fad. U obou typd soubézné vyvijenych
lokomotiv byl pouzit téméF shodny spalovaci motor K6 S 310 DR i
trak¢ni generator TD 802. Nové vyvinuta elekiricka vyzbroj méla
velké mnozstvi spoleénych prvku. Podstatny rozdil byl v pojezdové
Gasti. Zatimco fada CME 3 spocivala na dvou tfinapravovych
podvozcich, lokomotivy T478.1 byly vybaveny dvéma ;
dvounapravovymi podvozky s lehkymi trakénimi motory TE 005. Motorova lokomotiva fady 751 (T 478.1)
Vzhled obou lokomotiv byl nevéedni. Zatimco CME 3 se inspirovala s pfipojnymi vozy fady Bam tvofi velmi
americkymi vzory, fada T478.1 ziskala osobitou tvaF uréenou elegantni nostalgickou soupravu.
mohutnymi piseCniky v Celnich partiich, které zaroven vytvafely

strojvedoucimu ochrannou bariéru. Prvni dva prototypy byly vyrobeny vroce 1964 a jejich koncepce byla
v porovnani s tehdej§imi motorovymi lokomotivami CSD novinkou. Poprvé se jednalo o &tyfnapravovou skfifiovou
lokomotivu se dvéma stanoviéti strojvedouciho. Na pocatku roku 1965 byly oba prototypy nasazeny do zkuSebniho
provozu v Brné.

Zasadni podminkou pro zahdjeni sériové vyroby bylo snizeni hmotnosti, nebot zde nebylo o 7 tun dodrZeno
zadani. Proto vznikly misto plechovych kabin strojvedouciho laminatové, zamitnuto bylo vybaveni
elektrodynamickou brzdou apod. Koncem prosince 1966 bylo do provozu v depu Praha-VrSovice pfedano pét strojl
ovéfovaci série. DalSi vyroba pokracovala ve tfech sériich v letech 1967 — 1971. Nové lokomotivy se osvédEovaly
i v n&kladni dopravé, proto jich byla ¢ast objednéna bez parniho generatoru pro vytapéni viaku. Pro rozlideni byly
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tyto lokomotivy oznaceny jako fada T 478.2 (pozdéji 752). Lokomotivy T 478.1 nahradily velké mnozstvi parnich
lokomotiv v pfiméstské i dalkové osobni dopravé. Rada T 478.2 byla nasazovana zejména do t&7ké nakladni
dopravy na tratich horského charakteru, kde nebylo mozné z divodu obloukdi 0 malém poloméru nebo z divodu
omezené unosnosti mostl pouzit tehdy masivné zavadéné Sestinapravové nakladni lokomotivy Fady T 679.1
dodavané ze Sovétského svazu. Teprve po pfichodu o néco vykonngjSich lokomotiv fady T 478.3 byla fada
T 478.1 odsunuta do méné dulezitych pozic.

Na pocatku devadesatych let 20. stoleti bylo rozhodnuto o zrudeni parniho vytapéni souprav. Nadale mélo byt
uzivano pouze elektrické vytapéni, kterym byly z vyroby vybaveny pouze lokomotivy fady T 478.4 (754). Proto bylo
rozhodnuto o vybaveni asti lokomotiv fFady T 478.3 (753) zafizenim pro elektrické vytapéni souprav misto parniho
generatoru a o jejich nasledném pfeznaceni na fadu 750. ProtoZe lokomotivy fad 751 a 752 vykazovaly niz$i
naklady na udrzbu a opravy, bylo rozhodnuto &ast z nich také vybavit pro elektrické vytapéni. CKD zajistilo
projekéni a konstrukéni prace a vyrobu potfebnych komponentl. Viastni montaz provedla jednotliva depa Ci
opravny CD. Lokomotivy dostaly nové Fadové oznadeni 749. Prvni dvé lokomotivy byly upraveny v roce 1992. Po
rozsahlych srovnavacich zkouskach fad 749 a 750 bylo rozhodnuto uskutecnit sériové prestavby stroji. Vzniklo
celkem 60 lokomotiv fady 749. Nejdfive byly pfestavovany predevsim lokomotivy fady 751, kterym bylo ponechano
puvodni inventarni oznaceni (takto bylo pfestavéno 34 lokomotiv). Pozd&ji byly rekonstruovany vyhradné stroje
plvodni fady 752, které obdrzely inventarni &isla od Cisla 240, bez vazby na plvodni inventarni islo (takto bylo
prestavéno 26 lokomotiv). Zbyvajici lokomotivy puvodni fady 752 pak byly pfeznadeny na fadu 751.3 (pfi
ponechani puvodniho inventarniho €isla) a fada 752 byla uvolnéna pro vyuZiti. Na Slovensku vSak zistala fada
752 nadale beze zmény, nebot zde prestavby lokomotiv fady 751 a 752 na elektrické vytapéni viibec neprobéhly.

V' soucasné dobé provoz lokomotiv fad 749 a 751 konCi. V pravidelném provozu pfestaly byt turnusovany
s koncem obdobi platnosti jizdniho fadu 2012/2013. Posledni lokomotivy doslouzily v depu Praha-VrSovice, kde
jezdily predevsim v rekreacni dopravé na trati ,Posazavského Pacifiku‘. U CD Cargo najizdéji posledni kilometry
lokomotivy téchto Fad na jihu Cech, na pracovisti Volary. Rovnéz na Slovensku Fady 751 a 752 v osobni dopravé jiz
nejezdi a v nakladni dopravé stale vice ustupuji modernizovanym lokomotivam rliznych fad. Nékolik lokomotiv fad
749 a 751 bylo odprodano soukromym Zelezni¢nim dopravecum, ¢ast lokomotiv je uréena pro muzejni zachovani.

Vyrobce: CKD Praha

Rok vyroby: 1964, 1966 — 1971
Modernizace: 1993 - 1996 (fada 749)
Podet kusti (u CSD): 230 (T 478.1)

82 (T 478.2)

z toho 60 ks modernizovano na fadu 749
Uspofadani dvojkoli: Bo* Bo'
Maximalni rychlost: 100 km/h
Pfenos vykonu: elektricky
Spalovaci motor: K6 S310DR
Viykon spalovaciho motoru: 1103 kW
Zasoby paliva: 30001 (T 478.1)

4000 | (T 478.2)
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Hmotnost ve sluzbé:

Max. hmotnost na napravu:

Délka pres narazniky:

Minimalni polomér oblouku:

Prezdivka:

78,8t (T 478.1001 a 002)
75t(T 478.1003 - 230)
741 (T 478.2)

19,7 t (T 478.1001 a 002)
18,75t (T 478.1003 — 230)
18,5t (T 478.2)

16 500 mm

100 m

i

,zamraGena“, ,bardotka“, ,berta“, ,bara“, ,cecek", ,cecula“

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informacnich zdroju:

Vozidla v retro natéru, pro muzejni zachovani nebo u soukromych dopravc(:

751.001 DHV CD - Brno

751.002 DHV CD - Veseli n.Mor.
751.004 DHV CD - Luzna

751.007 DHV CD - Praha-Libef

749.008 DHV CD - Praha-Vr$ovice
751.010 NTM - pronajem VUZ

749.042 CD - Olomouc (pro DHV)
751.131 ZS Cargo — Prievidza - pro MDC
749.162 IDS Cargo

749.181 IDS Cargo

751.201 ZS Cargo - Bratislava — pro MDC
749.240 KfiZ Kladno

749.248 MDC Bratislava - Vritky
749.259 KZC

749.262 Hanzalik

749.263 Hanzalik

Hodnoceni vozidla:

Lokomotivy fad 749 a 751 (T 478.1/T 478.2) patfi vzhledem ke svému atraktivnimu vzhledu a charakteristickému
zvuku mezi nejoblibenéjSi vozidla mezi pfiznivci Zeleznice z tuzemska, ale i ze zahranici. Spolehlivost lokomotiv je
na dostatecné urovni, vykon lokomotiv a jejich maximalni rychlost jsou dostateCné i pro nasazeni na délkové

vzhledem k jejich napravové hmotnosti pfes 18,5 tun. K dispozici je dochovano velké mnozstvi lokomotiv, a to jak



v muzejnim provedeni (v atraktivnich natérech), tak teprve nedavno odstavovanych z provozu, popf. okrajové jesté
pravideln& provozovanych. Cast lokomotiv je vybavena pro elektrické vytapéni viaku (fada 749). Doporudit Ize
nasazeni se starSimi ¢tyfnapravovymi vozy Bai, D a obdobnych fad, popf. téZ se starSimi vozy typu ,Y* v pivodnim
zeleném natéru fad, které jiz dnes nejsou v provozu pouzivany (napf. Bh).

3.2.11. Motorova lokomotiva rady 750/753 (T 478.3)

Lokomotivy T 478.1 se na CSD rychle etablovaly jako spolehliva vozidla schopna nahradit $iroké spektrum parnich
lokomotiv. AvSak nahrada nejvykonnéjSich lokomotiv fad 498.0 a 498.1 z(stavala nad jejich sily. Pro rychlou
osobni dopravu bylo zapotiebi vykonnéjsi motorové lokomotivy, kterou se stala elegantni fada T 478.3. Z&kladnim
rozdilem vuci fadé T 478.1 je pouziti nového typu dvanactivalcového naftového motoru K 12 V 230 DR o vykonu
1360 kW. Novy motor pfinesl i snizeni hmotnosti a zvySeni vykonu generéatoru. Lokomotivy T 478.3 byly proto ve
srovnani s fadou T 478.1 leh¢i, vykonngjsi a s plnym vyuzitim vykonu az do maximalni rychlosti. Maji napadity
design a jako celek pUsobily velmi atraktivné.

V prib&hu roku 1968 byly vyrobeny vprazském CKD dva o wISE
prototypy, které proSly naronymi zkouSkami. Provoz v depu o ey
Hradec Kralové zfetelné ukazal, Ze fada T 478.3 je plnohodnotnou
nahradou za parni lokomotivy 475.1. Nésledna ovéfovaci série
10 lokomotiv zlet 1970 — 1971, provozovana v depu Dé&gin,
prokézala schopnost nahradit fady 387.0 i 498.0 v ¢ele dlouhych
rekreaCnich rychliki zNDR na Balkan, které Cgitaly az
20 Ctyfnapravovych vozd. Vletech 1971 - 1977 bylo proto
vyrobeno dalSich 396 lokomotiv v Sesti sériich. Spolehlivost
lokomotiv T 478.3 vi¢i fadé T478.1 byla niz8i, zévady se
objevovaly na naftovém motoru, v mechanické i elektrické Casti.
Byla to dan vysokému mérnému vykonu, kdy byly tyto komponenty
zatéZovany na mezi dovoleného namahani. | z téchto divodd byly
v roce 1975 vyvinuty stroje fady T 478.4 (nyni 754) s vyS88im vykonem spalovaciho motoru. Zatimco fada T 478.3
byla vybavena parnim generatorem PG 500 pro vytapéni vlaku, fada T 478.4 byla jiz vybavena pro elektrické
vytapéni vlakd. Tato nova fada pak byla vyrobena v celkovém poctu 84 sériovych strojd v letech 1978 — 1979.

Pro svij propracovany a neobvykly design
jsou za jedny z nejhez¢ich motorovych
lokomotiv povazovany stroje fady 753

(T 478.3).

Po roce 1990 bylo v souvislosti s dodavkami novych osobnich vozu s centralnim zdrojem energie rozhodnuto
o ukonceni parniho vytapéni vlakovych souprav. Nedostatek vhodnych lokomotiv vedl k mySlence nahradit u strojl
fady 753 parni generator PG 500 topnym alternatorem. Rekonstrukce probihaly pfedevSim diky iniciativé
lokomotivnich dep Zvolen a Hradec Kralové, kde byly uskutednény prototypové rekonstrukce. CKD Praha dodalo
potfebné komponenty a navrhlo i jejich zastavbu. Prototypy byly dokonéeny v zimé 1991/1992 a ihned nasazeny do
provozu, ktery byl Uspésny. Vozidla se projevila jako spolehliva, pokles trakéniho vykonu topnym odbérem se
prokazal nevyznamny a potvrdila se oCekavana Uspora paliva. Ztoho divodu bylo rozhodnuto provést
rekonstrukce hromadné a v letech 1991 — 1995 bylo prestavéno celkem 163 lokomotiv, které obdrZely novou Fadu
750.

Lokomotivy fady T 478.3 navazaly na pfedchozi T 478.1 a prakticky v celé siti nahradily na neelektrizovanych
tratich v osobni dopravé parni trakci. V mnoha pfipadech nahradily i motorové vozy M 262.0. Bylo je mozné vidat
v ele rychlikd i vyznamnych mezindrodnich exprest, odkud je pozdéji vytlaCila inovovana verze T 478.4.
V disledku celkového poklesu pfepravy osob nachazely uvolnéné stroje fady 753 po roce 1990 uplatnéni
v nakladni dopravé, kde nahrazovaly fadu T 679.1 s velkou spotiebou paliva a nadmérnym opotfebovavanim trati
v obloucich. Tak se fada 753 dostala oproti plvodnim pfedpokladim i do nakladni dopravy, kde stroje Casto jezdily
spojené ve dvojicich. Dal$i pokles nakladni dopravy vedl k ukon&eni jejich nasazovani u statnich Zeleznic v roce
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puvodni fady 753 bylo rekonstruovano a remotorizovano spalovacim motorem od firmy Caterpillar a nyni pod
novym fadovym oznadenim slouzi u statnich osobnich i nakladnich dopravc(i v Ceské republice i na Slovensku,
jakoZ i u nékolika soukromych dopravct. Tyto lokomotivy vSak maji pozménén vnéjSi vzhled.

Viyrobce:
Rok vyroby:
Modernizace:

Pocet kust (u CSD):

Usporadani dvojkoli:
Maximalni rychlost:
Pfenos vykonu:

Spalovaci motor:

Viykon spalovaciho motoru:

Zasoby paliva:

Hmotnost ve sluzbé:

Max. hmotnost na napravu:

Délka pres narazniky:

Minimalni polomér oblouku:

Prezdivka:

CKD Praha

1968, 1970 - 1977
1991 - 1995 (fada 750)
408

z toho 163 ks modernizovano na fadu 750
Bo' Bo'

100 km/h

elektricky

K12V 230 DR

1325 kW

2500 |

73t(T 478.3)

74 t(750)

18,251 (T 478.3)

18,51 (750)

16 540 mm

100 m

,brejlovec, ,brejlak*

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informacnich zdroju:

Vozidla v retro natéru, pro muzejni zachovani nebo u soukromych dopravc(:

753.001 DHV CD

753.016 DHV CD - depozitaF Chomutov

750.042 CD - Olomouc (pro DHV)
750.056 Bobo Kft. (nyni 468.001)

750.059 AWT
750.096 KDS (ex 750.312)
753.101 DHV CD - Luzna

753.109 MDC Bratislava — KHT Zvolen

750.111 ODOS
753.127 Kfiz Kladno
750.132 ODOS
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750.167 PSZ (nyni 468.002)

753.197 KDS

750.199 AWT

750.202 ODOS

750.204 ODOS

750.346 CD - Ceska Trebova (pro DHV)

Hodnoceni vozidla:

Lokomotivy fad 750 a 753 (T 478.3) patfi vzhledem ke svému atraktivnimu vzhledu mezi nejoblibengjSi vozidla
mezi pfiznivci Zeleznice z tuzemska, ale i ze zahrani¢i. Spolehlivost lokomotiv je sice nizSi a naklady na udrzbu
vyééi neZ u fad 749 a 751 avéak pro vyuZiti na turistickych linkach je spolehlivost dostate(':né Rovnéi dostaéujici
turistickych linkach. Z technického hlediska je nezbytne sledovat prechodnost lokomotiv vzhledem k jejich
napravové hmotnosti pfes 18 tun. Kdispozici je dostateCny pocet lokomotiv, a to jak v muzejnim provedeni
(v plvodnim natéru), tak teprve nedavno odstavovanych z provozu, popf. okrajové jesté pravidelné provozovanych.
Cast lokomotiv je vybavena pro elektrické vytapéni viaku (fada 750). Doporutit Ize pfipadné nasazeni se starsimi
Ctyfnapravovymi vozy Bai, D a obdobnych fad, popf. téz se starSimi vozy typu ,Y* v pivodnim zeleném natéru fad,
které jiz dnes nejsou v provozu pouzivany (napf. Bh).

3.2.12. Motorova lokomotiva rady 735 (T 466.0)

V obdobi nahrazovani parnich lokomotiv motorovou trakci chybéla tehdejgim CSD motorova lokomotiva stfedni
vykonové kategone pro osobni i nakladni dopravu, ktera by vypinila mezeru mezi fadami T 444.1 a T 478.1.
: Urcitym vzorem se staly némecké lokomotivy fady V 100 se stfedni
vyvySenou kabinou strojvedouciho a s parnim vytapénim viaku.
Jednoduché propoéty vsak ukézaly, Ze s naftovymi motory CKD,
které byly vté dobé k dispozici, nebylo redlné dosahnout limitu
napravové hmotnosti 16 tun, ktery byl pozadovan z dlvodu
pfechodnosti na méné Uunosné ftraté. Vdobé politického
a hospodarského uvolnéni kolem roku 1968 zakoupily TurCianské
strojirny Martin od francouzské firmy SEMT - Pielstick licenci na

« vyrobu naftovych motori PA4-185. Rozhodnuti rFeSit
Lokomotiva fady 735 (T 466.0) se ujala neuspokojivou situaci se spolehlivosti motor( K 12V 127 DR bylo

pfepravy soupravy vozi fady By z nostalgické v principu spravné, bohuZel vSak byl z celé fady moznosti vybran
akce na Vysociné do domovského depa nevhodny motor. Jeho prednosti sice byla nizka hmotnost, malé
v Luzne u Rakovnika. rozméry a peclivé vyfedeni drobnych detaill, zasadni nevyhodou

vSak byl nepfimy vstfik paliva do pfedkomrky, coZ zpusobuje
nedobrou energetickou bilanci motoru a v disledku toho vy$Si spotfebu paliva. Tato okolnost nebyla v obdobi
ropného dostatku v 70. letech 20. stoleti znama, a tak byla na motoru PA 4 — 185 zakladana cela budoucnost
motorizace CSD.

Soubézné byla provéfovana moznost pouZiti hydromechanického pfenosu vykonu. Prototyp oznaceny T 465.0 byl
dokoncen v roce 1969, ale vzhledem k negativnim zkuSenostem ze zkuebniho provozu jinych lokomotiv s timto
pfenosem vykonu, v té dobé jiz CSD pozadovaly lokomotivu dieselelektrickou. V roce 1971 byly vyvinuty dva
prototypy T 466.0 a T 466.1. Verzi T 466.1 s elektrickym vytapénim vlaku se nepodafilo uvést do stavu normalniho
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provozu, proto byly prototypové zkousky dokonceny jen u Fady T 466.0, jejiz sériova vyroba byla realizovana
v letech 1973 - 1979 v celkovém poctu 297 kust. Dodavky probihaly se znaénymi skluzy, které spolu s direktivné
probihajici likvidaci parnich lokomotiv vedly k nedostatku provozuschopnych lokomotiv. Divodem opozdovani
dodavek byla preference zbrojni vyroby v podniku ZTS Martin. Za chybégjici T 466.0 se nakonec nala piijatelna
nahrada v podobé strojii Fady T 466.2 od CKD Praha.

Také lokomotivy T 466.0 pfichazely do provozu jako nahrada parnich lokomotiv vykonové adekvatnich fad. Ovladly
nejen posun, ale i rychlikovou dopravu napf. mezi Libercem a Chomutovem & mezi Ceskymi Bud&jovicemi
a Mostem. Slouzily i v téZké nakladni dopravé, Casto ve dvojicich (napf. ve vozbé uhelnych vlak( z Mostecka).
Provozni spolehlivost se dafilo s mnozstvim zpétnych Uprav zlepSovat, ale dodavky jednodusSich a spolehlivéjSich
T 466.2 s niz8i spotfebou paliva a postupné uvolfiovani fad T 478.1 — T 478.4 z nové elektrizovanych trati vedly jiz
v pribéhu 80. let 20. stoleti k postupnému stahovani fady T 466.0 z provozu. Kolem roku 1990 byla fada 735
perspektivné nepotrebna, a tak bylo rozhodnuto o prestavbé asti lokomotiv na fadu 714. Provoz zbyvajicich stroju
byl ukonéen na zaCatku tfetiho tisicileti a zachovano zlstalo pouze nékolik kust lokomotiv pro muzejni Ucely.
Lokomotivy T 466.0 se na rozdil od jinych obdobnych lokomotivnich fad prakticky neuplatnily na vieCkach, kam
bylo dodano pouze nékolik malo kusl pod oznacenim T 466.05. Rovnéz soukromi dopravci o jejich pfipadny odkup

neprojevili zajem.

Viyrobce: Turcianské strojarne Martin
Rok vyroby: 1971,1973 - 1979
Podet kusti (u CSD): 298

Uspofadani dvojkoli: Bo* Bo'

Maximalni rychlost: 90 km/h

Pfenos vykonu: elektricky

Spalovaci motor: 12 PA 4 - 185 Pielstick
Viykon spalovaciho motoru: 927 kW

Zasoby paliva: 22001

Hmotnost ve sluzbé: 64 t

Max. hmotnost na napravu: 16 t

Délka pres narazniky: 14 180 mm

Minimalni polomér oblouku: 90m

Prezdivka:

,Pilstyk*, fujara“

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informacnich zdroju:

735.007 DHV CD

735.057 DHV CD - depozitaF Chomutov
735.175 DHV CD - Luzna

735.253 MDC Bratislava — Zvolen
735.254 MDC Bratislava — Poprad
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735.286 DHV CD - Luzna
714.001 DHV CD

Hodnoceni vozidla:

Lokomotivy fady 735 (T 466.0) byly v béZném provozu porovnavany s fadami 751 a 753, a z tohoto porovnani
nevychazely pfiznivé z hlediska spolehlivosti a spotieby paliva. Pravdépodobné i proto se oproti vySe uvedenym
fadam nedochovalo do dnesni doby takové mnozstvi provozuschopnych lokomotiv fady 735. Z uvedenych pficin
Ize nasazeni této fady do Cela vlaku turistickych linek doporucit jen podminéné, a to s ohledem na zaji$téni
druhové pestrosti.

3.2.13. Motorova lokomotiva fady 759 (T 499.0)

Vramci typové fady lokomotiv s naftovymi motory s vrtanim 230 mm se CKD rozhodlo postavit modemni

Ctyfnapravovou dieselelektrickou rychlikovou lokomotivu. Ve své dobé byla znacné pokrokové a obsahovala

nékolik zasadnich technickych prvki véetné napf. elektrodynamické brzdy, elektrického vytapéni viaku

i automatické regulace rychlosti. Dva prototypy byly vyrobeny

v roce 1974 a od nasledujiciho roku byly zkouseny v provozu CSD.

Jejich vyvoj se neustale opoZzdoval. Jednalo se o velmi téZké

R el lokomotivy, nebot se nedafilo spinit hmotnostni limit 80 tun. To by

: zakratko, po dokonéeni planované elektrizace hlavnich trati,

znaéné omezovalo jejich pouzitelnost, proto se CSD rozhodly pro

leni, byt méné dokonalé T 478.4. Pfestoze Slo z praktického

hlediska o spravné rozhodnuti, pfisly tak CKD i CSD

o0 nejvykonnégjSi, nejrychlejSi a technicky nejlépe vybavenou
motorovou lokomotivu, jaka kdy byla v tuzemsku postavena.

Jiz pffi kavalkadé vozidel pofadané
u prilezitosti 150. vyroéi zeleznice v Ceské
Trebové v roce 1995 musela byt lokomotiva  Obg okomotivy byly vyuZivany ke zkoudkam, dilem na zku$ebnim
fady 759 (T 499.0) tazena elektrickou okruhu, Castecné vdepu Praha stfed, kde mély vozit expres
lokomotivou, nebot nebyla schopna pohybu 45y a0« 7 Prahy do Ostravy. Tak nérognou sluzbu viak jests
vlastni silou. S . . . ] -
vyvojové nedokonCend lokomotiva nezvladala se cti. Po dodani
stroju fady T 478.4 bylo zfejmé, Ze fada T 499.0 nebude sériové vyrabéna, coz vedlo ke ztraté motivace vyrobce
dale o tyto lokomotivy pegovat. Obé lokomotivy dojezdily v roce 1979, resp. 1980 a zajem o né projevil VUZ, ktery
je pouzival jako zatéZovaci vozidla. Prvni prototyp poslouzil pro narazovou zkousku a nasledné jako zdroj
nahradnich dilt pro druhy prototyp, ktery je az do dnedni doby udrzovan jako neprovozni muzejni vozidlo.

Vyrobce: CKD Praha
Rok vyroby: 1974

Podet kusti (u CSD): 2

Uspofadani dvojkoli: Bo‘ Bo’
Maximalni rychlost: 140 km/h
Pfenos vykonu: elektricky
Spalovaci motor: K12V 230 DR
Viykon spalovaciho motoru: 1766 kW
Zasoby paliva: 40001
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Hmotnost ve sluzbé: 85t

Max. hmotnost na napravu: 21,25
Délka pres narazniky: 17 840 mm
Minimalni polomér oblouku: 125m
Prezdivka: Kyklop*

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z vefejnych informacnich zdroju:

759.002 DHV CD

Hodnoceni vozidla:

Vzhledem k urceni lokomotiv Fady 759 (T 499.0) pro vozbu osobnich vlak( na hlavnich neelektrizovanych
tratich, nelze jejich nasazeni na uvazované turistické linky doporucit. Kromé toho se dochoval pouze jeden
exemplaf této Fady a Ize jen stéZi pfedpokladat zajem jeho majitele o pravidelné provozovani této lokomotivy
v Usteckém kraji. Kromé toho je zachovana lokomotiva tohoto typu momentalné neprovozni.

3.3. Elektrické lokomotivy
3.3.1. Elektricka lokomotiva rady 140 (E 499.0)

Prvni modemi tuzemské elektrické lokomotivy fady E 499.0 vyrobila plzefiska Skoda (v uvedeném obdobi nesouci
nazev Zavody V. I. Lenina) podle vzoru Svycarské lokomotivy fady Ae 4/4 drahy Bern — Létschberg — Simplon. Byly
pouzity licencni prvky od Svycarskych firem SLM Winterthur a SAAS Géneve. Smlouvy o spolupraci s obéma
Svycarskymi firmami byly uzavieny v unoru 1949. Lokomotivka z Winterthuru kooperovala v oblasti pojezdu nové
lokomotivy, SAAS Géneve poskytla licenci pro vyrobu lamelové spojky pro pfenos vykonu z trakéniho motoru na
hnaci dvojkoli a licenci na nékteré pfistroje pro trakéni vyzbroj. Firma Sécheron déle nabidla pomoc pfi vyvoji
trakéniho motoru o vykonu 600 kW.

Lokomotiva fady E 499.0 je skfifiova se dvéma Celnimi stanovisti strojvedouciho. Sekundarni vypruzeni zajistuji
podélné situované listové pruznice, primarni ocelové Sroubovité pruziny. V podvozku jsou pevné ulozeny
stejnosmérné sériové trakéni motory, pohangjici dvojkoli pomoci pruznych lamelovych spojek Sécheron. Regulace
vykonu je odporova.

Prototyp prvni  Ceskoslovenské povéleéné lokomotivy pro
univerzalni pouziti v osobni i nakladni dopravé byl vyroben v roce
1953. Nejdfive byl zkouSen na zkuSebni koleji v arealu podniku
v Plzni-Doudlevcich, pozdéji s druhym prototypem v Polsku, nebot
tehdejsi Ceskoslovensko nemélo jesté dokondenou elektrizaci
prvnich trati s napajeci soustavou 3 kV ss. V letech 1953 — 1958
bylo vyrobeno celkem 100 kust lokomotiv fady E 499.0. Nejdfive
byly provozovany na prvnich elektrizovanych tratich na Slovensku

- : - a vuseku Praha — Ceska Trebova. Na zakladé konstrukce
Nasimi nejstarsimi modernimi elektrickymi  |okomotivy fady E 499.0 byly vyrobeny dva prototypy lokomotiv

lokomotivami jsou ,,bobiny” fady 140 CS 1 pro Sovétsky svaz a 10 lokomotiv pro Severni Koreu.
(E 499.0). Vyrobce u nich pouzil Svycarské

licenéni komponenty. V soucasnosti jiz lokomotivy fady 140 u CD ani ZSSK neslouzi.
Bylo zachovano pouze nékolik lokomotiv pro muzejni ucely.
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Nékolik stroji bylo odprodano soukromym dopravcum, ktefi je vyuzivaji nadale pro vozbu pfedevsim nakladnich
vlaki. Jedna se o polské dopravce CTL Logistics, Rail Polska, slovenské SZDS (Slovenska Zelezni¢na dopravna
spolognost) a PZS, a ¢eské dopravce ODOS (Ostravska dopravni spolecnost) a IDS Cargo.

Viyrobce:

Rok vyroby:

Podet kusti (u CSD):
Usporadani dvojkoli:
Napajeci systém:
Maximalni rychlost:
Jmenovity vykon:

Hmotnost ve sluzbé:

Max. hmotnost na napravu:

Délka pres narazniky:

Minimalni polomér oblouku:

Prezdivka:

SKODA Pizen

1953 — 1958

100

Bo‘ Bo*

3kVss

120 km/h

2032 kW

82t

20,5t

15600 mm (E 499.001 - 017)
15 800 mm (E 499.018 - 040)
15 740 mm (E 499.041 - 0100)
16 400 mm (E 499.073)

120 m

,bobina"“

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:

140.001 ZS Cargo - Zilina
140.004 DHV CD
140.042 ODOS

140.047 MDC Bratislava — Vrutky

140.058 ZOS Zvolen - PSZ

140.062 ODOS

140.067 ZOS Zvolen — PSZ

140.076 SZDS

140.079 ODOS

140.085 DHV CD

140.087 ODOS

140.094 LOKO TRANS (pronajem IDS Cargo)
140.097 Rail Polska
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Hodnoceni vozidla:

Lokomotivy fady 140 (E 499.0) jsou osvédCenymi pfedstavitelkami prvnich modernich elektrickych lokomotiv ze
Skody Plzefi. Jejich oblibenost dopliiuje atraktivni vzhled s kulatymi okénky na boénicich. Moznosti nasazeni
v Usteckém kraji snizuje skutecnost, 7e zachované lokomotivy tohoto typu jsou dislokovany — a to jak v muzejnim
stavu u Ceskych drah, tak pIn& provozni a pravidelné vyuzivané u soukromych dopravcti — na vychodni Moravé
a na Slovensku. Z uvedenych pficin je otdzkou, zda je reéIné vozidlo této fady pro turistické linky provozované po
elektrizovanych tratich Usteckého kraje ziskat.

3.3.2. Elektricka lokomotiva fady 141 (E 499.1)

Na vyrobu prvnich modernich elektrickych lokomotiv fady E 499.0 z podniku Skoda Plzefi (v uvedeném obdobi

nesouci nazev Zavody V. |. Lenina) navéazala vyroba inovovaného typu, ktery byl jiz vyvijen bez licenénich prvku.

Vroce 1957 byl za pouziti lokomotivni skiingé od fady E 499.0

vyroben prvni prototyp fady E 499.1. Ten jiz byl osazen podvozky

. 2 nové konstrukce bez licenénich prvkl, tedy s ocelovymi

i Sroubovitymi  valcovitymi  pruzinami v primarmnim a listovymi
pruznicemi v sekundarnim vypruzeni.

Po provoznim ovéfeni prototypu bylo pfikro¢eno k sériové vyrobé.
Zatimco v elektrické &asti se lokomotiva fady E 499.1 prakticky
shoduje s fadou E 499.0, nové lokomotivy dostaly v mechanické
¢asti nové navrzenou skfif se Ctyfmi hranatymi okny v bocnicich,
podvozky s listovymi pruznicemi v obou stupnich vypruZeni a nové
vyvinuté kloubové spojky Skoda, které nahradily lamelové spojky
zajitovala veskerou pravidelnou dopravu Sécheron. Vletech 1959 - 1960 bylo vyrobeno 60 sériovych
osobnich vlaki na trati z Olomouce do lokomotiv této fady. Na zakladé konstrukce lokomotivy fady
Nezamyslic. E 499.1 bylo vyrobeno 87 lokomotiv CS 3 pro Sovétsky svaz
a 30 lokomotiv Fady EU 05 pro Polsko.

Prvni zcela v tuzemsku zkonstruovanou

lokomotivou (bez licenénich prvki) byla fada
141 (E 499.1), ktera jesté pfed nedavnem

Jiz od vyroby byly stroje Fady E 499.1 rozmistény pouze v lokomotivnich depech na pozdgjsim uzemi Ceské
republiky. Dlouhou dobu slouzily v Praze & Usti nad Labem. Jejich pravidelny provoz byl ukonen teprve v roce

z Prahy do Cergan.

Vyrobce: SKODA Pizen

Rok vyroby: 1957, 1959 - 1960
Podet kusti (u CSD): 61

Uspofadani dvojkoli: Bo* Bo'

Napajeci systém: 3KkVss

Maximalni rychlost: 120 km/h

Jmenovity vykon: 2032 kW

Hmotnost ve sluzbé: 84 t

Max. hmotnost na napravu: 21t

Délka pfes narazniky: 15 800 mm (E 499.101)

16 140 mm (E 499.102 - 161)
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Minimalni polomér oblouku: 120 m

Prezdivka: ,bobina"“

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:
141.001 CD - Praha (pro DHV)

141.004 CD - Praha (pro DHV)

141.012 CD - Usti n.L. (pro DHV)

141.054 CD - Olomouc

Hodnoceni vozidla:

atraktivni. Z historického hlediska je viak moznost jejich nasazeni na turistickych linkach Usteckého kraje zcela
opodstatnénd, nebot tato fada lokomotiv pravé po zdejSich tratich najezdila miliony kilometrd. Kromé toho oproti

v

fadé 140 jsou moznosti pfipadného vyuziti lokomotivy této fady daleko realngjsi.
3.3.3. Elektricka lokomotiva rfady 121 (E 469.1)

Jiz pfi vyrobé univerzalnich lokomotiv fady E 499.1 byl jedné z téchto lokomotiv zménén pfevod pro maximalni
rychlost 90 km/h za Ucelem zvySeni tazné sily. Tento stroj byl oznaCen jako fada E 469.0 a stal se vzorem pro
vyrobu nové fady E 469.1, uréené pro nakladni dopravu. Viyroba 85 lokomotiv probéhla v podniku Skoda Plzefi
(v uvedeném obdobi nesouci nazev Zavody V. I. Lenina) v letech 1960 a 1961.

Lokomotivy Fady E 469.1 jsou skfifiové, pojezd je tvofen dvéma dvoundpravovymi podvozky, jejichz konstrukce je
odvozena od fady E 499.1. Stejnosmérné sériové trakéni motory maji u vétsiny lokomotiv pouZity kloubové spojky
Skoda. Trakéni motory jsou v podvozku ulozeny pevné (na rozdil od tlapové ulozenych motoril jsou plné
vypruzeny). ViypruZeni lokomotivy je provedeno listovymi pruznicemi doplnénymi v primarnim vypruZeni ocelovymi
Sroubovitymi véalcovitymi pruzinami. Elektricka Cast je prakticky shodna sfadou E 499.1. Na lokomotivy fady
E 469.0 pozd&ji navazaly série inovovanych lokomotivnich fad E 469.2 (nyni 122) a E 469.3 (nyni 123), které byly
vyrabény v letech 1967, resp. 1971 v poctu 55, resp. 30 kust. Lokomotivy fad 122 a 123 jsou i dnes intenzivné
nasazovany v nakladni dopravé u dopravce CD Cargo (mimo jiné i na Ustecku), proto je bezpfedmétné s nimi
uvazovat pro poteby vlaku provéfovanych v této studii.

Stroje fady E 469.1 byly nasazeny do nakladni dopravy, pouze
vyjimeéné se objevovaly i v éele osobnich vlakud. Lokomotivy byly
dodany do lokomotivnich dep Usti nad Labem, Praha stred,
Ceska Trebova, Ostrava, Zilina, Spisska Nova Ves a Kosice.
Ceské stroje pak byly brzy viechny soustfedény do Usti nad
Labem, slovenské az do konce svého provozu slouzily v depech
Zilina a Kosice. V severnich Cechach se podilely predevsim na
dopravé hnédého uhli na nové elektrizovanych tratich. Z Usti

SIS zajizdély az do Ceské Trebové, Opatovic nad Labem, Kutné
Typickym dkolem lokomotiv fady 121 (E 469.1)  Hory, pozdsji i do Prahy. V okoli Usti nad Labem se objevily také
byla po dlouha desetileti doprava hnédého uhli v osobni dopravé, napt. na tratich Usti nad Labem — Upofiny —
ze severoceskych doll k odbératelim ve Bilina, Teplice v Cechach - Litvinov nebo Most — Zatec.
vychodnich Cechach, na Moravé a Slovensku. /g xagné dobg je jiz nasazeni u statnich dopravcdi v obou
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zemich minulosti. Cast lokomotiv byla odprodana soukromym dopraveim. V Polsku jezdi u CTL Logistics, na
Slovensku u spoleénosti SZDS a v Ceské republice jsou dvé lokomotivy provozovany firmou IDS Cargo a dvé
lokomotivy spolecnosti Unipetrol Doprava (lokomotivy tohoto dopravce byly modernizovany a pfitom jim byl

zménén vnéjsi vzhled).

Vyrobce: SKODA Pizen
Rok vyroby: 1960 - 1961
Podet kusti (u CSD): 85
Uspofadani dvojkoli: Bo* Bo'
Napajeci systém: 3KkVss
Maximalni rychlost: 90 km/h
Jmenovity vykon: 2032 kW
Hmotnost ve sluzbé: 88 t

Max. hmotnost na napravu: 22t

Délka pfes narazniky: 16 140 mm
Minimalni polomér oblouku: 120 m

“ X

Prezdivka: ,bobina“, ,skatr”, ,Ctyfkolak*

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:
121.004 SZDS

121.017 DHV CD - depozitaF Chomutov

121.041 IDS Cargo

121.056 Unipetrol Doprava — pozménény vzhled

121.065 IDS Cargo

121.073 Unipetrol Doprava — pozménény vzhled

Hodnoceni vozidla:

Lokomotivy fady 121 (E 469.0) jsou vzhledové shodné s pfedchozi fadou 141, zasadni odlidnosti je jejich uréeni
pro nakladni dopravu a tedy niz8i maximalni rychlost 90 km/h. Z historického hlediska je jejich pfipadné nasazeni
na turistickych linkach Usteckého kraje rovnéz zcela opodstatnéné, nebot tato fada lokomotiv na Ustecku ptisobila
po dlouha desetileti nejen v nakladni dopravé, ale zajiStovala také provoz osobnich vlaki na méné dulezitych
elektrizovanych tratich. V tomto pfipadé je vSak u CD zachovano méné stroji, nez u fady 141, podstatna je viak
existence strojl fady 121 u soukromych dopravcl, a to napf. u IDS Cargo v zajimavém oranzovém firemnim
natéru. Dvé lokomotivy této fady pulsobi také u dopravce Unipetrol Doprava, av$ak pfi modernizaci jim byl znaéné
pozménén vzhled, a proto jsou pro vyuziti na turistickych linkach prakticky nepouzitelné.

3.3.4. Elektricka lokomotiva rfady 180 (E 669.0)

Rada E 669.0 predstavuje prvni povaletné Sestinapravové elektrické lokomotivy pro CSD s uréenim pro nakladni
dopravu. Dva prototypy byly plvodné oznaceny fadou E 698.0 a konstrukéné byly odvozeny od fady E 499.0. Mély
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shodné stejnosmémé sériové trakéni motory pevné ulozené v podvozku slamelovou spojkou Sécheron
a maximalni rychlost 120 km/h. Z dGvodu prekroeni napravové hmotnosti byly nasledné pfeznaCeny na fadu
E 699.0. Béhem zkuSebniho provozu jim byla zménou pfevodu
shizena maximalni rychlost na 90 km/h, coz vedlo k dalSimu
pfeznaceni. Lokomotivy Fady E 669.0 nebyly sériové vyrabény.

Lokomotivy fady E 669.0 jsou skfifiové se dvéma Celnimi
stanovisti strojvedouciho. Na jedné boénici skfiné jsou okna, na
druhé Zaluzie pro sani vzduchu do strojovny. Vypruzeni je
zajisténo  Sroubovitymi véalcovitymi pruZinami v sekundarnim
a listovymi pruznicemi v primarnim vypruzeni. Regulace vykonu
je odporova, principiainé shodné s fadou E 499.0. Lokomotivy
byly po vétsinu své existence dislokovany v depu Ceské Trebova
a zaCatkem devadesatych let 20.stoleti byly odstaveny
zprovozu. Oba historicky cenné prototypy byly vroce 1995
opraveny a poprvé oficialné pfedvedeny pfi oslavach 150 let traté
Olomouc — Praha v srpnu 1995.

Prototypova lokomotiva rady 180 (E 669.0)
v roce 2002 odvezla pravidelny osobni viak
z Letohradu do Usti nad Orlici v ramci oslav

20. vyroci elektrizace této trati.

Vyrobce: SKODA Pizen

Rok vyroby: 1958

Pocet kust (u CSD): 2

Uspofadani dvojkoli: Co' Co’

Napajeci systém: 3KkVss

Maximalni rychlost: 90 km/h

Jmenovity vykon: 3 048 kW (180.001)
2610 kW (180.002)

Hmotnost ve sluzbé: 119t

Max. hmotnost na napravu: 199t

Délka pfes narazniky: 18 800 mm

Minimalni polomér oblouku: 125m

Prezdivka:

,Sestikolak nulka“, ,albatros"

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:

180.001 DHV CD

180.002 DHV CD - depozitaF Chomutov

Hodnoceni vozidla:

Lokomotivy fady 180 (E 669.0) byly primarné urCeny pro nakladni dopravu. Na rozdil od Ctyfndpravovych
elektrickych lokomotiv fad 121 a 141 nejsou na Ustecku typické, presto se véak jedna o atraktivni Fadu lokomotiv.
Vzhledem k malému poétu dochovanych lokomotiv a jejich unikatnosti viak Ize jen stézi pfedpokladat zajem jejich
majitele o pravidelné provozovani t&chto lokomotiv v Usteckém kraji.
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3.3.5. Elektricka lokomotiva fady 181/182/183 (E 669.1/E 669.2/E 669.3)

Na zékladé zkuSenosti s prototypovymi lokomotivami fady E 669.0 bylo pfikroceno k vyrobé dvou sérii
Sestinapravovych lokomotiv fady E 669.1 urenych pro nakladni dopravu. Celkem 150 kust lokomotiv bylo
vyrobeno ve Skodé Plzefi (v uvedeném obdobi nesouci nazev Zavody V. I. Lenina) vletech 1961 — 1962.
Lokomotivy maji primarni vypruzeni listovymi pruznicemi doplnénymi ocelovymi Sroubovitymi pruzinami,
sekundarni  vypruzeni ocelovymi Sroubovitymi  pruzinami
(plvodné listovymi pruznicemi). Individualni pohon dvojkoli je
feSen stejnosmérnymi sériovymi tlapovymi trakEnimi motory ve
dvou vykonovych provedenich: u 1. série s trvalym vykonem
435 kW, u 2. série s trvalym vykonem 465 kW. Podvozky jsou
pro nataceni v oblouku spojeny pfiénou vazbou. Na rozdil od
prototypll je lokomotivni skfifi uzaviena, nasavani vzduchu je
realizovano otvory ve stfeSe. Regulace vykonu je odporova.

Vzhledem k dal$imu naristu nakladni dopravy na tratich CSD . ' -

bylo v letech 1963 — 1965 vyrobeno dalsich 168 konstrukéng !V dnesnich dnech pomahaji lokomotivy fady
vylepgenych lokomotiv fady E 669.2. NejdéleZitsjsi zménou bylo 183 (E 669.3) téZkym nakladnim viakim na
zmen$eni rozvoru podvozki o 200 mm, ¢imz se sledovalo pOStrf'Ch na 5k|°"°f'e narocné ,Strbske rampe”
snizeni opotfebeni okolk( i kolejnic pfi prijezdu lokomotivy pod hiebeny Vysokych Tater.

oblouky. U &asti lokomotiv byly provedeny Upravy pro zabudovani automatického sprahla. Byly pouzity trakéni
motory vykonové odpovidajici druhé sérii lokomotiv fady E 669.1.

Vroce 1971 bylo vyrobeno jesté dalSich 43 lokomotiv fady E 669.3, které jsou maximalné unifikovany
s pfedchazejicimi  Sestinapravovymi lokomotivami. NejvyznamnéjSim vylepSenim je u nich uloZeni vahadel
vypruzeni na bfitech namisto ¢epd.

Lokomotivy téchto fad byly nasazeny do nakladni dopravy prakticky v celé ¢asti Ceskoslovenska elektrizované
stejnosmérnou napajeci soustavou. Nejméné &etny piitom byl jejich vyskyt v severnich Cechach. V soutasné dobé
jiz tyto lokomotivy jezdi u CD Cargo i ZS Cargo pouze v malé mife jako dopliikové k strojim jinych Fad. Lokomotivy
CD Cargo jsou provozovany vyhradné v severovychodni ¢asti Moravy. Nékteré lokomotivy presly k soukromym
dopravcim. Dvé lokomotivy provozuje dopravce AWT, ktery si v pfipadé potfeby najima dalSi lokomotivy ze
Slovenska. Jedna lokomotiva je v majetku spolecnosti Lokorail a s dalSimi lokomotivami disponuje dopravce
ODOS. Od roku 2005 bylo postupné nékolik desitek lokomotiv pronajato polskym dopravciim (DB Schenker Rail
Polska, LOTOS Kolej, Transoda, STK, Koleje Czeskie, CTL).

Vyrobce: SKODA Plzefs

Rok vyroby: 1961 — 1962 (E 669.1)
1963 - 1965 (E 669.2)
1971 (E 669.3)

Podet kusti (u CSD): 150 (E 669.1)
168 (E 669.2)
43 (E 669.3)
Usporadani dvojkoli: Co’ Co*
Napajeci systém: 3KkVss
Maximalni rychlost: 90 km/h

56



Jmenovity vykon: 2610 kW (E 669.101 - 180)
2790 kW (E 669.181 - 1150, E 669.2, E 669.3)

Hmotnost ve sluzbé: 124,2 t (E 669.1)
120,0 t (E 669.2, E 669.3)
Max. hmotnost na népravu: 20,7 t (E 669.1)
20,0t (E 669.2, E 669.3)
Délka pfes narazniky: 18 800 mm (E 669.1, E 669.201 — 2103)
18 940 mm (E 669.2104 - 2168, E 669.3)
Minimalni polomér oblouku: 125m
Prezdivka: ,Sestikolak®, ,rakana“

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:
181.001 CD - Ceska Trebova (pro DHV)

181.024 AWT

181.030 DHV CD - depozitaF Chomutov

181.040 AWT

182.133 MDC Bratislava — Vrutky

182.166 ODOS

Hodnoceni vozidla:

Lokomotivy fad 181 (E 669.1), 182 (E 669.2) a 183 (E 669.3) jsou obdobné jako jejich pfedchozi vyvojovy typ
primarné uréeny pro nakladni dopravu. RovnéZ tyto $estinapravové lokomotivy nejsou pro Ustecko typické.
Lokomotiva fady 181 viak dlouh4 léta slouZila na posunu v zst. Usti nad Labem zapad, kde v dosti raritnim vyuziti
na vjezdovém nadrazi svyhodou vyuzivala vysoké hmotnosti k brzdéni voz( pfed spousténim pfes svazny
pahrbek. Moznost jejich nasazeni na turistické viaky v Usteckém kraji je vy$8i, nez u fady 180, nebot ve sluzbach
CD Cargo a ZS Cargo puisobi stale nékolik strojii téchto fad a &4st lokomotiv byla odprodana &i pronajata réiznym
soukromym dopravcim. Na Ustecku je momentalné provozuje spolenost AWT, ktera viastni dvé lokomotivy
opatfené firemnim natérem a kromé toho dle potfeby pronajima dalsi stroje ze Slovenska.

3.4. Elektrické jednotky
3.41. Elektricka jednotka fady 451/452 (EM 475.1/EM 475.2)

V prvni poloviné padesatych let 20. stoleti byla vypracovana koncepce elektrickych jednotek pro CSD. Prvni
jednotky mély byt uréeny pro provoz na tratich se stejnosmérnou napajeci soustavou o napéti 3 kV. Neobvykly byl
pozadavek na uspofadani jednotky se Ctyfmi vozy. Jednotky mély byt uréeny pro intenzivni pfiméstskou dopravu,
,hlubinového® typu. Zakladni celek méla tvofit technicka jednotka se dvéma vozy, dvojice technickych jednotek
méla vytvofit ucelenou soupravu s kapacitou 300 cestujicich. V letech 1959 a 1960 se podafilo dokonéit dvé
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prototypové étyivozové jednotky oznacené fadou EM 475.0, které byly zafazeny do zkudebniho provozu pfedevsim
na trati Praha — Kolin.

Na z&kladé vysledkd zkuSebniho provozu byla vyvinuta sériova jednotka fady EM 475.1. Zasadni zménou byl
odklon od puvodniho poZadavku na uspofadani hnacich a béznych podvozki a dvojkoli obou typtl vozU technické
jednotky. Dopravni jednotka méla mit opét Ctyfi vozy, avSak trakéni vyzbroj byla nové soustfedéna jen do krajnich

hnacich vozl, zatimco vloZzené vozy zlstaly nemotorové.

\l\\\\\ \\\s\ - Vyrobu jednotek  zajistovala Vagonka Tatra Studénka,
> N
) .&ﬂ,—

L__}r DA\ elektrickou vyzbroj dodaly podniky MEZ Vsetin a MEZ

I gﬂ; Postfelmov. V letech 1964 — 1968 bylo dodano 51 jednotek fady
R | EM 475.1. Jednotky byly nasazeny do provozu nejen v okoli
Prahy, kde bylo jejich nasazeni nejcetnéjsi (a posledni kusy fad
451 a 452 jsou zde provozovany dodnes), ale také na
Ostravsku, Ustecku (vletech 1966 — 1968) & na vychodé
Slovenska. Do roku 1976 byly vSechny vozy soustfedény do
Prahy, kde jezdily vyhradné po tratich stfednich a vychodnich
Cech (s vyjimkou kratké epizody na Olomoucku v prvnich letech
21. stoleti).

Prvni elektrické jednotka fady 451 (EM 475.1)
byla uvedena do retro natéru, ktery pfipomina
natér, v némz byla jednotka poprveé predstavena  \/ |etech 1972 — 1973 byla u shodnych vyrobcli objednana
v roce 1964 na mezinarodnim strojirenském vjroba dalsich 11 &tyivozovych jednotek fady EM 475.2

veletrhu v Brné. (prakticky shodnych sfadou EM475.1), které byly pofizeny

narychlo za ucelem zajiSténi vozidel pro nové elektrizovanou trat do BeneSova. Stalo se tak z divodu opozdovani
vyroby pfipravovanych jednotek fady EM 488.0 (pozdgji 460), které jsou dobfe znamy ze svého dlouholetého
pasobeni v sevemich Cechach. Jednotky fad 451 a 452 byly provozovany rovnéz v $estivozové (se Etyfmi
vlozenymi vozy), resp. tfivozové (s jednim vliozenym vozem) sestavé. Posledni ¢tyfvozové jednotky zajistuji provoz
posilovych viakli ve $pickach pracovniho dne na trati Praha — Kralupy nad Vlitavou. Tfivozové jednotky jsou
nasazovany na tzv. méstské lince S41 Roztoky u Prahy - Praha-Libefi. Jedna C&tyfvozova jednotka slouzi
v pracovni dny v uzlu Praha jako operativni pohotovostni souprava. Ukon&eni pravidelného provozu jednotek fad
451 a 452 se oCekava v nejblizSich letech.

Viyrobce: Vagonka Tatra Studénka (vozova Cast)
MEZ Vsetin a MEZ Postfelmov (elektricka ¢ast)
Rok vyroby: 1964 — 1968 (fada 451)
1972 - 1973 (fada 452)
Podet kusti (u CSD): 51 (Fada 451)
11 (fada 452)
Uspofadani dvojkoli: Bo‘Bo'+2'2' +2' 2 + Bo* Bo'
Napajeci systém: 3KkVss
Maximalni rychlost: 100 km/h
Jmenovity vykon: 2 x 660 kW (dopravni jednotka)

Hmotnost obsazené jednotky: 236 t (fada 451)
244 t (fada 452)
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Max. hmotnost na napravu: 17,0 t (fada 451)

17,5 t (fada 452)
Délka jednotky pfes nérazniky: 95290 mm
Minimalni polomér oblouku: 120 m
PocCet mist v jednotce: 300 (fada 451)
294 (fada 452)
Pfezdivka: L,pantograf*, ,pantak®, ,zabotlam*, ,lochneska“

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z vefejnych informacnich zdroju:

Nékolik jednotek je provozuschopnych u dopravce Ceské drahy (DKV Praha). Ctyfvozové jednotky 451.001/002,
451.025/026 a 451.045/046 jsou v retro natérech rizného provedeni (uvazované v budoucnu pro muzejni ucely).

Vozidla v retro natéru nebo pro muzejni zachovani:
451.001/002  CD - Praha - retro

451.025/026  CD - Praha (pro DHV) - retro
451.045/046  DHV CD - retro

Hodnoceni vozidla:

Elektrické jednotky fad 451 (EM 475.1) a 452 (EM 475.2) na Ustecku sice kratkou dobu pusobily, nejsou zde viak
typické. Jejich obvyklym pUsobistém je prazské pfiméstska doprava. Jednéd se vSak o zajimavé a provozné
vyhodné vozidlo, které provozuje u CD jednotka DKV Praha, ktera pusobi i na Ustecku. V Praze je k dispozici
nékolik jednotek v rliznych historickych natérech (typickych pro jednotliva obdobi), z toho pohledu existuje reaina
moznost nasazeni téchto jednotek na turistickych vlacich provozovanych po elektrizovanych tratich.

34.2. Elektricka jednotka fady 460 (EM 488.0)

V roce 1962 objednalo Ministerstvo dopravy novou fadu elektrickych jednotek vhodnych nejen pro pfiméstskou
dopravu, ale i pro dopravu na vedlejSich tratich. Jejich vyvoj mél navézat na soubézné vyvijené jednotky pro
stfidavou soustavu fady SM 488.0 (nyni 560), které byly ve spolupraci Vagonky Tatra Studénka a MEZ Vsetin
vyrabény v letech 1966 (prototyp), resp. 1970 — 1971 (sériova vyroba). Vyvoj obdobné jednotky pro stejnosmérnou
napajeci soustavu se vSak znacné zpozdil. Vroce 1971, kdyZ konéila vyroba série jednotek SM 488.0, byly
k dispozici teprve dva prototypy jednotek fady EM 488.0, které prochazely zkuSebnim provozem.

Pfi pfipravé jednotky pfitom prakticky odpadl vyvoj mechanické &asti hnaciho vozu a také vlozené nemotorové
vozy byly zcela shodné s jednotkami SM 488.0. Hnaci podvozek s individualnim pohonem néprav byl odvozen od
nerealizované varianty stfidavych vlakl s individualnim pohonem naprav, resp. od jednotného ¢eskoslovenského
podvozku pro osobni vozy vyvinutého ve VUKV. Novy podvozek se tak lii nejen od podvozki pouzitych v hnacich
vozech jednotky SM 488.0, ale také od podvozkd nemotorovych voz(. Rozmisténi elektrickych zafizeni se od
stfidavé verze li§i z divodu odliSnosti trakénich soustav a pozadavku na rovnomérné rozlozeni hmotnosti na
napravy a kola. Protoze nékteré komponenty vozu pfi zkuSebnim provozu nevyhovély, jejich vyvoj nadale
pokracoval a oddalilo se zahajeni sériové vyroby. Proto musely CSD pro kryti nutnych potfeb objednat urychlené
puvodné neplanované jednotky fady EM 475.2.

59



Sériovou vyrobu 42 jednotek se podafilo provést az v letech 1974 — 1978, vyrobcem byly shodné podniky jako u
stiidavé verze. Nejdfive byly dodavany do Bohumina, kde zcela nahradily fadu EM 475.1, ktera odesla do Prahy.
Od podzimu 1977 do podzimu 1978 bylo dodano devét jednotek do depa Usti nad Labem, kde nahradlly klasické

soupravy s elektrickymi lokomotivami. Dalsi jednotky byly
dodany do Kosic a tato fada jezdila také v okoli Ziliny. V Usti nad
Labem nejdfive jezdily na rameni Usti nad Labem zapad — Usti
nad Labem-Stiekov — D&cCin, poté se jejich nasazeni rozsifilo
ina trat Usti nad Labem zapad — Lysa nad Labem. Teprve po
dokonceni elektrizace do Vraian vroce 1985 zacaly jednotky
EM 488.0 zasahovat do provozu i na tratich Dé¢in — Praha a
Usti nad Labem — Most — Trebusice, po dokonéeni elektrizace
do Chomutova a Kadané v zimé 1989 se jejich provozni rameno
dale prodlouzilo. Plvodné byly jednotky dodavany
a provozovany jako pétivozové, od konce roku 2002 zacaly jezdit
v Usti nad Labem jen se dvéma vlozenymi vozy a prebytetné
vlozené vozy byly pfedany do Brna, kde mohly byt jednotky fady

Elektrické jednotky Fady 460 (EM 488.0) jezdily
po dlouha léta v Usteckém kraji, trat z Usti nad
Labem do Lysé nad Labem nevyjimaje.

560 posileny do estivozovych souprav. Severni Cechy opustila fada 460 na konci roku 2007. V souasné dobé
jsou vSechny provozni jednotky dislokovany na pracovistich DKV Olomouc (v Olomouci a Bohuming) a na
Slovensku v KoSicich. S odstupem Casu Ize poznamenat, ze vzhledem k vysoké podlaze se tyto jednotky pro
intenzivni pfiméstskou dopravu pfili§ neosvédEily, na méné vytizenych elektrizovanych tratich v&ak byl jejich pfinos

po dlouha desetileti neoddiskutovatelny.

Viyrobce: Vagonka Tatra Studénka (vozova Cast)

MEZ Vsetin (elektricka Cast)

Rok vyroby: 1971, 1974 - 1978

Podet kusti (u CSD): 73

Usporadani dvojkoli: Bo'Bo'+2'2'+2'2'+2'2 +Bo' Bo'
Napajeci systém: 3kVss

Maximalni rychlost: 110 km/h

Jmenovity vykon: 1000 kW (vykon jednoho elektrického vozu)
Hmotnost obsazeného vozu: 72 t (hnaci viz)

54 t (vlozeny viz)

Max. hmotnost na napravu: 181

Délka jednotky pres narazniky: 122 500 mm (pétivozova jednotka)

PocCet mist v jednotce: 336 (pétivozova jednotka)
256 (Ctyfvozova jednotka)

Pfezdivka: ,pantograf*, ,pantak"

Potencialné dostupna vozidla vytipovana z verejnych informaénich zdroju:

Nékolik jednotek je provozuschopnych u dopravce Ceské drahy (DKV Olomouc, PJ Olomouc a Bohumin).
Jednotka 460.079/080 (&tyfvozova) je uvedena do retro natéru. DalSi jednotky jsou v provozu u ZSSK v Rusiovém

depu Kosice.
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Vozidla v retro nétéru nebo pro muzejni zachovani:
460.001/082  CD - Olomouc (pro DHV)
460.079/080  CD - Olomouc - retro

Hodnoceni vozidla:

Elektrické jednotky fady 460 (EM 488.0) jsou oproti Fadam 451 a 452 (EM 475.2) na Ustecku historicky typické,
nebot zde zajiStovaly osobni dopravu po dlouha léta. V souCasnosti jsou vSak vSechna vozidla této fady
provozovana na vychodni Moravé ¢i na Slovensku. V DKV Olomouc (dopravce CD) je k dispozici jedna étyfvozova
jednotka v retro natéru. Jednotka fady 460 muze byt vhodnou alternativou k jednotce 451/452 pro nasazeni na
turistické viaky provozované na elektrizovanych tratich Usteckého kraje, nicméné primarné nesplfiuji ani podminku
stafi vice nez 40 let a také jsou dosud béZné provozovany, byt jiz ve zmendené mife.

3.5. Osloveni majitelt a dopravci potencialné vhodnych vozidel

Prestoze se na prvni pohled mize zdat podet disponibilnich nostalgickych vozidel v Ceské republice, popt.
v sousednich zemich dostateény, tato skutednost neni zcela pravdiva. Cast vozidel totiz je vazana na jiné
pravidelné vykony v jinych lokalitach (¢4st vozidel KZC Doprava v Praze a Stfedogeském kraji, vozidia CD, DHV
LuZna v Jihomoravském kraji apod.).

Z toho dlvodu byli vSichni vytipovani potencialné uvazovani maijitelé a provozovatelé vozidel osloveni s Zadosti
o stanovisko k zaméru mozného provozovani jejich vozidel v pravidelné turistické dopravé v Usteckém kraj.
Osloveni byli tito majitelé a dopravci (vCetné struéného stanoviska a u kladné reagujicich vCetné referenci
v segmentu turistickych a nostalgickych vlaka):

« CD, DHV (Depo historickych vozidel) Luzna - 9.kvétna 255, 270 51Luzna; info@cdmuzeum.cz;
+420 313 537 700; www.cdmuzeum.cz

dopravce: CD, a.s. - Odbor osobni dopravy a prepravy, nabf.L.Svobody 1222, 11015 Praha 1,

specialtrain@gr.cd.cz; +420 972 233 912; www.cd.cz nebo KCOD Usti nad Labem; UNLsek@kcod.cd.cz;

+420 972 422 285

- Odpovéd: Dopravce méa zajem provozovat turistické Zelezniéni linky na Gzemi Usteckého kraje, nabizi
konzultace pfi pfipravé provozu danych viakd s cilem nabidnout co nejlepsi sluzby cestujicim, za
ekonomicky pfijatelnych podminek pro Ustecky kraj. Ceské drahy disponuji prakticky véemi typy
poptavanych Zelezni¢nich kolejovych vozidel vyjma motorovych voz( fady 815. Historicka vozidla jsou
spravovana Depem historickych vozidel LuZzna u Rakovnika. Néktera vozidla poptavanych fad jsou jesté
v pravidelném provozu v Depech kolejovych vozidel.

- Reference: Ceské drahy jsou narodnim Zelezniénim dopravcem, ktery provozuje vefejnou osobni
Zelezniéni dopravu na tzemi celé Ceské republiky. Ptsobi v dalkové i regionalni dopravé, Ustecky kraj
nevyjimaje. ZajiStuje drtivou vétSinu vykond v osobni Zelezniéni dopravé. V oblasti Zelezni€niho
nostalgického provozu je vyznamna provozni jednotka Depo historickych vozidel Luzné u Rakovnika, kde
funguje podnikové muzeum a jsou zde pofadany pravidelné nostalgické akce, kdy jsou zvlastni viaky
vedeny po okolnich tratich. Kromé toho dopravce zajistuje vozbu pfileZitostnych nostalgickych vefejnych
i nevefejnych vlakt po celém tzemi Ceské republiky (obvykle k vyro&im Zelezni&nich trati &i k vyznamnym
turistickym a spoleCenskym akcim). Znamy je Den zeleznice pofadany za ucelem propagace ZelezniCni
dopravy Ceskymi drahami po celé republice kazdoroéng vzdy na konci zafi. Dopravce provozuje
pravidelné nostalgické vlaky na trati Luzné u Rakovnika — KoleSovice (KoleSovka) a v Jihomoravském kraji
(na trati Bfeclav — Lednice).
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« KZC Doprava, s.r.o. - Meinlinova 306, 190 16 Praha 9; doprava@kzc.cz; +420 776 628 728 (Mgr. Bohumil

Augusta, MBA, jednatel spole¢nosti); www.kzc.cz

- Odpovéd: Pro vyuziti v Usteckém kraji nabizi: motorové vozy: 1 x Fada 801, 1 x fada 810 (retro natér), 4 x
vliz fady 830/831, 1 x viz fady 851; motorové lokomotivy: 1 x fada 700, 1 x fada 721, 1 x fada 749;
osobni vozy: 3 x pfipojny viz Fady 020/Bix, z toho jeden upraveny jako Bixeum — muzeum Stfedohofi
a Podfipska (uréeny za vozy 830/831, popf. lok. 721), 1 x pfipojny vuz Fady 050/Bmx (uréen za v(z 851,
popf. lok. 721 nebo 749), 1 x vz fady Ce (k lok. 700), 1 x viz Daak (mozna pfeprava jizdnich kol)
a v roce 2014 se zvazuje nakup Ctyfnapravovych osobnich vozU klasické stavby: 6 x fada B, popF. A, 2 x
fada BDs (mozna pfeprava jizdnich kol)

- Reference: Pravidelny nostalgicky provoz v Usteckém kraji: Podfipsky motoragek, Stredohorsky
motoracek, Senovsky motoragek, Luzicky motoradek; provozovani dopravy na trati Ceska Kamenice —
Kamenicky Senov. Mimo Ustecky kraj zajistuje dalsi pravidelné nostalgické provozy: Prazsky motoracek,
Posézavsky motoracek, Podlipansky motoracek, Polabsky motoracek, Kokofinsky motoracek, Podbrdsky
motoracek. Vlaky Prazsky motoraéek a Podlipansky motoracek jsou zafazeny do IDS Prazska integrovana
doprava (PID). V Praze dopravce provozuje pravidelnou vefejnou osobni dopravu v ramci systému PID na
lince S34 Praha Masarykovo nadr. — Praha-Cakovice. V Praze dale zajistuje nepravidelné nostalgické
vlaky v ramci projektu Praha technicka. Kromé toho provozuje daldi nepravidelné nostalgické vefejné
i neverejné jizdy na Gizemi Ceské republiky, popf. v sousednich zemich (zndmy je napf. produkt Dovolena
s motorackem).

o Junior Market s.r.o. — Véaclavské némésti 170, 28504 Uhlifské Janovice; jiri.uher@juniormarket.cz;
+420 602 211 334 (Jifi Uher, jednatel); www.juniormarket.cz

dopravce: METRANS Rail s.r.o. — Podleska 926/5, 104 00 Praha 22 — Uhfinéves; jerabek@metransrail.eu;

+420 730 584 021 (Igor Jefabek, vykonny feditel); www.metransrail.eu

- Odpovéd: V Uvahu pfipada nasazeni vozidel fad: motorové lokomotivy 700, 701, 710, 720, 721, 726,
motorové vozy 801, 830, 831, osobni vozy Bac, Balm, sluZebni vozy Da, Ds, Dsd, Zaz (koloviz,
zavazadla). Podty vozidel blize nespecifikovany, pfislibeno upfesnit pfi pfipadné konkrétni poptavce.

- Reference: Nepravidelné nostalgické vefejné i nevefejné jizdy na Gizemi Ceské republiky.

« Posazavsky Pacifik — doprava sr.0. — Havligkova 445, 257 22 Cergany; posazavsky.pacifik@seznam.cz;
+420 603 154 460 (Petr Stocek, jednatel); www.posazavsky-pacifik.cz

- Odpovéd: Je mozné vyuzit hnaci vozidla fad 700 (1 ks - provozni), 701 (1 ks — oprava bude ukonéena
v roce 2014), 720 (2 ks — provozni), 830 (1 ks — neprovozni, pfedpoklad zprovoznéni do 12 mésicl od
objednani vykona). Pfipojné vozy: 2 x 020/Bix/Balm (provozni), 1 x 020/Bix/Balm s restauracnim oddilem
(BalmBar - provozni), 1 x Bam (neprovozni, pfedpoklad zprovoznéni do 18 mésict od objednani vykond),
1 x Ds/Daak (provozni — pro pfepravu jizdnich kol), 1 x Z (neprovozni, pfedpoklad zprovoznéni do
6 mésicu od objednani vykonl — pro pfepravu jizdnich kol).

- Reference: Nepravidelné nostalgické vefejné i nevefejné jizdy na Uzemi Ceské republiky. Nejéastgji své
vykony realizuje v regionu Posazavi. Dopravce se zabyva také pronajmem Zeleznicnich vozidel vCetné
personalu (napf. pro vedeni stavebnich viaka).

» JHMD (Jindfichohradecké mistni drahy), a.s. — Nadrazni 203/, 377 01 Jindfichlv Hradec; office@jhmd.cz;
+420 384 361 165 (Iva Padrunkova); www.jhmd.cz

- Odpovéd: Dopravce nabizi k vyuziti v Usteckém kraji dva motorové vozy fady 830 a dva pipojné vozy
fady 020/Bix s upravenym prostorem pro pfepravu jizdnich kol, popf. jinych zavazadel.

- Reference: Hlavnim pisobi$tém spolegnosti JHMD je sit izkorozchodnych trati v jiznich Cechach, kde je
tato spoleénost nejen dopravcem, ale i provozovatelem téchto drah. Kromé pravidelnych viakl jsou zde
vedeny v sezoné i pravidelné (kazdodenni) nostalgické turistické parni viaky. V Usteckém kraji spolecnost
zajistuje pravidelny nostalgicky provoz na Svestkové draze (Litoméfice — Most) a na Doupovské draze
(Kadan-Prunéfov — Podbofany).
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Autodoprava Hanzalik s.r.0. — Kofenského 1107/15 150 00 Praha 5 — Smichov; j.hanzalik@hanzalik.cz (Josef

Hanzalik, majitel Zelezniéni pfepravy); +420 387 312 767 (Hlavni kancelaF LiSov); www.hanzalik.cz

dopravce: Rail system sr.o. - Lukavice 21, 78901 Lukavice; michal.handrejch@railsystem.cz;

+420 731 196 961 (Michal Handrejch, vedouci provozu); www.railsystem.cz

- Odpovéd: Spoleénosti Rail System a Autodoprava Hanzalik reagovaly spoleénou nabidkou tykajici se
vozidel fad 801, 820, 830/831, 850 a 810 (motorové vozy), 700, 710, 720 a 749 (motorové lokomotivy),
pfipojné a osobni vozy fad BDIm, Bim, Be/Ci, 010/Baafx, 020/Bix/Balm, Bai, sluzebni viz fady Ds
(pFeprava jizdnich kol). V pfipadé zajmu spoleénost mlZe zajistit i parni provoz.

- Reference: V Usteckém kraji v roce 2014 spole&nost provozuje pravidelné turistické viaky Kozi draha na
trati DéCin — Telnice. Spole¢nosti plsobi pfedevsim v oblasti silnicni i Zelezni¢ni nakladni dopravy. Ve
spolupraci s CD Cargo se podileji na logistickych pfepravach mineralnich vod Mattoni z vyrobniho zavodu
v Kyselce do distribu¢niho skladu v Mostkovicich u Prostéjova.

Zubrnicka muzealni Zeleznice, o. s. - HraniCafska 107, 403 23 Velké Bfezno; zmz@cmail.cz; +420 725 099 546

(Ing. Martin Kapar, predseda sdruzeni ZMZ); www.zmz.cz

- Odpovéd: Kdispozici jsou dva provozuschopné vozy fady 801, dal$i motorovy viz téze fady Ize
zprovoznit v ¢asovém horizontu cca 1,5 roku. K dispozici je provozuschopny pfipojny viz fady BDIm
anékolik momentalng neprovoznich, aviak zprovoznitelnych voz(i fady Blm. Kromé toho ma ZMZ
k dispozici dvé provozuschopné lokomotivy Fady 701. V pfipadé dostate€ného mnozstvi financnich
prostfedkd by bylo mozné zprovoznit dosud neprovozuschopné soupravy lokomotiva 725 se dvéma vozy
fady Bai nebo parni lokomotivu fady 433.0 se Ctyfmi dvounapravovymi osobnimi vozy.

- Reference: PfileZitostny provoz na ZMZ obnovené Zelezniéni trati Velké Bfezno — Zubmice, v roce 2013
provozovan pravidelny nostalgicky provoz na lince Usti nad Labem-Stfekov — Zubmice (dopravce MBM
rail).

Plzeiska dréha - Druzstevni 17, 30100 Plzen; info@plzenskadraha.cz; +420 604 827 735;

www.plzenskadraha.cz

- Odpovéd: Nepredpoklada provozovani turistickych vlaka v Usteckém kraji.

Plzeriska draha — Vytopna Cheb — Za Nadrazim 73, 350 02 Cheb; p.proft@seznam.cz; +420 724 765 786 (Petr

Proft, jednatel); www.sergejcheb.estranky.cz

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

Teplicky spolek Zelezni¢ni — Ustecko—teplické drahy — Zavodni 860, 415 01 Teplice, dalsi idaje nejsou znamy

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

LOKO-MOTIV  Chomutov - Kamenny Vrch 5279, 43004 Chomutov; botansky@loko-motiv.cz;

+420 602 710 437 (Petr Botansky, pfedseda spole¢nosti); www.loko-motiv.cz

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

ZABABA s.r.o. — Radlicka 2001/56, 150 00 Praha 5; pami@masinka.cz; +420 732 283 493 (Luka$ Kouba,

jednatel), +420 602656 320 (Viktor Sitta, jednatel), +420603 885775 (Vaclav Cahoj, jednatel);

www.masinka.cz

- Odpovéd:Na osloveni nereagoval.

SAXI, Muzeum Vytopna Zdice — Vytopna Zdice, 267 51 Zdice; saxi-doprava@seznam.cz; +420 777 209 817;

Www.saxi.cz

- Odpovéd: Majitel vozidel nabidl po 1 ks hnacich vozidel fad 702 (ihned), 710 (od roku 2015), 725 (ihned)
a 851 (od jara 2015). K motorovym lokomotivam jsou k dispozici dva dvounapravové osobni vozy typu
,Rybak" (pfedpoklada se, Ze pozdéji bude k dispozici jesté dalsi viz) a dva nakladni vozy typu Z uréené
pro pfepravu jizdnich kol a dalSich zavazadel. Kromé toho nabizi moznost vyuziti autobusu pro navaznou
dopravu: typ Skoda 706 RTO (od éta 2015) nebo typ Avia-lkarus 543 (ihned). Nabizeny jsou i dopliikové
sluzby v podobé vydavani pfilezitostnych pohlednic a zajisténi oblerstveni ve vlaku (v&etné nabidky
¢epovaného piva z mensich ¢eskych pivovard).
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- Reference: Spole¢nost SAXI provozuje muzeum Vytopna Zdice. V regionu Podbrdi pofada nepravidelné
nostalgické vefejné i nevefejné jizdy. SpoleCnost dale provozuje nakladatelstvi specializované na
vydavani odbornych publikaci s dopravni tématikou, pohlednic a dalSich propagaénich pfedmétl
pfedevSim z oboru zelezniéni a hromadné dopravy, popf. s tématikou hasiské a historické silniéni
techniky.

KPKV (Klub pfatel kolejovych vozidel), o.s. Brno - namésti SNP 8, 61300 Brno, kotasjiri@email.cz;

+420 604 237 653 (Ing. Jifi Kotas); www.kpkv-brno.cz

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

Kladenska dopravni a strojni s.r.0. — Wolkerova 2766, 272 01 Kladno; kds.kladno@email.cz; +420 312 285 333;

www.kdskladno.cz

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

Olpas Moravia, s.r.o. — Bruntalskd2, 79401 Krnov; olpas.moravia@seznam.cz; +420 972 759 180;

www.olpasmoravia.cz

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

NTM (Narodni technické muzeum) Praha - Kostelni 42, 17078 Praha7; michal.novotny@ntm.cz;

+420 220 399 267 (Mgr. Michal Novotny, feditel Zelezniéniho muzea NTM); www.ntm.cz

- Odpovéd: Majitel vozidel nema k dispozici vhodna vozidla pro vyuziti v Usteckém kraji.

Mladoboleslavsky zelezniéni spolek - 17.listopadu 1380, 29301 Mlada Boleslav; info@mbzs.net;

+420 737 850 850; www.mbzs.net

dopravce: MBM rail — Zizkova 595, PO BOX 15B, 551 01 JaroméF; muzik@mbmr.cz; +420 731 415 372 (Ing.

Jifi Muzik); www.mbmr.cz

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

Spoleénost ZelezniCni vytopna Jaroméf — Nadrazni 227, 55101 JaroméF; jednatel@vytopnajaromer.cz;

+420 731 489 411 (Bohuslav Skoda, jednatel); www.vytopnajaromer.cz

- Odpovéd: Nepredpoklada provozovani turistickych vlaka v Usteckém kraji.

Pu§, sr.o. — namésti Republiky 101, 544 01 Dvir Kralové nad Labem; obchod.pus@mkinet.cz;

+420 499 622 613; www stranky nema

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

PSHZD (Pardubicky spolek historie Zelezniéni dopravy), 0.s. — Na Staré po$té — depo, 530 02 Pardubice;

pshzd@email.cz; +420 776 253 532 (Toma$ Hodr, pfedseda); www.pshzd.cz

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

Hrbata Mana, o.s. — Nebovidy 113, 664 48 Moravany u Brna; jipo@inmail.cz; +420 728 111 748 (Jifi Poupera);

www.1211.cz

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

Herkules KHKD s.r.0. — U Hranic 15, 100 00, Praha 10, info@khkd.cz; +420 602 373 431; www.khkd.cz

- Odpovéd: Nepredpoklada provozovani turistickych vlaki v Usteckém kraji.

Zelezniéni spoleCnost Tanvald o0.p.s. - KrkonoSska 256, 468 41 Tanvald; info@zubacka.cz; +420 775 240 021

(Ing. Petr Prokes, feditel 0.p.s.); www.zubacka.cz

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

MDC Bratislava - ZSR - Vyskumny a vyvojovy Ustav Zeleznic, Mizejno-dokumentatné centrum,

Nobelova 50, 831 02 Bratislava; tunega.michal@zsr.sk; +421 220 297 296; www.mdc.sk

- Odpovéd: MDC ma ve sbhirkach velkou ¢ast zpozadovanych fad hnacich vozidel, ktera jsou
v provozuschopném stavu (obvykle svéfena obCanskym sdruzenim na zakladé najemnich smiuv), avSak
z technologickych a legislativnich diivod(i nepfedpoklada jejich provozovani v Usteckém kraji.

Advanced World Transport a.s. — Hornopolni 3314/38, 702 62 Ostrava; obchod@awt.cz; +420 596 166 111;

www.awt.eu

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.
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IDS Cargo a.s. — P.O. BOX 4, 777 00 Velky Tynec 2; gajdos@ids-olomouc.cz; +420 724 116 856 (Bc. Michal

Gajdos, predseda predstavenstva, vykonny feditel); www.ids-cargo.cz

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

Unipetrol doprava, s.r.o. — Litvinov-RGZodol 436 70 Litvinov; obchod.unido@unipetrol.cz; +420 476 162 750;

www.unipetroldoprava.cz

- Odpovéd: Nepredpoklada provozovani dopravy v Usteckém kraji. Nevlastni osvédgeni pro prepravu osob
a nedisponuje osobnimi vozy.

Ostravskd dopravni spoleCnost, a.s. — U Tiskarny 616/9, 702 00 Ostrava-Pfivoz; odos@odos.cz;

+420 597 587 911; www.odos.cz

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

SD - Kolejova doprava, a.s. — TuSimice 7, 432 01 Kadan; info@sd-kd.cz; +420 474 602 161; www.sd-kd.cz

- Odpovéd: Na osloveni nereagoval.

Vyzkumny Ustav Zelezniéni, a.s. — Novodvorska 1698, 142 01 Praha 4; sulcovak@cdvuz.cz (sekretariat

generalniho feditele); +420 972 223 401; www.cdvuz.cz

- Odpovéd: Nepredpoklada provozovani turistickych vlaki v Usteckém kraji.

GW Train Regio a.s. — U Stanice 827/9, 400 03 Usti nad Labem, Strekov: info@gwitr.cz; +420 972 422 153;

www.gwtr.cz

- Odpovéd: Dopravce projevil zajem o provozovani turistickych linek v Usteckém kraji. Nabizi motorové
vozy fady 810 s pfipojnymi vozy fady 010 (v natérovém schématu Zelezniéni spolednosti Slovensko).
K dispozici je nékolik kust vozidel, ¢astetné neprovoznich (s terminem zprovoznéni cca 3 — 4 mésice).

- Reference: Provozovani pravidelné osobni Zelezniéni dopravy na uzemi Karlovarského (2 tratg),
Krélovéhradeckého (2traté, ztoho jedna pouze sezonni provoz), Libereckého (1 trat)
a Moravskoslezského (1 trat) kraje. Tfi z téchto trati jsou mezinarodni.
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4. Vazba linek na regionalni rozvoj a provozni koncepty linek

Veskeré vypocty jizdnich dob probéhly pro typy vozidel uvadénych jako doporu¢ené v popisu jednotlivych linek.
VypoCty jizdnich dob probéhly prostfednictvim softwarového nastroje FBS (FahrplanBearbeitungsSystem)
spoleénosti iRFP. Do vypoCtl jizdnich dob byla zahrnuta nadstandardni provozni pfirazka 7% linearné
(s matematickym zaokrouhlovanim smérem vzh(ru), aby bylo mozno jizdni doby stihat i pfi vyuzivani niz§iho
vykonu u dot¢enych historickych vozidel. Jizdni doby tak svou délkou pIné odpovidaji pravidelnym jizdnim dobam.
Pfi stanovovani délek pobytl bylo z divodu dodatecnych rezerv a oéekavatelné narazové a sezénni frekvence
u turistickych linek pocitano s minimalnim pobytem v délce 0,5 min (tj. neni vyuzivana moznost stanovit pobyt
kratSi ani v pfipadech, kde by to odhadovana frekvence cestujicich pfipadné umoziiovala).

4.1. Linka T1 Dolni Poustevna - Mikulasovice dolni nadr. - Pansky - Krasna Lipa — Rumburk
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4.1.1. Struéna charakteristika

Trat z Rumburka pfes Britniky do MikulaSovic vytvafi druhé paralelni spojeni obou mést ke starsi trati sméfujici
pfes Sluknov a Velky Senov. Ve stanici Pansky odboduje spojovaci trat do Krasné Lipy. Od roku 2009 jsou
pravidelné vlaky na trati provozovany pod linkovym oznaéenim U27 pouze o vikendech a zakladni obsluha uzemi
v pracovni dny je svéfena autobusové doprave.

V Krésné Lipé a Rumburku linka navazuje na linku U8 Décin — Rumburk a na linku dalkové dopravy R22 Kolin -
Mlada Boleslav — Ceska Lipa - Rumburk. V Rumburku a Mikulaovicich dolnim nadrazi linka navazuje na linku U28
Rumburk — Dolni Poustevna. V roce 2014 dojde k obnové Zelezni¢niho propojeni Dolni Poustevny a Sebnitz, coz
umozni zavést novy provozni koncept na lince U28, kdyZ oblast zapadni ¢asti Sluknovského vyb&zku bude
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z krajskych center Usti nad Labem a D&¢in asové Iépe dostupna pres némecké stanice Bad Schandau a Sebnitz.
Po otevreni nové mezinarodni spojnice tak dojde ke zméné prepravnich proudd. V Rumburku linka bude navazovat
také na turistickou linku T2 Rumburk — Ebersbach (v pfipadé jejiho zfizeni).

Trat je vedena v t&sné blizkosti severni hranice Narodniho parku Ceské Svycarsko a predevsim Krasna Lipa,
Brtniky a Mikul&Sovice jsou vhodnymi néastupnimi misty do této turisty méné vyhledavané, avsak bezesporu velmi
zajimavé ¢asti narodniho parku. Je mozné odtud vyrazit i do vychodni ¢asti Saského Svycarska véetné oblibené
plavby po umélé nadrzi Obere Schleuse na pohraniCni ficce Kfinici. Turisticky ruch pfitahuji v bezprostiedni
blizkosti trati se nachazejici rozhledny Dymnik, VICi hora a Taneénice, které jesté na némeckém Uzemi nedaleko
MikulaSovic doplfiuje rozhledna Weifberg. Zajimava je také navitéva interaktivni expozice v Domé Ceského
Svycarska v Krasné Lipé. Krasna Lipa je také kone&nou stanici autobusové linky 434, ktera v letni sezoné zajistuje
turistickou dopravu v oblasti Narodniho parku Ceské Svycarsko v trase D&g&in — Hiensko — Jetfichovice — Chfibska
— Doubice — Krasna Lipa, vlaky linky T1 tedy mohou vytvafet pomysiné pokradovani této linky.

Provoz linky je navrzen ve dvou variantach. V obou pfipadech je navrZen spoleény provoz s navrhovanou linkou T2
Rumburk — Ebersbach. V prvni varianté je navrZen rozsah provozu za pouziti jedné nalezitosti pro linku T1 a jedné
nalezitosti spole¢né pro linky T1 a T2. V druhé varianté je navrZen rozsah provozu s vyuZitim jedné spole¢né
nalezitosti pro linky T1 a T2. Oproti zadani byl provoz linky rozsifen o Usek Dolni Poustevna — MikulaSovice dolni
nadrazi, aby byly pokryty vSechny stavajici pfepravni vztahy na lince U27, kterou by méla linka T1 nahradit.

4.1.2. Historie trati

Navrh na vybudovani dal$i mistni drahy, ktera zahustila iz tak pomérné hustou Zelezniéni sit ve Sluknovském
vybézku, padl poprvé na sklonku 19. stoleti. V té dobeé jiz byla dokonCena sit hlavnich trati i mnoho mistnich drah,
17. prosince 1892. Tento zakon umoZioval Cetné technické Ulevy ve vybaveni mistnich drah i ve vedeni jejich
trasy, zakotvoval také moznost finanéni podpory ze strany éeské zemé mistnim zajemcim o vystavbu téchto drah.
Mésto MikulaSovice a tehdy primyslové obce Brtniky, KfeCany a Zahrady potfebovaly zajistit spolehlivou a levnou
dopravu uhli a dalSich surovin do tovaren na svém uzemi i odvoz hotovych vyrobku. V roce 1894 obce zaloZily
konsorcium, které zahy ziskalo finan¢ni prostfedky od obci, zdejSich primysinikl i podporu Zemského vyboru
kralovstvi Ceského. K puvodné navrhované trase Rumburk - KfeCany — Pansky - Brtniky — MikulaSovice
s odboCkou Pansky — Zahrady — Krasna Lipa pfibyly zahy navrhy na prodlouzeni z Rumburku do Varnsdorfu
a z MikulaSovic do Sebnitz.

Takové navrhy nebyly v souladu se zajmy Ceské severni drahy, ktera méla dosud monopol na dopravu v této &asti
zemé. Po zdlouhavych jednanich ziskala tato spole¢nost nakonec koncesi pro vystavbu trati z MikulaSovic pres
Dolni Poustevnu do Sebnitz (tato trat navazala v MikulaSovicich na drahu vybudovanou sem v prosinci 1884 ze
Sluknova, kam byla Zeleznice z Rumburka dovedena jiz vlednu 1873), kterou uvedla do provozu 15. listopadu
1904. Usek Varnsdorf — Rumburk mélo vystavét Videfiské dopravni druzstvo, které zde mélo zfidit elektricky
provoz. Na realizaci zaméru v tomto pfipadé nedoslo. Konsorciu obci zistala koncese na pivodné zamyslené trati.

Viystavba drahy byla zahajena v éervnu 1901 a trat byla stavéna velmi usporné, coz se negativné promitlo
v obtiznych provoznich pomérech na trati. Zeleznice, ktera byvala nazyvana Severodeska primyslové draha, byla
uvedena do provozu 29. fijna 1902, v€etné odbolky do Krasné Lipy. V MikulaSovicich méla mistni draha vlastni
kolejitg, staniéni budovu i vytopnu v t&sném sousedstvi stanice Ceské severni drahy a mezi obéma nadrazimi se
pfechazelo po lavce. Provoz na trati zajistovala az do svého zestatnéni vroce 1908 Ceska sevemi draha.
Navzdory pfiznivé bilanci osobni i nakladni pfepravy, kde zejména nakladka a vykladka ve stanici MikulaSovice
stied byla velmi uspokojiva, vykazoval provoz ztratu. V roce 1925 byla mistni draha zestatnéna. Ve tficatych letech
20. stoleti byl provoz v ramci racionalizace motorizovan.
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Do dalSiho vyvoje mistni drahy i celé oblasti zasahl povaleny odsun plvodniho obyvatelstva. Obce se vylidnily,
zanikl primysl a spolu s nim i nakladni doprava, ktera se stale vice pfesouvala na silnice. Také osobni doprava
zaCala postupné byt stale vice pfevadéna na autobusovou dopravu. Od prosince 2009 je na trati provozovan pouze
vikendovy provoz a o dva roky pozdéji se uvazovalo o Uplném zastaveni provozu, k ¢emuz prozatim nedoSlo
a v turisticky zajimavé oblasti pod rozhlednami Dymnik, VICi hora a Tanecnice, na dohled od hranic néarodniho
parku Ceské Svycarsko, tak nadale jezdi viaky alespoi o vikendech.

4.1.3. Hlavni turistické cile v okoli linky

Stanice Turisticky cil Bodove
hodnoceni
Evangelicky kostelik - Centrum setkavani 0,5
Dolni Poustevna
Kostel sv. Archandéla Mikulase 0,5
MikulaSovice dol.nadr. Kostel Nanebevzeti Panny Marie a Vilémovsky |éCivy pramen 0,5
Kostel sv. MikulaSe 1
Rozhledna Taneénice 7
MikulaSovice stfed Rozhledna Weifberg 2,5
Hinterhermsdorf s podstavkovymi domy 0,5
Wachbergbaude 1
MikulaSovice hor.nadr. [ Gdoli Bilého potoka Weissbachtal 1
galerie Ametyst Briniky 1
Brtnicky hradek 1,5
Podstavkové domy v osadé Kopec 1
Kyjovské udoli 1,5
Brtniky
Brtnické ledopady 2
nadrZ Obere Schleuse v udoli Kfinice 2
Arboretum Kunratice 0,5
Pramen Mandavy 1
Rozhledna VI¢i hora 6
Pansky
Verunéina studanka 1
Koglerova nauéna stezka 1
Zahrady u Rumburka
Geologicka mapa v Zahradach 0,5
Dim Ceského Svycarska 2,5
Kostel sv. Mafi Magdalény 0,5
Krasna Lipa Méstsky park s mauzoleem rodiny Dittrichovy 0,5
KFinicky pivovar 1,5
Prameny Kfinice 0,5
Staré KreCany Kostel sv. Jana Nepomuckého 0,5

68



Stanice Turisticky cil hc?c(j)r?g(\:/;éni

Rozhledna Dymnik 6
Nauéna stezka Dymnik 1

Loretanské kaple s ambity 3,5
Kapucinsky klaster sv. Vaviince 1

Rumburk Sochy Franze Bienerta na balustradé 0,5
Kostel sv. Bartoloméje 1

Kostel sv. Jana Kftitele na Strazném vrchu s kfizovou cestou 0,5

Kamenny most v Rumburku 0,5

Pomnik hrdinii Rumburské vzpoury 0,5

Muzeum Rumburk 1,5

Celkem —varianta 1, 2 55,5

Poznamka: Tuéné jsou uvedeny turistické cile s nadmorskou vyskou nad 500 m n.m. (dvojnasobné bodovani)

Oteviraci doby rozhodujicich turistickych cilt

Rozhledna Taneénice

oteviraci doba: denné 9:00 — 21:00 a dale dle potfeby

Rozhledna Weifberg

oteviraci doba: nepretrzité

Galerie Ametyst Brtniky

oteviraci doba: Ut - Ne 9:00 — 12:00, 12:30 — 17:00, na pozadani kdykoliv

Brtnicky hradek

oteviraci doba: nepretrzité

Nadrz Obere Schleuse — lodni vyhlidkové plavby

oteviraci doba: od Velikonoc do konce Fijna Po — P4 9:00 — 16:00, So, Ne 9:00 — 17:00
Rozhledna VICi hora

oteviraci doba: duben - zafi Po — P4 9:00 — 17:30, So, Ne 10:00 - 17:30, fijen — bfezen So, Ne 10:00 —
15:00

Dim Ceského Svycarska Krasna Lipa

oteviraci doba: leden — Unor: denné 9:00 — 12:00, 12:30 - 16:00, bfezen — kvéten a zafi — prosinec denné
9:00 — 12:00, 12:30 — 17:00, erven — srpen denné 9:00 — 12:00, 12:30 - 18:00

Rozhledna Dymnik

oteviraci doba: duben - zafi denné 9:00 - 17:00, fijen — bfezen So, Ne 10:00 — 15:00
Loretanska kaple Rumburk

oteviraci doba: duben — fijen Ut — So 10:00 — 17:00, listopad — bfezen Ut — So 9:00 — 16:00
Muzeum Rumburk

oteviraci doba: Ut - P4 9:00 — 15:00
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Turistické znacené cesty a cyklotrasy navazujici na linku

_ Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice ThaIné “choz! ThaIné “choz! hodnoceni
prubézné vychozi prubézné vychozi
Dolni Poustevna 0 0 2 0 2
Horni Poustevna 1 0 0 0 1
MikulaSovice dolni nadr. 1 0 1 0 2
Mikul&Sovice stfed 0 3 1 1 3
Briniky 1 2 1 1 35
Pansky 0 1 0 0 0,5
Zahrady u Rumburka 2 0 1 0 3
Krasna Lipa 3 2 2 0 6
Staré KieCany 0 0 1 0 1
Rumburk 2 0 2 0 4
Celkem — varianta 1, 2 26

41.4. Technické zajimavosti trati

Tratovy usek Zajimavost Bodove .
hodnoceni
Vilémov u Slukn. - Mikulagovice dol.n. Vilémovsky viadukt 2
Celkem —varianta 1, 2 2

41.5. Rozsah provozu jiné dopravy na tratich pojizdénych linkou

Linka je vedena po trati, kde v GVD 2013/2014 je provozovana celoroéni vikendova pravidelna doprava (linka
U27), v kratkém tseku MikulaSovice dolni nadr. — Dolni Poustevna, resp. Rumburk — Krasna Lipa je provozovana
kazdodenni pravidelna doprava (linky U28, resp. U8 a R22).

Bodové ohodnoceni: 4,5 bodu

4.1.6. Casova dostupnost linky z vybranych sidel

Lokalita viak IAD Lokalita viak IAD
Dé&Cin 1:20 0:44 Litvinov 3:21 1:43
Dresden 1:18 1:03 Most 3:13 1:42
Chomutov 3:35 1:57 Praha 3:03 1:49
Jirkov 3:28 1:54 Plzen 5:28 2:49
Karlovy Vary 4:30 2:40 Teplice 2:45 1:21
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Lokalita vlak IAD Lokalita vlak IAD

Liberec 1:54 0:55 Usti nad Labem 1:50 1:05
Litoméfice 2:16 1:13 Celkem —varianta 1, 2 58:56:00
4.1.7. Napojeni linky na pfeshraniéni dopravu

Klince je mozné dojet pfimym mezinarodnim vlakem. Stanice Dolni Poustevna bezprostfedné sousedni
s némeckou stanici Sebnitz.

Bodové ohodnoceni: 8 bodu

4.1.8. Trasa linky a navaznosti

Trasa linky:

RUMBURK - Dolni Kfe¢any — Staré Kfe¢any — PANSKY / KRASNA LIiPA - Zahrady u Rumburka — PANSKY —
Brtniky — Mikulaovice horni nadr. — Mikulasovice stfed — MIKULASOVICE DOLNi NADR. - Vilémov u Sluknova —
Horni Poustevna — DOLNi POUSTEVNA

Navazné linky:

us

u28

T2

R22

D&&in — BeneSov n.Pl. - Ceska Kamenice - Jedlova — Rybnisté - KRASNA LiPA - RUMBURK

pfestupni doba ze/ve sméru D&Cin (v Zst. Rumburk) vice nez 30 min. (nebodovano)
pfestupni doba ze/ve sméru D&Cin (v zst. Krasna Lipa) vice nez 30 min. (nebodovano)
v Useku Rumburk — Krésna Lipa soubézna linka

RUMBURK - Sluknov — Mikulagovice dolni nadr. — Dolni Poustevna

od okamziku zprovoznéni hraniéniho pfechodu Dolni Poustevna — Sebnitz bude linka prodlouzena ve
sméru Bad Schandau — DéCin a dojde ke zméné provozniho konceptu (z hlediska pfipojovych vazeb
hodnocen novy koncept)

v Useku MikulaSovice dolni nadr. — Dolni Poustevna soubé&zné linka

pfestupni doba ze/ve sméru Dolni Poustevna - D&Cin (v zst. MikulaSovice dolni n&dr.) do 15 min. (2 body)
prestupni doba ze/ve sméru Sluknov - Rumburk (v Zst. Mikulagovice dolni nadr.) do 15 min. (2 body)
pFestupni doba ze/ve sméru Sluknov - D&&in (v zst. Rumburk) vice nez 30 min. (nebodovano)

RUMBURK - Ebersbach
pfedpoklada se pfimé vedeni vlak( mezi linkami T1 a T2 (2 body)
Kolin — Mlada Boleslav — Ceska Lipa — Jedlova — KRASNA LiPA - RUMBURK (- Sluknov)

pfestupni doba ze/ve sméru Kolin (v zst. Rumburk) vice nez 30 min. (nebodovano)
pfestupni doba ze/ve sméru Kolin (v zst. Krasna Lipa) do 15 min. (2 body)
v Useku Rumburk — Krésna Lipa soubézna linka

RUMBURK - Staré Kre€any - Krasna Lipa (- Doubice)

v Useku Rumburk — Krésna Lipa soubézna linka
provoz linky 405 s malou éetnosti (0 vikendu pouze 2 pary spoju — nebodovano)
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409 Varnsdorf - RUMBURK - Jifikov — Ebersbach

»  prestupni doba ze/ve sméru Ebersbach vice nez 30 min. (nebodovano)

» vpfipadé nepatrné upravy ¢asové polohy autobusu linky 409 pfestupni doba ze/ve sméru Varnsdorf do
15 min. (2 body)

410 Varnsdorf - Seithennersdorf - RUMBURK - Jifikov — Sluknov — Velky Senov

«  prestupni doba ze/ve sméru Velky Senov vice nez 30 min. (nebodovano)
» prestupni doba ze/ve sméru Varnsdorf vice nez 30 min. (nebodovano)

413 Velky Senov - Lobendava — DOLNi POUSTEVNA
»  pfestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)

434 Dé&¢in - Hrensko - Mezni Louka - Jetfichovice - Chfibska - Doubice — KRASNA LIPA
»  pfestupni doba (obvykle) vice nez 30 min. (nebodovano)

Bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 10 bodl
4.1.9. Stanoveni optimalni soupravy

Varianta 1:
Motorovy viz fady 815, popf. 810 (obéh T1+T2-1)
Motorovy viz fady 830/831 (obéh T1-2)

provoz s6lo motorovym vozem (u obéhu T1+T2-1 vozidlo spolecné s linkou T2)

Varianta 2:
Motorovy v(z Fady 815, popf. 810 (obéh T1+T2-1)
provoz sélo motorovym vozem (vozidlo spole¢né s linkou T2)

Pro provoz v obéhu obsluhujicim spole¢né linky T1 a T2 bylo vytipovano vozidlo fady 815, které je schvaleno pro
provoz v obou sousednich zemich. PFi osloveni dopravcii a majiteldi vozidel se vak v Ceské republice nepodafilo
nalézt provozovatele vozidla této Fady. Z toho divodu zpracovatel navrhuje vyuZzit vozidlo fady 810, byt je toto
v rozporu se zadanim, nebot toto vozidlo je schvéleno pro provoz na hraniénim pfechodu Rumburk — Ebersbach.
Vzhledem k tomu, Ze fada 810 v souCasné dobé zajistuje vétSinu vykond na lince U27, kterou by méla linka T1
nahradit, jevi se tento rozpor se zadanim jako pfijatelny. DoporuCuje se v8ak vyuzit vozidlo fady 810
v atraktivnéjSim retro natéru.

Pro obéh T1-2 u varianty 1 (zajistujici vykony vyhradné na lince T1) je navrzeno vozidlo fady 830/831, které
splfiuje pozadavek na dostate¢nou atraktivitu vozidla pro provoz na turistické lince.

V obou pfipadech je kapacita vozidla pro nasazeni na lince T1 adekvatni pfedpokladanym frekvencim cestujicich.
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4.1.10. Definice jizdniho fadu

Varianta 1:

T 1, T 2 Dolni Poustevna - Mikul&Sovice dolnf nédrazi - Rumburk - Ebersbach

— viak 0s Os Os Os Os Os Os Os Os Os Os Os Os
F B S;'—" 10020| 10012| 10022\ 10014| 10038 10024| 10026| 10034 10028| 10036 10030 1001B| 10010
gl
Dolnl Poustevna 11.30 1427 16.27
Homi Poustevna 14.30 16.30
Vilémov u Sluknova 14.34 16.34
o - 11.38 . 14.37 16.37
Miluasboon doinf iaird B.03 70.08 T2.03] 1403|1438 16.03] 1638 1803 20.08
MikulaSovice stfed 808 10.08 1208| 1408 1443\ 1608 1643 18.08 2008
Mikul&govice homi nadrai 813 10.13 1213|  1413| 1448\ 1613 1848| 1813 2013
Brinfky 819 1018 121a| 1419 1454 1618| 1654 1813 2018
Pansky o] 824 10.24 1224 1424 1450) 1824| 1659 1824 20.24
Pai 932 10.27 15.01 17.01 18.28
Zahrady u Rumburka 937 10.32 15.06 17.06 18.33
o 943 10.38 15.12 17.12 18.39
Krésnd Lipa i [ { [ [ i 18.42 i
Pansky .26 10.26 12.26| 14.28 16.28 18.25 30.26
Staré Kfefany £.30 10.30 12.30| 14.30 16.30 18.30 2030
Dolni Kfetany .34 10.34 12.34| 1434 16.34 18.34 20.34
o] 838 10.38 12.38) 1438 16.38 18.38) 1848|2038
Rumburk &40 1040 1240 1440 16.40 18.40
Rumburk zastévka 843 1043 1243 1443 16.43 18.43
Jifikow-Filipoy 8.48 1048 1248 1448 16.48 1B.48
Ebershach o]l as2 10.52 1252| 1452 16.52 18.52
T 1 , T 2 Ebersbach - Rumburk - MikulaSovice dolni nadraZi - Dolni Poustevna
viak Os 0s Os Os Os Os Os Os Os Os Os Os 0s Os
10011| 10013| 10021| 10015| 10035\ 10023| 10025 10037 10017| 10027| 1003s| 10018 10028| 10031
.03 11.03| 1303 15.08 1703 1903
Jifikov-Filipoy 9.06 11.06) 13.08 15.08 1706 1906
Rumburk zastdvka 8.11 11N 13.11 16.11 171 19.11
o 915 11.15) 1315 15.15 1715 1915
Rimburk 7A7| 904|817 1147  13.47 1517 1747|1917
Dolni Kfetany 7.21 9.21 1121 1321 15.21 1721 1921
Staré Kfetany 7.25 9.25 1125 1325 1525 17.25| 1925
Pansky o] 728 928 1129) 1329 15.20 17.28| 1929
o 9.12 { { { {
Krésnd L
pa 915 10.10] 1041 i 1515 ¢ 17.15 {
Zakrady u Rumburka 920 10.15)  10.46 15.20 ¢ 17.20 ¢
Pansky o 928 1021|1052 i 15.25 ¢ 17.28 ¢
Pansky 7.3 9.31 1054 1131 1331 15.31 7.3 8.3
Brinfley 7.35 9.35 1058 1135 1335 15.35 17.35| 1935
Mikulsgovice horni nadrai 7.41 9.41 1104 1141 1341 15.41 1741 1941
MikulsZovice stfed 7AT 9.47 1110 1147|1347 15.47 1747| 1947
o] 753 953 1146 1153 1353 1553 . 1753 1953
MiangBoucs doinl o) A7 14.16 16.16
Vilémov u Slukmova 1120
Hemi Poustevna 11.23
Dolni Poustevna o 11.27 14.24 16.24

Varianta 2:

‘ T 1, T 2 Dolni Poustevna - MikulaZovice dolni nadrazi - Rumburk - Ebersbach

- viak os| o©Os Os os] Os Os os| Os
FB 2 10020| 10012| 10014| 10022| 1o018| 10024| 1o026| 10010
e e
Doinf Poustevna 125 1228 R
Homi Poustevna 14.31
Vilémov u Sluknova 14.35
ol D S R T I I :
PalkchScos Kokl ndvire B.03] 10.03 1203] 1438 16.03| 1803 2003
MikulaSovice stfed g.08| 1008 1208| 1444| 1s08| 1eoB| 2008
MikulaSovica horni nédrazi 813 10.13 1213| 1448| 1613 tea3| zoa|
Brinfky 81a| 1019 1218| 1458 161a| e8| 2001
Pansky ol 82| 1024 1224 1500 1624| t824| o0m4|
Pansky 10.26 50z | 7 g
Zahrady u Rumburka 1031 15.07 { % .
Krésnd Lipa o 10.37 1513 | {
Pansky 8.26 1226| .. | 1628| 1828| 20.26| ..
Staré Kfetany 8.30 1230 1630 1830| 20030
Dolnf Kiecany 8.34 1234 1634 1834| 2034
o]l 838 1238 1638| 1838| 2038
i 840 2,40 1640|1840
Rumburk zastévka 8.43 12.43 1643| 1843 _
Jifikov-Filipov 8.48 1248 1648| 1848 :
Ebersbach o]l 8s2 12.52 16.52| 1852
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{ T 1, T 2 Ebersbach - Rumburk - Mikul&Sovice dolni nadrazi - Dolni Poustevna

— viak Os Os Os Os Os Os Os Os
FB — 10011 10021 10013 10023| 10015 10017] 10035| 10027
.........................
Ebersbach 9.03 . 13.03 17.03 19.03
Jifikov-Filipov 9.08 " 13.06 . 17.06 19.06
Rumburk zastévka a1 131 3 1711 19.11
a 9.15 13.15 17.15 19.15
Romburk 717 817 . 1317 - 1747 19.17
Dalni Kiegany 7.21 9 . 1321 17.21 18.21
Staré Kfefany 7.25 9.25 " 13.25 " 17.25 19.25
Pansky o 7.28 9.29 - 13.29 17.29 19.29
Krésna Lipa i 1040 1 ” 15,19 f
Zahrady u Rumburka | 10.45 5 - 15.24
Pansky o | 10.51 | 15.30 |
Pansky 7.31 931 10.53 1331 15.31 17.31 19.31
Brinfly 7.35 935 10.57| 13.35 . 15.35 17.35( 1935
MikulaZovice horni nadraZi 741 941 11.03 1341 i 1541 17.41 1941
MikulaZovice stfed 747 9.47 11.08 13.47 - 15.47 17.47 19.47
MikulSovice dolnf nadral o 7.53 853 11.15 13.53 i 15.53 17.53 19.53
11.16 14.15
Vilémiov u Sluknova 11.19
Homi Poustewvna 11.22
Dolni Poustevna Q 11.26 14.23

4.1.11. Technicko - provozni problematika linky

* VUsecich Rumburk — Pansky — Mikul&Sovice dolni nadr. a Krasné Lipa — Pansky je doprava provozovana
podle predpisu D3 pro zjednodu$ené fizeni dopravy. Dirigujici stanici je Zst. MikulaSovice dolni nadr.

e Vzhledem k propojenému provozu vozidla vobéhu 1 slinkou T2, provozovanou do zahranici, je
doporuéovano vozidlo fady 815 schvalené k provozu v obou zemich, resp. vozidlo fady 810, které je
schvaleno k preshraniénimu provozu dopravcem CD. V pfipadé pouziti vozidla Fady 810 se doporuéuje
retro provedeni motorového vozu (natér, interiér apod.).

Z hlediska doprovodu vlaki se uvaZzuje jeden vlakvedouci pro kazdou soupravu (u obéhu T1+T2-1 spoleény
s linkou T2). Ve stanici MikulaSovice dolni nadrazi mezi vliaky 10038 a 10024 vzajemna vyména vlakového
personalu mezi obéhy z divodu zajisténi nepiekroCeni maximalni povolené délky pracovni smény.

Obéhy vozidel
obéh vozidla 1 je spoleny s linkou T2
Varianta 1:

obéh T1+T2-1: 10011 - 10020 — 10021 — 10022 - 10023 - 10024 — 10025 - 10026 — 10027 — 10028 - 10029 —
10030 — 10031 - 10010

obéh T1-2: 10013 - 10012 - 10015 - 10014 - 10035 - 10038 — 10037 — 10034 — 10017 — 10027pf — 10039 -
10036 - 10019-10018

Varianta 2:

obéh T1+T2-1: 10011 - 10020 — 10021 — 10012 — 10013 — 10014 — 10022 — 10023 - 10015 — 10016 — 10017 —
10024 - 10025 - 10026 — 10027 — 10010

Navrh mist pro zbrojeni a provozni oSetfeni vozidel

Zbrojeni a provozni o$etfeni vozidel je mozné uvazovat na pracovisti Ceskych drah, DKV Praha, PJ Dé&gin,
PP Rumburk.
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Stanoveni provozniho obdobi

Vzhledem k tomu, Ze linka nahradi provoz stavajici linky U27, doporuéuje se jeji provozovani v sobotu, nedéli
a svatek celoro¢né. Lze zvazit omezeni provozu posledniho paru vlaki v zimnim obdobi (listopad — bfezen).
Variantné je mozné v navaznosti na provoz autobusové turistické linky 434 uvazovat s provozem o letnich
prazdninach denné (tato varianta neni sou¢asti odhadu ceny dopravniho vykonu linky).

4.1.12. Odhad ceny dopravniho vykonu linky

Varianta 1:

obéh T1-1:

Pocet vikm za provozni den 252 vlkm
Pocet provoznich dnl 113 dni
Pocet vikm za rok 28 476 vlkm
Odhadované roéni naklady 1737 465 K¢

Primérna cena za 1 vlkm

obéh T1-2:
Pocet vikm za provozni den
Pocet provoznich dn

Podet vikm za rok

61,02 KE/vIkm

146 vlkm (z toho 12 vikm na vlaku s vozidlem obéhu 1)

113 dni

16 498 vlkm (z toho 1 356 vlkm na vlaku s vozidlem obéhu 1)

Odhadované ro¢ni naklady 1886 648 K¢
Primérna cena za 1 vlkm 114,36 KE/vikm
celkem:

Pocet vikm za provozni den 386 vlkm
Podet provoznich dnli 113 dni

Pocet vikm za rok 43 618 vlkm
Odhadované ro¢ni naklady 3624 112 K¢
Primérna cena za 1 vlkm 83,09 K&ivikm
Varianta 2:

Pocet vikm za provozni den 272 vlkm
Pocet provoznich dn 113 dni

Pocet vlkm za rok 30 736 vikm
Odhadované ro¢ni naklady 1786 275 Ké
Primérna cena za 1 vlkm 58,12 K&ivikm
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4.2, Linka T2 Rumburk - Ebersbhach

Severni
IL8&
Dg-

Lobendava Rofany

Vova Viska
Lipovd
Nowe Hrabéci Harrachor

Horni Pouiste

Ebersbhach

Shuknoy
Vilémav

Velky Semov

Stary Jiftkev il |2 e
Krdlovstvi |§ Schlechteberg

KniZeod

Mikuliid Ty

Briniky 2

Zalrady

Kyjos

Krdspli Lipa

=
=1

Varnsdorf

Deoubice Dg 089

4.21. Struéna charakteristika

Pfeshraniéni trat o délce 9 km propojuje mésta Rumburk a Ebersbach. Osobni doprava pfes statni hranici byla
pferuSena v letech 1945 — 1991. Od prosince 2010 je zde osobni doprava opét zastavena a spojeni obou mést
s pfipojem v Ebersbachu ke spéSnym vlakim linky RE 2 Dresden — Bischofswerda - Zittau zajiStuje autobusova
linka 409 Varnsdorf — Rumburk — Ebersbach.

Prestoze mésto Rumburk poskytuje zajimavé turistické cile v Cele s Loretanskym arealem, a méstecko Ebersbach,
tvofici dvojmésti s ¢eskym Jifikovem, nabizi napfiklad moznost vyletu na nedalekou rozhlednu Schlechteberg,
hlavnim téziStém vyznamu linky T2 by bylo zajiSténi pfeshranicni dopravy mezi obéma mésty. V Rumburku linka
navazuje na linku U8 D&&in — Rumburk, na linku dalkové dopravy R22 Kolin — Miada Boleslav — Cesk4 Lipa -
Rumburk (- Sluknov), na linku U28 Rumburk — Dolni Poustevna a v roce 2014 také na linku U27 Rumburk —
MikulaSovice dolni nadrazi, ktera by mohla byt nahrazena turistickou linkou T1. V Ebersbachu je mozné vlaky linky
T2 zajistit spojeni k osobnim vlakim linky RB 61 Dresden — Bischofswerda — Zittau, ¢imz by bylo v provoznich
dnech linky T2 zajisténo v kombinaci s autobusovou linkou 409 uspokojivé pfipojeni Rumburka na vSechny viaky

na trati Dresden - Zittau zastavujici ve stanici Ebersbach.

Provoz linky je navrzen ve dvou variantach. V obou pfipadech je navrzen spoleény provoz s navrhovanou linkou T1
Dolni Poustevna — Mikul&Sovice dolni nadr. - Pansky — Krasna Lipa - Rumburk. V prvni varianté je navrZen rozsah
provozu za pouziti jedné nalezitosti pro linku T1 a jedné nalezitosti spole¢né pro linky T1 a T2. V druhé varianté je
navrzen rozsah provozu s vyuzitim jedné spoleéné naleZitosti pro linky T1 a T2.
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4.2.2. Historie trati

Nespornou kralovnou Geského Zelezniéniho severu byla spolednost Ceska severni draha. Tato sesterska
spoleénost star§i Turnovsko — kralupsko — prazské drahy byla ustavena v roce 1867, prvni schiizky zakladatell
vSak probihaly jiz o nékolik let dfive, kdyz Zadali o koncesi pro stavbu drahy z Mladé Boleslavi do Rumburka
s pfipojenim na saskou drahu do Lébau a z Déé&ina do Varnsdorfu s pfipojenim do Zitavy. Prvnim poinem byla trat
z Bakova nad Jizerou do Ceské Lipy, ktera byla uvedena do provozu v listopadu 1867. V lednu 1869 se rozjely
vlaky mezi Ceskou Lipou a Rumburkem, jakoZ i z D&&ina do Vamsdorfu (se spoleénym usekem Jedlova —
Rybni§t&). V &ervenci 1872 sit doplnila spojka z Bene$ova nad Plougnici do Ceské Lipy.

V z&fi 1869 byla podepsana smlouva mezi Rakouskem a Saskem o zfizeni Zelezniéniho hraniéniho pfechodu mezi
Rumburkem a Ebersbachem. Je$t& pred podpisem smlouvy Ceska severni draha dokongovala prozatimni
vle¢kovou drahu z Rumburka na nakladisté u cisafské silnice (severovychodné od mésta) a dalSi pokracovani do
Ebersbachu bylo zavislé na definitivnim trasovani trati na Uzemi Saska. Stanici v Ebersbachu bylo dohodnuto
umistit tésné v sousedstvi statni hranice, a tak cela trat Ceské severni drahy méla lezet vyhradné na rakouském
Uzemi.

Prace na pokragovani dosud vleckové drahy do stanice Georgswalde, dnesniho Ebersbachu, se rozbéhly v roce
1873. Provoz mohl byt zahdjen 1. listopadu 1873, sou¢asné s Usekem saské trati z Ebersbachu do Lébau. Dnedni
hlavni trat ze Zitavy do Wilthenu (Siid-Lausitzer Bahn) byla otevirana postupné v letech 1874 — 1879. Konkrétné
usek z Ebersbachu do Eibau (a dale do Seifhennersdorfu) byl dan do provozu 1. listopadu 1874, navazujici Usek
Ebersbach — Sohland 1. kvétna 1875 a Usek Sohland — Wilthen 1. zafi 1877. Mezi Eibau a Oberoderwitz se za¢alo
jezdit az 15. fijna 1879 (od zafi 1876 bylo véak mozné spojeni Eibau se Zitavou pres Varnsdorf).

V prvnich letech provozu jezdily mezi Rumburkem a Ebersbachem tfi pary viakd, pozdéji byl poCet navySen na pét
par( viak(. Vroce 1908 byla Ceska severni draha zestatnéna. V roce 1933 byla na ¢eském Uzemi postavena
samostatna stanice Jifikov, ktera lezi prakticky v sousedstvi stanice Ebersbach. Po druhé svétové valce byla
pfeshraniéni doprava preruSena. Teprve v zafi 1952 byl obnoven provoz alespon nakladnich viaki. Osobni viaky
jezdily pak po dlouha desetileti pouze mezi Rumburkem a Jifikovem. Teprve politické zmény v roce 1989 pomohly
znovuzahajeni osobni dopravy i na tomto hrani¢nim pfechodu. Vlaky z Rumburka do Ebersbachu znovu vyjely na
trat 1. ¢ervna 1991. Postupné se v3ak stale vice prosazovala autobusova doprava. Dne 9. prosince 2006 byl
ukonéen provoz osobnich viaki do stanice Jifikov a 11.prosince 2010 naposledy jel osobni vlak i mezi
Rumburkem a Ebersbachem.

4.2.3. Hlavni turistické cile v okoli linky

Stanice Turisticky cil Bodove
hodnoceni
Rozhledna Dymnik 6
Nauéna stezka Dymnik 1
Loretanska kaple s ambity 3,5
Kapucinsky klaster sv. Vaviince 1
Sochy Franze Bienerta na balustradé 0,5
Rumburk —
Kostel sv. Bartoloméje 1
Kostel sv. Jana Kititele na Strazném vrchu s kfizovou cestou 0,5
Kamenny most v Rumburku 0,5
Pomnik hrdind Rumburské vzpoury 0,5
Muzeum Rumburk 1,5
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Stanice Turisticky cil hB°d°Ve ,
odnoceni
Rumburk zastavka rozhledna Bismarckturm Neugersdorf 2,5
Bazilika Minor Panny Marie Pomocnice kfestanu Filipov 0,5
Jifikov-Filipov Kostel sv. Jifi Jifikov 0,5
Jifikovské muzejni provizorium 0,5
Rozhledna Schlechteberg 2,5
Humboldt- und Heimatmuseum Ebersbach 1
Ebersbach
Feuerwehrmuseum Ebersbach 0,5
Kafeemuseum Ebersbach 0,5
Celkem 24,5

Poznamka: Tu¢né jsou uvedeny turistické cile s nadmorskou vyskou nad 500 m n.m. (dvojnasobné bodovani)

Oteviraci doby rozhodujicich turistickych cilt

* Rozhledna Dymnik
oteviraci doba: duben — zafi denné 9:00 - 17:00, fijen — bfezen So, Ne 10:00 - 15:00
e Loretanska kaple Rumburk
oteviraci doba: duben - fijen Ut — So 10:00 — 17:00, listopad — bfezen Ut — So 9:00 — 16:00
¢ Muzeum Rumburk
oteviraci doba: Ut — P4 9:00 — 15:00
e Bismarckturm Neugersdorf
oteviraci doba: momentalné uzavieno, hromadné skupiny v Po — Pa na ohla$eni
o Jifikovské muzejni provizorium
oteviraci doba: od 1.11.2013 Ne 14:00 - 16:00, zména vyhrazena, dohoda mozna
e Rozhledna Schlechteberg Ebersbach
oteviraci doba: St — Pa 10:30 — 17:00, So, Ne 14:00 — 17:30
e Humboldt- und Heimatmuseum Ebersbach
oteviraci doba: St — Pa 10:30 — 17:00, So, Ne 14:00 - 17:30
e Feuerwehrmuseum Ebersbach
oteviraci doba: podle pfedchozi dohody
»  Kafeemuseum Ebersbach
oteviraci doba: duben - listopad So — Ut 11:00 - 17:00, St — P4 pouze po predchozi dohodé

Turistické znacené cesty a cyklotrasy navazujici na linku

Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice hod .
pribézné vychozi priibézné vychozi odnocent
Rumburk 2 0 2 0 4
Rumburk zastavka 1 0 1 0 2
Jifikov-Filipov 1 0 1 0 2
Ebersbach 2 1 2 0 45
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Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice hod ]
pribézné vychozi pribézné vychozi odnocent
Celkem 12,5
4.2.4. Technické zajimavosti trati
Tratovy usek Zajimavost h Bodove .
odnoceni
Rumburk - Ebersbach - 0
Celkem 0

4.2.5. Rozsah provozu jiné dopravy na tratich pojizdénych linkou

Linka je vedena po trati, kde v GVD 2013/2014 neni provozovana zadna osobni doprava. Neprobiha zde ani
pravidelna sezénni turisticka doprava.

Bodové ohodnoceni: 10 bodU

4.2.6. Casova dostupnost linky z vybranych sidel

Lokalita vlak IAD Lokalita vlak IAD
Dé&Cin 1:24 0:53 Litvinov 3:28 1:53
Dresden 1:20 1:06 Most 3:20 1:52
Chomutov 3:42 2:07 Praha 3:10 1:48
Jirkov 3:35 2:04 Plzen 5:32 2:48
Karlovy Vary 4:37 2:49 Teplice 2:52 1:31
Liberec 1:06 0:51 | Usti nad Labem 2:00 1:15
Litoméfice 2:23 1:12 Celkem 60:38:00

4.2.7. Napojeni linky na preshrani¢ni dopravu

Linka je pfimo provozovana do zahranici.

Bodové ohodnoceni: 10 bodU
4.2.8. Trasa linky a navaznosti

Trasa linky:
RUMBURK - Rumburk zastavka — Jifikov-Filipov - EBERSBACH

Navazné linky:
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Dég&in — Benesov nad Plougnici — Ceska Kamenice — Jedlova — Rybnisté - RUMBURK
pfestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)
RUMBURK - Sluknov — Mikul&Sovice dolni nadr. — Dolni Poustevna

od okamziku zprovoznéni hraniéniho pfechodu Dolni Poustevna — Sebnitz bude linka prodlouzena ve
sméru Bad Schandau — Dé¢in a dojde ke zméné provozniho konceptu (z hlediska pfipojovych vazeb
hodnocen novy koncept)

pfestupni doba do 15 min. (2 body)

RUMBURK / Krasna Lipa — Pansky — Brtniky — Mikulaovice doIni nadr.

pfedpoklada se pfimé vedeni vlak( mezi linkami T1 a T2 (2 body)

Kolin — Miad4 Boleslav — Ceska Lipa — Jedlova — RUMBURK (- Sluknov)

v pfipadé nepatrné upravy ¢asové polohy viaki linky R22 pfestupni doba do 15 min. (2 body)
RUMBURK - Staré Kre€any - Krasna Lipa (- Doubice)

provoz linky 405 s malou Cetnosti (0 vikendu pouze 2 pary spoju — nebodovano)

Vamnsdorf - RUMBURK - JIRIKOV - EBERSBACH

v Useku Rumburk — Ebersbach soubézné linka
pfestupni doba ze/ve sméru Varnsdorf vice nez 30 min. (nebodovano)

Varnsdorf — Seifhennersdorf - RUMBURK — JIRIKOV — Sluknov — Velky Senov

v Useku Rumburk - Jifikov soubéZna linka
pfestupni doba ze/ve sméru Varnsdorf do 15 min. (2 body)
pFestupni doba ze/ve sméru Velky Senov vice nez 30 min. (nebodovano)

Dresden — Bischofswerda - EBERSBACH - Zittau

pfestupni doba ze/ve sméru Dresden vice nez 30 min. (nebodovano)
pfestupni doba ze/ve sméru Zittau vice nez 30 min. (nebodovano)

Dresden — Bischofswerda — EBERSBACH - Zittau

pfestupni doba ze/ve sméru Dresden do 15 min. (2 body)
pfestupni doba ze/ve sméru Zittau do 15 min. (2 body)

Lébau — Oppach — EBERSBACH — Neugersdorf

pfestupni doba ze/ve sméru Ldbau vice nez 30 min. (nebodovano)
pfestupni doba ze/ve sméru Neugersdorf vice nez 30 min. (nebodovano)

Zittau — Oderwitz — Eibau - EBERSBACH

pfestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)

Lobau - Dirrhennersdorf -EBERSBACH

pfestupni doba ze sméru Lébau do 15 min., ve sméru Lébau v intervalu 15 - 30 min. (1,5 bodu)

Bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 13,5 bodu.
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4.2.9. Stanoveni optimalni soupravy

Motorovy viiz fady 815, popF. 810 (ob&h T1+T2-1)

provoz s6lo motorovym vozem (vozidlo spolecné s linkou T1)

Pro provoz v obéhu obsluhujicim spole¢né linky T1 a T2 bylo vytipovano vozidlo Fady 815, které je schvaleno pro
provoz v obou sousednich zemich. Pfi osloveni dopravcl a majitelti vozidel se véak v Ceské republice nepodafilo
nalézt provozovatele vozidla této Fady. Z toho divodu zpracovatel navrhuje vyuzit vozidlo fady 810, byt je toto
v rozporu se zadanim, nebot toto vozidlo je schvaleno pro provoz na hraniénim pfechodu Rumburk — Ebersbach.
Vzhledem k tomu, Ze fada 810 v souCasné dobé zajistuje vétSinu vykond na lince U27, kterou by méla linka T1
nahradit, jevi se tento rozpor se zadanim jako pfijatelny. DoporuCuje se vSak vyuzit vozidlo fady 810

v atraktivnéjsim retro nétéru.

Kapacita vozidla pro nasazeni na lince T2 je adekvatni pfedpokladanym frekvencim cestujicich.

4.2.10. Definice jizdniho fadu

Varianta 1:

T 1, T 2 Dolni Poustevna - Mikul&Sovice dolnf nédrazi - Rumburk - Ebersbach

i viak Os Os Os Os Os Os Os Os Os Os Os
F B ,’; 10020 10012 10022 10014 10038 10024 10026 10034 10028 10036 10030 10018 10010
Doin Poustevna .30 1427 1627
Homi Poustevna 14.30 16.30
Vilémov u Sluknova 14.34 16.34
[} - " 11.38 " 14.37 o 16.37
Wi aasnvios.doml il B.08 003 | 1203| 71403] 1438] 1603| 16.38] 16.03 2003
Mikul&Zovice stifed 8.08 10.08 12.08 14.08 14.43 16.08 16.43 18.08 20.08
Mikul&Eovice homi nadraZ] B8.13 10.13 1213 1413 14.48 16.13 16.48 18.13 20.13
Briniky 8.19 10.19 12.19 14.19 14.54 16.19 16.54 18.19 20.19
Panshy ol s24| | 024 o 1224) 1424| 1459 1624) 16859 1824] . | 2024
Par 9.32 10.27 15.01 17.01 18.28
Zahrady u Rumburka 9.37 10.32 15.06 17.06 18.33
s} 9.43 10.38 15.12 17.12 18.39
Krésnd Lij
pe f § 1842] |
Pansky B.26 10.26 12.26 14.26 16.26 18.26 2 20.26
Staré Kfefany B.30 10.30 12.30 14,30 16.30 18.30 20.30
Dolni Kfeany 8.34 10.34 12.34 14.34 16.34 18.34 3 20.34
o| 838 10.38 1238 1438 16.38 18.38| 1848| 2038
8.40 10.40 12.40 14,40 16.40 18.40
Rumbsurk zastdvka 843 10.43 12.43 14.43 16.43 18.43
Jifikow-Filipov B.48 10.48 12.48 14,48 16.48 18.48
Ebersbach ol 82 10,52 1252|1452 16.52 18.52
T 1, T 2 Ebersbach - Rumburk - MikulaSovice dolni nadrazi - Dolni Poustevna
past! viak Os Os Os Os Os Os Os Os Os Os Os Os Os Os
FBS':: 10011 10013 10021 10015 10035 10023 10025 10037 10017 10027 10039 10019 10029 10031
I
3 i ok
Ebersbach 9.03 11.03 13.03 15.03 17.03 19.03
Jifikowv-Filipov 9.06 11.06 13.06 15.06 17.06 10.06
Rumbwurk zastdvka 9.11 "n 13.11 15.11 171 19.11
R ; [} 9.15 11.15 13.15 15.15 17.15 19.15
747 9.04 9.17 147 13.17 1517 1747 19.17
Dolni Kfeany 721 9.21 1121 13.21 15.21 17.2 1921
Staré Kfetany 735 935 1125 1325 15.25 17.25| 1925
Pansky o 7.29 9.29 11.29 13.29 15.29 17.29 19.29
o 9.12 { { i {
Krésnd Lipa 9.15 10.10] 1041 ¢ 1815 17.15
Zakhrady u Rumburka 920 10.15 10.46 ) 15.20 i 17.20
Pansky o 9.26 10.21 10.52 % 15.26 1] 17.26 1
Pansky 7.31 9.31 10.54 11.31 13.31 15.31 17.31 19.31
Brinfky 7.35 9.35 10.58 11.35 13.35 15.35 17.35 19.35
MikuléZovice hormi nddraZ] 741 9.41 11,04 11.41 13.41 15.41 17.41 19.41
Mikul&Zovice stfed TAT 0.47 11.10 1147 13.47 1547 17.47 19.47
. ol 7 8.53 1116 1153 13sa 1553 . 1753 1953
Mikulaovics doind riddred( 1117 14.16 16.16
Vilémov u Sluknova 11,20
Homi Poustevna 11.23
Dolni Poustevna o 11.27 14.24 16.24
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Varianta 2:

T 1, T 2 Doini Poustevna - Mikulaovice dolni nadrazi - Rumburk - Ebersbach

e viak Os Os Os Os Os Os Os Os

FB e 10020( 10012| 10014( 10022 10016 10024 10026( 10010
Dwolni Poustevna 11.28 14.28
Homi Poustevna 14.31
Vilémiov u Sluknova 14.35
a 11.37 14.38

PAkcaoroe: ool 2!, 03| 1003 . 1203| 1438 1603| 1803 2003

MikuldZovice stfad 8.08 10.08 12.08 14.44 16.08 18.08 20.08

Mikul#3ovice horni nadraZ{ 813 10.13 : 1213 1448 1613 1813 2013

Brinfky 818 10.19 .. 12.18 14.55 16.19 18.19 20.19

Pansky 1] 8.24 10.24 12.24 15.00 16.24 18.24 20.24
Pansky 10.26 - 15.02 {

Zahrady u Rumburka 10.31 15.07 ! !
Krésnd Lipa a 10.37 15.13 ! 1}
Pansky B.26 . 12.26 i 16.26 18.26 20.26
Staré Kfeany 8.30 - 12.30 16.30] 18.30( 20.30
Dolni Kietany 8.34 12.34 16.34 18.34 20.34

o B8.38 s 12.38 16.38 18.38 20.38
Rumbxrk B8.40 12.40 i 16.40 18.40
Rumburk zastavka 843 1243 16.43 18.43
Jifikow-Filipov 848 12.48 o 16.48 18.48
Ebersbach 4] 8.52 . 12.52 - 16.52 18.52

T 1, T 2 Ebersbach - Rumburk - Mikul&Sovice dolni nadrazi - Dolni Poustevna

viak Os Os Os Os Os Os Os Os
10041| 10021 10013) 10023 100i5| 10047| d10025| {0027
9.03 . 13.03 i 17.03 19.03
Jifikov-Filipov 9.06 13.06 i 17.08| 19.06
Rumburk zastévka a1 1A 1711 19.11
a 9.15 13.15 2 17.15 19.15
Romburk 717 9,17 . 1317 - 1747 18:17
Dolni Kfetany 721 4. . 13.24 i 17.29 18.21
Staré Kfefany 7.25 9.25 " 13.25 " 17.25 19.25
Pansky o 7.28 9.29 - 13.29 i 17.29 19.29
Krésné Lipa E 1040 E 15.19
Zahrady u Rumburka | 10.45 - 15.24
Pansky o H 10.51 f ; 15.30 |
Pansky 731 931 10.53 1331 15.31 17.31 19.31
Brinfky 7.35 935 1057 4335 . 15.35 17.35( 19435
MikulaZovice horni nadraZi 741 941 11.03 1341 i 1541 17.41 1941
MikulaZovice stfed 747 9.47 11.08 13.47 - 15.47 17.47 19.47
Mikul&Bovics dolni nadrasl o 7.53 853 11.15 13.53 i 15.53 17.53 19.53
11.16 14.15
Vilémiov u Sluknova 11.19
Homi Poustewvna 11.22
Dolni Poustevna i 11.26 1423

4.2.11. Technicko - provozni problematika linky

e Zasadni otazkou je moznost zajisténi pfeshraniéniho provozu mezi stanicemi Rumburk a Ebersbach.
Povolena vozidla pro pfeshraniéni usek schvaluji pfisludné Drazni Ufady, a to na zakladé ujednani mezi
dvéma pfislusnymi dopravci. Do stanice Ebersbach maji CD povoleny provoz motorovych voz(i fad 810
a 814, DB maji schvaleny jednotky Fady 642. V pfipadé provozu ¢eského dopravce do Némecka je nutné,
aby tento dopravce bud vlastnil némeckou licenci nebo musi mit v sousedni zemi partnera. V pfipadé
pouziti motorovych vozu schvalenych pro preshraniéni provoz CD, resp. DB bude nutné prokazat u EBA a
DB Netz, Ze tato vozidla jsou shodna s jiz schvalenymi vozidly. Teoreticky je mozné uvazovat rozsifeni
provozu o dal$i fady vozidel, bylo by nutné vstoupit v jednani s EBA a DB Netz.

e Ztohoto divodu je pro linku T2 doporu¢ovano vozidlo fady 815 schvalené k provozu v obou zemich, resp.
vozidlo fady 810, které je schvaleno k preshraniénimu provozu dopravcem CD. V piipadé pouziti vozidla
fady 810 se doporucuje retro provedeni motorového vozu (natér, interiér apod.).

Z hlediska doprovodu vlakl se uvaZzuje jeden viakvedouci (spoleény s linkou T1).

Obéhy vozidel

obéh vozidla 1 je spoleny s linkou T1
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Varianta 1:

obéh T1+T2-1: 10011 - 10020 — 10021 — 10022 — 10023 — 10024 — 10025 — 10026 — 10027 — 10028 — 10029 —
10030 - 10031 - 10010

Varianta 2:

obéh T1+T2-1: 10011 - 10020 - 10021 — 10012 - 10013 - 10014 — 10022 - 10023 - 10015 — 10016 — 10017 —
10024 — 10025 - 10026 — 10027 - 10010

Navrh mist pro zbrojeni a provozni oSetieni vozidel

Zbrojeni a provozni oSetfeni vozidel je mozné uvazovat na pracovisti Ceskych drah, DKV Praha, PJ D&gin,
PP Rumburk.

Stanoveni provozniho obdobi

Vzhledem ktomu, Ze linka zajiStuje pfeshraniéni spojeni a v Ebersbachu navazuje na linky ¢.53 a RB 61
integrovaného dopravniho systému ZVON, doporu€uije se jeji provozovani v sobotu, nedéli a svatek celoro¢né. Lze
zvazit omezeni provozu posledniho paru viaki v zimnim obdobi (listopad - bfezen). Variantné je mozné
v navaznosti na provoz linky T1, s nimz je provoz linky T2 obéhové a funkéné provazan, a autobusové turistické
linky 434 uvazovat s provozem o letnich prazdninach denné (tato varianta neni sou¢asti odhadu ceny dopravniho
vykonu linky).

4.2.12. Odhad ceny dopravniho vykonu linky

Varianta 1:

Pocet vikm za provozni den 108 vikm
Pocet provoznich dnli 113 dni

Pocet vikm za rok 12 204 vikm
Odhadované roéni naklady 925 819 K¢
Primérna cena za 1 vlkm 75,86 K&ivikm
Varianta 2:

Pocet vikm za provozni den 72 vikm
Pocet provoznich dn 113 dni

Pocet vikm za rok 8 136 vikm
Odhadované ro¢ni naklady 526 023 K¢
Primérna cena za 1 vlkm 64,65 KE/vikm
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4.3. Linka T3 Ceska Kamenice - Kamenicky Senov

: - D = =
i Pleskovy Domky S/
Janov Rybniste ogg -
Horni Podlusi 3
Visokd Lipa D ,‘;
Riitovd Chribskd "
Rynartice =
Arnoltice
Viemily
o Studen; Krisné Pole
Bynovec
Srhskd Kamenice
2
3
Kunratice Liska
Ludvikovice - XXIX Lxnd Janski
. 2 e o0&
Y Komplexpodzemnichleteckychtovaren s
W T ne T — d Kytlice
7% Byvaly koncentracnitabor Rabstein [ i “ L
Markvartice &
Dobirni 'b6\
XV - @\t‘
>3
Heorni Habartice '(JQJ tartice
Ohvesaa
Dolpl Habartice
BeniSov . PL. Karlovka
G,
Hefmaroy . Velka Bukovina
My Sachor
Valkefice

4.3.1. Struéna charakteristika

Kratka odbotna draha propojuje mésta Ceska Kamenice a Kamenicky Senov (mésto Kamenicky Senov lei jiz
v Libereckém kraji). Jedna se o zachovany pozlstatek pivodni mistni drahy Ceska Kamenice — Ceska Lipa, na
které byla pravidelna osobni doprava ukonéena na konci zafi 1979. Usek Kamenicky Senov — Ceska Lipa byl
zlikvidovan, ve zbyvajici Casti byla do roku 1992 provozovana nakladni doprava. Nasledné byla zastavena pro
Spatny technicky stav trati. V letech 1995 — 1997 probéhly dobrovolné aktivity sméfujici k zachrané trati. Od roku
1997 do souCasnosti zde probiha v jednotlivych letech sriznou intenzitou nostalgicky provoz, ktery nejdfive
zajistoval Klub pfatel lokalky, ktery mél drahu pronajatu. Na pfelomu dubna a kvétna 2000 se kolem Zameckého
vrchu prohanély historické vlaky a letadla béhem nataceni vale¢ného filmu Tmavomodry svét reZiséra Jana
Svéraka. V roce 2008 drahu odkoupila spolenost KZC, s.r.0., ktera se stala provozovatelem drahy a zajistuje zde
v letni sezoné i dopravu pravidelnymi nostalgickymi viaky.

Ve stanici Ceska Kamenice linka navazuje na linku U8 D&&in — Rumburk. Trat v délce 5 km propojuje obé mésta.
Na svoji trase se vine kolem vyrazného Zameckého vrchu, na némz je zficenina hradu Kamenice, jehoZz byvalé véz
je dnes vyuzita jako rozhledna. Kamenicky Senov je mésto s dlouholetou sklafskou tradici, s jejiz historii
seznamuje navstévniky mésta sklafské muzeum. V tésné blizkosti mésta leZi vyznamny turisticky cil, ¢ediova
Panska skala, nazyvana téZ Varhany. Tato lokalita je zndma z pohadky Py3na princezna, jejiz nékteré scény zde
byly nataceny.

Provoz linky je navrzen pouze v jedné varianté. Rozsah provozu (a v navaznosti na to finanéni naro¢nost linky) Ize
popf. regulovat poétem vlak( vypravovanych béhem provozniho dne.
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4.3.2. Historie trati

Kdyz na konci $edesatych let 19. stoleti budovala Ceska severni draha traté z Ceské Lipy do Rumburka a z Dé&ina
do Vamnsdorfu, ob& vétve trati prekradujici LuZické hory se Kamenickému Senovu vyhnuly. Teprve po schvaleni
fiSského zakona o mistnich drahach vroce 1880, ktery umoznil levnéjSi budovani trati diky Cetnym dlevam
v technickém vybaveni a niz§im poZadavkim na vedeni trasy, svitla primysinikim z mésta nadéje. Povedlo se jim
presvédcit Ceskou severni drahu, aby kratkou spojku z Ceské Kamenice do jejich mésta vybudovala. V srpnu 1885
byla udélena koncese a byla zahajena stavba. Nova kratka odboCka mohla byt oteviena 10. Gnora 1886. Kratce
poté se rozbéhla vyroba v prvni sklafské huti v Kamenickém Senové, zfizené v sousedstvi stanice a pfipojené
vleckou.

Jiz vroce 1889 se poprvé objevily Gvahy o mozném pokracovani trati z Kamenického Senova do Ceské Lipy.
Realizaci zaméru podnitil az Eesky zemsky zakon podporujici vystavbu mistnich drah schvaleny na konci roku
1892. Mistnim zajemcim o vystavbu trati se podafilo ziskat podporu zemskych organt v roce 1899. Koncese byla
udélena v bfeznu 1902 a na konci dubna téhoz roku byly prace na stavbé zahajeny. Narocna, svymi parametry
horska mistni draha, byla do pravidelného provozu odevzdana 29. srpna 1893. Provoz zajistovala Ceska sevemni
draha na Ucet akcionafi spole€nosti mistni drahy. Vedeni provozu na obou kamenickoSenovskych tratich bylo
ucetné oddéleno.

Vroce 1908 byla Ceska severni draha zestatnéna a provoz na trati prevzaly statni drahy. Vroce 1925 byla
zestatnéna i mistni draha z Kamenického Senova do Ceské Lipy, ¢imz byla kone&né cela trat z Ceské Kamenice
do Ceské Lipy propojena do jednolitého celku. V ramci racionalizace provozu doslo ve tficatych letech 20. stoleti
k Caste¢né motorizaci provozu. Na konci sedmdesatych let trat podlehla snahdm o racionalizaci Zelezniéni
dopravy. V souvislosti s rozmachem autobusové dopravy bylo rozhodnuto omezit provoz na nejvice ztratovych
tratich. Do jejich seznamu se dostala i trat pfes Kamenicky Senov. Usek do Ceské Lipy byl zruen zcela, kratky
starSi Usek byl nadale uréen pouze pro nakladni dopravu. Posledni pravidelny osobni viak projel pfes Kamenicky
Senov 29. zari 1979. Nakladni doprava byla provozovana z Ceské Kamenice nadale, av$ak technicky stav trati se
neustale zhorSoval. Vzhledem k chatrnému stavu Zelezniéniho svr3ku byl provoz definitivné zastaven 1. fijna 1992.
Pouze diky aktivitam pfiznivcl Zeleznice, které diky spoleGenskym zménam po roce 1989 mély nadgji na uspéch,
se podafilo alespori kratky Usek z Ceské Kamenice do Kamenického Senova opravit a 21. Gervna 1997 zde zahajit
pFileZitostny nostalgicky pami & motorovy provoz. Naopak velka vétsina télesa pavodni mistni drahy do Ceské
Lipy nasla nové vyuziti v podobé cyklostezky.

4.3.3. Hlavni turistické cile v okoli linky

Stanice Turisticky cil hgggggeéni

Kostel sv. Jakuba Star$iho s vyhlidkovou vézi 2
Poutni kaple Narozeni Panny Marie 0,5
Méstska pamatkova zona Ceska Kamenice 0,5

Ceska Kamenice Muzeum psacich strojl 0,5
Ziicenina hradu Kamenice (Zamecky vrch) s rozhlednou 6
Vyhlidka Jehla 0,5
Aredl byv. koncentraniho tabora a letecké tovarny Rabstejn 2,5
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Stanice Turisticky cil Bodove .
hodnoceni

Sklarské muzeum 2,5

) Kostel narozeni sv. Jana Kititele 0,5

Kamenicky Senov

Panska skala (Varhany) 7

Hasi¢ské muzeum Novy Oldfichov 0,5

Celkem 23

Poznamka: Tu¢né jsou uvedeny turistické cile s nadmorskou vyskou nad 500 m n.m. (dvojnasobné bodovani)

Oteviraci doby rozhoduijicich turistickych cild

»  Kostel Sv. Jakuba Star$iho s vyhlidkovou vézi

oteviraci doba: ¢erven — zafi denné 10:00 — 16:00

e Poutni kaple Narozeni Panny Marie

oteviraci doba: ¢erven — zafi denné 10:00 — 16:00

*  Muzeum psacich stroju

oteviraci doba: ¢erven — zafi So, Ne 14:00 — 18:00, pro skupiny nad 10 osob dle dohody
e Zficenina hradu Kamenice (Z&mecky vrch) s rozhlednou

oteviraci doba: nepretrzité
« Areadl byvalého koncentra¢niho tabora a letecké tovarny Rabstejn
oteviraci doba: celoro¢né po pfedchozi dohodé
Sklafské muzeum Kamenicky Senov
oteviraci doba: duben, kvéten, fijen: Ut — Ne 10:00 — 16:00, &erven — zafi Ut — Ne 10:00 — 17:00, prosinec
(Vanocni vystava) dle upfesnéni ve vybrané dny 10:00 — 16:00, po dohodé také mimo uvedeny ¢as
» Panska skala (Varhany)
oteviraci doba: nepfetrZité, infocentrum Panska skala Eervenec — srpen denné 9:00 — 17:00, duben -
Cerven, zafi - fijen St — Ne 9:00 — 17:00
» Hasi¢ské muzeum Novy Oldfichov
oteviraci doba: kvéten — zafi So 14:00 — 17:00, v jiné terminy mozna dohoda

Turistické znacené cesty a cyklotrasy navazujici na linku

Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice ,
pribézné vychozi pribézné vychozi hodnoceni
Ceska Kamenice 3 0 2 0 5
Kamenicky Senov 1 1 2 0 35
Celkem 8,5
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4.3.4. Technické zajimavosti trati

Tratovy usek Zajimavost Bodove .
hodnoceni
Ceskéa Kamenice - Kamenicky Senov - 0
Celkem 0

4.3.5. Rozsah provozu jiné dopravy na tratich pojizdénych linkou

Linka je vedena po trati, kde v GVD 2013/2014 je provozovana pravidelna sezdnni turisticka doprava (Kamenicky
motoracek, Luzicky motoracek).

Bodové ohodnoceni: 9 bodu

4.3.6. Casova dostupnost linky z vybranych sidel

Lokalita vlak IAD Lokalita vlak IAD
Dé&Cin 0:33 0:16 Litvinov 2:34 1:16
Dresden 1:42 1:19 Most 2:26 1:15
Chomutov 2:48 1:30 Praha 219 1:30
Jirkov 2:41 1:27 Plzef 4:41 2:30
Karlovy Vary 3:43 2:12 Teplice 1:58 0:54
Liberec 2:06 0:45 Usti nad Labem 1:06 0:38
Litoméfice 2:02 0:52 Celkem 47:03:00

4.3.7. Napojeni linky na preshrani¢ni dopravu

Klince je mozné dojet ze zahranici s jednim prestupem (v zst. D&Cin hl.n. nebo v zst. Rumburk v pfipadé zfizeni
linky T2).

Bodové ohodnoceni: 4 body

4.3.8. Trasa linky a navaznosti

Trasa linky:

CESKA KAMENICE - KAMENICKY SENOV
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Néavazné linky:

us

Dé&&in — BeneSov nad Plougnici - CESKA KAMENICE - Jedlova — Rybnisté — Rumburk

pfestupni doba ze/ve sméru D&¢in v intervalu 15 - 30 min. (1 bod)
pfestupni doba ze/ve sméru Rumburk do 15 min. (2 body)

Dég&in — Huntifov - CESKA KAMENICE - Chfibska — Varsdorf

pfestupni doba ze/ve sméru D&Cin vice nez 30 min. (nebodovano)
pfestupni doba ze/ve sméru Varnsdorf v intervalu 15 - 30 min. (1 bod)

CESKA KAMENICE - Arnoltice — Hfensko
pfestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)
CESKA KAMENICE — KAMENICKY SENOV - Prysk - Novy Bor

v iseku Ceska Kamenice — Kamenicky Senov soubézna linka
pfestupni doba ze/ve sméru Novy Bor vice nez 30 min. (nebodovano)

KAMENICE — KAMENICKY SENOV - Volfartice - Ceska Lipa

v iseku Ceska Kamenice — Kamenicky Senov soubézna linka
pfestupni doba ze/ve sméru Ceska Lipa vice nez 30 min. (nebodovano)

Bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 4 body

4.3.9.

Motorovy viz M 131.1 (801), popf. motorova lokomotiva T 211.0,1,2, T 212.0,1 (700 - 703).
Provoz s6lo motorovym vozem, popf. v pfipadé vyuziti lokomotivy s jednim dvounapravovym vozem.

Pro provoz na lince T3 je vzhledem k technickému stavu trati navrzen dvounépravovy motorovy viz fady 801.
Variantné je mozné vyuZiti lokomotivy fad 700 — 703 s vhodnym dvounapravovym vozem. Kapacita vozidla pro

Stanoveni optimalni soupravy

nasazeni na lince T3 je adekvatni pfedpokladanym frekvencim cestujicich.

4.3.10.

Definice jizdniho fadu

{ T 3 Geska Kamenice - Kamenicky Senov

viak Os Os Os Os 0Os Os
10300 10302 10304| 910306| 90308 10310

9.12 1112 1312 15.12 17.42 18.12
o 9.27 11.27 13.27 1527 17.27 18.27

{ T 3 Kamenicky Senov - Ceska Kamenice

- viak Os Os Os Os Os Os
F B S“T 10801| 10303| 10305 10307| 10308| 10311
Kamenicky Senov 8.30 10.30 12.30 14.30 16.30 18.30
CEaskéd Kamenica o 8.45 10.45 12.45 14.45 16.45 18.45
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4.3.11.

Technicko - provozni problematika linky

Vlastnikem drahy a pfidélcem kapacity drahy je spoleénost KZC, sr.o., provozovatelem drahy je
spolednost KZC Doprava s.r.0.

Na trati regionalni drahy Ceska Kamenice — Kamenicky Senov je drazni doprava organizovana tak, ze ve
stanovenych tratovych Usecich se pohybuje pouze jeden viak nebo posunujici drazni vozidlo, je zde
pouzito zjednoduSené fizeni drazni dopravy.

Maximalni dovolena rychlost na trati je dle informace provozovatele drahy 20 km/h (v Prohladeni o draze
je uvedena max. rychlost 40 km/h), tratova tfida zatizeni A (max. hmotnost na napravu 16 tun).

PFidélce pfidéluje kapacitu pouze v rezimu jednorazové pfidéleni - ,ad-hoc".

Cena za pfidéleni kapacity dopravni cesty je stanovena takto: a) 250,- K& ramcova trasa/den - pfi
jednorazovém ad hoc pfidéleni pozadované volné kapacity dopravni cesty, poZadujici jeji vyuziti ve Ihaté
delSi, nez pét pracovnich dnli od podani Zadosti; b) 1200,- K& ramcova trasa/den - pfi jednorazovém ad
hoc pfidéleni pozadované volné kapacity dopravni cesty, pozadujici jeji vyuziti do péti pracovnich dnd od
podani zadosti.

Pro vypocet vysledné ceny za pouziti dopravni cesty vlaky osobni dopravy pouziva pfidélce maximalni
ceny pro osobni vlak uvedené v platném vyméru MF. Trat je zafazena v kategorii R (regionalni draha).

Z hlediska doprovodu vlakd se uvaZuje jeden viakvedouci.

Obéhy vozidel
obéh T3-1: 10301 — 10300 — 10303 - 10302 — 10305 — 10304 — 10307 — 10306 — 10309 - 10308 — 10311 - 10310

Navrh mist pro zbrojeni a provozni oSetieni vozidel

Zbrojeni je mozné z autocisterny v aredlu zst. Kamenicky Senov, na pozemku KZC s.r.o. Provozni o$etfeni vozidel
je mozné uvazovat na pracovisti Ceskych drah, DKV Praha, PJ D&gin.

Stanoveni provozniho obdobi

Vzhledem k blizkosti provozu linek v turistické oblasti Ceské Svycarsko se doporuéuje rozsah provozu shodny
s rozSifenym rekreacnim provozem turistickych autobusovych linek 434 Décin — Hiensko - Jetfichovice — Krasna
Lipa a 435 Ceska Kamenice - Hrensko, tj. v sobotu, nedéli a svatek cca od poatku dubna do konce fijna.

4.3.12. Odhad ceny dopravniho vykonu linky
Pocet vikm za provozni den 60 vikm

Pocet provoznich dnl 68 dni

Pocet vlkm za rok 4 080 vikm
Odhadované roéni naklady 1370 290 Ké
Primérna cena za 1 vikm 335,86 K¢/vlkm
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4.4, Linka T4 Décin hl.n. - Krupka - Oldfichov u D. - Duchcov nakl. nadr.
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4.41. Struéna charakteristika

Kozi draha ziskala své jméno podle vedeni terénem. Trat' se vine po Ubogi pod Dé€inskym Snéznikem, Tiskymi
sténami a nejvychodngj$i ¢asti Krusnych hor, vysoko nad Gdolim Labe a uhelnou panvi mezi Ustim nad Labem
a Teplicemi. Pravidelna osobni doprava zde byla objednavana az do roku 2007, kdy Ustecky kraj rozhod| nahradit
Zeleznici autobusovymi linkami, které, i vzhledem k Castené tangencialnimu vedeni trati, zvladaji zajistit obsluhu
Uzemi lépe. Pfesto vSak existuje po obnoveni alespon turistické dopravy na trati silna poptadvka ze strany
dotCenych mést a obci, které zde v uplynulych letech vypravily na svoje néklady pfilezitostné vlaky. Obnovu
provozu na trati komplikuje dlouhodoba vyluka v Useku Telnice — Oldfichov u Duchcova.

Ve stanici D&&in hlavni nadrazi ma linka &etné navaznosti. Jedna se o linky regionalni dopravy U1 D&¢in — Usti
nad Labem — Most (- Chomutov), U7 D&¢in — Usti nad Labem-Stfekov, U8 D&¢in — Rumburk a U23 D&gin — Dolni
Zleb - Bad Schandau. Dale jezdi z Dé&ina osobni viaky ve sméru Ceska Lipa — Liberec vedené mimo &iselny
systém linek Usteckého kraje. V dalkové dopravé je ve stanici D&&in hl.n. navaznost na viaky linek Ex3 Némecko —
Usti nad Labem - Praha — Pardubice — Brno — Rakousko/Slovensko, R15 Usti nad Labem — Liberec a R20 Praha -
Roudnice nad Labem — Usti nad Labem — D&¢in. V sezéné je navaznost také na linku RE 20 Dresden — Usti nad
Labem - Litomé&fice mésto. V pFipadé zfizeni turistické linky T12 D&&in — Usti nad Labem-Stfekov zde bude mozna
névaznost i na tuto linku. Ve stanici Oldfichov u Duchcova je navaznost na linku U1 D&¢in — Usti nad Labem —
Most (- Chomutov) a na linku U24 Teplice v Cechéch — Litvinov.

Kozi draha z Décina do Oldfichova u Duchcova poskytuje ¢etné moZnosti nastupu k turisticky atraktivnim lokalitam.
V oblasti Labskych piskovcl krozhledné Décinsky Snéznik a k Tiskym a Ostrovskym sténam. V Krupce
bezprostfedné na trat navazuje sedackova lanovka na Koméfi vizku, ktera je posledni svého typu a jedna se
0 nejstarsi bez vyznamné rekonstrukce provozovanou lanovou drahu na celém Uzemi byvalého Ceskoslovenska.
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Viychodni Cast KruSnych hor poskytuje ve svych relativné plochych vrcholovych partiich pfiznivé podminky pro
cykloturistiku, v zimé pro bézecké lyzovani. Zadni Telnice je vyznamnym stiediskem sjezdového lyzovani.

Provoz linky je navrzen ve dvou variantach. V prvni varianté je pfedpoklddan provoz pouze v Useku DéCin hl.n. —
Krupka za vyuziti jedné naleZitosti. Doporu€uje se v navaznosti na tuto linku zfidit autobusovou linku (v idealnim
pFipadé vedenou nostalgickym vozidlem) v Useku Krupka — Teplice s navaznosti na viaky v Zst. Teplice v Cechach.
Ve druhé varianté je pfedpokladan provoz linky T4 v Gseku Dé&€in hl.n. — Oldfichov u Duchcova — Duchcov nakladni
nadrazi za vyuziti dvou nalezitosti. Oproti zadani byl provoz linky rozsifen o Usek Oldfichov u Duchcova — Duchcov
nakladni nadrazi, ktery byl dodate¢né zafazen z dlvodu vysoké turistické atraktivity Duchcova, pficemz je
vyuzivano byvalé Zeleznicni trati (viecky), ktera je nyni bez pravidelného provozu osobni dopravy.

4.4.2. Historie trati

Zeleznici, dnes nazyvanou Kozi draha, vybudovala spole¢nost Duchcovsko — podmokelské drahy. Jednalo se
o druhou spojnici severoceské podkrusnohorské hnédouhelné panve s labskou vodni cestou (pfistavem
v Podmoklech-Rozbélesich). Do jejiho vybudovani méla monopol na prepravu vytéZzeného uhli spoleénost Ustecko
— teplické drahy, ktera svoji hlavni trat z Usti nad Labem do Chomutova vybudovala postupné v letech 1858 —
1870. Provoz na trati velmi intenzivné nardstal a Ustecko — teplicka draha jiz neméla zajem o dal$i rozsifovani sité.
Opacny nazor mél ¢len spravni rady JUDr. Franz Stradal, ktery pro svoje plany nenaSel podporu a v roce 1868
musel spoleénost opustit. Vroce 1869 se Stradal spojil s dalSimi podnikateli v Cele s libereckym tovarnikem
Johannem Liebigem a zalozili konkurenéni Duchcovsko — podmokelskou drahu. Pies znaény odpor Ustecko -
teplické drahy se nové vzniklé spoleCnosti podafilo za podpory podkrudnohorskych obci ziskat jesté v roce 1869
koncesi.

Jiz 2. fijna 1871 mohl byt zahajen provoz na trati z Duchcova-Liptic pfes KoStany, Teplice lesni branu, Krupku,
Telnici, Malé Chvojno a Jilové do Podmokel (dneSni stanice Décin hl.n.). V kvétnu 1871 ziskala Duchcovsko —
podmokelska draha koncesi pro pokradovani trati z Oseka pfes Louku u Litvinova a Dfinov do Chomutova. Tento
navazujici usek se podafilo dat do provozu v prosinci 1872 a mezi stanicemi Haj u Duchcova, Duchcov-Liptice
a Osek vznikl kolejovy trojuhelnik. Soucasti sité bylo od roku 1879 i propojeni do samostatné stanice Duchcov na
Ustecko — teplické draze. Tato spolecnost diky nové konkurenci pfisla o uréitou ¢ast svého monopolu na prepravu
uhli ze severoCeské panve.

Od ¢ervence 1884 byl provoz na trati zajistovan Rakouskymi statnimi drahami a jiz na po¢atku roku 1892 doslo po
pouhych dvaceti letech provozu k zestatnéni sité spolecnosti. Vzhledem ke skuteCnosti, ze traté leZely v Uzemi,
kde se postupné rozvijela intenzivni téZba hnédého uhli, dochazelo k budovani nezbytnych prelozek, resp. nékteré
Useky trati zanikly zcela. Nejvétsi zmény se décinska vétev byvalé Duchcovsko — podmokelské drahy dockala
vroce 1961, kdyz byla uvedena do provozu nova trat v useku Teplice lesni brana — Oldfichov u Duchcova
a dosavadni sedmikilometrovéa trat’ pfes Kostany na odbocku Barbora byla zruSena a s vyjimkou Useku z Teplic
lesni brany do byvalé tfidirny Karel v Ujezdecku snesena. V Oldfichové byla postavena nova nadrazni budova,
ktera se stala ukazkovym pfikladem nekvalitné provedenych a zbyte€nych socialistickych investic.

Usek ze stanice Oldfichov u Duchcova na tzv. nakladni nadrazi v Duchcové je pozlistatkem pivodni hlavni traté
Ustecko — teplické drahy, uvedené do provozu 15. &ervence 1867. Provoz na ni byl ukonéen na konci kvétna 1968
v souvislosti s roz§ifenim uhelné t&zby na Mostecku. Plvodni Usek pfes Marianské RadCice byl opustén a doprava
byla od dubna téhoz roku pfesunuta na nové vybudovanou pfelozku pfes stavajici zastavku Duchcov, Bilinu
a Ceskeé Zlatniky.

Vzhledem k tangencialnimu vedeni trati vaci t€zisti osidleni bylo po roce 2005, kdy byly objednévka a financovani
regionalni dopravy soustfedény na uroven krajl, preferovano vyuziti autobusové dopravy pred Zeleznici. Od ¢ervna
2005 dochazelo postupné k Utlumu provozu mezi Dé&inem a Oldfichovem u Duchcova, coz vyvrcholilo v roce 2007
neobjednanim pravidelné osobni dopravy na trati. Dne 8. prosince 2007 se rozjely pravidelné osobni viaky po Kozi
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draze naposledy. Vzhledem ke snaze obci v okoli trati v nésledujicich letech na trat vyjizdély v rizném rozsahu
pilezitostné vlaky rliznych dopravc, které obvykle jezdily mezi Décinem a Telnici, popF. Krupkou. V &ervenci 2011
musela byt na trati zahajena nepfetrzita vyluka z divodu poSkozeni trati (chybéjici drobné kolejivo a vystroj
zabezpecovaciho zafizeni pfejezdl). Teprve na konci bfezna 2013 byla trat opét zprovoznéna alespon v Useku
Décin — Telnice a mohly na ni nékolikrat vyjet zvIaStni osobni vlaky. Ve zbyvajici Casti traté nadale trva nepfetrzita
vyluka.

4.4.3. Hlavni turistické cile v okoli linky

Stanice Turisticky cil hc?(;)r?c?c\;/eéni
Muzeum Zelezniéni sdélovaci a zabezpe€ovaci techniky 1
Oblastni muzeum Décin 2,5
Pastyiska sténa (lesopark a vyhlidkova restaurace) 1
Zoologicka zahrada 25
Kostel sv. Frantidka z Assisi v Dé¢iné-Podmoklech 0,5
Zidovska synagoga v D&&iné-Podmoklech 0,5
Zamek Dé&cin 2,5
Dé&din hl.n. Rizova zahrada 15
Kostel PovySeni sv. Kfize 0,5
Kostel sv. Vaclava a sv. Blazeje s kapli Panny Marie Snézné 0,5
Stolitna hora - lesopark Kvadrberk 1
Kamenny Staroméstsky most 0,5
Tyr80v most 0,5
Vyletni plavby do Hfenska a Drazdan 1,5
Aquapark Décin 1
Thunska hrobni kaple sv. Jana Nepomuckého 0,5
Décin zastavka Evangelicky kostel v DéCiné-Podmoklech 0,5
Ov¢i mlstek 0,5
Zamek Jilové 1,9
Jlové u DEEma Kostel Nejsvétéjsi Trojice 0,5
Rozhledna Dééinsky Snéznik 5
Prirodni rezervace Jilovské tisy 1
Zamek Libouchec - Muzeum myslivosti 1,5
Libouchec Kostel sv. Tfi kralu 0,5
Tiské a Ostrovské stény 4
Nakléfovska vysina 2
Malé Chvojno
Kleistiv pomnik Naklérov 1
Telnice Prusky a rakousky pomnik Varvazov 1
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Stanice

Turisticky cil

Bodové

hodnoceni
Jubilejni pomnik - bitva u Chlumce 1813 0,5
Pomnik generala Vandamma 0,5
Chlumec u Chabarovic | Pfirodni koupali$té Opram 0,5
Kostel sv. Havla 0,5
Kaple Nejsvétéjsi Trojice na Horce 0,5
Rusky pomnik Piestanov 0,5
Uncin Francouzsky pomnik Pfestanov 0,5
Zficenina hradu Kysperk 1
Sedackova lanova draha Krupka - Komafi vizka 7
Vyhlidkova restaurace Komafi vizka 4
Bohosudov zastavka Kaple sv. Wolfganga Horni Krupka 1
Kostel Panny Marie Sedmibolestné Krupka 1
Kalvérie v Bohosudové 0,5
Pamatnik obétem pochodu smrti u zficeniny kost. sv. Prokopa 0,5
Méstska pamatkova zona - Husitska ulice 1
Muzeum Krupka 1,5
Zficenina hradu Krupka 1
Krupka mésto Kostel Nanebevzeti Panny Marie 0,5
Kostel sv. Ducha 0,5
Kaple sv. Anny Krupka-Libusin 0,5
Zficenina vodni tvrze Stary Dvar 0,5
Prihrani¢ni hornicka nau¢na stezka 1
Prohlidkova stola Stary Martin 3
Novosedlice Kostel sv. Valentina 0,5
Oldfichov U Duchoova Nadrz Barbora - koupali$té, sportovni areal 1
Kostel sv. Petra a Pavla Jenikov 0,5
Zamek Duchcov 3,5
Muzeum mésta Duchcova 1,5
Duchcov nakl. nadr. Naucna stezka Ve stopach historie a G. Casanovy 0,5
Dékansky chram Zvéstovani Panny Marie 1
Kostel cirkve Ceskoslovenské husitské s vyhlidkovou véZi 1
Celkem - varianta 1 65
Celkem - varianta 2 74,5

Poznamka: Tucné jsou uvedeny turistické cile s nadmorskou vyskou nad 500 m n.m. (dvojnasobné bodovani)
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Oteviraci doby rozhoduijicich turistickych cilt

Muzeum zeleznitni sdélovaci a zabezpecCovaci techniky Décin

oteviraci doba: duben — zafi Ct — So 9:00 - 16:00, mimo uvedenou dobu po telefonické dohodé

Oblastni muzeum Dé&¢in

oteviraci doba: Ut — Ne 9:00 — 12:00, 13:00 - 17:00

Viyhlidkova restaurace Pastyfska sténa (rozhledna uzavfena)

oteviraci doba: Ne — Ct 10:30 — 22:00, P4, So 10:30 - 23:00

Zoologicka zahrada D&cin

oteviraci doba: bfezen — duben, zafi, fijen 8:00 — 18:00, kvéten — srpen 8:00 — 19:00, listopad - Gnor 8:00
-16:00

Zamek Dé&cin

oteviraci doba: bfezen - Cerven, zafi, fijen 9:00 - 17:00, ¢ervenec — srpen 9:00 - 17:00, listopad — unor
Po - P& 10:00 - 16:00, So, Ne 10:00 — 17:00

Ruzovéa zahrada Dégin

oteviraci doba: duben, fijen So, Ne 10:00 — 18:00, kvéten — srpen 10:00 — 20:00, zafi 10:00 — 18:00
Vyletni plavby do Hfenska a Drazdan

provozni doba: podle zvefejnéného jizdniho Fadu (www.labskaplavebni.cz nebo www.lodidodrazdan.cz)
Aquapark Décin

provozni doba: rizné pro jednotlivé zafizeni (www.dcsportovni.cz)

Zamek Jilové

oteviraci doba: &ervenec - srpen Ut — Ne 10:00 — 17:00, erven, zafi So, Ne 10:00 — 17:00

Rozhledna Décinsky Snéznik

oteviraci doba: duben — fijen Po — P4 10:00 - 17:00, So, Ne 9:00 — 17:00, listopad — bfezen Po - P4 11:00
-16:00, So, Ne 10:00 - 16:00

Zamek Libouchec — Muzeum myslivosti

oteviraci doba: probiha rekonstrukce, pfedpokladané zahajeni provozu v roce 2014

Sedackova lanova draha Krupka — Komafi vizka

provozni doba: duben — z&fi denné 8:30 — 18:30, fijen — bfezen denné 8:30 — 16:30, odjezdy vzdy ve 30.
minutu, lanovka neni v provozu pfi planovanych revizich a opravach

Kaple sv. Wolfganga Horni Krupka

oteviraci doba: kvéten - fijen Pa 14:30 - 18:00, So, Ne 11:00 — 18:00

Kostel Panny Marie Sedmibolestné Krupka

oteviraci doba: Ut, St, So 9:00 — 16:00, P4, Ne 10:00 — 16:00

Muzeum Krupka

oteviraci doba: St — Ne 9:30 - 16:30

Zficenina hradu Krupka

oteviraci doba: prohlidky s privodcem ¢ervenec — srpen Ut — Ne 10:00 - 17:00

Kostel sv. Anny Krupka-Libu$in

oteviraci doba: kvéten — zafi Pa 13:00 — 17:00, So, Ne 10:00 - 17:00

Prohlidkova $tola Stary Martin

oteviraci doba: kvéten — fijen denné 9:30 — 16:15, listopad — duben Ct 9:30 — 14:15, P4 — Ne 9:30 - 16:15
Zamek Duchcov

oteviraci doba: duben So, Ne 10:00 — 17:00, kvéten, zafi Ut — Ne 10:00 — 17:00, &erven — srpen Ut — Ne
10:00 - 18:00, fijen So, Ne 10:00 — 16:00

Muzeum mésta Duchcov

oteviraci doba: fijen — kvéten Po — P4 9:00 — 17:00, erven - zafi denné 9:00 — 17:00
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«  Vyhlidkova véz kostela cirkve Ceskoslovenské husitské v Duchcové
oteviraci doba: Cerven — zafi na pozadani v Méstském informacnim centru Duchcov (Po — P& 8:30 —
17:00, So, Ne 9:00 - 16:00)

Turistické znacené cesty a cyklotrasy navazujici na linku

_ Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice Ih&INe “chozi IhaINe “ehozi hodnoceni
prubézné vychozi prubézné vychozi
Jilové u Dé&¢ina 1 1 0 0 1,5
Kamenec 0 0 0 1 0,5
Libouchec 0 2 0 0 1
Malé Chvojno 0 3 1 0 2,5
Telnice 0 2 0 0 1
Chlumec u Chabafovic 1 0 0 0 1
Un€in 0 0 1 1 1,5
Bohosudov zastavka 2 0 1 0 3
Krupka mésto 3 1 1 0 45
Krupka 1 0 0 0 1
Oldfichov u Duchcova 0 0 1 0 1
Duchcov nakl. nadr. 2 1 1 0 3,5
Celkem - varianta 1 17,5
Celkem - varianta 2 22

4.44. Technické zajimavosti trati

Tratovy usek Zajimavost Bodove .
hodnoceni
Dé&cCin hl.n. Pamatkové chranéné stanicni budovy 1
Celkem - varianta 1, 2 1

4.45. Rozsah provozu jiné dopravy na tratich pojizdénych linkou

Linka je vedena po trati, kde v GVD 2013/2014 je v ¢asti useku (D&cCin hl.n. — Telnice) provozovana pravidelna
sezonni turisticka doprava (Kozi draha).

Bodové ohodnoceni: 9,5 bodu
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4.46. Casova dostupnost linky z vybranych sidel

Varianta 1

Lokalita viak IAD Lokalita viak IAD
Dé&Cin 0:00 0:00 Litvinov 1:18 0:28
Dresden 0:47 0:39 Most 0:54 0:38
Chomutov 1:32 0:53 Praha 1:29 1:09
Jirkov 1:25 0:49 Plzef 3:51 2:07
Karlovy Vary 2:27 1:35 Teplice 0:14 0:13
Liberec 1:43 1:07 | Usti nad Labem 0:16 0:16
Litoméfice 0:52 0:40 Celkem 27:22:00
Varianta 2

Lokalita viak IAD Lokalita viak IAD
Dé&Cin 0:00 0:00 Litvinov 0:21 0:18
Dresden 0:47 0:39 Most 0:24 0:26
Chomutov 0:59 0:41 Praha 1:29 1:01
Jirkov 0:52 0:37 Plzen 3:51 1:55
Karlovy Vary 213 1:23 Teplice 0:05 0:03
Liberec 1:43 1:07 | Usti nad Labem 0:16 0:16
Litoméfice 0:52 0:32 Celkem 22:50:00

4.4.7. Napojeni linky na pfeshrani¢ni dopravu

Klince je mozné dojet pfimym mezinarodnim viakem. Stanice D&Cin hl.n. je pohraniéni pfechodova stanice do
Némecka (Bad Schandau).

Bodové ohodnoceni: 8 bodu
4.48. Trasa linky a navaznosti

Varianta 1:

Trasa linky:

DECIN - Telnice - KRUPKA

Néavazné linky:

U1 DECIN - Usti nad Labem — Teplice - Bilina — Most (- Chomutov)
e pfipoj do 15 min v8echny spoje (2 body)

L2 DECIN - Ceska Lipa - Liberec

»  bez pfipoju (nebodovano)
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U7/T12 Usti nad Labem-Stiekov — Velké Bfezno - DECIN
*  bez pfipoju (nebodovano)
uUs DECIN - Ceska Kamenice — Krasna Lipa - Rumburk
»  bez pfipoju (nebodovano)
U23(8) DECIN — Dolni Zleb (- Bad Schandau — Sebnitz — MikulaSovice — Sluknov — Rumburk)
»  bez pfipoju (nebodovano)
EC3  (Hamburg -) Berlin - Dresden — DECIN - Praha — Brmno - Bratislava - Budapest
*  bez pfipoju (nebodovano)
R15  Usti nad Labem - DECIN - Ceska Lipa - Liberec
e pfipoj do 30 min v8echny spoje (1 bod)
R20  Praha - Kralupy nad Vitavou — Lovosice — Usti nad Labem - DECIN
e pfipoj do 15 min v8echny spoje (2 body)
33 DECIN - JILOVE (MHD)
*  soubéZna linka (nebodovano)
445  DECIN - JILOVE - LIBOUCHEC - TELNICE - CHLUMEC
* soubéZna linka (nebodovano)
451 Usti nad Labem — TELNICE - Krasny Les
»  pfipoj do 15 min vSechny spoje (2 body)
LD Lanovéa draha BOHOSUDOV - Koméfi Vizka
»  Cast vlaku pfipoj do 30 min., ¢ast bez pfipoje (0,5 bodu)
127 Hudcov - Teplice —- NOVOSEDLICE (MHD)
* linka jezdi jen v pracovni dny v omezeném rozsahu (nebodovano)
136 (Hrob -) Teplice - KRUPKA (MHD)
»  bez pfipoju (nebodovano)
120  TEPLICE - Dubi - Mikulov (MHD)
e linka v této Casti v provozu pouze v prac. dny (nebodovano)
123 Dubi — TEPLICE (- Krupka — Chlumec; MHD)
»  bez systematickych pfipoju (nebodovano)
134 Duchcov - TEPLICE - Dubi (MHD)
e v provozu pouze v prac. dny (nebodovano)

Celkové bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 7,5 bodu.
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Varianta 2:
Trasa linky:
DECIN - Telnice - Krupka — Oldfichov u Duchcova - DUCHCOV
Navazné linky:
U1 DECIN - Usti nad Labem — Teplice - Bilina — Most (- Chomutov)
*  bez pfipojl
L2 DECIN — Ceska Lipa - Liberec
»  pfipoj pouze jednou asymetricky (nebodovano)
U7/T12 Usti nad Labem-Stfekov — Velké Bfezno - DECIN
»  Cast vlak pfipoj do 15 min. (1 bod)
uUs DECIN - Ceska Kamenice — Krasna Lipa - Rumburk
Cast vlakl pfipoj do 30 min. (0,5 bodu)
U23(8) DECIN — Dolni Zleb (- Bad Schandau — Sebnitz — MikulaSovice — Sluknov — Rumburk)
e ojedingly, ovem symetricky pfipoj (0,5 bodu)
EC3  (Hamburg -) Berlin - Dresden — DECIN - Praha — Brmo — Bratislava - Budapest

» ve sméru Dresden ¢ast spoju pfipoj do 15 min. (1 bod)
»  ve sméru Praha &ast spojl pfipoj do 15 min. (1 bod)

R15  Usti nad Labem - DECIN — Ceska Lipa - Liberec

smér Usti nad Labem soub&zny s EC3 (nebodovano)
»  smér Liberec pfipoj ojedinéle na hranici 30 min. (nebodovano)

R20  Praha - Kralupy nad Vitavou — Lovosice — Usti nad Labem - DECIN
»  Cast spoju pfipoj do 15 min. (1 bod)

33 DECIN - JILOVE (MHD)
* soubéZna linka (nebodovano)

445  DECIN - JILOVE - LIBOUCHEC - TELNICE - CHLUMEC
*  soubéZna linka (nebodovano)

451 Usti nad Labem — TELNICE — Krasny Les

»  smér Krasny Les bez pfipojl (ojedinély pfipoj od Krupky nebodovan)
«  ve sméru Usti nad Labem &ast vlakdl pFipoj smér Krupka do 15 min. (1 bod)

LD Lanova draha BOHOSUDOV - Komafi Vizka
»  Cast vlaku pfipoj do 30 min., ¢ast bez pfipoje (0,5 bodu)
127 Hudcov - Teplice —- NOVOSEDLICE (MHD)

* linka jezdi jen v pracovni dny v omezeném rozsahu (nebodovano)
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136 (Hrob -) Teplice - KRUPKA (MHD)

»  pfestupni doba v nékterych pfipadech do 15 min., ¢ast spoji do 30 min. a ¢ast spoju bez pfipoje (1 bod)
120  TEPLICE - Dubi - Mikulov (MHD)

e linka v této Casti v provozu pouze v prac. dny (nebodovano)
123 Dubi — TEPLICE (- Krupka — Chlumec; MHD)

» smér Teplice — Lesni brana - Duchcov a zpét v nékterych pfipadech do 15 min., ¢ast spoji do 30 min. a
¢ast spojli bez pfipoje (1 bod)

» smér Teplice — Lesni brana — Bohosudov a zpét v nékterych pfipadech do 15 min., ¢ast spoju do 30 min.
a Cast spoju bez pfipoje (1 bod)

e smér Dubi — Lesni brana — Duchcov a zpét pfipoje jednosmérné na hranici 15 min. (0,5 bodu)

e smér Dubi — Lesni brana — Bohosudov a zpét pfipoje do 15 min. jednim smérem resp. na hranici 30 min.
opaénym smérem (0,5 bodu)

134 Duchcov — TEPLICE - Dubi (MHD)

* v provozu pouze v prac. dny (nebodovano)
135  Dubi - TEPLICE - Chlumec (MHD)

* v provozu pouze v prac. dny (nebodovano)
141 TEPLICE - Dubi (- Cinovec; MHD)

»  smér Teplice — Lesni brana — Bohosudov a zpét pfipoje do 30 min. (1 bod)
e smér Teplice — Lesni brana — Duchcov a zpét bez pfipoje

e smér Dubi - Lesni brana — Bohosudov a zpét bez pfipoje

e smér Dubi — Lesni brana — Duchcov a zpét bez pfipoje

136 (Hrob -) Duchcov — OLDRICHOV - Teplice - Krupka (MHD)
*  soubéZna linka (nebodovano)
U1 Dé&gin — Usti nad Labem — Teplice -OLDRICHOV U DUCHCOVA — Most (- Chomutov)

»  smér D&cin — Duchcov a zpét pfipoje do 15 min. (2 body)

« smér D&Cin — Bohosudov a zpét pfipoje do 15 min. (2 body)
»  smér Most - Duchcov je soubéhem (nebodovano)

»  smér Most — Bohosudov a zpét pfipoje do 15 min. (2 body)

Celkové bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 17,5 bodu.
4.4.9. Stanoveni optimalni soupravy

Varianta 1:

Podle nazoru zpracovatele studie je nutné chapat celou trat Dé&in — Oldfichov u Duchcova v osobni pfepravé
nikoliv jako jednu ucelenou linku, popf. spojeni jejich krajnich bodl. Lze vysledovat v zasadé dvé Casti s dil¢im
prekryvem, které maji vyrazné odliSny charakter mozného vyuZiti. Prvni Usek méa charakter radialniho spojeni do
pfevazujiciho mista dojizdky, mésta D&&ina, a okrajové zasahuje také do spadové oblasti mést Usti nad Labem
a Teplice, kde tvofi dopliikovou moznost spojeni v méné vyznamném sméru dojizdky. V tomto Useku je vSak
obecné velmi $patna dostupnost Zelezniéni traté z pfilehlych obci, coz nelze ani do budoucna fesit pfipadnym
pfemisténim ZelezniCnich zastavek, a neni reélné zaélenit tuto trat do standardni dopravni obsluznosti. Naopak je
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mozné velmi dobfe uchopit trat jako spojnici Dé€ina (s naslednou vazbou na dal$i linky, véetné dalkového spojeni
napf. smér Praha) s rekreacni oblasti Telnice nebo jako moznost spojeni s turisticky velmi vyznamnou lanovkou
smér Komafi Vizka a pfilehlou siti turistickych cest. Sou¢asné tak mize byt smér DéCin (resp. Telnice) napojeno
mésto Krupka nebo Jilové. VSechna tato spojeni maji prevazujici charakter cest turistickych, ¢emuz pak
navrhovany JR a vybaveni viaku odpovida. Vynikajici prileZitosti pro turistické vyuZiti traté mize byt zapadni &ast
CHKO Labské piskovce, zejména pak oblast Tiskych stén popf. také nedaleky areal DéCinského Snézniku.
Z hlediska péSich turistd je bohuZel vyuziti traté pro dopravu do téchto oblasti limitovano zejména terénnimi vlivy
vynucenou polohou Zzst. Libouchec nejen mimo samotnou obec, ale, zejména, tamni autobusovy terminal.
Z hlediska dal$iho vyvoje vSak lIze pfedpokladat a doporucit navazani autobusovych pfipoji Libouchec, Zel.st. -
Tisa a Jilové u Décina, zel.st. — Snéznik, stejné jako Telnice, zel.st. - Adolfov. Mimo jiné i s ohledem na tento
mozny vyhled, a dale na blizkost nejvétsich mést Usteckého kraje a dobrou navaznost na dalkové viaky smér
Praha, resp. Némecko, se na zakladé zkuSenosti s velkymi vykyvy frekvence cestujicich v turistické dopravé
doporucéuje nepodcefiovat 8pi¢kovy objem cestujicich. VySe uvedena dil€i omezeni atraktivity pro ¢ast péSich
turistd ovSem nelze obdobné vztahnout k dopravé cykloturistl, nebot pro tuto skupinu cestujicich nepfedstavuje
pfekonani vzdalenosti nékolika km vyznamnéjsi problém. Soupravy tohoto Useku je tedy potfebné dimenzovat na
vétsi pocet jizdnich kol, popf. také urcité mnozstvi détskych kocarku, a dostatecny pocet mist k sezeni. S ohledem
na vysSi tratovou tfidu zatizeni se zde (obéh T4) doporuCuje vyuzit moznost vozby historickych dieselovych
lokomotiv F. 749, jejiz trakéni schopnosti bez vétSich obtizi umozni vézt soupravu tfi vozl klasické stavby.
Doporuéuje se vozba jednoho celého sluZzebniho vozu f. Ds, ktery je optimalni pro pfepravu jizdnich kol popf.
dalSich rozmérnéjSich zavazadel. K sezeni se doporucuje vyuzit podvozkovych vozl klasické stavby . Bt277 (dfive
Bh), jejichz velkoprostorové usporfadani s velmi pohodinymi sedackami zaruCuje dostateCny jizdni komfort
(potfebny s ohledem na dobu jizdy cca 1 hodina), a vhodné je také pro pfipad jizdy ucelenych skupin cestujicich.

Odlidnou charakteristiku ma Usek Oldfichov u Duchcova — Uncin, ktery bezprostfedné prochézi hustym osidlenim
a pfimo navazuije na patefni Zelezniéni linky U1 a U24 smér (Dé&Cin -) Teplice — Most / Litvinov. Primarni spadovost
dotCeného Uzemi sméfuje jednoznaéné do centra mésta Teplice, a odtud (popf. z ProboStova a Bohosudova)
pFipadné dale do Usti nad Labem. Z tohoto diivodu Gsporna varianta provozu fesi pouze prvni &ast trat, tj. D&Gin -
Krupka.

Varianta 2:

Koncepéné se od var. 1 odliSuje navrhem provozu také ve druhém Useku traté, Oldfichov u Duchcova — Unéin,
ktery prochazi bezprostfedné hustym osidlenim a pfimo navazuje na patefni zelezniéni linky U1 a U24 smér
(Dé&cin-) Teplice — Most / Litvinov. Primarni spadovost dotéeného tuzemi sméfuje jednoznacné do centra mésta
Teplice, a odtud (popf. z Probostova a Bohosudova) pfipadné dale do Usti nad Labem. Nicméné ani pfepravni
potencial v tangencialnim sméru (Krupka — Litvinov, Most, Bilina, Duchcov apod.) neni podle nézoru zpracovatele
studie nizky a autobusova doprava pres Teplice jej feSi ne zcela dostatecné (zejména s ohledem na cestovni doby,
Castené také nutnost dvojiho tarifniho odbaveni). Do budoucna se zde, mimo jiné i na zakladé pfipadnych
zkuSenosti s pravidelnym provozem turistické linky, doporucuje zvazit obnoveni ZelezniCni dopravy pro béznou
dopravni obsluznost v pracovni dny, popf. v jejich Spickovych obdobich. V ramci turistickych linek se navrhuje
samostatny provoz motorového vozu obvyklé historické fady 830 (ob&h T4-2), na rozdil od prvniho ryze
turistického useku traté ovSem vedeny v pravidelném takiu se zohlednénim systémovych navaznosti v zst.
Oldfichov u Duchcova. Zde dochazi vhodné ke kfizovani vlaku linky U1 a tedy je mozné nabidnout cestujicim
uplnou sadu prestupnich navaznosti. Nad ramec zadéni se navrhuje prodlouzit linku aZz do Duchcova ,starého*
nadrazi, nebot tim vyznamné stoupne atraktivita turistickych cilt v okoli linky, a také samotna jizda po pivodni trati
Ustecko-teplické drahy je zajimavym prvkem. Predpoklada se, Ze linka bude vyuZivana pro dopravu p&Sich turist
ze sméru okresu Most resp. Biliny a Duchcova zejména k lanové draze smér Komafi Vizka, odkud sméfuji
turistické trasy po hfebeni KruSnych hor obéma sméry, popf. je mozny névrat k trati. Do ur€ité miry bude mozné
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vyuziti traté také pro dopravu z tohoto sméru do rekreaéni oblasti Telnice. Sou¢asné bude linka v této své Casti
slouzit pro spojeni Krupky a Duchcova, popf. napojeni Krupky pro cesty za vikendovymi volno€asovymi aktivitami
zapadnim smérem. Zvolené vozidlo bude nabizet jen minimalni kapacitu pro pfepravu jizdnich kol, coz je dle
nazoru zpracovatele v souladu s oéekavanym dopravnim chovanim této skupiny cestujicich. JelikoZ jejich pfesun
na nedalekou (avSak pé&Sky z vétsiny oblasti jen krajné nevyhodné dostupnou) trat (... - Bilina / Litvinov -)
Oldfichov u Duchcova — Teplice — Usti nad Labem &. 130 neni obtizny, odekava se v naprosté vétsing vyuziti
pfimych Zelezni¢nich linek U1 a U24 (popf. také rychlikl) v tomto sméru, a jizda na kole do kone&né destinace
(nebo z mista bydlist8). Soucasné je tfeba vzit v Uvahu, Ze husté zalidnéna oblast v okoli Zelezni¢ni traté Oldfichov
u Duchcova — Unéin je pro cyklistické vyjizdky jen velmi malo atraktivni ve srovnani s lokalitami, které Ustecky kraj
nabizi v jinych svych astech. Jelikoz kfizovani linky U1 neprobiha piesné v Oldfichové u Duchcova, vznika urdita
Casova ztrata mezi vSemi pfipoji zde a neni tak realna jizda vlakl aZz do Uncina, kde popisovany charakter trati
konéi. Oproti plvodnimu zaméru je tak zkracena o jednu zastavku (2 km) do Bohosudova zastavky, coz je nicméné
pro velkou vétSinu pfepravnich vztah( v tomto Gzemi dostacujici.

Pro Gcely finalni propagace vybrané varianty turistické dopravy na trati Dé&in — Duchcov doporuduje zpracovatel
zadavateli zvazit oddéleni obou Casti traté do samostatnych linek (napf. T4 a T13) z divodu Vvétsi prehlednosti,
v této studii vSak s ohledem na zadani neni zapracovano.

4.410. Definice jizdniho fadu

Varianta 1:

{ T 4 D&&in - Krupka

st viak Os Os 0Os
F B S“‘::’ 10041 10043| 10045
D&Ein hl.n. .40 12.40 16.40
Dééin zastivka B46| 1248| 1646
Dézin Oldfichov 8.50 12.50 16.50
Dégin-Bynov 553 12.53 16.53
Martinéves u Décina 8.57 12.57 16.57
Jilowé u Détina a.m 13.01 17.01
Modrd u Dééina 9.05 1308 17.05
Kamenac 9.07 13.07 17.07
Libouchec an 1311 17.11
Malé Chvojno 9.16 1316 17.16
Telnice 8.25 13.25 17.25
Chlumec u Chabafovic 9.31 1331 1731
Unéin 9.33 13.33 17.33
Bohosudov zastdvka 8.39 13.38 17.39
Krupka mésto a.42 13.42 17.42
Krupka o 9.46 13.46 17 .46

T 4 «rupka - D&&in

il viak Os Os Os
F BS‘.‘::' 10042 10044 10046
Krupka 10.09 14.08 18.09
Krupka mésto 10.13 14.13 18.13
Bohosudov zastdvka 10.15 1415) 1845
Unéin 10.21 14.21 18.21
Chlumec u Chabafovic 10.23 14.23 18.23
Telnice 10.30 14.30 18.30
Malé Chvojno 10.39 14.35 18.38
Libouchec 10.44 14.44 18.44
Kamenec 10.47 14.47 18.47
Modrd u Dééina 10.50 1450 18.50
Jilové u DéEina 10.53 14.53 18.53
Martinéves u Détina 10.57 14.57 18.57
Dédin-Bynov 11.m 15.01 19.1
Dé&im Oldfichov 11.04 15.04 19.04
Dé&cin zastavka 11.08 15.08 19.08
Dégin hl.n. 0 11.15 15.15] 19.15
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Varianta 2:

‘ T 4 Daéin - Duchcov nakladni nadrazi

o viak Os Os Os Os Os Os Os Os Os
FBS‘;:“ 10441 10041 10443 10043( 10445 10045 10447 10449 10047
it poan
D&&in hln. 8.05 10.45 14.05 i 17.32
D&Ein zastavka a1 10.51 14.11 - 17.38
D&Zin Oldfichov i |
Dégin-Bynov -
Martingves u Détina 820 11.00 14.20 e 17.47
Jiové u Dédna 824 11.04 14.24 - 17.51
Modra u Dé&cina 828 11.08 14.28 i |
Kamenec 8.30 11.10 14.30 -

Libouchec 8.34 11.14 14.34 i 17.58
Malé Chvojno 838 148 14.39 - 18.03
Telnice 848 11.28 14.48 v 18.12
Chlumec u Chabafovic 854 11.34 14.54 - 18.18
Unéin 8.56 11.36 14.56 e 18.20
Bohosudov zastavka 7.549 8.02 9.58 11.42 13.59 15.02 15.59 17.59 18.26
Krupka mésto a.01 9.05 10.01 11.45 14.01 15.05 16.01 18.01 18.29
Krupka o 8.05 9.08 10.05 11.49 14.05 15.09 16.05 18.05 18.33
8.05 10,05 14.05 16.05 18.05

Novosadlice 8.12 1012 i 14.12 - 16.12 18.12
Teplice lasni brana 8.14 10.14 14.14 16.14 18.14

. ] 8.20 10.20 " 14.20 16.20 18.20
ol 830 ~ | 1030 } 14.30 16.30
Duchcov ndkl.n. o B.44 10.44 5 14.44 16.44

[ T 4 Duchcov nakladni nadraz! - D&&In

m— Wik Os Og D= Os Os 0= O O Os
F B S:‘—' 10042| 10440| todaz| 10044| t0444| 10048| 10448| 0248 0O4B
L -
Duachcov nakin. 50| 1108 .. | 1508 17.06
o . g0 1z o 1520 . ] .

Oteifichary u Duchcava 53z| 1132 | 1532 17.32| 183z
Teplics lesn! brana 2 gar| war| | sE 17.37| 1837
Novosedica : gan| v . 15.40 17.40] 1840
e o .. aas| 1ias| O 1546 17.08| 1mes|

i BE1| 947|151 124B| 1547| 1630| 1747 .. | 1846
Krupka méslo 925| os0| 1154] 12s0| 50| 6sa| 7m0 I | 1ss2
Bohosudow zestivka 977|o 653|e 1157 12520 1553| eisle 17E8| .| 1854
Urstin am| . | 12s ; 16.22 2 | 12bo
Chaburmac U Chabalovic 235 2 13.00 ot 1624 B 1902
Telnice o — T : 1631 b | 15oe
Malé Chvajno 251 | 13 .. 1640 | mis
Libouches: 256 - | = . %45 | 1823
Hamenec | o, = 15.24 o 1648 i
Moxdrd u Dédina 5 13,27 ¥ 16.51 i |
Jiicved s Déting s S| 13m0 .. 1654 | 130
Martindves u D&%ing wor| . S 13m - LT - S| 193a
Diéstin-Bynow | i | i ks |
Dis&in Oldfichons 4 &
Disln Zaslivis 1096 e 7 13.43 i 1707 Bt = 1843
Détin hin. ol 1073 - ~ | 13m0 ; 1714 .| 1aso0

4.4.11. Technicko - provozni problematika linky

Varianta 1:

Potencialné problematickym bodem je délka souprav. Doporu¢ena souprava dosahuje délky 73,5 metru (vozy)
a 16,5 metru (lokomotiva), stavajici normativ (nikoli fyzické moznosti ve vétSiné mist zastaveni) vSak ma hodnotu
pouze 60 m. | kdyZ v minulosti byla na této trati vozba i v klasickych soupravach, je v sou¢asnosti dovolena délka
osobnich vlaki omezena na 60 metrd (a délka nastupist v dopravnach i pfes tento normativ obvykle cca 40 m),
pfestoze pfevazna vétsina tarifnich bodu fyzicky umozriuje zastaveni delsi soupravy. Navrhuje se proto projednat
se spravcem infrastruktury prodlouzeni tohoto normativu na potfebnou délku tfivozové soupravy 90 metrt (tj. délka
nastupist min. 75 m, alespori 85 m je vSak vhodnych pro pfesnost zastaveni). V ojedinélych pfipadech, kdy nebude
mozné délky nastupisté na nékteré ze zastavek dosahnout, Ize patrné omezit nastup a vystup cestujicich na
uréitou ¢ast soupravy administrativné, ovSem s ohledem na zastavovani elem vlaku na konci nastupisté nebude
vzdy mozné k nému umistit sluzebni viiz, ¢imz vzniknou omezeni prepravy cyklistt z/do téchto zastavek.
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Pozadavky na dil¢i Upravy infrastruktury Ize v pofadi dllezitosti pfehledné shrnout takto:

1) prodlouzeni normativu délky osobnich viaku na trati na 90 metrl

2) fyzické upravy nastupidt vuseku DéCin — Krupka meésto na délku 75-90 metrd tam, kde ji neni
v souCasnosti (ve skutecnosti) dosazeno

3) odstranéni navésti Misto zastaveni z dopravny Malé Chvojno

Z hlediska doprovodu vlaki se uvazuji dva ¢lenové vlakového doprovodu DéCin — Krupka (jeden pro obsluhu
zavazadlového vozu, jeden pro oba vozy pro cestujici).

Varianta 2:

Potencialné problematickym bodem je délka souprav. Doporuéenad souprava dosahuje délky 73,5 metru (vozy)
a 16,5 metru (lokomotiva), stavajici normativ (nikoli vSak fyzické moznosti ve vétSiné mist zastaveni) vak ma
hodnotu pouze 60 m. | kdyz v minulosti byla na této trati vozba i v klasickych soupravach, je v soucasnosti
dovolena délka osobnich viakii omezena na 60 metr(i (a délka nastupist v dopravnach i pfes tento normativ
obvykle cca 40 m), pfestoze pievazna vétsina tarifnich bodu fyzicky umoZiuje zastaveni delSi soupravy. Navrhuje
se proto projednat se spravcem infrastruktury prodlouzeni tohoto normativu na potfebnou délku tfivozové soupravy
90 metrl (tj. délka nastupist min. 75 m, alespofi 85 m je v8ak vhodnych pro pfesnost zastaveni). V ojedinélych
pfipadech, kdy nebude mozné délky nastupidté na nékteré ze zastavek dosdhnout, Ize patrné omezit nastup
a vystup cestujicich na urcitou ¢ast soupravy administrativng, ovSem s ohledem na zastavovani Celem vlaku na
konci nastupidté nebude vzdy mozné k nému umistit sluzebni viz, ¢imz vzniknou omezeni pfepravy cyklistl z/do
téchto zastavek. Navrhovany JR z diivodu pFipojovych vazeb v D&¢iné a doby na obrat v Krupce nevyuziva
zastavek Dé&cin-Oldfichov a Décin-Bynov, tedy u nich nejsou nutna ani zadné opatfeni.

Na opacné &asti traté je pfedevsim potfebné zfidit (obnovit) nastupisté v dopravné Duchcov nakl. n., bez dalSich
opatfeni (zdopravnéni nékteré manipulacni koleje blize k méstu) patmé u 1. koleje. DostaCujici délka tohoto
nastupisté ¢ini 25 m (min. 15-20 m pfi zohlednéni rozmisténi dvefi mot. vozu F. 830). V zst. Oldfichov u Duchcova
se predpoklada pfijezd ze sméru Teplice lesni brana na 8. popf. 10. SK, po odjezdu pfipojnych viaku prestaveni
soupravy na kol. 5-11 a odjezd do Duchcova nakl. n. Vopaéném sméru po pfijezdu z Duchcova nakl. n.
v dostateCném Casovém pfedstihu pfed jizdou pfipojnych viaku pfestaveni do sudé kolejové skupiny, a nasledné
odjezd smér Teplice lesni brana.

V dopravné Krupka jsou nastupisté délky 73 metr(, coz je z hlediska kazdé Casti traté zvlast dostaCujici (byt pro
vlaky smér D&cCin zcela na minimu). ProtoZe se vSak v nékterych pfipadech planuje souCasny pobyt obou souprav
v této dopravné, bylo by vhodné alespori dil¢i prodlouZeni néstupisté u 2. koleje tak, aby viak od Décina mohl na
tuto kolej prijet jeSté pfed pfechod pro cestujici k 1. koleji, kterou by vyuZival tranzitujici (popf. vecer vjizdgjici)
motorovy vlz, zastavujici vzdy na zapadnim konci nastupiste.

Mezi viaky 10442 a 10445 se motorovy viz vrati Sv do dopravny Krupka (je nutné umoznit jizdu viaku 10044).

Pozadavky na diléi Upravy infrastruktury Ize v pofadi dllezitosti pfehledné shrnout takto:

—_

zfizeni nastupistni hrany v dopravné Duchcov nakl. n.

prodlouzeni normativu délky osobnich vlaki na trati na 90 metr(

prodlouzeni nastupisté u 2. kol. dopravny Krupka na cca 110 m.

fyzické Upravy nastupist v iseku DéCin — Krupka mésto (kromé Décin-Oldfichov a Dé€in-Bynov) na délku
75-90 metr( tam, kde ji neni v sou¢asnosti (ve skutecnosti) dosazeno

5) odstranéni navésti Misto zastaveni z dopravny Malé Chvojno

N

B W
= = —= =
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Z hlediska doprovodu vlaki se uvazuje jeden vlakvedouci pro obéh Duchcov — Bohosudov zastavka (sélo
motorovy viz), dva ¢lenové vlakového doprovodu Décin — Krupka (jeden pro obsluhu zavazadlového vozu, jeden
pro oba vozy pro cestujici).

Obéhy vozidel
Varianta 1:
obéh T4-1: 10041 — 10040 — 10043 — 10042 — 10045 — 10044;

lok . 749 + viiz Ds + 2 x vuz Bt277

Varianta 2:
obéh T4-1: 10041 — 10040 — 10043 — 10042 — 10045 — 10044 — 10047 — 10046;

lok F. 749 + vz Ds + 2 x vuz Bt?77

obéh T4-2: Sv — 10441 — 10440 — 10443 — 10442 — Sv — Sv — 10445 — 10444 — 10447 — 10446 — 10449 - 10448;
mot. viz /. 830

Navrh mist pro zbrojeni a provozni oSetieni vozidel
Varianta 1:

Zbrojeni a provozni osetfeni vozidel je mozné uvazovat na pracoviéti Ceskych drah, DKV Praha, PJ D&g&in.

Varianta 2:

Zbrojeni a provozni osetfeni vozidel je mozné uvazovat na pracovisti Ceskych drah, DKV Praha, PJ D&&in. Vozidlo
druhého obéhu, ktery zahajuje a konci provoz v Bohosudové, pfichazi v ivahu nocovani v dopravné Krupka, popf.
vyuZiti kapacit pracovisté Ceskych drah, DKV Plzefi, PJ Rakovnik, provozniho pracovisté Teplice v Cechach.
V Gvahu v8ak mlZe alternativné pfichazet i vyuziti provozniho pracovi$té Most shodného depa, popf. pracovisté
CD Cargo, SOKV Usti nad Labem.

Stanoveni provozniho obdobi
Varianta 1:

Na trati neni v soudasné dobé ze strany Usteckého kraje systematicky objednavana zadna doprava, existujici
provoz v obdobi letni turistické sezény a v pribéhu unora objednavaji mésta a obce v okoli traté (v Useku Décin —
Telnice z dlivodu nesjizdnosti zbyvajiciho Useku traté v soucasné dobé). Zpracovatel doporuéuje vikendovy provoz
v obdobi duben - fijen, véetné statnich svatku.

Varianta 2:

Na trati neni v soudasné dobé ze strany Usteckého kraje systematicky objednavana zadna doprava, existujici
provoz v obdobi letni turistické sezény a v pribéhu Unora objednavaji mésta a obce v okoli traté (v Useku Décin —

104



Telnice z duvodu nesjizdnosti zbyvajiciho Useku traté v souasné dobg). V obou Castech traté doporucuje
zpracovatel vikendovy provoz v obdobi duben - fijen.

V souladu s obecnéj§im trendem turistickych cest zejména v letni turistické sezéné se s ohledem na vysokou miru
atraktivity této linky a zaroven velmi dobré pfipojové navaznosti navrhuje ¢ast viakl v Useku Déc€in — Krupka
provozovat od Cervna do poloviny zafi denné. Ve zbyvajicim useku traté Ize ofekavat poptavku nizsi, a zejména
spiSe poptavku charakteru vikendovych rodinnych cest, ¢astecné stimulovanou omezenim Cetnosti jinych spojl
vefejné dopravy v dané oblasti, nez pod pojmem ,turisticka doprava“ obvykle chapané skupiny vyletniki — turistd,
popf. cykloturistl. Proto zde kazdodenni provoz turistické linky neni navrhovan, jakkoli zpracovatel doporuéuje
objednateli zvazit opétovné zavedeni standardniho Zelezniéniho spojeni v pracovni dny pro pfepravni potencial,
ktery zde zfejmé existuje, ovdem nesouvisi primarné s turistikou.

Naopak v zimni sezoné je dle nazoru zpracovatele vyznam této trati sporny. Turistické cile v okoli traté maji
pfevazné letni charakter, a vySe popisované ,rodinné* vylety v zapadni Casti traté Ize také olekavat pfedevsim
jarnim a letnim obdobi. Pokud by méla byt pfece jen doprava i v tomto obdobi nabizena, pak Ize doporucit provoz
pouze za Ucelem spojeni DéCina (Jilového) s lyzafskym stfediskem Zadni Telnice za pfedpokladu, ze bude
zajisténo navazujici spojeni autobusem ze Zel. stanice do lyZzafského arealu a zpét. V takovém pfipadé by bylo
vhodné provozovat vlaky pouze v Useku DéCin — Telnice a zpét, a sice pouze viaky 10041, 10044, 10045 a 10046
dle navrzeného JR, nebo (podle konkrétniho provozniho obdobi s ohledem na denni svétlo) popf. v uspidenych
Casovych polohach, a to pouze o vikendech a malo kapacitnim vozidlem (napf. vyuZiti F. 830 zjiné linky).
V kalkulaci linky neni zimni provoz zahrnut.

4.412. Odhad ceny dopravniho vykonu linky

Varianta 1:

Pocet vikm za provozni den: 192 vikm
Pocet provoznich dnu: 65 dni
Pocet vlkm za rok: 12 480 vikm

Odhadované ro€ni naklady: 2 467 525 K¢

Primérna cena za 1 vikm: 197,72 Ké/vlkm
Varianta 2:

Obéh T4-1

Pocet vlkm za provozni den: 256 vlkm
Pocet provoznich dnu: 139 dni

Pocet vlkm za sezonu: 35 584 vlkm

Odhadované sezdnni naklady: 5391 619 Ké

Primérna cena za 1 vikm : 151,52 Ké/vlkm
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Obéh T4-2
Pocet vikm za provozni den:
Pocet provoznich dn:

Podet vikm za sezénu:

Odhadované sezdonni naklady:

Primérna cena za 1 vikm:

Celkem:

Pocet vikm za provozni den:
Pocet provoznich dnu:

Pocet vlkm za rok:
Odhadované ro¢ni naklady:

Prlimérna cena za 1 vikm:

152 vlkm

139 dni
21128 vlkm
1325 965 K¢
62,76 KE/vIkm

408 vlkm

139 dni

56 712 vikm
6717 584 K¢
118,45 KEivikm
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4.5. Linka T5 Most — Louka u Litvinova — Dubi — Moldava v Krus. Horach

1] Cinovee
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4.51. Struéna charakteristika

vivs v

Zelezniéni trat z Mostu na Moldavu je zfejmé nejatraktivngjsi Zelezni¢ni trati v Usteckém kraji. Je to predevsim
zasluhou zajimavého vedeni trati odvazné 3plhajici z mostecké panve po Uboéi KruSnych hor aZ do jejich
hfebenovych partii. K pfekonani terénu bylo zapotfebi vybudovat dva tunely, nékolik mostl a viadukt(, fadu
skalnich zarezl i vysokych naspu. V Dubi bylo nutné zfidit Gvratovou stanici, kde viaky musi zménit smér jizdy, aby
bylo mozné narocné stoupani zdolat. V souCasné dobé je pravidelnd doprava v Gseku Osek mésto — Moldava
v KruSnych horach zajiStovana vlaky linky U25 Most — Moldava v KruSnych horach pouze o vikendech a dale
denné v obdobi letnich, jarnich i zimnich prazdnin a v obdobi Skolnich vyletl v mésici ¢ervnu. V Useku Most —
Osek mésto je zajiStovana doprava i v pracovni dny linkou U12 Osek mésto — Most — Louny — Domousice
(-Rakovnik).

Viyhodné pfipoje jsou zajistény ve stanici Most, kde na linku navazuji viaky linek regionalni dopravy U1 Dégin —
Usti nad Labem — Most (- Chomutov), U2 Most — Chomutov — Klasterec nad Ohi (- Karlovy Vary), U12 Osek
mésto — Most — Louny — Domousice (- Rakovnik), U13 Most — Postoloprty — Zatec zapad a v pracovni dny
zrychlené linky U51 Usti nad Labem — Chomutov. V délkové dopravé je mozna navaznost na linky R5 Praha — Usti
nad Labem — Karlovy Vary — Cheb a R16 Plzefi — Zatec — Chomutov — Most. V piipadé zfizeni turistické linky T7
Most — Trebivlice — Lovosice zde bude mozna navaznost i na tuto linku. Ve stanici Louka u Litvinova je navaznost
na linku U24 Teplice v Cechach — Litvinov.

Trat vedend do turisticky atraktivni oblasti Krudnych hor pfindSi ¢etné moznosti zajimavych turistickych cild.
Hrebeny Krusnych hor nabizeji moznosti pro turistiku, cykloturistiku a v zimnim obdobi pro bézecké lyzovani
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(KruSnohorska bila stopa). Stfedisko sjezdového lyZovani Bouffiak je dostupné od zastavky Mikulov-Nové Mésto.
Na trati Most — Moldava mohou cestujici velmi nazorné sledovat postupnou pfeménu krajiny od intenzivné
primyslové vyuzivaného tzemi v okoli Mostu a Litvinova aZ po turisticky atraktivni oblast v nejvy$Sich partiich
Krusnych hor.

Provoz linky je navrzen ve dvou variantach. V prvni varianté je pfedpokladan provoz za vyuziti dvou naleZitosti, ve
druhé varianté za vyuziti pouze jedné nalezitosti. V prvnim pfipadé je nasazeni druhé soupravy vyznamnym
pfinosem pro umoznéni vyhodnéjSiho rozdéleni viakii béhem provozniho dne, aby tyto vice odpovidaly potfebam
cestujicich.

4.5.2. Historie trati

Jednou z méné znamych Zelezniénich spoleénosti byla Prazsko — duchcovska draha, ktera vznikla pro pokryti stale
se zvySujici potieby prepravy uhli do hlavniho mésta. Jeji vystavbu iniciovalo ponékud netradicné ministerstvo
obchodu, které v roce 1870 vyzvalo celkem sedm spolecnosti k pfedloZeni nabidky. Z projektu postupné odstoupily
napf. Bu$téhradska draha, Ceska zapadni draha nebo znamy severotesky iniciator Zeleznic JUDr. Stradal.
V €ervnu 1870 nakonec koncesi k vystavbé trati z Duchcova do Prahy s odbockou Obrnice — Most ziskala
spoleCnost vedena hrabétem Bedfichem Thun-Hohenstein. Cela stavba byla dokonéena v letech 1872 — 1873.

DalSim cilem spole¢nosti Prazsko — duchcovské drahy bylo propojeni do Saska. Bylo pfitom ziejmé, Ze ke spInéni
tohoto Ukolu bude nutné vybudovat technicky a provozné obtiznou horskou trat, ktera pfekona hieben Kru$nych
hor. Stavba trati z Mostu do Moldavy byla zah&jena v roce 1873. Do pravidelného provozu byl usek Most — Osek
odevzdan 18. prosince 1876, od 15. kvétna 1877 jezdily vlaky az do Hrobu. DalSi Usili o pokraCovani stavby do
Saska narazelo na finanéni problémy vzniklé pfedevsim po krachu na videriské burze v kvétnu 1873. Nejasnosti
panovaly také ve vedeni dalsi trasy, kde se uvazovalo s vedenim po svazich Boufiaku nebo s vedenim nad mésto
Krupka, kde by se trasa oto€ila a vratila zpét do Moldavy. Pro dokonéeni muselo dojit v roce 1882 k novému

Vv,

1883.

Stavebni firma Schén a Wessely zde musela vybudovat fadu skalnich z&fezu, vysokych naspu, dva tunely, nékolik
mostu a viaduktl. Trat musela byt vedena ve znaéném stoupani, vzdyt stanice Hrob lezi v nadmorské vySce
393 metrd n.m., zatimco vrcholova Moldava v Krudnych horach ve vySce 785 metrd n.m. V Dubi bylo nutné zfidit
uvratovou stanici. Prace byly dokongeny v zavéru roku 1884 a pravidelny provoz mohl byt zapocat 6. prosince
1884. Na saské strané byl 15. srpna 1876 pfedan do provozu Usek Freiberg (lezi na hlavni trati Drazdany -
Norimberk) — Bienenmiihle, navazujici Usek Bienenmiihle — Moldava byl pro nakladni dopravu otevien rovnéz
6. prosince 1884 a do pravidelného provozu byl pfedan 18. kvétna 1885. Mezitim v roce 1884 pfevzala provoz na
tratich Prazsko — duchcovské drahy spolenost Duchcovsko — podmokelské drahy, kterda méla se spole€nosti
Prazsko - duchcovské drahy fuzovat. Od Cervence 1884 prevzal provoz stat. Zestatnéni vSak nepokracovalo
plynule a bylo provedeno az na poCatku roku 1892. Po zestatnéni byla na kfizeni s Duchcovsko — podmokelskou
drahou zfizena vyznamna stanice Louka-Horni Litvinov (dnes Louka u Litvinova) s rozsahlym kolejistém
a vytopnou.

Provoz na trati pfes Moldavu byl velmi naroCny. Uhelné viaky musely byt ve stanici Hrob pro velké stoupani déleny
a opétovné spojeni souprav probihalo ve stanici Mikulov-Nové Mésto. V osobni dopravé bylo zajimavosti pfimé
spojeni Prahy a Moldavy. Provoz na trati do Némecka nebyl po druhé svétové vélce obnoven a Usek ke statni
hranici byl v roce 1949 snesen. Pocty vlakl na trati zaCaly postupné klesat. Vyjimku tvofi obdobi let 1952 — 1962,
kdy Zeleznice dopravovala do Moldavy velké mnozstvi materialu na stavbu vodni nadrZe Flaje, kam byl ze stanice
dopravovan nakladni lanovkou.

Vliv ddIni ¢innosti se nevyhnul spodnimu Useku moldavské trati. V sedmdesatych letech 20. stoleti muselo plvodni
mostecké nadrazi ustoupit tézbé. Prvni pfelozka u Kopist byla v provozu jiz od roku 1936. V roce 1954 byl dllezity
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usek z Mostu do Louky kvali tézbé uhli zruSen a zfizena byla pouze provizorni pfelozka pro nakladni dopravu.
Osobni viaky byly nahrazeny autobusy, Teprve v roce 1963 se zacalo jezdit po nové prelozce v useku Most nové
nadrazi Stavédlo 1 - Louka u Litvinova. V sedmdesatych letech 20. stoleti byl z divodu likvidace celého starého
Mostu (v€etné nadrazi) pfestavén cely zelezniCni uzel. V ¢ervnu 1979 byl zahdajen provoz v Useku Most — Most
nové nadrazi Stavédio 1.

Vzhledem k silné rekreacni dopravé se v osmdesatych letech zagalo s ¢aste€nou modernizaci traté, ktera zlstala
nedokonéena. Po roce 1990 postupné na trati zanikla nakladni doprava a také osobni doprava zaCala klesat.
V nedavné dobé se uvaZzovalo o znovuobnoveni provozu do Saska, coz by jisté vedlo k oziveni pfedevSim
turistické dopravy na trati. V sou€asnosti je pravidelna osobni doprava provozovana v pracovni dny pouze v Useku
Most — Osek mésto. V nepracovni dny jsou celoroéné provozovany Ctyfi pary osobnich vlakl v celé trati Most —
Moldava, které v obdobi jarnich, letnich a zimnich prazdnin i v &ervnu (v obdobi Skolnich vyletl) jsou provozovany
denné.

4.5.3. Hlavni turistické cile v okoli linky

Stanice Turisticky cil Bodove
hodnoceni
Dékansky kostel Nanebevzeti Panny Marie (pfesunuty) 2
Barokni kostel sv. Ducha 0,5
Oblastni muzeum Most 2
Most Hrad Hnévin s vyhlidkovou vézi a hvézdarnou 2
Planetarium Most 1
Autodrom - hippodrom Most 1,5
Naucna stezka Napousténi jezera Most a Jezero Most 0,5
Zamek Litvinov 1
Litvinov mésto
Kostel sv. Michaela archandéla 0,5
Lom u Mostu zastavka |Kostel Nejsvétéj§iho Srdce Pané 0,5
Cisterciacky klaster 1,5
Kaple sv. Katefiny a sv. Barbory 0,5
Osek mésto
Nauéna stezka Prirodou a déjinami mésta Oseka 1
Zficenina hradu Ryzmburk 2
Hornické muzeum Hrob 1
Hrob Kostel sv. Barbory 0,5
Evangelicky kostel VzkiiSeni 0,5
DUm porcelanu s modrou krvi 1
Dubi
Kostel Panny Marie 0,5
Mikulov v Kr. hordch | Kostel sv. Mikulase 1
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Stanice Turisticky cil hc?c(j)r?c())(\:/fni

Bouiiak - horska chata a lyZaiské stiedisko 6

Horské chaty VitiSka a Mikulaska 2

Mikulov-Nové Mésto Vrchol Pramenég - rozhled 1
Bezecky lyzaisky areal Nové Mésto 4

Prirodni pamatka Buky na Bouinaku 1

Kostel Navstiveni Panny Marie 1

Moldava v Kr. horéch Naucna stezka Po stopach sklarstvi v KruSnych horach 1
Stredovéka sklarska hut’ Moldava 1

Lyzaiské stiedisko Rehefeld-Zaunhaus 3

Celkem —varianta 1, 2 41

Poznamka: Tu¢né jsou uvedeny turistické cile s nadmorskou vyskou nad 500 m n.m. (dvojndsobné bodovani)

Oteviraci doby rozhoduijicich turistickych cilu

Dékansky kostel Nanebevzeti Panny Marie Most (pfesunuty)

oteviraci doba: duben, fijen St — Ne 10:00 — 16:00, kvéten, zafi Ut — Ne 10:00 — 17:00, Eerven — srpen
Ut — Ne 10:00 - 18:00, listopad — bfezen pouze hromadné vypravy na pfedchozi objednavku
Oblastni muzeum Most

oteviraci doba: Ut — Pa 9:00 - 17:00, So, Ne 13:00 — 17:00

Hrad Hnévin — Dilna magistra Edwarda Kelleyho

oteviraci doba: kvéten — zafi denné 11:00 - 12:30 a 13:00 — 17:00

Hrad Hnévin — vyhlidkova véz

oteviraci doba: kvéten — zafi denné

SeveroCeska hvézdarna — Most-Hnévin

oteviraci doba: celorocné Ne 14:30 — 21:00, po telefonické dohodé& i v jiné terminy
Planetarium Most

oteviraci doba: dle programu (www.hotel-cascade.cz/planetarium)

Podkrusnohorské technické muzeum Most

oteviraci doba: bfezen - fijen Ut - Ne 9:00 — 16:00

Hornické muzeum Hrob

oteviraci doba: Po — Pa po telefonické dohodé, So 9:00 - 17:00, Ne 10:00 — 16:00

Ddm porcelanu s modrou krvi Dubi

oteviraci doba: Po — Pa 8:30 - 16:00, So 10:00 - 15:00
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Turistické znacené cesty a cyklotrasy navazujici na linku

_ Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice ThaIné “choz! ThaIné “choz! hodnoceni
prubézné vychozi prubézné vychozi

Most 1 1 1 0 2,5

Litvinov mésto 0 3 1 0 2,5
Louka u Litvinova 0 0 1 0 1
Lom u Mostu zastavka 0 0 1 0 1

Osek mésto 3 1 1 0 45

Horni Haj 1 1 0 0 15
Hrob 1 2 0 0 2
Dubi 1 0 0 0 1
Mikulov v Kru3. horach 1 0 0 0 1
Mikulov-Nové Mésto 4 0 1 0 5
Moldava v Krus. horach 3 0 1 0 4
Celkem —varianta 1, 2 26

4.5.4. Technické zajimavosti trati
Tratovy Usek Zajimavost hc?:r?g::ni

Louka u Litvinova - Moldava v Kr.horéch Pamatkové chranéna trat 2
Horni H4j - Hrob Most pfes Domaslavicky potok v KfiZzanové 3
Hrob - Stfelna v KruSnych horach Most pfes Bouflivec v Mlynech 3
Dubi Uvratova stanice 1
Mikulovsky tunel 1

Mikulov v Kr. horach - Mikulov-Nové Mésto | Viadukt v Mikulové 3
Novoméstsky tunel 1

Moldava v Krudnych horach Vypravni budova 1

Celkem —varianta 1, 2 15

4.5.5. Rozsah provozu jiné dopravy na tratich pojizdénych linkou

Linka je vedena po trati, kde v GVD 2013/2014 je provozovana celoro¢ni vikendova pravidelna doprava (linka
U25), v iseku Most — Osek mésto byla provozovana kazdodenni pravidelna doprava (linky U12 a U25).

Bodové ohodnoceni: 3 body

111



4.5.6. Casova dostupnost linky z vybranych sidel

Lokalita vlak IAD Lokalita vlak IAD
Dé&Cin 1:16 0:48 Litvinov 0:00 0:00
Dresden 2:26 0:53 Most 0:00 0:00
Chomutov 0:20 0:24 Praha 2:03 1:08
Jirkov 0:13 0:20 Plzen 2:45 1:40
Karlovy Vary 1:15 1:06 Teplice 0:23 0:11
Liberec 3:.04 1:51 Usti nad Labem 0:44 0:26
Litoméfice 1:24 0:38 Celkem —varianta 1, 2 25:18:00

4.5.7. Napojeni linky na preshrani¢ni dopravu

K lince je mozné dojet ze zahranici s jednim prestupem (v Zst. D&Cin hl.n. nebo v Zst. Chomutov).

Bodové ohodnoceni: 4 body
4.5.8. Trasa linky a navaznosti

Varianta 1:
Trasa linky:

MOST - Litvinov mésto — Louka u Litvinova — Osek mésto - Dubi — Mikulov v Krudnych horach — MOLDAVA
V KRUSNYCH HORACH

Néavazné linky:
U1 Dé&&in — Usti nad Labem - Teplice - Bilina — MOST (- Chomutov)

» pfestupni doba ze/ve sméru Décin v nékterych pripadech do 15 min., ¢ast spoji do 30 min. a ¢ast spoju
bez pfipoje (1 bod)
»  smér Chomutov bez pfipojl

U2 MOST - Chomutov (- Karlovy Vary)

»  pfestupni doba ¢asti spoju do 15 min., ¢ast spoju bez pfipoje (1 bod)
T7 MOST - Lovosice

*  bez pfipojl
U12  Osek mésto - MOST - Louny - Rakovnik

»  pfestupni doba ze/ve sméru Louny pfevazné do 15 min., East spoju bez pfipoje (1,5 bodu)
» ve sméru Osek mésto bez pfipoji (soubézna linka)

U13  Zatec zapad - Postoloprty - MOST

*  bez pfipojli
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R5

R16

10

31

541

544

945

548

733

u24

525

MHD

Praha - Usti nad Labem — MOST - Chomutov — Karlovy Vary - Cheb

pfestupni doba ze/ve sméru Praha v nékterych pfipadech do 15 min., obvykle vSak bez pfipoje (0,5 bodu)
smér Cheb pfestup pouze jednou denné asymetricky (nebodovano)

Plzefi — Zatec - Chomutov — MOST
pfestupni doba v nékterych pfipadech do 15 min., ¢ast spoji do 30 min. a &ast spoju bez pfipoje (1 bod)
MOST - Obrnice - Korozluky (MHD)

pfestupni doba v nékterych pfipadech do 15 min., ¢ast spoju do 30 min. nebo tésné za touto hranici a ¢ast
spoju bez pfipoje (0,5 bodu)

MOST - Havran (MHD)

pfevazné bez pfipojd, z&asti pfipoje na hranici 15 min. a z&asti do 30 min. (0,5 bodu)
MOST - Branany

pfipoj pouze pro 1 par spojd, do 15 min. (0,5 bodu)

Luzice — MOST - Strupdice

smér Luzice bez pfipojl

smér StrupCice pfipoj pouze pro 1 par spoju, do 15 min. (0,5 bodu)

MOST - Trebivlice - Lovosice

pfipoj pouze jednou denné asymetricky (nebodovano)

MOST - Havrari - Be€ov

bez pfipojl

Zatec - Velemysleves - MOST

pfestup pouze jednou denné asymetricky (nebodovano)

Litvinov — LOUKA U LITVINOVA - Teplice v Cechéach (uvazovany ¢asové polohy r. 2015)

smér Litvinov — Moldava v Kr. horach a zpét bez pfipoje
smér Teplice — Moldava v Kr. horach a zpét pfevazné do 15 min., &ast spoju bez pfipoje (celkem 1,5
bodu)

Litvinov — LOUKA U LITVINOVA - Marianské Radgice
pfipoj pouze jednou denné asymetricky (nebodovano)
(... -) Teplice - DUBI

podle sou¢asného JR pipoje nejsou zajistovany

v souéasnych JR MHD je véak vedena cela Fada spoji v pracovni dny i o vikendu do nedaleké zastavky
Dubi, lazné. Z ni vSak pokracuji jen ucelové spoje vzdy té linky, jejiz ¢asova poloha GVD viaki smér
Moldava (a odtud) nejlépe odpovida

Ize tedy pfedpokladat Upravu névaznosti nékterou z linek MHD ve sméru Teplice — Moldava a zpét. Pro
urcitou vzdalenost mezi tarifnimi body Zeleznice a MHD je vSak tfeba bodové ohodnoceni mirné snizit (1,5
bodu)

Celkové bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 10 bodu.
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Varianta 2:

Trasa linky:

MOST - Litvinov mésto — Louka u Litvinova — Osek mésto - Dubi — Mikulov v Krudnych horach — MOLDAVA
V KRUSNYCH HORACH

Néavazné linky:

U1

U2

T7

u12

u13

R5

R16

10

31

541

544

545

Dé&&in — Usti nad Labem - Teplice - Bilina — MOST (- Chomutov)

prestupni doba ze/ve sméru Décin v nékterych pfipadech do 15 min., ast spoji do 30 min. a ¢ast spojl
bez pfipoje (1 bod)
smér Chomutov bez pfipoju

MOST - Chomutov (- Karlovy Vary)

pfestupni doba ¢asti spoji do 15 min., East spoju bez pfipoje (1 bod)
MOST - Lovosice

bez pfipoju

Osek mésto - MOST - Louny - Rakovnik

pfestupni doba ze/ve sméru Louny pfevazné do 15 min., ¢ast spoju bez pfipoje (1,5 bodu)
ve sméru Osek mésto bez pripojl (soubézna linka)

Zatec zapad - Postoloprty - MOST
bez pfipojl
Praha - Usti nad Labem — MOST - Chomutov — Karlovy Vary - Cheb

pfestupni doba ze/ve sméru Praha v nékterych pfipadech do 15 min., obvykle vSak bez pfipoje (0,5 bodu)
smér Cheb pfestup pouze jednou denné (0,5 bodu)

Plze — Zatec - Chomutov — MOST
bez pfipoju (nebodovano)
MOST - Obrnice - Korozluky (MHD)

prestupni doba v nékterych pfipadech do 15 min., ¢ast spoju do 30 min. nebo tésné za touto hranici a ¢ast
spoju bez pfipoje (0,5 bodu)

MOST - Havrari (MHD)

pfevazné bez pfipojd, z&asti pfipoje na hranici 15 min. a z&asti do 30 min. (0,5 bodu)
MOST - Branany

pfipoj pouze pro 1 par spojd, do 15 min. (0,5 bodu)

Luzice — MOST - Strupgice

smér Luzice bez pfipojl

smér StrupCice pfipoj pouze pro 1 par spoju, do 15 min. (0,5 bodu)

MOST - Trebivlice - Lovosice

pfipoj pouze u cca poloviny spojl (0,5 bodu)
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548  MOST - Havrar - BeCov
*  bez pfipojl
733 Zatec - Velemysleves - MOST
e plestup pouze jednou denné asymetricky (nebodovano)
U24  Litvinov — LOUKA U LITVINOVA - Teplice v Cechéch (uvazovany ¢asové polohy r. 2015)
»  pfipoj pouze u cca poloviny spojd (0,5 bodu)
525 Litvinov — LOUKA U LITVINOVA — Marianské Radgice
e pfipoj pouze jednou denné asymetricky (nebodovano)
MHD (... -) Teplice - DUBI

«  podle sou¢asného JR pfipoje nejsou zajistovany

« vsoudasnych JR MHD je v8ak vedena cela fada spojii v pracovni dny i o vikendu do nedaleké zastavky
Dubi,lazné. Z ni vSak pokracuji jen Ucelové spoje vzdy té linky, jejiz asova poloha GVD vlak( smér
Moldava (a odtud) nejlépe odpovida

* |ze tedy pfedpokladat upravu ndvaznosti nékterou z linek MHD ve sméru Teplice — Moldava a zpét. Pro
urcitou vzdalenost mezi tarifnimi body Zeleznice a MHD je vSak tfeba bodové ohodnoceni mirné sniZit
(1,5 bodu)

Celkové bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 9 bod(.

Stanoveni optimalni soupravy
Varianta 1:

S ohledem na $pickovou frekvenci cestujicich (az 200 osob pi stavajicim JR) je nutnévedeni pfingjmensim
vybranych vlak( klasickymi soupravami s lokomotivou co nejvétSiho vykonu. Vzhledem k omezené ffidé
pfechodnosti dané traté se doporucuje pouzit lok . 720. Soupravu vozU je nutno dimenzovat na Spi¢kové zatizeni,
dle moznosti nikoliv na pIné obsazeni mist k sezeni (pro moznost nabidky dostatecného komfortu s ohledem na
hodinovou dobu jizdy). Zarover je tato trat ve znané mife vyuzivana cyklisty a dalSimi cestujicimi pfepravujicimi

vivs

DoporuCuje se proto vozba ranniho vlaku, poledniho paru viaki a podveCerniho navratového spoje stfedné
kapacitni soupravou tvofenou lok. f. 720, sluzebnim vozem f. Daa-k a dvéma vozy pro pfepravu cestujicich f. 020
(obéh T5-1).

Hlavni zatéz cestujicich se pfedpoklada v dopolednim vlaku z Mostu a odpolednim vlaku opaénym smérem.
Vizhledem k pfedpokladané vy$Si atraktivité dopoledniho viaku (hodinové uspiSeni ¢asu odjezdu) je nutné pracovat
také s urcitou rezervou pro narust poétu cestujicich. Nutné je proto vedeni tohoto paru vlak( soupravou slozenou
zlok. . 720, sluzebniho vozu . Daa-k, tfi voz( f. 020 pro pfepravu cestujicich a postrkového motorového vozu
f. 830 (obéh T5-2a). Nelze pfitom vyloudit nutnost dal$iho posileni zavazadlové kapacity v pfipadé pozitivniho
vyvoje poctu cestujicich s jizdnimi koly. Pro tento pfipad se doporucuje s dopravcem pfedjednat moznost nahrady
jednoho vozu f. 020 (dfive Bix) fadou 022 (dfive BixPost), byt muZe dojit k dil€imu zhorSeni nabidky mist k sezeni.
Nahrada zavazadlového vozu Daa-k fadou Ds nebo obdobnymi vozy délky 24,5 m neni stejné jako dopinéni
druhého zavazadlového vozu . Daa-k realna s ohledem na hmotnost soupravy, limitovanou trakénimi vlastnostmi
uzitych vozidel, stejné jako normativem délky viaku osobni dopravy.
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Posledni par vlakd je s ohledem na prudce se snizujici frekvenci cestujicich ve ve€ernich hodinach dostacujici
zajistit samostatné vedenym motorovym vozem f. 830 (obéh T5-2b), ktery v denni dobé slouzi jako postrkovy pro
vysokokapacitni soupravu.

Vedeni vecerniho paru vlakl se doporu€uje omezit jen na letni obdobi s ohledem na minimalni zajem cestujicich
(turistt) o odjezd z mista vyletu aZ po setméni (a teplotnim poklesu). Stejné tak je vhodné vést ostatni viaky
soupravami niz8i kapacity v zavislosti na dni vtydnu & sezonnosti frekvence za (¢elem Uspory provoznich
nakladi. Moznym zplsobem sniZeni nabizené kapacity v mimosezénnim obdobi je napf. nahrada ,stfedni®
soupravy v obéhu T5-1 motorovym vozem f. 830 solo pfi souCasném vyuziti ,stfedni* soupravy namisto ,velké*
vobéhu T5-2a. Stejné tak je mozné (pfi vyuziti nahrady jednoho vozu F. 020 vozem F. 022) v zimnim obdobi
vypustit ze soupravy sluzebni viz F. Daa-k. Doporuduje se proto pfi uzavirani smluvniho vztahu s dopravcem
(dopravci) pamatovat na takové moznosti, nicméné uplatnit prvni z nich jiz od zahajeni provozu linky neni ze strany
zpracovatele studie doporuceno. Prestoze dle stavajicich zkuSenosti by k nedostateéné kapacité viakd dojit
nemélo, nelze vyloucit nardst po¢tu cestujicich zejména v prvnim vlaku v disledku odliSného provozniho konceptu.
Doporuéuje se proto vzimni sezoné alespoil o vikendovych (a prazdninovych) dnech ponechat provoz se
soupravami shodnymi jako v letnim obdobi (bez zavazadlového vozu), a teprve na zékladé zkuSenosti s vlivem
nového JR piipadné pfistoupit ke zméné v dalim obdob.

Varianta 2:

Varianta je zpracovana na jednu naleZitost. S ohledem na Spi¢kovou frekvenci cestujicich (az 200 osob pfi
stavajicim JR) je nutné vedeni pinejmenim vybranych viakd klasickymi soupravami s lokomotivou co nejvétsiho
vykonu. Vzhledem k omezené tfidé pfechodnosti dané traté se doporuCuje pouzit lok F. 720. Soupravu vozu je
nutno dimenzovat na $pi¢kové zatizeni, dle moznosti nikoliv na piné obsazeni mist k sezeni (pro moznost nabidky
dostate¢ného komfortu s ohledem na hodinovou dobu jizdy). Zaroveri je tato trat ve znaéné mife vyuzivana cyklisty
a dalSimi cestujicimi pfepravujicimi rozmérnéjSi pfedméty, pro které musi byt nabizena dostate¢na pfepravni
kapacita.

Na vSech spojich (s vyjimkou posledniho paru) se doporuéuje kapacitni soupravou tvofenou lok. . 720, sluzebnim
vozem f. Daa-k a dvéma vozy pro pfepravu cestujicich f. 020 (ob&h T 5-1) a motorovym vozem 830 (obéh T 5-2).
Posledni par vlaku je s ohledem na snizujici se frekvenci cestujicich ve ve€ernich hodinach dostacujici zajistit
samostatné vedenym motorovym vozem f. 830.

4.5.9. Definice jizdniho fadu

Varianta 1:
{ T 5 Most - Moldava v Kru$nych horach J
F B -£; viak: Os Os ) Os Os Os
— 10050 10058 10052 10054 10056

Most & TF42|® B8.00 5.00 13.00 17.00
Litvinov mésto ?.SEE 8.14 ERE) 13.14 17.14

) o|l so1|l{ a17| @17| 1317| 1718
Louka u Litvinova B03|( &13] ©.19] 1a13| 1717
Lom u Mostu zastdvka B.06 822 922 13.22
Osek mésto 813|( az2a| @20| 13z9| 17.28
Homi Haj g18|{ 834| @33 1334 1732
Hrob 823|( asza| @a3s| 1a3s| 17.97
Stfelna v Krunjch horach 827|{ &43| 943| 1343 17.41
Dubi 842|{ asa| @s57| 13s8| 17.54
Mikulow v Kruénych hardch g52|( 90a| 1008 1408 1802
Mikuloy Nové Mésto goo|{ a18| 10014| 1418| 1808
Moldava v Krunych hordich o|& 807 823 10,18 14.23 18.15
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{ T 5 Moldava v Krudnych horéch - Most

viak os o= Os Os Os

10051| 10053| 100ss| 10059| 10057

Moldava v Krugngeh horach Ti23] 14.51| 1639|E 18.40|% 1848
Mikulov Nové Mésto 1126| 14.56| 16.44|( 18.45|( 1854
Mikulov v Krugnych hordch 11.37 15.03 16.51 18.52 19.01
Dubf 1154| 15.18| 17.06|( 19.06|{ 19.15
Stfelna v Kiugnjeh hordch 1201| 1525 17.43|( 19.13|{ 19.22
Hrob 1206\ 1530\ 17.48|{ 19.1a|( 18.27
Homi Haj 1210 15.34 1722 19.22 16.31
Osek mésto 1245| 15.39| 17.27|( 19.27|{ 1938
Lom u Mostu zastdvka 1221 15.45 17.34 18.33 15.42
) o]l 1225| 1s.48] 17a7|! 1937|{ 19.46

Loukn u Litvincva 1227| 1551| 17.39]( 19.39 s 19.48
Litvinov mésto 1220 1553 17.41|{ 19.41|({ 1950
Most o] 124a) 16.08| 17.56|d5 19.56|s 20.05

Varianta 2:

L T 5 Most-Moldava v Krugnych horach J

viak Os Os Os Os|
10050 10052| 10054 10056

7.18] 1000 13.38| 1642
Litvinov mésto 733  10.14| 1350 1857

o 7.36] 1047| 1353 17.00
7.38] 1019 1355 17.01

Louka u Litvinova

Lom u Mostu zastavka 741 10.22 13.58 17.04
Osek mésto 748 10.29 14.05 171
Hornl Haj 7.52 10.33 14.09 17.15
Hrob 7.58 10.39 14.15 17.20
Stfelna v Krugnych horach 8.02 1043 14.19 17.24
Duibi B.16 10.57 14.33 17.36
Mikulov v Krunych horach 825 11.06 14.42 17.44
Mikulov Nove Mésto 833 11.14 14.50 17.51
Muldavavl(lu§nE' h horéch o] B.38 11.19 14.55 17.57

‘ T 5 Moldava v Krudnych horach - Most

F B S:" viak Os Os Os Os

10051 10053 100585| 10057
Moldava v KruSnych hordch .41 12.10 15.18 18.00
Mikulow Nové Mésto B.46 1215 15.23 18.05
Mikulov v KruSnych hordich 853 12.22 15.30 18.12
Dubi 8.07 12.37 15.45 18.25
Stfelna v Krufnych hordch 12.44 15.52 18.31
Hrob 9.18 12.49 15.57 18.36
Homi Haj 12.53 16.01 18.40
Osek misto 9.26 12.58 16.06 18.45
Lom u Mostu zastivka 8.32 13.04 16.12 18.51

ol 938| 1308 1618 18355
Loiks o Liteinove 938 13.10] 16.18] 1857

Litvinov mésto 940 13.12 16.20 18.59
Most o 9.55 13.27 16.35 19.14

4.5.10. Technicko - provozni problematika linky

Varianta 1:

Ranni vlak z Mostu smér Moldava je navrzen ve dvou alternativach ¢asovych poloh (vlaky 10050 nebo 10058),
z nichz je mozna volba dle preferenci pfipojovych vazeb v Mosté (popf. Louce u Litvinova, bude-li zaji$tén pfipoj ze
sméru Usti nad Labem) resp. dle optimalniho ¢asu odjezdu pro mistni frekvenci z Mostu a Litvinova.

Potencialné problematickym bodem je délka souprav. Doporucena ,velka“ souprava dosahuje délky pfesné ve vysi
normativu pro osobni viaky (100 m) pro danou trat. Délka nastupist v dopravnach D3 je pfevazné vyhovujici (muize
byt otdzkou skuteny stav zejména jejich okrajovych &asti), v dopravné Hrob je nastupisté délky 110 m pouze
u 1. koleje, oznaCené v soucasnosti jako manipulacni, a v Zst. Louka u Litvinova by bylo vhodné jedno z nastupist
(max. délka 100 m) prodlouzit s ohledem na pfesnost zastavovani. MenSi délka nékterych zastavek sice nemusi
byt pfimo limitujici pro délku viaku, ovSem s ohledem na zastavovani ¢elem vlaku na konci nastupisté nebude vzdy
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mozné k nému umistit (vedle jednoho z vozu pro cestujici) sluZebni viz, €&imz vzniknou omezeni pfepravy cyklistu
z/do téchto zastavek. Pro ostatni zastavky plati podobné jako pro dopravny otazka skute¢ného stavu.

Na trati je dovolena postrkova sluzba, zpracovateli studie neni znam ani zakaz sunuti vlakli v nékterém z Useku.
Mezi zst. Louka u Litvinova a dopravnou Moldava v Krusnych horach neni tfeba kfizovat, avSak v samotné
dopravné Moldava je planovéan soucasny pobyt dvou souprav a objizdéni lokomotivy jedné z nich. Dopravna mé
dvé dopravni koleje s moznosti objizdéni soupravy, a dvé koleje manipulacni dostateCné délky pro odstaveni
,Stredni“ i ,velké" soupravy. Omezujicim prvkem je vSak nastupisté u druhé koleje, jehoz délka Cini pouze 50 metrl
a soucasné je rozdéleno vyhybkou do nevyuzivané Casti kolejisté vedle vypravni budovy. V pribéhu dopoledniho
i odpoledniho soucasného pobytu dvou souprav vSak Ize vyuzit dostatku Casu mezi jejich postupnymi pfijezdy
a odjezdy k prestaveni na manipulacni kolej(e). Takovy postup by mél diléi vyhodu z hlediska pfehlednosti pro
cestujicim, nebot u (jakéhokoli) nastupisté by stal souasné pouze jeden vlak.

Pozadavky na diléi Upravy infrastruktury Ize v pofadi dllezitosti pfehledné shrnout takto:

1) odstranéni navésti ,misto zastaveni* z dopravny Dubi (tj. prodlouzeni uz. délky nastupisté u 1. koleje
a vytvofeni rezervy na pfesnost zastaveni u 3. kol.) a obnoveni sluzby vyhybkare (ve dnech provozu linky
T5) s cilem odstranéni nutnosti pfestavovani soupravy vlaku mezi kolejemi

2) zdopravnéni 1. kol. v dopravné Hrob (nebo prodlouzeni nastupist u 3. resp. 5. koleje na 110 m)

3) prodlouZeni zastavek na trati dle moznosti az na 110 m

4) prodlouzeni nékterého z nastupist Zst. Louka u Litvinova na 110 m

Soucasné je z hlediska spravy infrastruktury potfebné upozornit na nutnost zajiStovat sjizdnost traté v zimnim
obdobi, véetné odklizeni snéhu v dostatetném rozsahu dle délky vlaku a udrzeni funkénosti vyhybek, které maji byt
pfestavovany - jejich pohyblivych Casti a popf. také vyménovych zdmka.

Délka souprav, vozba samostatného zavazadlového vozu i sunuti jedné ze souprav v Useku Dubi — Moldava
v Krudnych horéch, stejné jako odbavovani velkého mnoZzstvi cestujicich z neobsazenych stanic a zastavek
povedou z hlediska dopravce k nutnosti zvySeni poétu ¢len(i viakového doprovodu na této trati. Pro obé soupravy
se pfedpoklada samostatny zaméstnanec pro obsluhu zavazadlového vozu, a jeden privod¢i (vlakvedouci) na
kazdé (zapoCaté) dva vozy soupravy. Celkem se jedna o 5 osob ve sluzbé (mimo strojvedouci), z toho dva na
,stredni“ a tfi na ,velké" soupravé, z nichZ jeden bude soucasné obsluhovat krajni z vozt a motorovy viiz. Nutné je
tedy sestavovat vlak tak, aby mot. viz 830 pfiléhal k soupravé voz( ,malym* stanovistém a byl prichozi do
sousedniho vozu. Pro vozbu vecerniho paru viaki sélo motorovym vozem je samozfejmé dostaujici jeden
vlakvedouci. U téchto vlaku je zaroven nutné omezit pfepravu jizdnich kol, popf. jinych zavazadel, dle skutenych
moznosti.

Dojde-li k nahradé jednoho vozu 020 ve ,velké* soupravé z kapacitnich diivodd fadou 022, pfedpoklada se obsluha
jeho zavazadlové Casti tim &lenem vlakového doprovodu, ktery souCasné zajisti odbaveni cestujicich v jeho
zbyvajici Casti a sousednim voze.

Varianta 2:

Na trati je dovolena postrkova sluzba, zpracovateli studie neni znam ani zakaz sunuti vlakli v nékterém z Gsekd.
Mezi zst. Louka u Litvinova a dopravnou Moldava v KruSnych horach neni tfeba kfizovat.

PoZzadavky na diléi Upravy infrastruktury Ize v pofadi dllezitosti pfehledné shrnout takto:

1) odstranéni navésti ,misto zastaveni* z dopravny Dubi (tj. prodlouzeni uz. délky nastupisté u 1. koleje
a vytvofeni rezervy na pfesnost zastaveni u 3. kol.) a obnoveni sluzby vyhybkare (ve dnech provozu linky
T5) s cilem odstranéni nutnosti pfestavovani soupravy vlaku mezi kolejemi
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Soucasné je z hlediska spravy infrastruktury potfebné upozornit na nutnost zajiStovat sjizdnost traté v zimnim
obdobi, véetné odklizeni snéhu v dostatetném rozsahu dle délky vlaku a udrzeni funkénosti vyhybek, které maji byt
pfestavovany - jejich pohyblivych Casti a popf. také vyménovych zdmka.

Pfedpoklada se samostatny zaméstnanec pro obsluhu zavazadlového vozu a jeden privodéi (vlakvedouci) na
soupravu. Celkem se jedna o 2 osoby ve sluzbé (mimo strojvedouci). Pro vozbu vecerniho paru vlakd sélo
motorovym vozem je samoziejmé dostacujici jeden vlakvedouci. U téchto viakl je zaroven nutné omezit prepravu
jizdnich kol, popf. jinych zavazadel, dle skuteCnych moznosti.

Dojde-li k nahradé jednoho vozu 020 ve ,velké" soupravé z kapacitnich divodl fadou 022, predpoklada se obsluha
jeho zavazadlové cCasti tim Clenem vlakového doprovodu, ktery soucasné zajisti odbaveni cestujicich v jeho
zbyvajici Casti a sousednim voze.

Obéhy vozidel
Varianta 1:
obéh T5-1: 10050 (10058) — 10051 — 10054 — 10055;

lok F. 720 + viiz . Daa-k (v RL) + 2 x viiz f. 020; Dubi — Moldava v Krusnych horach a zpét sune;

obéh T5-2a: 10052 — 10053; lok F. 720 + vz f. Daa-k (v RL) + 3 x viiz f. 020 + mot. viz f. 830

alternativné lok f. 720 + viz F. Daa-k (v RL) + 1 x viiz /. 022 + 2 x viiz . 020 + mot. viz f. 830

obéh T5-2b: 10056 — 10057 (10059); mot. vz f. 830 (pokracuje z obéhu T5-2a)

Varianta 2:
obéh T5-1: 10050- 10051 — 10052 - 10053 - 10054 — 10055;
lok F. 720 + vz . Daa-k + 2 x vuz . 020;

obéh T5-2:10050- 10051 — 10052 - 10053 - 10054 — 10055 - 10056 - 10057;

mot. vuz f. 830

Navrh mist pro zbrojeni a provozni oSetfeni vozidel
Varianta 1 a 2:

Zbrojeni a provozni osetfeni vozidel je mozné uvazovat na pracoviéti Ceskych drah, DKV Pizei, PJ Rakovnik,
PP Most.

Stanoveni provozniho obdobi
Varianta 1:

Vzhledem k tomu, Ze se jedna o linku se zdaleka nejvy$Simi pfedpokladanymi pocty cestujicich, tradiéné (a dosud)
provozovanou béZznymi viaky celoroéné, pfedpoklada se i u linky T5 celoroéni provoz. V souladu s dosavadni praxi
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se dale navrhuje celotydenni provoz vzimé a obdobi letnich prézdnin, stejné jako v mésici ¢ervnu. Nové je
doporucen celotydenni provoz také v prvni poloviné mésice zafi, nebot obdobné jako v pfipadé Eervna i tehdy trva
i pfes mimoprazdninové obdobi zvySeny zajem o turistiku.

Posledni par viak( se navrhuje provozovat pouze v obdobi realného pfedpokladu jeho vyuzivani, tj. v letnim obdobi
(kvéten — zafi). Jeho vedeni v pracovni dny Ize doporucit pouze v obdobi nejvys§iho zajmu (Eerven — srpen).

Uréitého snizeni provoznich nakladl Ize dosahnout pfizplsobenim nabizené kapacity jednotlivych obéht (popf.
par(i vlaku) oCekavané nizSi poptavce ze strany cestujicich v mimosezonnim obdobi (viz kapacita souprav).
V krajnim pfipadé je mozné také v obdobi, kdy nebude v provozu néktera jina linka T, vyuzivat jiného motorového
vozu F. 830 (nebo 815, 850), a oba obéhy vést napfiklad v dubnu, €i fijnu-listopadu sélo mot. vozem. Takovy
postup by mohl vyzadovat zménu dopravce na vybrané obdobi u ¢asti viakl, coz by bylo nutné rozhodnout jiz
bé&hem pfidélu kapacity drahy, popf. by bylo nutné jiz b&hem uzavirani smluvniho vztahu uloZit dopravci povinnost
poskytnout své vozidlo na toto obdobi jinému dopravci (a tomuto vypljcit si vozidlo od prvniho). Takovy postup by
byl relativné sloZity i ponékud rizikovy z hlediska nahodné frekvence cestujicich, a Ize jej proto doporuit teprve na
zakladé pripadnych zkusenosti s provozem turistickych linek v Usteckém kraji obecné a sou¢asné se zohledn&nim
skute¢né reakce cestujicich na nové tvarovanou nabidku spojeni na této trase.

Varianta 2:

Vzhledem k tomu, Ze se jedna o linku se zdaleka nejvy$Simi pfedpokladanymi pocty cestujicich, tradiéné (a dosud)
provozovanou béZznymi viaky celoroéné, pfedpoklada se i u linky T5 celoroéni provoz. V souladu s dosavadni praxi
se dale navrhuje celotydenni provoz v obdobi zimnich, jarnich a letnich prazdnin, stejné jako v mésici éervnu.

4.5.11. Odhad ceny dopravniho vykonu linky

Varianta 1:

1. Letni obdobi:

Obéh T5-1

Pocet vikm za provozni den: 160 vikm
Pocet provoznich dn: 122 dni
Pocet vlkm za sezonu: 19 520 vikm

Odhadované sezdnni naklady: 3 375 044 K¢

Primérna cena za 1 vikm: 172,90 Ké&/vlkm
Obéh T5-2a

Pocet vikm za provozni den: 80 vikm

Pocet provoznich dn: 122 dni

Pocet vikm za sezonu: 9760 vlkm

Odhadované sezonni naklady: 3 125 737 Ké

Primérna cena za 1 vikm: 320,26 K¢vlkm
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Obéh T5-2b

Pocet vikm za provozni den: 80 vikm
Pocet provoznich dn: 112 dni
Pocet vikm za sezonu: 8 960 vikm

Odhadované sezdnni naklady: 419 115 Ké
Primérna cena za 1 vikm: 46,78 KElkm

pozn.: jedna se o vicenaklady nad ramec vykond zahrnutych v obéhu T5-2a

2. Zimni obdobi:

Obéh T5-1

Pocet vlkm za provozni den: 160 vlkm
Pocet provoznich dnu: 90 dni
Pocet vikm za sezénu: 14 400 vikm

Odhadované sezénni naklady: 1427 421 K¢
Primérna cena za 1 vikm: 99,13 Ké&/vlkm

pozn.: jedna se o vicenaklady nad ramec vykonu v letnim obdobi

Obéh T5-2a

Pocet vikm za provozni den: 80 vlkm
Pocet provoznich dnu: 90 dni
Pocet vikm za sezénu: 7 200 vikm

Odhadované sezénni naklady: 1165751 K¢
Primérna cena za 1 vikm: 161,91 KE/vIkm

pozn.: jedna se o vicenaklady nad ramec vykonu v letnim obdobi

3. Celkem:

Pocet vikm za provozni den: 240 - 320 vlkm
Podet provoznich dni: 112 - 212 dni
Pocet vikm za rok: 59 840 vlkm

Odhadované ro¢ni naklady: 9513 069 K¢

Primérna cena za 1 vikm: 158,98 Ké/vlkm
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Varianta 2:

Obéh T5-1

Pocet vikm za provozni den:
Pocet provoznich dnu:

Podet vikm za sezonu:

Odhadované sezénni naklady:

Prlimérna cena za 1 vikm:

Obéh T5-2
Pocet vikm za provozni den:
Pocet provoznich dn:

Podet vikm za sezénu:

Odhadované sezdonni naklady:

Primérna cena za 1 vikm:

Celkem:

Pocet vikm za provozni den:
Pocet provoznich dnu:

Pocet vlkm za rok:
Odhadované roéni naklady:

Prlimérna cena za 1 vlkm:

240 vikm

176 dni

42 240 vikm

4 842 202 K¢
114,64 KEivikm

320 vikm

176 dni

56 320 vlkm
3110 164 K¢
55,22 KE/vlkm

320 vikm

176 dni

56 320 vikm
7952 366 K¢
141,20 K&vikm
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4.6.

Linka T6 Usti nad Labem hl.n. - Velké Bfezno — Zubrnice
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4.6.1. Struéna charakteristika

Jako jedna z nejmalebnéjsich lokalek v Cechach byvala oznagovana trat spojujici Velké Bfezno s Loveckovicemi,
Ustékem a Verneficemi. Trat za¢inala v udoli Labe, jen nékolik kilometr( od Usti nad Labem, a Splhala udolim
Luéniho potoka do severovychodni &asti Ceského Stedohofi. VV Lovegkovicich se trat d&lila. Severnim smérem
mifila nejdfiv ve stoupani k Mukafovu a vzapéti strmym klesanim do Vernefic, druha vétev pokraovala ve sméru
na jihozapad plivabnymi partiemi kolem Levina do Ustéka, kde kongila na tzv. homim néadrazi, jen nedaleko od
stanice na trati z Litoméfic do Ceské Lipy. Provoz na zajimavé trati jiz bohuZel patfi od roku 1978 minulosti. Jeji
odkaz v8ak zustal navzdy zachovan v détském filmu ,Pani kluci®, kde trat spolu s parni lokomotivou 310.0134
,VIkava“ dotvafi nostalgickou atmosféru vydafeného dila. VétSina Zelezniéniho svrdku na trati byla snesena,
zachoval se v8ak uvodni Usek z Velkého Bfezna do Zubnic, byt v neprovoznim stavu. V roce 1993 bylo zaloZeno
ob&anské sdruzeni Zubrnickd musealni Zeleznice, které v prostorach stanice Zubrnice provozuje stylové malé
Zelezniéni muzeum. NadSenci ze Zubrnic dlouho usilovali 0 zahajeni muzejniho provozu, coz se jim dafilo a po
provizorni opraveé trati se na ni vlaky nepravidelné vracely. V roce 2008 se podafilo trat’ odkoupit a v rezimu vlecky
s povolenou nepravidelnou osobni dopravou jsou zde provozovany nostalgické viaky. Postupné probihd i dalSi
technické vylepSovani trati. Nadrazi v Zubrnicich v roce 2000 poslouzilo rezisérovi Filipovi Renéovi jako znamenité
kulisy pro scény jeho pisnickového filmu Rebelové.

Linka navazuje ve stanici Velké Bfezno na linku U7 Usti nad Labem-Stfekov — D&¢in hl.n. Vzhledem k blizkosti
Velkého Brezna od krajského mésta je Ucelné vést turistické viaky pfimo z Usti nad Labem. V pfipadé zfizeni
turistické linky T12 D&gin — Usti nad Labem-Stekov by byla mozna navaznost i na tuto linku ve stanicich Velké
Btezno a Usti nad Labem-Stfekov. Na stfekovském nadrazi navazuji viaky na osobni viaky linky U32 Usti nad
Labem zapad — Stéti, ktera dale pokraduje jako linka S32 do Lysé nad Labem, a na vlaky linky dalkové dopravy
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R23 Kolin — Usti nad Labem zapad. Na Usteckém zapadnim nadrazi navazuje linka U1 D&&in — Usti nad Labem —
Most (- Chomutov), coz umozfiuje snadnou dostupnost nostalgické linky z nejvétsich mést Usteckého kraje, a linka
U5 Usti nad Labem — Upofiny - Bilina. Linky U1 a U5 jezdi také ve stanici Usti nad Labem hlavni nadrazi, kde ma
linka T6 moznost navaznosti rovnéz na linku U4 Usti nad Labem — Hnévice (ktera dale pokracuje jako linka S4 do
Prahy) a v pracovni dny zde jezdi i zrychlena linka U51 Usti nad Labem - Chomutov. V dalkové dopravé je ve
stanici Usti nad Labem hl.n. navaznost na viaky linek Ex3 Némecko — Usti nad Labem — Praha — Pardubice — Brno
- Rakousko/Slovensko, R5 Praha — Usti nad Labem — Chomutov — Cheb, R15 Usti nad Labem - Liberec a R20
Praha — Roudnice nad Labem — Usti nad Labem — D&¢in. V sezoné je navaznost také na linku RE 20 Dresden —
Usti nad Labem — Litomé&fice mésto.

V Zubrnicich je kromé muzea v arealu Zelezniéni stanice nejvétsim turistickym lakadlem skanzen, jehoz zakladem
je stara historicka vesnice v klinu Ceského stfedohofi. Jedna se o nejmladsi skanzen v Cechach. Ve Velkém
Bfezné laka turisty zamek pfestavény ve stylu romantické neorenesance, obklopeny nadhernym zameckym
parkem. Cetné turistické atrakce nabizi také krajské mésto Usti nad Labem.

Provoz linky je navrZen v jedné varianté. Rozsah provozu (a v navaznosti na to finanéni naro¢nost linky) Ize popf.
regulovat podtem vlakdi vypravovanych b&hem provozniho dne. Oproti zadani byl provoz linky rozsiten o sek Usti
nad Labem hl.n. — Usti nad Labem-Stfekov z divodu zaji$téni vyhodn&jsiho napojeni na viaky dalkové dopravy
a zelezniéni i autobusové linky dopravniho systému Usteckého kraje. Ve stanicich Usti nad Labem hl.n. a Usti nad
Labem zapad je také lepSi dostupnost pro velkou ¢ast obyvatel krajského mésta.

4.6.2. Historie trati

Prvni Zelezniéni trati v Usti nad Labem byla &ast Severni statni drahy budované udolim Vitavy a Labe z Prahy do
Drazdan. Provoz na ni byl zahajen v (seku mezi Lovosicemi a D&&inem 1. fijna 1850. V Usti nad Labem na ni
navéazal prvni Usek Ustecko — teplické drahy, ktery propojil dvé severoteska mésta, ktera méla tato vyznamna
7elezniéni spolecnost ve svém nazvu. Ustecko — teplickd draha zaloZila svou prosperitu na odvozu uhli
z podkrugnohorskych dolii. Provoz mezi Ustim nad Labem a Teplicemi byl zahajen 20. kvétna 1858. Je nutné
upozornit, Ze puvodni trasa této trati sméfovala pres Trmice a Tuchomysl do Bohosudova, dnesni Usek pfes
Chabafrovice je prelozkou vybudovanou z divodu rozSifeni tézby uhli a zprovoznénou v kvétnu 1982.

Na pfelomu 60. a 70.let 19. stoleti velmi rychle budovala svou patefni sit vyznamna Zelezni¢ni spolecnost
Rakouska severozapadni draha. Nejdfive propojila Vider pfes Znojmo, Jihlavu a Kolin s Mladou Boleslavi, pfi¢emz
ve Velkém Oseku odbocila vétev do Trutnova. Ambici spole¢nosti vSak bylo dosahnout spojeni s Prahou a saskou
hranici. V tom ji v8ak intenzivné brénila konkurenéni Spoleénost statni drahy, ktera provozovala trat po levém
bfehu Labe z Prahy do Drazdan. Politické udélosti po prohrané prusko — rakouské valce vdak donutily viadu, aby
vyménou za vybudovani Pruskem pozadované trati pfes Lichkovské sedlo ve vychodnich Cechach, dovolila
Rakouské severozadpadni draze zfidit trat z Nymburka do Décina po pravém bfehu Labe s odbockou do Prahy.
Provoz v Useku Lysa nad Labem — Usti nad Labem-Stfekov — Usti nad Labem zapad byl zahajen 1. ledna 1874,
v iseku Usti nad Labem-Stfekov — D&&in vychod 15. fijna 1874.Pravobrezni trat se béhem nasledujicich desetileti
stala vyznamnou magistralou pfedevsim pro nakladni dopravu.

Mésta Ustsk a Vernefice znevelké vzdalenosti sledovala dopravni ruch a hospodafsky rist v udoli Labe.
Vyznamnou roli sehral nejvétsi podnikatel v oblasti, maijitel tkalcovny ve Verneficich, Julius rytif Leon von
Wernburg, ktery s podporou mésta a ve spolupraci se stavebni firmou Stern & Hafferl dosahl v ¢ervenci 1889
vydani koncese a schvaleni maximalné usporného projektu mistni drahy. Trat' byla navrzena s co nejvétSim
pfimknutim se kterénu a vco nejkratsi trase. Vysledkem byla trat, jejiz provozni obtiznost téméf neméla
v Cechach obdoby. Primérné stoupani se pohybovalo mezi 30 -35 promile, maximalni stoupani doséahlo az
42 promile. Vystavbu drahy financovala z&asti také mésta Usték a Vemefice, z&asti byl pozadan o prispévek
Zemsky sném Kralovstvi ¢eského. VétSinu nakladu pokryla pljcka od banky Erlanger z Frankfurtu. Stavba zacala
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jesté pfed udélenim koncese, a tak jiz 18. srpna 1890 bylo moZné zahdjit provoz v useku Velké Bfezno —
Vernefice. Odbogka Love&kovice - Usték byla uvedena do provozu 11. zafi 1890. Je nutné upozornit, Ze v té& dobé
to byla jedina Zeleznice v Utéku, nebot trat z Litoméfic do Ceské Lipy, kterou vybudovala Ustecko — teplicka
draha jako soucast svého propojeni severoCeské uhelné panve s Libercem, byla oteviena provozu az v prosinci
1898.

Provoz na trati zajiStovala Rakouska severozapadni draha na ucet viastnik( mistni drahy. Po zahajeni provozu se
brzy ukazalo, ze mésta byla ve svych ofekavanich optimisticka. Okamzity hospodarsky rozkveét kraje se nedostavil
a pfijmy z pfepravy nepokryly ani provozni vydaje. V roce 1908 byla Rakouska severozapadni draha zestatnéna
a provoz na mistni drdze pfevzaly statni drahy. Mistni drdha byla zestatnéna az po druhé svétové vélce v roce
1949. Diky tomu se na zubrnickou trat motorizace dostala az v roce 1965, kdy osobni viaky pfevzaly motorové
vozy fady M 131.1 a nakladni vlaky vozily lokomotivy fady T 444.0. VyuZiti trati vSak stéle klesalo a osobni
i nakladni doprava se pfesouvala na silnici. Dne 25. kvétna 1978 odjel z Vernefic posledni nakladni viak a o dva
dny pozdéji byla na celé trati véetn& odbogky do Ustéka zastavena i osobni doprava. Trat v Useku Lovedkovice —
Vernefice byla snesena, v letech 1985 — 1988 byl snesen i Usek Loveckovice — Ustek. O zbyvajici ¢4st trati se od
roku 1980 starali Elenové Krouzku pfatel Zeleznice, ktery se po spoleenskych zménach v roce 1993 transformoval
do ob&anského sdruzeni Zubrnicka musealni Zeleznice. Vzapéti se podarilo uspofadat nékolik jizd zvlastnich viakd,
ale od roku 1994 byl provoz na trati zastaven do vyfeseni majetkopravnich vztahi. Clenové sdruzeni provadsli
opravy zelezniéniho svrdku na trati a v roce 1998 byl dochovany usek Velké Bfezno — Loveckovice zapsan na
seznam kulturnich pamatek CR. Vroce 2008 se obdanskému sdruzeni kone¢né podafilo trat odkoupit a po
vyfeSeni legislativnich zalezitosti mohl byt 27. fijna 2010 zahdjen v Useku Velké Bfezno — Zubrnice provoz
s cestujicimi.

4.6.3. Hlavni turistické cile v okoli linky

Stanice Turisticky cil Bodove .
hodnoceni

Zoologicka zahrada 3
Rozhledna Erbenova vyhlidka 1
Kostel sv. Vojtécha a dominikénsky klaster 1

, Kostel Nanebevzeti Panny Marie 1

Usti n.Labem hl.n.
Kostel apostola Pavla 0,5
Naucna stezka Bertino Udoli 0,5
Mariansky most 0,5
Aredl Vétruse 2,5
Muzeum mésta Usti nad Labem 1,5

Usti n.Labem zapad Muzeum lehkého opevnéni LO vz. 36 Usti n.L.-Hostovice 05
Muzeum civilni obrany Usti nad Labem 1
Hrad Strekov 4

, Nauéna stezka Pod Vysokym Ostrym 1

Usti nad Labem-Stiekov
Rozhledna Stiekovska vyhlidka (Sedlo) 0,5
Masarykovo zdymad|o 0,5

Svéadov Kostel sv. Jakuba Vétsiho 0,5
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Stanice Turisticky cil Bodove ,
hodnoceni
Valtifov Kostel sv. Vaclava 0,5
Zamek Velké Brezno s pfilehlym parkem 4
Velké Brezno
Pivovar Velké Bifezno 0,5
Skanzen - Muzeum lidové architektury Zubrnice 35
Malé Zelezniéni muzeum nadrazi Zubrnice 1
Zubrnice
Bukova hora - Ptaéi stény 1
Naucéna stezka Okolim Zubrnic 0,5
Celkem 30,5

Poznamka: Tuéné jsou uvedeny turistické cile s nadmoiskou vySkou nad 500 m n.m. (dvojnasobné bodovani)

Oteviraci doby rozhoduijicich turistickych cilu

Zoologicka zahrada Usti nad Labem
oteviraci doba: duben - fijen denné 8:00 — 18:00, listopad — bfezen denné 9:00 — 16:00

Rozhledna Erbenova vyhlidka Usti nad Labem
oteviraci doba: nepretrzité

Aredl Vétruse Usti nad Labem — vyhlidkova v&Z, zrcadlové a pirodni bludisté
oteviraci doba: duben — kvéten Ut — Ne 9:00 — 14:00, 14:30 — 19:00, &erven — srpen Ut — Ne 9:00 — 14:15,
14:45 — 20:00, zafi - Fijen Ut — Ne 9:00 — 14:00, 14:30 - 18:00, listopad — brezen Ut — Ne 10:00 — 14:30,
15:00 - 17:00 (vyhlidkové véz), resp. 9:00 — 12:30, 13:00 — 17:00 (bludisté)

+ Lanovéa draha Usti nad Labem — V&truse
provozni doba: duben — zafi 8:00 — 22:00, fijen - bfezen 9:00 — 20:00

+  Muzeum mésta Usti nad Labem
oteviraci doba: Ut — Ne 9:00 — 17:00

Muzeum civilni obrany Usti nad Labem
oteviraci doba: duben - Cerven, zafi So — Ne 9:00 — 19:00, Cervenec, srpen denné 9:00 - 19:00, fijen —
bfezen So, Ne 10:00 — 18:00

+  Muzeum lehkého opevnéni LO vz. 36 Usti nad Labem-Hostovice
oteviraci doba: duben - fijen nepravidelné o vikendech a statnich svatcich (zvefejnéno na
www.lo36.wz.cz)

» Hrad Stfekov
oteviraci doba: duben St — Ne 9:30 — 16:00, kvéten, zafi 9:30 — 17:00, &erven — srpen Ut — Ne 9:30 -
18:00, fijen Ut — Ne 9:30 - 16:00, na objednavku i mimo navstévni dobu

o Zamek Velké Bfezno
oteviraci doba: duben So, Ne 10:00 — 17:00, kvéten — zafi Ut — Ne 10:00 - 18:00, fiien So, Ne 10:00 -
16:00, pro skupiny na objednavku mozné i v jiné terminy, zdmecky park otevien v sezéné denné 7:00 —
19:00

«  Pivovar Velké Bfezno — prohlidky pivovaru
oteviraci doba: celoroné So 14:30 — 16:30, pro skupiny i v jiné terminy po pfedchozi objednavce
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»  Soubor lidové architektury — Skanzen Zubrnice

oteviraci doba: Historicka vesnice: duben So, Ne 10:00 — 17:00, kvéten — zafi Ut - Ne 9:00 — 18:00, fijen
So, Ne 10:00 — 16:00; Mlynské udoli: kvéten So, Ne 9:00 — 18:00, Cerven — srpen Ut - Ne 9:00 - 18:00,
zafi So, Ne 9:00 - 18:00, hromadné pfedem objednané skupiny i vjiné terminy, mimo pravidelnou

oteviraci dobu se konaji tematické akce (Unor — masopust, bfezen — Velikonoce, prosinec — Vanoce)
«  Zelezniéni museum Zubrnice

oteviraci doba: duben - Cerven, zafi So 10:00 — 16:00, Eervenec — srpen Ut — Ne 10:00 - 18:00, dale
otevieno béhem konani vybranych akci ve Skanzenu Zubrnice, pro hromadné skupiny Ize po dohodé i

v jiné terminy

Turistické znacené cesty a cyklotrasy navazujici na linku

. Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice &N schozi &N schozi hodnoceni
prubézné vychozi prubézné vychozi
Usti nad Labem hl.n. 1 1 1 1 3
Usti nad Labem-Stfekov 0 1 1 0 1,5
Velké Brezno 1 1 2 0 35
Malé Brezno 0 2 0 0 1
Zubrnice 2 1 0 0 2,5
Celkem 11,5
4.6.4. Technické zajimavosti trati
Tratovy Usek Zajimavost hgggggeéni
Usti n.L. zapad - Usti n.L.-Stfekov Most pfes Labe 0,5
Velké Brezno - Zubrnice Trasovani trati 0,5
Celkem 1

4.6.5. Rozsah provozu jiné dopravy na tratich pojizdénych linkou

Linka je vedena po trati, kde v GVD 2013/2014 je v Casti Useku provozovana celoroCni kazdodenni pravidelna
doprava (Usti n.L. hl.n. - Velké Biezno, v Useku Usti n.L.-Stiekov — Velké Bfezno linka U7, v Useku Usti n.L. zapad

— Usti n.L.-Stfekov linky U32, R23 a RE20, v Giseku Usti n.L. hl.n. - Usti n.L. zapad linky U1, U5, R5 a RE20),
v Casti useku je provozovana pravidelna sezénni turisticka doprava (Velké Bfezno - Zubrnice).

Bodové ohodnoceni: 8 bodu
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4.6.6. Casova dostupnost linky z vybranych sidel

Lokalita vlak IAD Lokalita vlak IAD
Dé&Cin 0:14 0:24 Litvinov 0:53 0:40
Dresden 1:06 0:44 Most 0:45 0:39
Chomutov 1:.07 0:54 Praha 1:11 1:01
Jirkov 1:00 0:51 Plzen 3:33 2:02
Karlovy Vary 2:02 1:36 Teplice 0:17 0:18
Liberec 2:04 1:23 Usti nad Labem 0:00 0:00
Litoméfice 0:18 0:27 Celkem 25:28:00

4.6.7. Napojeni linky na preshrani¢ni dopravu
K lince je mozné dojet pfimym mezinarodnim viakem. Stanice Usti nad Labem hl.n. je od pohraniéni pfechodové
stanice do Némecka (Dé&cin hl.n.) vzdalena 23 km.

Bodové ohodnoceni: 7 bodu
4.6.8. Trasa linky a navaznosti

Trasa linky:

USTi NAD LABEM HL.N. — USTi NAD LABEM ZAPAD - USTi NAD LABEM-STREKOV- Svadov — Valtifov —
VELKE BREZNO - Malé Bfezno zastavka - ZUBRNICE

Néavazné linky:
U1 D&&in — USTI N.L. HL.N. - USTi N.L. ZAPAD - Teplice - Most (- Chomutov)

v seku Ustin.L. hl.n. - Usti n.L. zapad soub&zn linka
«  prestupni doba ze/ve sméru Most (v Zst. Usti n.L. hl.n.) do 15 min. (2 body)
«  prestupni doba ze/ve sméru D&cin (v zst. Usti n.L. hl.n.) do 15 min. (2 body)

U4 USTI N.L.HL.N. - Lovosice — Hnévice (- Kralupy n.Vit. - Praha Masarykovo nadr.)
»  pfestupni doba ze sméru Praha v intervalu 15 - 30 min., ve sméru Praha do 15 min. (1,5 bodu)
U5  USTIN.L HLN. - USTiN.L. ZAPAD - Upofiny — Bilina

v Useku Ustin.L. hl.n. - Usti n.L. zapad soub&zn4 linka
e prestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)

u7 Dé&&in — VELKE BREZNO - Usti n.L -Stfekov
e v pfipadé zavedeni linky T12 pravdépodobné nebude linka U7 provozovana
U32  USTIN.L. ZAPAD - USTi N.L.-STREKOV - Litoméfice mésto — Stéi (- Lysa n.L.)

o v seku Ustin.L. zapad — Usti n.L.-Stfekov soub&na linka
e prestupni doba ze sméru Lysa n.L. vintervalu 15 — 30 min., ve sméru Lysa n.L. vice nez 30 min.
(0,5 bodu)
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RE20 Dresden—USTiN.L. HL.N. - USTi N.L. ZAPAD - USTi N.L.-STREKOV - Litoméfice mésto
» provoz linky RE 20 s malou &etnosti (o vikendu pouze 1 par spoju — nebodovano)
T12  Dégin — VELKE BREZNO - USTi N.L.-STREKOV

v Useku Velké Bfezno — Usti n.L.-Stfekov soub&zn linka
»  prestupni doba ze/ve sméru Décin (v Zst. Velké Bfezno) do 15 min. (2 body)

Ex3  Némecko — USTI N.L. HL.N. - Praha — Pardubice — Brno — Rakousko/Slovensko— Madarsko

»  prestupni doba ze/ve sméru Praha v intervalu 15 - 30 min. (1 bod)
e prestupni doba ze/ve sméru D&cin vice nez 30 min. (nebodovano)

R5 Praha - USTi N.L. HL.N. - Chomutov — Cheb

e prestupni doba ze/ve sméru Praha vice nez 30 min. (nebodovano)
e prestupni doba ze/ve sméru Cheb vice nez 30 min. (nebodovano)

R15  USTiN.L. HL.N. - D&&in — Ceska Lipa - Liberec
e prestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)
R20  Praha - Roudnice nad Labem — Lovosice - USTi N.L. HL.N. — D&gin

e prestupni doba ze/ve sméru Praha vice nez 30 min. (nebodovano)
»  prestupni doba ze/ve sméru Décin v intervalu 15 - 30 min. (1 bod)

R23  USTIN.L. ZAPAD - USTi N.L.-STREKOV - Litoméfice mésto — Stéti — Nymburk — Kolin

o v seku Ustin.L. zapad — Usti n.L.-Stfekov soub&na linka
»  prestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)

451 USTI N.L. - Chlumec - Telnice — Petrovice, Krasny Les
»  pfestupni doba 15 - 30 min. (1 bod)
453 USTI N.L.— Chuderov - Velké Chvojno (- Libouchec)
»  pfestupni doba 15 - 30 min. (1 bod)
456 USTIN.L. - Chuderov - USTiN.L.
» provoz linky 456 s malou Cetnosti (0 vikendu pouze 2 spoje — nebodovano)
457 USTIiN.L. - Povrly - Povrly, Cesky Bukov
»  provoz linky 457 s malou Cetnosti (0 vikendu pouze 2 pary spoji — nebodovano)
458 USTI N.L.- VELKE BREZNO - ZUBRNICE - Loveckovice — Vernefice — Usték

 vUseku Ustin.L. — Zubrnice soub&zna linka
»  prestupni doba (v zst. Zubrnice) vice neZ 30 min. (nebodovano)

459 USTIiN.L. - VELKE BREZNO - Homole u Panny - Suletice

 vUseku Ustin.L. - Velké Bfezno soub&zn4 linka
e prestupni doba (ve/ze sméru Zubrnice v Zst. Velké Bfezno) ze sméru Suletice v intervalu 15 — 30 min., ve
sméru Suletice do 15 min. (1,5 bodu)

460  USTI N.L. — Male¢ov - Litoméfice

»  prestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)
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MHD1  Krupka sidli§té - Pfestanov - Chabafovice — Nové Predlice — USTi N.L.
»  pfestupni doba ze sméru Krupka v intervalu 15 - 30 min., ve sméru Krupka do 15 min. (1,5 bodu)
MHD3  Kostov ~Trmice - USTi N.L.
e prestupni doba ze sméru Trmice do 15 min., ve sméru Trmice v intervalu 15 - 30 min. (1,5 bodu)
MHD4 Dubicky - Brozanky - Rehlovice - Trmice - USTI N.L.
e prestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)
MHD6  Chvalov - Sucha - Stebno - Trmice - USTi N.L.
e prestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)
MHD11 (Pfestanov -) Chlumec - USTi N.L.
e prestupni doba do 15 min. (2 body)
MHD12 (Pfestanov -) Chlumec - Chabafovice - USTi N.L.
e prestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)
MHD13 USTi N.L. - Svadov - Olenice

 vuseku Ustin.L. — Svadov soub&zn4 linka
e prestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)

MHD19 (Kos$tov -) Trmice - USTI N.L.- Ryjice

«  zelve sméru Trmice o vikendu linka provozovana pouze po zemi mésta Usti nad Labem (nebodovano)
»  pfestupni doba ze/ve sméru Ryjice vice nez 30 min. (nebodovano)

Bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 18,5 bod
4.6.9. Stanoveni optimalni soupravy

Motorové vozy M 131.1 (801) a pfipojny viz BDIm (souprava 801 + BDIm + 801)

Vizhledem k vy$Si predpokladané frekvenci se doporucuje provoz se dvéma motorovymi vozy a jednim viozenym
pfipojnym vozem (fady BDIm) umoZiujicim pfepravu jizdnich kol, popf. dalSich zavazadel. Vzhledem k nékolika
uvratim u kazdého vlaku je nezbytny provoz vratné soupravy. Dvounapravova vozidla byla zvolena i vzhledem
k technickému stavu trati v Gseku Velké Bfezno — Zubrnice. Kapacita takové soupravy je pro nasazeni na lince T6
adekvatni predpokladanym frekvencim cestujicich. Ve dnech pfedpokladané snizené prepravni poptavky
cestujicich Ize uvazovat provoz sélo motorovym vozem fady 801.

4.6.10. Definice jizdniho fadu

T 6 Ustin.L hi.n. - Zubmice

\ oy

= viak Qs Os Os Os Os

F B S:-: 1em| 06n?| 10en4| 10ens| 10eDR
Tstf r.L.hin. 0.0G| 10.06] 12.06| 14.06| 160G
. ol 80a| 1009) 1209 1408| 1609
Usti nL. zipad 811 1041 1211 11| 1811
; ol 815 1015 1215 1415 1815
Ustirl Stfakoy 87| 07| 127 18A7| 1617
Svadoy a.23| 1023| 1223 1423| 1623
vatifov azr| ozr| 1zzr| ez 127
ol 831 1031] 1231 431] 1631

Vit o B32| 10.32| 1232 143Z| 1632
Malé Bfezno zastévka 843 1043| 1243 1443 1643
Zubrrica ol Bm| 1058 1258] 1458 1658
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{ T © zubmice - Ustin.L. hL.n.

= viak 0s Os Os Os 0s
F B S":‘ 10601| 10603| 10805 10607| 10609
Zubmice 502|  11.02| 1302 1502 17.02
Malé Bfezno zastavka 8.12 11.12 13.12 15.12 17.12
ol @23| 1123| 1323] 1523| 1723
Vol Blezio 923| 1123| 1323 1523 17.23
Valtifov 926 1126| 1328 1526| 17.26
Svadov a30| 130| 1330 1530 17.30
= ol 937| 1137 1337| 1537 1737
UstisnL Stlekoy 940 1140 1340 1540] 17.40
- ol 9a44| 1144] 1344] 1544 1744
Ustin.L. zapad 94| 1148 1346 1548 17.46
Ustf n.Lhln. ol 94a| 1148 1349| 1548| 1740
4.6.11. Technicko - provozni problematika linky

V Gseku Velké Bfezno — Zubrnice se jedna o viedku ,Mistni draha Velké Bfezno — Usték* s povolenou
vefejnou pfepravou osob.

Provozovatel vie¢ky MBM rail s.r.0., provoz na viecce se fidi dle Provadéci smérnice pro provoz drazni
dopravy.

Pouziti vleky jinym dopravcem je mozné. Poplatek za vjezd jednoho paru viaki na vlecku je
2000 K¢&/1 par viaku.

Vlegka je do Zst. Velké Bfezno zausténa vyhybkou &islo 8, pfi jizdé od/do Zst. Usti nad Labem-Stekov je
nutné vykonat na boletickém zhlavi Zst. Velké Bfezno dvoji tvrat, jizda (cestou posunu) pfes vyhybku €. 8
je zajisténa sefadovacimi navéstidly.

Jizdu posunového dilu na vleCku a zvleCky sjednava vypravCi zst. Velké Bfezno se zmocnénym
zaméstnancem provozovatele vlecky. Dorozumivani se provadi mezi strojvedoucimi, nebo strojvedoucimi
a dispeCerem pomoci radiostanic, v pfipadé poruchy radiostanice Ize pouzit mobilnich telefoni. Neni-li
zfizena funkce dispeCera, v useku Velké Bfezno — Zubrnice-Tynisté smi byt pouze jeden viak. Za
organizovani drazni dopravy odpovidaiji strojvedouci.

Z hlediska zajisténi bezproblémového a plynulého provozu by bylo vhodné, aby byla v zst. Velké Bfezno
obnovena moznost primé jizdy vlaki z tratovych koleji ve sméru zst. Usti nad Labem-Stiekov na
kolej €. 102. Kolej €. 102 by musela byt vybavena nastupistém. Timto infrastrukturnim opatfenim by byla
jizdni doba v Useku Velké Bfezno — Zubrnice zkracena o cca 5min. vkazdém sméru. V pfipadé
soub&ného provozovani linky T12 by bylo mozné diky tomuto opateni zlepsit piipojové vazby v Zst. Usti
nad Labem-Stiekov a predevsim v zst. Dé€in vychod.

Maximalni dovolena rychlost viaku je ve sméru Velké Bfezno — Zubrnice 30 km/h, ve sméru Zubrnice -
Velké Bfezno 20 km/h.

Maximalni délka vlaku je pro Usek Velké Bfezno — Zubrnice uréena na 36 metrd (vzhledem k uréené délce
soupravy limitné vyhovujici).

Na vlecce je dovolena maximalni hmotnost 16 tun/napravu, z hlediska U¢ink(i na Zelezniéni svrSek je nyni
dovolen pouze provoz dvounapravovych vozidel.

V dopravné Zubrnice neni mozné objizdéni — nutné nasazeni vratnych souprav.

V Useku Usti nad Labem hl.n. — Usti n.L. zapad se pfedpoklada jizda po koleji €. 905.

Vzhledem k omezenému podtu staniénich koleji v Zst. Usti nad Labem hl.n. je nutné viak linky T6 po
pfijezdu na kolej €. 5 nebo 7 a vystupu cestujicich pfestavit, a to bud zpét na kolej €. 905 nebo do
kolejové skupiny 5a, 121 — 126 (uCelové kolejisté DKV Praha), 903, popf. na koleje ¢. 11 nebo 13. Po
odjezdu osobnich vlaku linky U1 je nutné soupravu pfistavit zpét k nastupisti pro nastup cestujicich.

Z hlediska doprovodu vlak( se uvaZuje jeden viakvedouci.
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Obéhy vozidel
obéh T6-1: 10600 — 10601 — 10602 — 10603 — 10604 — 10605 — 10606 — 10607 — 10608 - 10609

Navrh mist pro zbrojeni a provozni oSetfeni vozidel

Zbrojeni a provozni o$etfeni vozidel je mozné uvazovat na pracovisti CD Cargo, SOKV Usti nad Labem, popf.
v arealu n&kterého viedkare v uzlu Usti nad Labem.

Stanoveni provozniho obdobi

Rozsah provozu se doporucuje pfizplsobit provozni dobé skanzenu lidové architektury Zubrnice. Idealni rozsah
provozu proto je v mésicich dubnu aZ fijnu v sobotu, nedéli a svatek. Dale je vhodné zavést provoz linky ve dnech
konani akci ve skanzenu lidové architektury o dalSich vikendech béhem roku (napf. Velikonoce ve skanzenu,
Zubrnicky jarmark, Podzim na vesnici, Vanoce ve skanzenu).

4.6.12. Odhad ceny dopravniho vykonu linky

Libovolny dopravce:

Pocet vikm za provozni den 170 vikm
Pocet provoznich dnli 80 dni

Pocet vlkm za rok 13 600 vikm
Odhadované roéni naklady 3718108 K¢
Primérna cena za 1 vlkm 273,39 K¢ivlkm

Dopravce, ktery je zaroven provozovatelem viegky ,Mistni draha Velké Brezno — Ustek":

Pocet vikm za provozni den 170 vikm
Pocet provoznich dnd 80 dni

Pocet vikm za rok 13 600 vikm
Odhadované ro¢ni naklady 2 697 508 K¢
Primérna cena za 1 vlkm 198,35 KE&/vlkm
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4.7. Linka T7 Most — Tiebivlice — Lovosice
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4.71. Struéna charakteristika

Jméno Svestkova draha nese Zeleznice vedena po jiznim okraji Ceského stfedohofi mezi Mostem a Lovosicemi.
Pravidelna osobni doprava byla zastavena v roce 2007 a zakladni dopravni obsluhu Uzemi zde zadaly zajistovat
autobusy. Na zakladé zajmu cestujicich a obci jsou tady jiz od roku 2008 provozovany pravidelné turistické vlaky.

Viyhodné pfipoje jsou zajistény ve stanici Most, kde na linku navazuiji vlaky linek regionélni dopravy U1 DécCin -
Usti nad Labem — Most (- Chomutov), U2 Most — Chomutov — Klasterec nad Ohfi (- Karlovy Vary), U12 Osek
mésto — Most — Louny — Domousice (- Rakovnik), U13 Most — Postoloprty — Zatec zapad a v pracovni dny
zrychlené linky U51 Usti nad Labem — Chomutov. V dalkové dopravé je mozné navaznost na linky R5 Praha — Usti
nad Labem — Karlovy Vary — Cheb a R16 Plzefi — Zatec — Chomutov — Most. V pfipadé zfizeni turistické linky T5
Most — Louka u Litvinova — Dubi — Moldava v KruSnych horach zde bude mozna néavaznost i na tuto linku. Velké
mnozstvi navaznosti poskytuje také stanice Lovosice. Jsou zde provozovany linky regionaini dopravy U4 Usti nad
Labem hl.n. — Hnévice (a dale jako linka S4 do Prahy Masarykova nadrazi), U6 Lovosice — Teplice v Cechach, U10
Lovosice — Litoméfice hori nadrazi a U11 Ceska Lipa — Litoméfice horni nadrazi — Lovosice — Louny — Postoloprty
(u této linky je soub&zny usek s linkou T7 Lovosice — Cizkovice). Dale je mozna v Lovosicich navaznost na viaky
dalkové dopravy linky R20 Praha — Roudnice nad Labem — Usti nad Labem — Dé&g&in.

PfedevSim zastavky Trebenice mésto a Tebivlice jsou vhodnymi nastupnimi misty pro pé&si vylety do oblasti
Ceského stfedohofi. V Trebenicich je mozné navétivit Muzeum eského granatu. V Trebivlicich v arealu zamku se
nachazi pavilon s muzeem Ulriky von Lewetzov, posledni lasky Johanna Wolfganga Goetha, ktera na zamku Zila
do své smrti a je pochovana na mistnim hibitove.

Provoz linky je navrzen pouze v jedné varianté. Rozsah provozu (a v navaznosti na to finanéni naro¢nost linky) Ize
popf. regulovat poctem vlak( vypravovanych béhem provozniho dne.
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4.7.2. Historie trati

O stavbu mistni drahy odbocujici v Lovosicich z hlavni trati Praha — Drazdany méla nejdfive zajem Rakouska
spoleCnost mistnich drah, ktera v bfeznu 1880 ziskala povoleni k pfipravnym pracim, posléze vSak ze svého
zaméru ustoupila. PrileZitosti se ujala Spoleénost statni drahy, vlastnik hlavni trati prazsko — drazdanské. V srpnu
1881 byla udélena koncese a vystavba trati Lovosice — Libochovice mohla zacit. Prace probéhly velmi rychle a jiz
22. fijna 1882 vyjely prvni vlaky, které zajistovaly pfedevsim obsluhu cukrovard v Libochovicich, Sulejovicich
a Lovosicich. V roce 1908 byla soukroméa Spole¢nost statni drahy zestatnéna a provoz pfevzaly statni drahy.

Urodné oblast na Upati Ceského stfedohofi v okoli Trebenic, Trebivlic a Lib&evsi stala diouho na okraji z&jmu
stavitelll zelezni¢nich trati. Teprve lokalkovy zakon z roku 1892 podnitil v roce 1895 mistni zajemce k vypracovani
projektu mistni drahy zaginajici v Cizkovicich na mistni draze Lovosice — Libochovice a pokradujici pes vyse
zminéné obce do Sedlece u Obrnic. V Unoru 1896 byla vydana koncese pro stavbu této drahy. Kratce po jejim
vydani nechali koncesionafi projekt doplnit o Usek ze Sedlece pfimo do Obrmic, kde trat navazala na useky
Prazsko-duchcovské drahy a Plzefisko — brezenské drahy. Koncese dle upraveného projektu byla vydana v lednu
1897 a bylo pfistoupeno k samotné stavbé trati. Terén byl vcelku pfiznivy, a tak se trat obeSla bez vétSich naspl
a mostl. Pravidelny provoz byl zahajen 19. prosince 1898. Zajistovaly jej na Ucet vlastnika, akciové spolecnosti
Mostecko — Lovosickd spojovaci draha, Rakouské statni drahy. V roce 1925 byla trat spolu s mnozstvim dalSich
mistnich drah zestatnéna.

Ve tficatych letech 20. stoleti byl provoz motorizovan, coZ pfineslo rozsifeni poétu spojl. Velké zmény pfinesla na
trat druhd svétova valka. Po Mnichovské dohodé se vétSina trati ocitla v odstoupeném pohrani€i, pouze obce
Trebenice a Trebivlice zistaly v Cechach. Diky tomu bylo nutné vybudovat na trati tfi hraniéni prechody:
v Cizkovicich, Podsedicich a Libevsi. Po skon&eni valeéného konfliktu oblast poznamenal odsun némeckého
obyvatelstva. Nahradou obyvatelstvem z Ceského vnitrozemi doSlo k zaniku mnoha mistnich zvyklosti. Sem
mizeme fadit i pojem ,Svestkova draha®, jimz némecké obyvatelstvo oznacovalo trat z Cizkovic do Obmic. Nazev
pochazel od etnych Svestkovych sadu a aleji, které jeSté nedavno lemovaly okoli trati.

Vroce 1982 dodlo v useku Tfebenice mésto — Dlazkovice k sesuvu svahu na trat. V iseku Tfebenice — Trebivlice
musela byt zavedena nahradni autobusova doprava. Diskutovalo se i o zruSeni trati, avSak vroce 1987 byl
nakonec podkozeny Usek opraven. Po roce 1989 byla na trati ukonCena nékladni doprava a znatelné poklesl
i poCet pfepravovanych cestujicich. Ke dni 8. prosince 2007 byla na trati pravidelna osobni doprava ukoncena, ale
jiz od roku 2008 zacaly v letni sezoné na trati jezdit pravidelné nostalgické motorové vlaky.

4.7.3. Hlavni turistické cile v okoli linky

Stanice Turisticky cil Bodove
hodnoceni
Dékansky kostel Nanebevzeti Panny Marie (pfesunuty) 2
Barokni kostel sv. Ducha 0,5
Oblastni muzeum Most 2
Most Hrad Hnévin s vyhlidkovou vézi a hvézdamou 2
Planetérium Most 1
Autodrom - hippodrom Most 1,5
Naucna stezka Napousténi jezera Most a Jezero Most 0,5
_ Kostel sv. Jifi Ceské Zlatniky 05
Obrnice
Vrch Zlatnik 2
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Stanice

Turisticky cil

Bodové

hodnoceni
Zamek Chramce 0,5
Skrsin
Vinarstvi Chramce - moznost exkurzi s ochutnavkou 0,5
Nauéna stezka BéluSice - Skrsin 0,5
BélusSice Kostel sv. Jakuba Bedfichiv Svétec 0,5
Tobiasuv vrch - pfirodni pamatka 0,5
Zficenina zamku Libéeves 0,5
Libceves
Kostel Stéti sv. Jana Kititele 0,5
N Kostel sv. Petra a Pavla Zelkovice 05
Hnojnice
Pfirodni paméatka Kamenna slunce 15
Muzeum Ulriky von Lewetzow 2
Ulri¢ina stezka 0,5
Trebivlice
Zamek Trebivlice 0,5
Kostel sv. Vaclava 0,5
Podsedice Ziicenina Hradek 2
Zamek Dlazkovice 0,5
Dlazkovice
Kostel sv. Vaclava 0,5
Muzeum Ceského granatu 3
Kostel Narozeni Panny Marie 0,5
Trebenice mésto Hrad Skalka u Vlastislavi 2
Zficenina hradu Kostalov 1,5
Pfirodni pamétka Bored 15
Trebenice Hrad Hazmburk 2
. Zamek Cizkovice 05
Cizkovice
Kostel sv. Jakuba 0,5
Zamek Lovosice 0,5
Kostel sv. Vaclava 0,5
Lesopark Osmicka 1
Lovosice Pfivoz pfes Labe 0,5
Pistanska jezera 15
Labska paroplavba - okruzni plavby 2,5
Vrchol Lovo$ 4
Celkem 46

Poznamka: Tuéné jsou uvedeny turistické cile s nadmoiskou vySkou nad 500 m n.m. (dvojndsobné bodovani)
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Oteviraci doby rozhoduijicich turistickych cild

» Dékansky kostel Nanebevzeti Panny Marie Most (pfesunuty)
oteviraci doba: duben, Fijen St — Ne 10:00 — 16:00, kvéten, zafi Ut — Ne 10:00 — 17:00, &erven — srpen Ut
— Ne 10:00 - 18:00, listopad — bfezen pouze hromadné vypravy na pfedchozi objednavku
»  Oblastni muzeum Most
oteviraci doba: Ut — P4 9:00 - 17:00, So, Ne 13:00 — 17:00
* Hrad Hnévin - Dilna magistra Edwarda Kelleyho
oteviraci doba: kvéten — zafi denné 11:00 — 12:30 a 13:00 — 17:00
*  Hrad Hnévin - vyhlidkova véz
oteviraci doba: kvéten — zafi denné
»  SeveroCeska hvézdarna — Most-Hnévin
oteviraci doba: celoroéné Ne 14:30 — 21:00, po telefonické dohodé i v jiné terminy
e Planetarium Most
oteviraci doba: dle programu (www.hotel-cascade.cz/planetarium)
e Zamek Korozluky
oteviraci doba: fijen — duben So, Ne 10:00 — 16:00, kvéten — zafi So, Ne 10:00 — 17:00, na zakladé
telefonické objednavky také Po — P4 10:00 - 17:00
e Zamek Chramce
oteviraci doba: pfistupny pouze po pfedchozim objednani
«  Ceské vinarstvi Chramce — exkurze s ochutnavkou vin
oteviraci doba: Po - Pa 6:30 — 15:00
*  Muzeum Ulriky von Lewetzow Tfebivlice
oteviraci doba: So, Ne 9:00 — 11:00, 14:00 — 17:00, po pfedchozi dohodé i v jiné terminy
e Muzeum Ceského granatu Tfebenice
oteviraci doba: duben, Fijen So, Ne 10:00 — 16:00, kvéten, zafi Ut — Ne 10:00 - 16:00, derven — srpen Ut -
Ne 9:00 - 17:00
o Zamek Tfebenice
oteviraci doba: nepfistupny (zakladni Skola), volné pfistupny park
*  Zamek Dlazkovice
oteviraci doba: nepfistupny (détsky domov)
» Hrad Skalka
oteviraci doba: volné pfistupny, véZ nepfistupna
e Hrad Hazmburk
oteviraci doba: duben St — Ne 10:00 — 17:00, kvéten, &erven, zafi Ut — Ne 10:00 — 18:00, dervenec —
srpen Ut — Ne 10:00 — 18:30, fijen So — Ne 10:00 — 16:00
Zamek Cizkovice
oteviraci doba: nepfistupny (domov dichodcu)
»  Zamek Lovosice
oteviraci doba: nepfistupny (stfedni odborné ucilisté)
«  Pfivoz Lovosice — Pistany
provozni doba: kvéten — zafi 8:00 — 20:00, pokud vodni stav umoZriuje plavbu
e Labska paroplavba
provozni doba: podle zvefejnéného jizdniho Fadu (www.labskaparoplavba.cz)
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Turistické znacené cesty a cyklotrasy navazujici na linku

_ Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice ey “chazi Sy “chazi hodnoceni
prubézné vychozi prubézné vychozi

Most 1 1 1 0 2,5
Obrnice 0 0 1 0 1
Skrsin 1 0 0 0 1
Bélusice 2 0 0 0 2
Libéeves 0 0 1 0 1
Trebivlice 1 2 0 0 2
Trebenice mésto 1 0 0 0 1
Trebenice 1 0 0 0 1
Lovosice 0 1 0 0 0,5
Celkem 12

4.7.4. Technické zajimavosti trati

Bodové

Tratovy usek Zajimavost hodnoceni

Most - Lovosice - 0
Celkem 0

4.7.5. Rozsah provozu jiné dopravy na tratich pojizdénych linkou

Linka je vedena po trati, kde v GVD 2013/2014 je provozovana pravidelna sezonni turistickadoprava (Svestkova
draha, Stfedohorsky motoragek).V kratkém Useku Most — Obrnice, resp. Cizkovice - Lovosice je provozovana
kazdodenni pravidelnadoprava (linky U12 a U13, resp. U11).

Bodové ohodnoceni: 8,5 bodl

4.7.6. Casova dostupnost linky z vybranych sidel

Lokalita viak IAD Lokalita vlak IAD
Dé&Cin 0:32 0:45 Litvinov 0:13 0:15
Dresden 1:50 1:07 Most 0:00 0:00
Chomutov 0:20 0:24 Praha 1:10 0:44
Jirkov 0:13 0:20 Plzen 2:45 1:40
Karlovy Vary 1:15 1:06 Teplice 0:26 0:23
Liberec 2:56 1:33 | Usti nad Labem 0:16 0:23
Litoméfice 0:13 0:10 Celkem 20:59:00
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4.7.7. Napojeni linky na pfeshrani¢ni dopravu

K lince je mozné dojet ze zahranici s jednim pfestupem (v Zst. DéCin hl.n. nebo v Zst. Chomutov).

Bodové ohodnoceni: 4 body
4.7.8. Trasa linky a navaznosti

Trasa linky:
LOVOSICE - MOST
Néavazné linky:
U4  Ustin.L.-Praha
»  bez pfipoju (nebodovano)
U6 Lovosice - Teplice
e pfipoje do 30 min (1 bod)
U11  Postoloprty — Ceska Lipa
e pfipoje do 15 min (2 body)
R20  Praha - Kralupy nad Vitavou — Lovosice — Usti nad Labem - D&gin
» pfipoje do 15 min (2 body)
u1 Dé&cin — Chomutov
» pfipoje do 15 min (2 body)
uz2 Most - Kl&sterec
» pfipoje do 15 min (2 body)
U12  Most - Rakovnik
»  pfipoje do 30 min (1 bod)
U13  Most- Zatec
» pfipoje do 15 min (2 body)
541 Most - Brafiany
» pfipoje u 1 paru spojt do 15 min (0,5 bodu)
544 Luzice - Most - StrupCice
» pfipoje u 1,5 paru spoju do 30 min (0,5 bodu)

Celkové bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 13 bodu.
4.7.9. Stanoveni optimalni soupravy

Pfi volbé soupravy fesil zpracovatel nékolik problémd soucasné - na jedné strané se jedna o linku s relativné
dlouhou cestovni dobou, ¢emuz by mélo odpovidat i urCité pohodli nabizené soupravy, na druhé strané bylo
zahodno feSit i moznost pfepravy koCarku a jizdnich kol a navic bylo nutné celou soupravu pojmout tak, aby bylo
mozno kapacitu v pfipadé nutnosti zvysit.
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ViySe uvedené poZadavky spliiuji bud "velké" motorové vozy s pfipojnymi vozy, anebo "malé" dieselové lokomotivy
s pfipojnymi vozy motorovych vozu. S ohledem na vozidla navrzena na ostatnich linkach zpracovatelé doporuili
volbu "malé" dieselové lokomotivy fady 710 a pfipojného vozu Bix (pfipadné vice vozl) a vozu Daa-k pro pfepravu
jizdnich kol. Na trati jsou nizké tratové rychlosti, kde 3-napravova lokomotiva fady 710 svou maximalni rychlosti
pIné vyhovuje a v ramci navrzenych turistickych linek predstavuje velmi zajimavé technické zpestfeni.

4.7.10. Definice jizdniho fadu

{ T 7 Most- Lovosice

= viak 0Os Os 08
= 10071| 10073| 10075
Most 806 12.06| 16.06
ol 810 1210| 1610
Obyriice 813] 12.13] 16.13
Skrgimn 829| 1229| 16.29
BéluSice 835 1235 16.35
Libdaves 844| 1244 15.44
Hnojnice 8.51 12.51 16.51
Trebivlice a01| 1301| 17.01
Podsedice g11| 1311 1711
Diazkovice 9.14| 1314 17.14
Trebenice mésto 8.21 1324 17.21
Trebenice 927| 1327| 17.27
933 1333| 17.33
Eizkovice 2
533 1333 17.33
Lovosice ol 943 1343| 1743
‘ T 7 Lovosice - Most J
- viak Os Os Os
= 10070| 10072| 10074
Lovosice 7003|1408 1809
ol 1017| 1417 1847
Cizicovios 1047 1447|1847
Trebenice 10.25| 1425 18.25
Trebenica mésto 10.31 14.31 18.31
Diazkovice 10.40| 1440 1840
Podsedice 10.44| 1444 1844
Ttebiviice 10.52| 1452| 1852
Hnojnice 11.02| 1502| 19.02
LibSeves 1111 1541 1911
BEludice 1121 1521 1821
Skrsin 11.25| 1525 19.25
ol 1140| 1540 1940
Obmie 11.43] 1543] 1943
Most ol 1148] 1543]| 1949

4.7.11. Technicko - provozni problematika linky

Provozni koncept nebylo nutno uzpusobovat Zadnym provoznim specifikim a nejsou tak definovany Zadné
pozadavky na Upravy infrastruktury. V ramci navrzeného provozu bylo navrzeno neobsluhovat ty zastavky, které
v dobach pravidelného provozu vykazovaly zcela minimalni obraty cestujicich (Semec¢, Sinutec, Sedlec u Obrnic).

Z hlediska doprovodu vlaki se uvazuje jeden ¢len vlakového doprovodu pro obsluhu zavazadlového vozu
i komeréni odbaveni.

Obéhy vozidel

obéh T7: 10071 - 10070 - 10073 — 10072 — 10075 — 10074,

lok. 710 + viiz Bix + viiz Daa-k
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Navrh mist pro zbrojeni a provozni oSetfeni vozidel

Zbrojeni a provozni osetfeni vozidel je mozné uvazovat na pracoviéti Ceskych drah, DKV Plzefi, PJ Rakovnik,
PP Most.

Stanoveni provozniho obdobi

Zpracovatel doporuéuje vikendovy provoz v obdobi duben - fijen, véetné statnich svatku.

4.7.12. Odhad ceny dopravniho vykonu linky

Pocet vikm za provozni den: 264 vlikm
Pocet provoznich dnu: 65 dni
Pocet vikm za rok: 17 160 vikm

Odhadované roéni naklady: 2073 818 K¢

Prlimérna cena za 1 vikm: 120,85 K¢/vlkm
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4.8. Linka T8 Libochovice - Straskov — Roudnice n. L. / Kralupy n. VIt.
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= 1
Libochovice ff P :
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Raudeinek g 05

Kralupy
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4.8.1. Struéna charakteristika

V pouze mimé zvinéném terénu pod Seskou narodni horou Rip vznikly dvé mistni drahy, které dnes souhrnné
nazyvame jako Podfipské lokalky. V jejich Casti mezi Racinévsi a Libochovicemi neni od roku 2006 provozovana
pravidelna osobni doprava, v ostatnich Usecich, snad s vyjimkou Useku Roudnice nad Labem - Straskov
v pracovni dny, je provoz osobnich viaki pomérné slaby. Od roku 2011 je v trase Roudnice nad Labem — Straskov
— Libochovice - Lovosice - Litoméfice horni nadraZi na zakladé zajmu regionalnich instituci pravidelné provozovan
v letni sezoné nostalgicky viak ,Podfipsky motoradek” zajistovany dopravcem KZC Doprava.

Na Podfipskych lokalkach jsou pravidelné provozovany vlaky linky U21 Roudnice nad Labem — Racinéves a linky
U22 Vranany — Straskov (- Racinéves). Ve stanici Roudnice nad Labem linka T8 navazuje na linku regionaini
dopravy U4 Usti nad Labem hl.n. — Hnévice (a déle jako linka S4 do Prahy Masarykova nadrazi) a na viaky dalkové
dopravy linky R20 Praha — Roudnice nad Labem — Usti nad Labem — Dé&gin. Ve stanici Libochovice navazuji na
linku regionalni viaky linky U11 Ceska Lipa — Litoméfice homi nadrazi — Lovosice — Louny — Postoloprty.

Cetné turistické pamatky nabizi navitévnikim centrum Roudnice nad Labem. Z Roudnice nad Labem a ze
zastavky Vrazkov (popf. ze zastavky Ctinéves na vrafianské vétvi podfipskych lokalek) se nabizeji vhodné
moznosti pFistupovych cest k vrcholu Ripu, na némz se nachazi Rotunda sv. Jifi a sv. Vojtécha. V Budyni nad Ohfi
je mozné navstivit Vodni hrad stojici uprostfed mésta. Zachovaly se i zbytky hradebniho opevnéni zajistujicino
dfive bezpetnost mésta. V Libochovicich je moznost navstévy barokniho zamku.

Provoz linky je navrzen ve dvou variantach, v obou pfipadech za vyuZiti jedné naleZitosti. Prvni varianta je
provozovana pouze v rozsahu ZzelezniCnich trati dle zadani (Libochovice — Roudnice nad Labem). Ve druhé
varianté je do provozu linky nad ramec zadani za€lenén rovnéz sek StraSkov — Kralupy nad Vltavou, ktery umozni
lepSi napojeni Prahy na trasu linky. Turisté z hlavniho mésta pfitom mohou byt vyznamnou cilovou skupinou, ktera
by méla smé&fovat linkou T8 do Usteckého kraje.
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4.8.2. Historie trati

Prvni Zelezni¢ni trati na Podfipsku se stala Prazsko — drazdanska draha, sou¢ast Severni statni drahy propojujici
Viden se Saskem. Ackoli se plivodné predpokladalo, Ze provoz bude na celé trati mezi ¢eskou a saskou metropoli
zahajen najednou, prodluZujici se vystavba a ¢etné Zadosti obyvatel si vynutily otevfeni jiz dokoneného useku
Praha — Lovosice v pfedstihu 1. ervna 1850. Trat byla vedena pfirozenou trasou dolim fek Vitavy a Labe pres
Kralupy nad Vitavou a Roudnici nad Labem.

S vyjimkou Prazsko — drazdanské drahy se Podfipsku Zelezniéni traté dlouho vyhybaly. V roce 1873 se oblasti
vzdalené dotkla nové oteviena Prazsko — duchcovska draha, ktera prochazela od Slaného pfes Zlonice do Loun.
V Cervenci 1882 tato spole¢nost dala do provozu kratkou odbolku ze Zlonic do Hospozina (dnes stanice
Kmetinéves) za ucelem kolejového napojeni zdejSiho cukrovaru. Teprve na sklonku 19. stoleti se objevily prvni
snahy o vybudovani mistni drahy sméfujici do oblasti, kterou prochazela stara chlumecka stezka vedouci tudy
z Prahy pres Velvary k Budyni nad Ohfi a dale do Saska.

V roce 1895 roudnicky starosta Ervin Spindler a statkar Vaclav Maly z Libkovic zacali vést jednani o vzniku drahy
z Roudnice nad Labem do Hospozina. V unoru 1895 byly povoleny pfipravné prace, av3ak teprve v prosinci 1898
byla udélena mistnim zajemcim koncese. Provoz byl zahajen v mimém predstihu v Useku Roudnice nad Labem-
Bezdékov - Hospozin dne 23.fijna 1900. Zbyvajici usek do stanice Roudnice nad Labem byl dokoncen
2. listopadu 1900. Zajisténi provozu akcionafi svéfili Spoleénosti statni drahy. Dokonenou drahu ihned provéfila
probihajici fepna kampari. Nékolikrat prob&hl i pokus o zfizeni spojky, ktera by odbocovala z Cemuce do Velvar,
¢imz by mistni draha ziskala moznost pfimych pfeprav do zdejSiho cukrovaru. Aékoli by se jednalo o Usek dlouhy
pouze nékolik kilometrd, k realizaci nedoSlo. Mistni draha byla zestatnéna spolu s mnoha dalSimi v roce 1925.

Jiz nékolik let po dokon&eni mistni drahy Roudnice — Hospozin protnula Podfipsko druha mistni draha, ¢imz ze
stanice StraSkov vznikl maly Zelezniéni uzel. Prvni uvahy o stavbé drahy z Libochovic do JenSovic (nyni stanice
Vranany) se objevily jiz v poloviné devadesatych let 19. stoleti v hlavach Frantiska Chrousta a Oskara barona
Lazarini. Pro nezajisténé financni kryti k realizaci prozatim nedoSlo. Sohledem na neustélé Zadosti obci
Libochovice, Budyné a lazni M3ené se zaleZitosti ujal Zemsky vybor krélovstvi ¢eského, ktery na konci bfezna
1906 vypsal fizeni na vystavbu trati. Stavebni koncesi obdrzelo sdruzeni mistnich zajemcu v Cele se starostou
Libochovic Vaclavem Reinhartem v prosinci 1907. Trat byla napojena v Libochovicich na mistni drahu Spole¢nosti
statni drahy z Lovosic do Libochovic dokoncené v fijnu 1882 a na konci Cervna 1902 prodlouzené zasluhou
mistnich zajemct z Loun do jejich mésta.

Provoz na trati Libochovice — JenSovice byl zahajen 13. fijna 1907. Ve stanici JenSovice v3ak nebyly dokon&eny
stavebni prace, a tak vlaky mistni drahy konCily v prozatimni zastavce pfed vjezdem do stanice SpoleCnosti statni
drahy. Do nyngjSi vrafianské stanice zacaly vlaky od Libochovic zajizdét teprve 6. fijna 1908. Provoz na trati
zajiStovaly na Ucet vlastnik( Rakouské statni drahy. Také mistni draha Libochovice — JenSovice byla zestatnéna
na pocatku roku 1925.

Dlouhé desetileti plynul provoz na obou lokalkach pod dohledem Ripu klidnym Zivotem. Ve Straskové se nékolikrat
denné sjizdéla Ctvefice vlakii ze vSech ramen sité mistnich drah. Pouze ob¢as poklidnou atmosféru narusila
nutnost provezeni odklonovych vlakl z hlavnich trati z dvodu vyluk ¢i mimofadnych udalosti. Pfi pfestavbé uzlu
Kralupy pfes Straskov jezdily ucelené soupravy vysypnych vozl loZzené piskem pro stavbu prazskych sidlist. Pri
nehodovych udalostech na hlavni trati se sit podfipskych lokalek dockala i mezinarodnich rychlika. V ¢ervnu 1985
byla z divodu nevyhovujiciho svrSku zastavena doprava mezi Libochovicemi a Straskovem. K obnoveni provozu
doSlo aZ po dvou letech. V jizdnim fadu platném od 10. prosince 2006 byla zastavena osobni doprava v Useku
Stradkov — Libochovice, 0 rok pozdéji se viaky vratily alespoil na kratky usek do Racinévsi. Od roku 2011 je
v Useku Roudnice nad Labem — StraSkov — Libochovice provozovan v letni sez6né o vikendech nostalgicky vlak
Podfipsky motoracek dopravce KZC Doprava.
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4.8.3. Hlavni turistické cile v okoli linky

Stanice Turisticky cil oodove
Zamek Libochovice s pfilehlym parkem 4
Kostel VSech Svatych 0,5
Libochovice Kostel sv. Vavfince 0,5
Hrad Hazmburk 2
Luzni les Myslivny 0,5
Brezany nad Ohfi Pistecky les 0,5
Vodni hrad a Jandovo muzeum 3,5
Kostel sv. Vaclava 0,5
Budyné nad O Kostel Panny Marie Snézné 0,5
Méstska pamatkova zona 1
Zbytky opevnéni mésta 0,5
Synagoga Budyné nad Ohfi 0,5
Mgené Lazng Zamek MSené lazné 0,5
Lazerisky areal s parkem 1
Charvatce Kostel Nanebevzeti Panny Marie 0,5
Racinéves Kostel sv. Havla 0,5
Straskov Kostel sv. Vaclava 0,5
Vrchol Rip s rotundou sv. Jii a sv. Vojtécha 5
Vrazkov/Ctinéves Vlastenecké obéerstveni Rip 1,5
Vyhlidky na Gboci hory Rip 1
Klened Pfirodni pamatka Klene¢ 0,5
Roudrice nL. mésto Kratoch\v/ilova rozhledna 2,5
Chram Ceskobratrské cirkve evangelické 0,5
Roudnicky zamek 3
Klaster s kostelem sv. Vaclava 0,5
Kamenna véz Hidska 2
Roudnice nad Labem Chram Narozeni Panny Marie a Augustiansky klaster 1
Podfipské muzeum 2
Zamecka jizdarna - Galerie moderniho uméni 15
Roudnicky hrad 2
Cyklobus Podfipsko 1,5
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Stanice Turisticky cil hc?c(j)r?c())c\:/fni
Clinéyes Kostel sv. Matouse v 0,5
Kostel sv. Bartoloméje Cernousek 0,5
Kostomlaty pod Ripem | Kostel sv. Petra a Pavla 0,5
Horni Berkovice Zamek 0,5
Zamek Veltrusy s parkem 2
Vodni elekirarna Mifejovice 0,5
Nelahozeves zamek Zamek Nelahozeves 3,5
Pamétnik Antonina Dvoraka 2
Kostelik sv. Ondfeje 0,5
Kostel sv. Vaclava 0,5
Kralupy nad Vltavou Méstské muzeum 1
Piskovcové skaly a vyhlidka Hostibejk 1
Celkem - varianta 1 42
Celkem - varianta 2 54,5

Poznamka: Tu¢né jsou uvedeny turistické cile s nadmorskou vyskou nad 500 m n.m. (dvojndsobné bodovani)

Oteviraci doby rozhodujicich turistickych cilt

Zamek Libochovice

oteviraci doba: duben, fijen So, Ne 10:00 — 16:00, kvéten, gerven, zafi Ut — Ne 9:00 — 17:00, gervenec —
srpen Ut — Ne 9:00 — 18:00

Hrad Hazmburk

oteviraci doba: duben St — Ne 10:00 — 17:00, kvéten, ¢erven, zafi Ut — Ne 10:00 — 18:00, &ervenec —
srpen Ut — Ne 10:00 — 18:30, fijen So — Ne 10:00 — 16:00

Vodni hrad a Jandovo muzeum Budyné nad Ohfi

oteviraci doba: duben - fijen Ut — Ne 10:30 - 12:30, 13:00 — 17:00, v zimnim obdobi listopad — biezen
8:00 — 16:00 Ize navstivit nadvofi hradu, prohlidky jsou mozné po pfedchozi domluvé pro skupiny nad
10 osob

Zamek M3ené lazné

oteviraci doba: nepfistupny

Rotunda sv. Jifi na Ripu

oteviraci doba: duben, fijen So, Ne 10:00 — 16:00, kvéten, zaFi Ut — Ne 10:00 — 17:00, &erven — srpen Ut -
Ne 10:00 - 18:00

Vlastenecké obéerstveni (chata) na Ripu

oteviraci doba: bfezen — fijen denné 10:00 - 17:00, listopad — unor So, Ne 10:00 — 17:00

Kratochvilova rozhledna Roudnice nad Labem

oteviraci doba: celoroéné denné 9:00 — 19:00

Roudnicky zamek

oteviraci doba: duben - Fijen Ut — Ne 10:00 — 16:00

144



Kamenné véz Hlaska Roudnice nad Labem

oteviraci doba: polovina kvétna — polovina ¢ervna So, Ne 10:00 - 17:00, polovina &ervna — polovina zafi

Ut - P4 13:30 - 16:30, So, Ne 10:00 — 17:00

Podfipské muzeum Roudnice nad Labem

oteviraci doba: fijen — kvéten Ut — P4 10:00 — 12:00, 12:30 - 16:00, ¢erven Ut — P4 10:00 - 12:00, 12:30 -

16:00, So 13:00 — 17:00, &ervenec — zaFi Ut — P4 10:00 — 12:00, 12:30 - 16:00, So, Ne 13:00 — 17:00

Zamecka jizdarna — Galerie moderniho uméni

oteviraci doba: celoroéné Ut — Ne 10:00 — 12:00, 13:00 — 17:00

Roudnicky hrad

oteviraci doba: duben, kvéten, zafi, fijien So, Ne 11:00 — 15:30, &erven Ut — P4 12:00 - 16:00, So, Ne

10:30 - 16:30, éervenec — srpen Ut — Ne 10:30 — 17:30, v jiné obdobi jsou mozné prohlidky po predchozi

rezervaci

Cyklobus Podfipsko

provozni doba: podle zvefejnéného jizdniho Fadu (www.stredohori-podripsko.cz)

Zamek Horni Befkovice

oteviraci doba: nepfistupny (psychiatricka léebna)

Zamek Veltrusy

oteviraci doba:

- zadmecké nadvoii: duben So, Ne 8:30 — 17:00, kvéten, zafi Ut — P4 8:30 — 17:00, So, Ne 8:30 — 19:00,
derven — srpen Ut — Ne 8:30 — 19:00, fijen Ut — Ne 8:30 — 17:00

- pokladna zamku: duben - polovina Cervna, polovina zafi - fijen So, Ne 8:45 - 12:00, 12:45 - 16:30,
polovina &ervna — konec &ervna, zagatek zafi — polovina zafi Ut — Ne 8:45 — 12:00, 12:45 — 16:30,
dervenec — srpen Ut — Ne 8:45 — 12:00, 12:45 - 17:00

- Prohlidka Historie povodni ze zdmku Ostrov — Veltrusy: ¢erven So, Ne 10:00 - 11:00, 13:00 — 16:00,
od poloviny ervna — srpen Ut — Ne 10:00 — 11:00, 13:00 — 16:00, pro objednané skupiny i mimo
oteviraci dobu

- Cyklotrasa s prlvodcem: polovina kvétna — &erven, zafi So, Ne v 10:00, 13:00, 15:00, polovina
gervence — srpen Ut — Ne v 10:00, 13:00, 15:00

- Vystava Historie lovectvi a myslivosti: duben — polovina ¢ervna, polovina zafi - fijlen So, Ne 9:00 —
12:00, 13:00 - 16:30, polovina ¢ervna — konec ¢ervna, zadatek zafi — polovina zafi Ut - Ne 9:00 —
12:00, 13:00 — 16:30, gervenec — srpen Ut — Ne 9:00 — 12:00, 13:00 — 17:00, pro objednané skupiny
i mimo oteviraci dobu

- Vystava Historické ko€ary: duben — polovina ervna, polovina zafi - fijen So, Ne 9:00 — 12:00, 13:00 -
16:30, polovina ¢ervna — konec ¢ervna, zadatek zafi — polovina zafi Ut — Ne 9:00 — 12:00, 13:00 —
16:30, dervenec — srpen Ut — Ne 9:00 — 12:00, 13:00 — 17:00, pro objednané skupiny i mimo oteviraci
dobu

Zamek Nelahozeves

oteviraci doba: duben — fijen Ut — Ne 9:00 — 17:00, prohlidku zamku Ize rezervovat i mimo sezénu

Pamétnik Antonina Dvofaka Nelahozeves

oteviraci doba: celoroéné 1. a 3. tyden v mésici St - Ne 9:30 — 12:00, 13:00 - 17:00, 2., 4. a 5. tyden

v mésici St - Pa 9:30 — 12:00, 13:00 — 17:00, od listopadu do Unora je navstéva expozice po 16:00 mozna

pouze po pfedchozim objednani

Méstské muzeum Kralupy nad Vltavou

oteviraci doba: Ut — P& 9:00 — 12:00, 13:00 — 16:00, So, Ne 13:00 — 17:00
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4.8.4. Turistické znacené cesty a cyklotrasy navazujici na linku

_ Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice hEIme “chozi hEIme “chozi hodnoceni
prabézné vychozi prubézné vychozi
Libochovice 1 1 0 0 15
Brezany nad Ohfi 1 0 0 0 1
Budyné nad Ohfi 1 0 0 0 1
M3ené Lazné 0 1 0 0 0,5
Vrazkov 0 1 0 0 0,5
Roudnice n.L. mésto 2 0 0 0 2
Roudnice nad Labem 2 1 2 0 45
Ctinéves 1 0 0 0 1
Horni Betkovice 0 1 0 0 0,5
Nelahozeves zamek 1 0 1 0 2
Kralupy nad Vlitavou 1 2 1 0 3
Celkem - varianta 1 11
Celkem - varianta 2 16,5

4.8.5. Technické zajimavosti trati

Tratovy usek Zajimavost h(?g:ggfni
Mi&echvosty - Nové Ouholice Mi¢echvostsky tunel 0,5
Nelahozeves zamek - Kralupy n.VIt. Nelahozeveské tunely 1,5
Celkem - varianta 1 0
Celkem - varianta 2 2

4.8.6. Rozsah provozu jiné dopravy na tratich pojizdénych linkou

Varianta 1:

Linka je vedena po trati, kde v GVD 2013/2014 je v Casti Useku provozovana kazdodenni pravidelna doprava
(Racinéves - Roudnice n.L. — linka U21, popf. U22), v Casti Useku je provozovana pravidelna sezénni turisticka
doprava (Libochovice — Racinéves — Podfipsky motoracek).

Bodové ohodnoceni: 7 bodu
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Varianta 2:

Linka je vedena po trati, kde v GVD 2013/2014 je v Casti Useku provozovana kazdodenni pravidelna doprava
(Racinéves - Roudnice n.L./Kralupy n.VIt. - linky U21, U22, Ex3, R5, R20, S4), v &asti Useku je provozovana pouze
pravidelna sezdnni turisticka doprava (Libochovice — Raginéves — Podfipsky motoracek).

Bodové ohodnoceni: 6 bodu

4.8.7. Casova dostupnost linky z vybranych sidel

Varianta 1
Lokalita vlak IAD Lokalita vlak IAD
Dé&Cin 0:47 1:02 Litvinov 1:57 0:47
Dresden 2:05 1:24 Most 1:45 0:41
Chomutov 2.1 0:56 Praha 0:56 0:37
Jirkov 2:04 0:53 Plzen 3:35 1:38
Karlovy Vary 3:06 1:37 Teplice 112 0:40
Liberec 3:02 1:27 Usti nad Labem 0:31 0:40
Litoméfice 0:31 0:25 Celkem 36:29:00
Varianta 2
Lokalita vlak IAD Lokalita vlak IAD
Dé&Cin 0:47 1:02 Litvinov 1:57 0:47
Dresden 2:05 1:24 Most 1:45 0:41
Chomutov 2.1 0:56 Praha 0:31 0:32
Jirkov 2:04 0:53 Plzen 3:08 1:23
Karlovy Vary 3:06 1:.37 Teplice 1:12 0:40
Liberec 2:22 1:22 Usti nad Labem 0:31 0:40
Litoméfice 0:31 0:25 Celkem 34:32:00

4.8.8. Napojeni linky na preshrani¢ni dopravu

K lince je mozné dojet ze zahranici s jednim prestupem (v Zst. DéCin hl.n.).

Bodové ohodnoceni: 4 body
4.8.9. Trasa linky a navaznosti

Varianta 1:
Trasa linky:
LIBOCHOVICE —Straskov - ROUDNICE N.L.

147



Néavazné linky:
U4  UstinL.-Praha
pfipoje v Roudnici n.L.
»  pfipoj do 15 min, ¢ast spoju (1 bod)
U11  Postoloprty — Ceska Lipa
» jednosmérné pfipoje do 30 min (0,5 bodu)
R20  Praha - Kralupy nad Vitavou — Lovosice — Usti nad Labem - D&g&in
pfipoje v Roudnici n.L.
»  pfipoj do 15 min, ¢ast spoju (1 bod)
638 Litoméfice - M3ené Lazné
»  pfipoje v Budyni do 15 min (2 body)
683 Horni Befkovice - Litoméfice
*  bez pfipoju (nebodovano)
684 Roudnice n.L. - Litoméfice
*  bez pfipoju (nebodovano)
685  Stéti - Libochovice
»  bez pfipoju (nebodovano)
711 Roudnice n.L. - Louny
*  bez pfipoju (nebodovano)

Celkové bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 4,5 bodu.

Varianta 2:
Trasa linky:
LIBOCHOVICE —Straskov - KRALUPY N.VLT./ROUDNICE N.L.
Néavazné linky:
U4  UstinL.-Praha
pfipoje ve Vranhanech
»  pfipoj do 30 min (1 bod)
pfipoje v Roudnici n.L.
»  pfipoj do 15 min, ¢ast spoju (1 bod)
U11  Postoloprty — Ceska Lipa

» jednosmérné pfipoje do 30 min (0,5 bodu)
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R20  Praha - Kralupy nad Vitavou — Lovosice — Usti nad Labem - D&gin
pfipoje v Kralupech
e pfipoje do 15 min (2 body)
pfipoje v Roudnici n.L.
»  pfipoj do 15 min, ¢ast spoju (1 bod)
638 Litoméfice - M3ené Lazné
»  pfipoje v Budyni do 15 min (2 body)
683 Horni Befkovice - Litoméfice
» bez pfipoju (nebodovano)
684 Roudnice n.L. - Litoméfice
*  bez pfipoju (nebodovano)
685  Stéti - Libochovice
*  bez pfipoju (nebodovano)
711 Roudnice n.L. - Louny
»  bez pfipoju (nebodovano)

Celkové bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 7,5 bodu.
4.8.10. Stanoveni optimalni soupravy

Varianta 1:

Soupravy odpovidaji sou¢asnému nasazeni, které dopravce KZC doprava na lince nasazuje. | v této varianté tak
zpracovatel uvazuje se soupravou 830/831 + Bix, zcela odpovidajici pfedpokladané poptavce po pfeprave. Stredni
par vlakl, vedeny s ohledem na pfipoje a disponibilni ¢asovy prostor v Useku Roudnice n.L. - M3ené Lazné je
uvazovan ve vozbé 830/831 sdlo.

Varianta 2:

Soupravy odpovidaji sou¢asnému nasazeni, které dopravce KZC doprava na lince nasazuje. S ohledem na
vynikajici pfestupni vazby v Kralupech a celkovou velmi dobrou dostupnost celého podfipska ze sméru Praha je
uvazovana souprava 830/831 + Bix soupravou zcela odpovidajici pfedpokladané poptavce po prepravé. Stiedni
par vlakl, vedeny s ohledem na pfipoje a disponibilni ¢asovy prostor v Useku Roudnice n.L. - M3ené Lazné je
uvazovan ve vozbé 830/831 solo.
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4.8.11. Definice jizdniho fadu

Varianta 1:

T 8 Libochovice - Roudnice n.L.

viak Os Os Os
19803 19805) 18807
10.56 17.30
Zabovfesky n.O. 11.00 17.34
BfeZany n.O. 11.04 17.38
Budyné nad Ohifi 11.08 17.42
Vrbka 1141 17.45
Miand ldzné 1118 1357 4753
Charvatce 11.26 14.03 18.00
Ratinéves 11.35 14.11 18.08
Sirag a 11.38 14.15 18.13
1140 1415 1814
VraZkow 14.20 18.19
Klenag 14.26 1826
Roudnice n.L. Hracholusky 11.57 14.33 18.32
Roudnice n.L. mésto 11.58 14.35 16.34
Roudnice n.L. Bezdékov 1441
Roudnice n.L. 1] 12.08 14.45 18.43

‘ T 8 Roudnice n.L. - Libochovice

o viak Os Os Os
F B S 19802| 19804| 19806
Roudnice n.L. 9.07 13.08 15.47
Roudnice n.L. Bezdékov 13.10
Roudnice n,L. mésto 8914 13.16 15.54
Roudnice n.L. Hracholusky 917 13.18 1557
Klenas 5.22 13.23
VraZkow 9.28 13.28
o 9.34 13.34 16.12
Shaskoy 935| 1334 16.13
Ratinéves 9.38 13.37 16.16
Charvatcea 947 13.45 16.25
Méaené ldzné 9530 13.52 16.31
Vrbka 10.01 16.39
Budyné& nad Ohfi 10.05 16.43
BfeZany n.O. 10.10 16.48
Zabovfesky n.0. 10.14 16.52
Lii ice 1] 10.19 16.57
Varianta 2:
Roudnice n.L.

T 8 Libochovice - Stragkov

" Vrahany - Kralupy n.V.

= viak Os Os Os
F B S’:ﬂ‘ 19803| 19805 18807
Vst e
Libochovice 10.58 17.04
Zabowfesky n.0. 11.03 17.08
Budyné nad Ohfi 11.10 17.15
Vrbka 11.13 17.18
MEend ldznd 11.21 13.57 17.26
Charvatca 11.28 14.03 17.33
Rafindves 11.37) 4414 17.42
StraZkov o 1141 14.15 17.46
Stragkov 11.41 14.15
VraZkov 14.20
Klanad 14.26
Roudnice n.L. Hracholusky 11.58 14.33
Roudnice n.L. mésto 12.00 14.35
Roudnice n.L. Bezdékov 1441
Roudnice n.L. [s] 12.08 14.45
Strafkov 17.47
Mnet&s 17.52
Ctinéves 17.58
Kostomiaty pod Ripem 18.02
Homl Befkovice 18.08
A a 18.15
v 18.16
Nelahozeves zamek 18.25
Kralupy n.V. o] 18.31
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T8 Kralupy nV.-Vrahany oo syov - Libochovice

Roudnice n.L.

- viak Os Os Os
F B S‘;” 19802 19804| 19806
Kralupy n.\. 822 A
Nelahozeves zémek 926
1] 9.35
Veanaery 936
Homi Bafkovice 9.43
Kostomlaty pod Ripam 850
Ctinéves 9.53
Mnetés 10.00
a 10.06 :
Roudnice nL. 13.08 15.46
Roudnice n.L. Bazdékov 13.10
Roudnice n.L. mésto 13.16 15.53
Reudnice n.L. Hracholusky 13.18 15.56
Klened 1323
VraZkov 13.28
o 13.34 16.11
Stragkov 1006 1334 1611
Radinéves 10.08 13.37 16.14
Charvatce 10.18| 1345| 1623
MZené fdzné 10.24| 0 13.52 16.29
Vrbka 10.32 16.37
Budyné nad Ohfi 10.36 16.41
Zaboviesky n.0. 10.44 16.49
Libochovica o 10.49 16.54

4.8.12. Technicko - provozni problematika linky

Varianta 1:

Problematickym bodem je predevSim absolutné nevyhovujici propustnost tratového useku Straskov - Roudnice
nad Labem, kde byly jiz zruSeny vSechny stanice a celé Useky tvofi vzdy jeden oddil. Pfi koexistenci turistickych
vlaku s vlaky bézné objednavanymi je tato okolnost velmi omezujici pro konstrukci jizdniho Fadu.

Pozadavky na diléi Upravy infrastruktury Ize v pofadi dllezitosti pfehledné shrnout takto:

1) Useky Straskov - Racinéves a Racinéves - Libochovice musi tvofit samostatné prostorové oddily
2) je velmi Zadouci, aby useky Straskov St.1 - Roudnice Hracholusky a Roudnice Hracholusky - Roudnice
n.L. tvofily samostatné prostorové oddily

Z hlediska doprovodu vlak( se uvaZuje jeden &len viakového doprovodu.

Varianta 2:

Problematickym bodem je pfedevsim absolutné nevyhovujici propustnost tratovych usekd Vrafany - StraSkov
a Straskov - Roudnice nad Labem, kde byly jiz zruSeny vSechny stanice a celé Useky tvofi vzdy jeden oddil. Pfi
koexistenci turistickych vlakl s vlaky béZné objednavanymi je tato okolnost velmi omezujici pro konstrukei jizdniho
fadu.
Pozadavky na dil¢i Upravy infrastruktury Ize v pofadi dllezitosti pfehledné shrnout takto:

1) Useky Stradkov - Racinéves a Racinéves - Libochovice musi tvofit samostatné prostorové oddily

2) je velmi Zadouci, aby useky StraSkov St.1 - Roudnice Hracholusky a Roudnice Hracholusky - Roudnice
n.L. tvofily samostatné prostorové oddily

Z hlediska doprovodu vlak( se uvaZuje jeden &len viakového doprovodu.

151



Obéhy vozidel
Varianta 1:
obéh T8-1: 19802 — 19803 — 19804 — 19805 — 19806 — 19807;

motorovy viz 830/831 + viiz Bix

Varianta 2:
obéh T8-1: 19802 — 19803 — 19804 — 19805 — 19806 — 19807;

motorovy viz 830/831 + viiz Bix

Navrh mist pro zbrojeni a provozni oSetfeni vozidel
Varianta 1:

Zbrojeni a provozni o$etfeni vozidel je mozné uvazovat na pracovisti Ceskych drah, DKV Praha, PJ Praha
VrSovice, PP Kralupy nad Vltavou (kam je nutno najizdét soupravové).

Varianta 2:

Zbrojeni a provozni o$etfeni vozidel je mozné uvazovat na pracovisti Ceskych drah, DKV Praha, PJ Praha
VrSovice, PP Kralupy nad Vitavou.

Stanoveni provozniho obdobi
Varianta 1:

Zpracovatel doporuéuje vikendovy provoz v obdobi duben - fijen, véetné statnich svatku.

Varianta 2:

Zpracovatel doporuCuje vikendovy provoz v obdobi duben - fijen, véetné statnich svatku.

4.8.13. Odhad ceny dopravniho vykonu linky

Varianta 1:

Pocet vikm za provozni den: 196 vikm
Pocet provoznich dn: 65 dni
Pocet vikm za rok: 12 740 vlkm

Odhadované ro¢ni naklady: 1581 898 K¢

Primérna cena za 1 vikm: 124,17 KE/vkm
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Varianta 2:
Pocet vikm za provozni den:
Podet provoznich dn:

Podet vikm za rok:

Odhadované ro€ni naklady:

Primérna cena za 1 vikm:

222 vikm

65 dni

14 430 vikm
1642 857 K¢
113,85 K&/vlkm
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4.9. Linka T9 Chomutov - Vejprty — Cranzahl

Hora Svaté Katefiny

Nadefin Knlek Maly Hif

Svahovd

Cranzahl Ny it Zitkouti
® FA Gzkorozchodnatrat

:r J JBhnstach- Steinbach
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s~~~ gl
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" / b 20
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: i ETULI
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4.91. Struéna charakteristika

Dal$i trat pfekonavajici na své cesté k saské hranici hfeben KruSnych hor byla vybudovana mezi Chomutovem
a Vejprty. Od roku 2007 je zde pravidelna osobni doprava vyrazné zredukovana na pouhé dvé dvojice vikendovych
vlaku, které jsou vedeny pod linkovym oznacenim U15 Chomutov — Vejprty (- Cranzahl). Autobusova doprava zde
zajistuje pravidelnou dopravni obsluznost vhodnéji. Z divodu zdolani stoupani musela byt trat znacné rozvinuta
v mnoha smy¢kach a protismérnych obloucich, coz pfinasi dopady do cestovnich dob. Trat je vedena ve vétsiné
pfipadl pomérné daleko od jednotlivych sidel a dochazkova vzdalenost na vétsinu zastavek je tak znaéna. Tyto
nevyhody v pravidelném provozu se v§ak naopak stavaji vyhodami pro turisticky provoz.

Ve stanici Chomutov je linka navazana na viaky regionalni dopravy linek U1 D&&in — Usti nad Labem — Most
(-Chomutov), U2 Most — Chomutov — Klasterec nad Ohfi (- Karlovy Vary), U14 Jirkov — Chomutov — Zatec — Zele¢
(- Luzna u Rakovnika — Rakovnik) a U16 Jirkov — Chomutov — Kadar pfedmésti. V dalkové dopravé je mozna
navaznost na linky R5 Praha — Usti nad Labem — Karlovy Vary — Cheb a R16 Plzefi — Zatec — Chomutov — Most.
V pfipadé prodlouzeni linky T9 do stanice Cranzahl by zde byla ndvaznost na vlaky Cranzahl — Annaberg-Buchholz
— Chemnitz (Erzgebirgsbahn) a na parni vlaky Uzkorozchodné drahy Fichtelbergbahn Cranzahl — Kurort
Oberwiesenthal. Jednotlivé Zelezniéni zastavky na trati Chomutov — Vejprty poskytuji vhodné moznosti néstupu na
pési a cyklovylety. Z Vejprt je mozné vyrazit na vylet do Johstadtu, kde zadina muzejni Uzkorozchodna draha
s parnim provozem do Steinbachu (Pressnitztalbahn).

Provoz linky je navrzen ve dvou variantach. V prvni varianté je pfedpokladan provoz za vyuziti dvou naleZitosti, ve
druhé varianté za vyuziti pouze jedné nalezitosti. V prvnim pfipadé je nasazeni druhé soupravy vyznamnym
pfinosem pro umoznéni vyhodnéjSiho rozdéleni viakii béhem provozniho dne, aby tyto vice odpovidaly potfebam
cestujicich.
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4.9.2. Historie trati

Stejné jako pod vychodni &asti Krusnych hor panovala mocna spolenost Ustecko — teplické drahy, které vice &i
méné Uspésné sekundovaly Prazsko — duchcovska draha a Duchcovsko — podmokelska draha, nezpochybnitelnou
vladkyni kolejové sité pod zapadnimi Krusnymi horami byla dalSi vyznamna uhelna Zeleznice, Bustéhradska draha.
Byla zaloZena v roce 1852 na Kladensku a jejim prvnim Ukolem bylo zajisténi odvozu uhli z této uhelné oblasti. Na
zakladé pozadavki na Zelezniéni pripojeni od producentii cukru a chmele na Zatecku a Lounsku, a predevsim diky
rozvoji tézby hnédého uhli v Podkrusnohofi, se Bustéhradska draha rozhodla k expanzi na severozapad. Nové siti
7eleznic se Gasto fikalo Ceska severozapadni draha. Vletech 1871 — 1873 Bustdhradska draha propojila
Kladensko s Zatcem, Chomutovem, Karlovymi Vary a Chebem, kde dosahla piimého styku s tratémi bavorskych a
saskych Zelezni¢nich spoleCnosti. Soucasti projektu bylo i zfizeni tfi dalSich hraninich pfechodi do Saska:
v Kraslicich, Vejprtech a Hofe Svatého Sebestiana. Jejich realizace se podafilo dosahnout v letech 1872 — 1876.

Jako prvni propojeni se saskymi Zeleznicemi byl realizovan hraniéni prechod ve Vejprtech. Sit Ceské
severozapadni drahy byla Bu$téhradské draze koncesovana v Cervenci 1868 a soudasti listiny bylo i pfipojeni na
saskou drahu z Chemnitz do Annabergu pfes Vejprty. V zafi 1869 byla mezi Rakouskem a Saskem podepsana
statni smlouva o zfizeni hrani¢niho pfechodu. Stavba naroéné kruSnohorské trati mohla zacit. Obtizné stoupani
z Chomutova do Kfimova muselo byt pfekonano za pomoci mnozstvi oblouku, kterymi zeleznice ziskala potfebny
vySkovy rozdil. Nakladni dopravu bylo mozné zahdjit 15. Gnora 1872. Osobni doprava prozatim nebyla zavedena,
nebot nebyla dokon¢ena navazujici trat na saské strané, ackoli se Sasko zavazalo ji dokoncit do 1. Eervence 1871.

Pro vystavbu trati se v8ak nezdafilo najit soukromého investora, proto musela byt vybudovana na statni naklady.
V dubnu 1870 byla udélena koncese spole¢nosti Sasko — Ceské spojovaci drahy Annaberg — Vejprty. V¢asné
dokonceni trati zhatila Némecko — francouzska valka a tuha zima na pfelomu let 1870 a 1871. Teprve na konci
Cervence 1872 bylo v8e dokonceno i na saské strané. BuStéhradska draha zahajila pravidelnou osobni dopravu na
trati do Vejprt 1. srpna 1872 a 3. srpna 1872 nasledovalo zahajeni vSeobecné dopravy na navazujicim saském
useku, kde provoz zajistovaly Kralovské saské statni drahy. BuStéhradska draha jesté dostavéla odbocnou trat
z Kfimova pres Horu Svatého Sebestiana na saskou hranici, ktera byla uvedena do provozu v srpnu 1875. Na
saském Uzemi trat pokraCovala do Reitzenhainu, kde se napojila na saskou Zelezni¢ni sit. Pro Gplnost je nutné
dodat, ze v Eervenci 1897 dotvofila Zeleznicni uzel v Cranzahlu Uzkorozchodna draha do Oberwiesenthalu, ktera
ma rozchod 750 mm, pfezdivana Fichtelbergbahn.

Obé kruSnohorské traté byly vyuZivany pro intenzivni pfepravu uhli. BuStéhradska draha diky svému silnému
ekonomickému zazemi dlouhou dobu odolavala zestatnéni, které bylo zvazovano jesté ped prvni svétovou valkou.
Nakonec k tomuto aktu doSlo aZ na poCatku roku 1923. Po druhé svétové valce byl zastaven provoz pfes oba
hrani¢ni pfechody navazuijici na kruSnohorskou trat z Chomutova. Trat z Kfimova do Reitzenhainu byla v roce
1972 oficialné zruSena a v nasledujici dekadé snesena. Vejprtska trat se v srpnu 1993 dockala znovuotevieni
hrani¢niho pfechodu do Cranzahlu, kde byla opét zahajena osobni doprava. Od prosince 2007 vSak byla
vyznamné omezena pravidelna osobni doprava v useku Chomutov — Vejprty, ktera byla redukovana na pouhé dva
pary vikendovych viaku (v preshranicnim useku Vejprty — Cranzahl tfi pary vlaku). Pfeshraniéni provoz a jeden par
vlakd az do Chomutova nyni zajistuji némecké drahy modernimi motorovymi jednotkami fady 642 ,Desiro Classic".
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4.9.3. Hlavni turistické cile v okoli linky

Stanice Turisticky cil Bodove .
hodnoceni
Zamek Chomutov 1
Oblastni muzeum 1,5
Kostel sv. Ignéce a Jezuitska kolej 0,5
Kostel Nanebevzeti Panny Marie a Méstska véz 1
Spitalni kostel sv. Ducha 0,5
Chomutov )
Kostel sv. Katefiny 0,5
Kostel sv. Barbory 0,5
PodkruSnohorsky zoopark 1,5
Kamencové jezero (vEetné koupalisté) 3
Skanzen Stara Ves - Centrum kruSnohorského lidového uméni 1
Cernovice u Chomutova | Vrch Hradi$té 1
Bezru€ovo Udoli s nau¢nou stezkou 2
Kfimov zastavka
Kostel sv. Anny 1
Vysluni Kostel sv. Vaclava 1
Kostel Narozeni Panny Marie 1
Vrch Médnik a kaple na jeho vrcholu 2
Médénec zastavka ] . . -
Sfingy u Médénce - pfirodni pamatka 1
Stola Zemé zaslibena Médnik 5
o Kostel sv. Michaela Archandéla 1
Kovarska méstys . ; B
Muzeum letecké bitvy nad KruSnohofim 2
o Byvala vapenka u Kovarské 1
Kovarska - - ..
Klinovec (horska chata, rozhledna, lyzarsky areal) 4
Vejprty koupalisté Galerie Ja.Ro. Vejprty 1
Uzkorozchodna draha Johstadt - Steinbach (Pressnitztalbahn) 6
Vejprty Hrbitovni kostel sv. Martina 1
Kostel VSech Svatych 1
Barenstein Rozhledna Barenstein 5
Uzkorozchodna draha Cranzahl - Kurort Oberwiesenthal 6
(Fichtelbergbahn)
Cranzahl 1. Rduchermannmuseum 4
Kostel Nanebevzeti Pané 1
Celkem - varianta 1, 2 58

Poznamka: Tu¢né jsou uvedeny turistické cile s nadmorskou vySkou nad 500 m n.m. (dvojnasobné bodovani)
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Oteviraci doby rozhoduijicich turistickych cild

e Zamek Chomutov
oteviraci doba: celoroéné Ut — P4 10:00 — 17:00, So 9:00 — 14:00, Gervenec - srpen také Ne 14:00 -
17:00, prosinec také Ne 13:00 — 17:00

»  Oblastni muzeum Chomutov — budova jezuitského gymnéazia
oteviraci doba: celoroéné Ut — P4 9:00 — 17:00, So 9:00 — 14:00

»  Oblastni muzeum Chomutov — hvézdafska véz
oteviraci doba: polovina dubna - fijen Ut — P4 10:00 a 15:00, So 9:00, 10:00, 11:00, 12:00, 13:00

o Méstska véz Chomutov
oteviraci doba: duben — zafi Ut - So 9:00 — 17:00

»  Podkrusnohorsky zoopark
oteviraci doba: polovina bfezna — kvéten denné 8:30 — 18:00, ¢erven — srpen denné 8:30 - 19:00, zafi —
polovina fijna denné 8:30 — 17:00, polovina fijna — polovina bfezna denné 9:00 - 16:00

«  Skanzen Stara Ves — Centrum kruSnohorského lidového uméni
oteviraci doba: polovina bfezna — kvéten denné 8:30 — 18:00, ¢erven — srpen denné 8:30 — 19:00, zafi -
polovina fijna denné 8:30 — 17:00, polovina fijna — polovina bfezna denné 9:00 - 16:00

«  Stola Zemé zaslibena M&dénec
oteviraci doba: kvéten — Cerven, zafi — fijen So, Ne 11:00 - 17:00, Cervenec — srpen Ut — Ne 11:00 -
17:00

*  Muzeum letecké bitvy nad Krusnohofim Kovarska
oteviraci doba: So, Ne 14:00 — 18:00

* Rozhledna Klinovec
oteviraci doba: zafi — ¢erven 9:00 — 17:00, éervenec — srpen 9:00 — 19:00, v pfipadé nepfiznivého pocasi
rozhledna uzaviena

e Galerie Ja.Ro. Vejprty
oteviraci doba: Ct 13:00 — 17:00, P4 — Ne 12:00 — 17:00

«  Uzkorozchodna draha Johstadt — Steinbach (Pressnitztalbahn)
provozni doba: podle zvefejnéného jizdniho Fadu (www.pressnitztalbahn.de) — obvykle So, Ne a svatky
v prosinci, unoru, kvétnu az fijnu, vybrané dny i ve zbyvajicich mésicich roku, obvykle parni provoz,
v nékteré dny dieselovy provoz

* Rozhledna Barenstein
oteviraci doba: celorocné denné 8:00 — 22:00 (rozhledna je souéasti arealu horského hotelu)

«  Uzkorozchodna draha Cranzahl — Kurort Oberwiesenthal (Fichtelbergbahn)
provozni doba: denné podle zvefejnéného jizdniho fadu (www.fichtelbergbahn.de) — vyhradné parni
provoz

e Ré&uchermannmuseum Cranzahl
oteviraci doba: celoroéné Po — So 10:00 — 17:00, Ne 13:30 - 17:00

Turistické znacené cesty a cyklotrasy navazujici na linku

Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice hod ,
pribézné vychozi pribézné vychozi odnocent
Chomutov 0 2 0 0 1
Cernovice u Chom. 1 0 1 0 2
Kfimov zastavka 1 0 0 1 1,5
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_ Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice .
pribézné vychozi pribézné vychozi hodnoceni
Kfimov 0 1 1 0 15
Nova Ves u Kfimova 1 1 0 0 1,9
Vysluni 1 1 0 0 1,5
Rusova 0 0 1 0 1
Médénec 1 1 1 0 2,5
Médénec zastavka 2 1 0 3 4
Kovéarska méstys 1 0 1 0 2
Kovarska 1 0 0 0 1
Ceské Hamry 0 0 1 0 1
Vejprty zastavka 1 0 1 0 2
Vejprty koupalisté 1 0 0 0 1
Vejprty 0 3 0 3 3
Celkem - varianta 1, 2 26,5

49.4. Technické zajimavosti trati

Tratovy usek Zajimavost Bodove .
hodnoceni
Cernovice u Chomutova - Domina Pomnik uhofelym pfi stavbé trati v km 8,0 0,5
KFfimov - RUSOVé Neobvykle \{yspka Era‘.[ova rychlost mezi obCasné 1
provozovanymi tratémi D3
Chomutov - Kfimov Trasovani trati 0,5
Celkem - varianta 1, 2 2

4.9.5. Rozsah provozu jiné dopravy na tratich pojizdénych linkou

Linka je vedena po trati, kde v GVD 2013/2014 je provozovana celoroéni vikendova pravidelna doprava (linka
u15).

Bodové ohodnoceni: 5 bodu
4.9.6. Casova dostupnost linky z vybranych sidel

Varianta 1, 2

Lokalita vlak IAD Lokalita vlak IAD
Dé&cin 1:38 1:18 Litvinov 0:59 0:29

158



Lokalita vlak IAD Lokalita vlak IAD
Dresden 1:55 1:35 Most 0:20 0:27
Chomutov 0:00 0:00 Praha 2:25 1:18
Jirkov 0:07 0:13 Plzef 2:22 1:36
Karlovy Vary 0:53 0:34 Teplice 0:48 0:44
Liberec 3:23 2:18 Usti nad Labem 1:06 0:56
Litoméfice 214 0:58 Celkem —varianta 1, 2 30:36:00

4.9.7. Napojeni linky na preshrani¢ni dopravu

Varianta 1, 2:

Linka je pfimo provozovana do zahrani¢i.

Bodové ohodnoceni: 10 bodU

4.9.8. Trasa linky a navaznosti

Varianta 1:

Trasa linky:

CHOMUTOV - Kfimov — Kovarska — Vejprty - CRANZAHL

Navazné linky:

U1

U2

u14

u16

R5

R16

560

Dé&gin — Usti nad Labem — Teplice - Bilina — Most (- CHOMUTOV)

v Useku Most — Chomutov vedena o vikendech jen v obdobi mimo provoz T9
Most — CHOMUTOV (- Karlovy Vary)

bez pfipoju

Jirkov - CHOMUTOV - Zatec — Luzné u Rakovnika

pfestupni doba ze/ve sméru Luzna u Rakovnika do 30 min. (1 bod)
ve sméru Jirkov bez pFipoju

Jirkov - CHOMUTOQV - Kadan
vikendech nejezdi do Chomutova (nebodovano)
Praha - Usti nad Labem - CHOMUTOV - Karlovy Vary - Cheb

pfestupni doba ze/ve sméru Praha do 15 min. (2 body)
pfestupni doba ze/ve sméru Cheb do 15 min. (2 body)

Plzefl — Zatec - CHOMUTOV — Most
obéma sméry bez pfipojl
CHOMUTOV - Nadetin

pfestupni doba na hranici 15/30 min., pfipoj jen pro ¢ast spoju (1 bod)
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569 ~ CHOMUTOV - Velemysleves

»  pfipoje pro mensi ¢ast spoju do 30 min. (0,5 bodu)
584 ~ CHOMUTOV - Vejprty

e soubé&zna linka, provoz jen v prac. dny (nebodovano)
588  CHOMUTOV - KRIMOV - Hora Sv. Sebestiana

e v Chomutové nezajizdi k Zel. st.
» v Kfimové smér Chomutov soubézna linka (nebodovano)
v Kfimové smér Hora Sv. Sebestiana bez pfipoji (nebodovano)

600  (Kadan -) Kla$terec nad Oh¥i - MEDENEC - VEJPRTY

e v useku Vejprty — M&dénec soubézna linka (nebodovano)
e vzast. Médénec,zel.st. velmi tésné pfipoje ve sméru Klasterec n. Oh. — Chomutov. V opaéném sméru
velmi t&sné nepfipoje — Ize fesit minutovou Upravou JR (1 bod)

SDG  CRANZAHL - Kurort Oberwiesenthal
»  pfestupni doby obvykle do 15 min., vyjime&né vice (1,5 bodu)
517 Chemnitz - FIdha — Annaberg-Buchholz Unt.Bf. - CRANZAHL
»  pfestupni doby do 15 min., vyjime¢né vice (2 body)

Celkové bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 11 bodu.

Varianta 2:
Trasa linky:
CHOMUTOV - Kfimov — Kovarska — Vejprty - CRANZAHL
Navazné linky:
U1 Dé&gin — Usti nad Labem — Teplice - Bilina — Most (- CHOMUTOV)
» v Uuseku Most - Chomutov vedena o vikendech jen v obdobi mimo provoz T9
u2 Most — CHOMUTOV (- Karlovy Vary)
*  bez pfipojl
U14  Jirkov — CHOMUTOV - Zatec — Luzna u Rakovnika

e prestupni doba ze/ve sméru Luzna u Rakovnika do 30 min. (1 bod)
* ve sméru Jirkov bez pfipoju

u16  Jirkov - CHOMUTOV - Kadan
»  vikendech nejezdi do Chomutova (nebodovano)
R5 Praha - Usti nad Labem - CHOMUTOV - Karlovy Vary - Cheb

» pfestupni doba ze/ve sméru Praha do 15 min. (2 body)
e prestupni doba ze/ve sméru Cheb do 15 min. (2 body)
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R16  Plzefi — Zatec - CHOMUTOV - Most
»  obé&ma sméry bez pfipojl
560  CHOMUTOQV - Nacetin
*  pfipoj jen pro ¢ast spoju (0,5 bodu)
569 CHOMUTOQV - Velemysleves
*  pfipoj jen pro ¢ast spoju (0,5 bodu)
584  CHOMUTOV - Vejprty
e soubézna linka, provoz jen v prac. dny (nebodovano)
588  CHOMUTOV - KRIMOV - Hora Sv. Sebestiana

e v Chomutové nezajizdi k Zel. st.
» v Kfimové smér Chomutov soubézna linka (nebodovano)
v Kfimové smér Hora Sv. Sebestiana bez piipojii (nebodovano)

600  (Kadar -) Klasterec nad Ohfi —- MEDENEC - VEJPRTY

* v Useku Vejprty — Médénec soubéZna linka (nebodovano)
*  bez pfipoja JR (nebodovano)

SDG  CRANZAHL - Kurort Oberwiesenthal
e pfestupni doby obvykle do 15 min., vyjimecné vice (1,5 bodu)
517 Chemnitz — FIéha — Annaberg-Buchholz Unt.Bf. - CRANZAHL
e plestupni doby do 15 min., vyjime¢né vice (2 body)

Celkové bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 9,5 bodd.
4.9.9. Stanoveni optimalni soupravy

Varianta 1:

Na této trati je v souCasnosti provozovana vikendova doprava, vykazuijici zna€né sezénni vykyvy, a také vykyvy
v jednotlivych dnech. Je zfejmé, Ze rozhodujicim faktorem obsazenosti viakl je aktuélni povétrnostni situace,
azhlediska konstrukce JR je tedy nutné pocitat se $pickovym vyuzitim. Poéty cestujicich v soutasné dobé
nedovoluji pfedpokladat, Ze by mohl byt dostadujici samostatny motorovy viz nejen z hlediska obsaditelnosti
osobami, ale také s ohledem na pfepravovana zavazadla. Pfedmétna trat obsluhuje Gzemi svym charakterem
velmi pfiznivé pro cykloturistiku, a je tak tfeba volit soupravu umoziujici v dostateéném rozsahu pfepravu jizdnich
kol. Prislusné prostory Ize vyuzit také pro prepravu détskych kocarkd, popf. v zimnim obdobi lyzZi, nebot mirmné
zvinéné nahorni planiny v horském prostfedi mohou byt také velmi atraktivnim rekreaCnim z&zemim mést
Chomutova a Jirkova pro rodiny s détmi.

Tratova rychlost dosahuje az 90 km/h, a na trati se nachazi i velké sklony, je tedy nutné volit podle moZnosti
soupravy dostatecné vykonové dimenzované. Doporuéenim zpracovatele studie je vyuzit motorovych voz( F. 850/1
s pfipojnymi vozy . 050 (dfive Bmx) v Upravé pro pfepravu jizdnich kol. Nabizena tak bude ponékud vy$si kapacita
pro cestujici nez v sou¢asnosti, avSak Ize mit za to, ze spolu s mirmym rozsifenim provozu (doplnéni nového paru
vlak() a lepsim piizptisobenim JR poptavce turistd v pribéhu riiznych sezén bude také provoz pohodinymi
Ctyfnapravovymi (podvozkovymi) vozy patfit mezi faktory, které povedou k rlstu poptavky po prepravé ze strany
turistd.
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Vedeni veCerniho paru vlakii se doporuCuje bez pfivésného vozu. Divodem je Uspora nakladi s ohledem na
skutecnost, Ze byt i v hlavni sezéné neni poptavka ve vecernich hodinach jiz vyrazna. Také preprava cykloturistl
s navratem ve 20 hodin se jiz nepfedpoklada v mnozstvi, které by nebylo feSitelné s vyuzitim zavazadlové Casti
motorového vozu.

Varianta 2:

Na této trati je v souCasnosti provozovana vikendova doprava, vykazujici znané sezonni vykyvy, a také vykyvy
v jednotlivych dnech. Je zfejmé, ze rozhodujicim faktorem obsazenosti viakl je aktualni povétrnostni situace,
azhlediska konstrukce JR je tedy nutné pocitat se $pickovym vyuzitim. Podty cestujicich v soutasné dobé
nedovoluji pfedpokladat, Ze by mohl byt dostadujici samostatny motorovy viz nejen z hlediska obsaditelnosti
osobami, ale také s ohledem na pfepravovana zavazadla. Pfedmétna trat obsluhuje uzemi svym charakterem
velmi pfiznivé pro cykloturistiku, a je tak tfeba volit soupravu umoziujici v dostateéném rozsahu pfepravu jizdnich
kol. Pfislusné prostory Ize vyuzit také pro pfepravu détskych koCark(, nebot mimné zvinéné nahomi planiny
v horském prostiedi mohou byt také velmi atraktivnim rekreaénim zazemim mést Chomutova a Jirkova pro rodiny
s détmi.

Tratova rychlost dosahuje az 90 km/h, a na trati se nachazi i velké sklony, je tedy nutné volit podle moznosti
soupravy dostate¢né vykonové dimenzované. Doporuenim zpracovatele studie je vyuZit motorovych vozt f. 850/1
s pfipojnymi vozy f. 050 (dfive Bmx) v Upraveé pro pfepravu jizdnich kol. Nabizena tak bude ponékud vy$$i kapacita
pro cestujici nez v souCasnosti, aviak Ize mit za to, ze spolu s mimym rozsifenim provozu (doplnéni nového paru
vlakd) bude také provoz pohodinymi &tyfnapravovymi (podvozkovymi) vozy patfit mezi faktory, které povedou
k rstu poptavky po pfepravé ze strany turistu.

4.9.10. Definice jizdniho fadu

Varianta 1:

T 9 Chomutov - Granzahl

et viak Os Os Os
b
F B 1= 10080 10092| 10084
e gl

Chomutov @02 10.04 16.12
Cemovice u Chomutova B.09 | 16.18
Domina 823 16.31
Kfimov-Suchdol 831 10.31 16.37
Kfimov zastivka B8.35 | 16.41
KFimy 838 1037 1644
Nowvd Ves u Kfimova a4 10.40 16.46
Wysluni 847 10.46 16.51
Rusova B854 10.54| 1{7.02
Médénac 5.00 11.00 17.08
Médénec zastivka 9.04 | 1711
Kovafska méstys 810 11.08 177
Kovafska 8.16 11.14 1723
Ceské Hamry 919 17.26
Vejprty zastavka 924 17.31
Vejprty koupalifté 028 1¥.35
Veiort [1] 9.3z 1.27) 17438
pey o33 1128| 1740
Barenstein (Kr. Amnaberg) 5.35 | 17.42
Cramnzahl 4] .48 11.42] 1755
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‘ T 9 Cranzahl - Chomutov

. viak Os Os Os Os

F B s,}" 10091 10093 10095 10087
Cranzahl 9.59|@ 14.15(© 16.10 18.10
Bérenstein (Kr. Annaberg) 1011 | 18.22
Veiort 0 1014 14.29[ ( 16.24| 1825
Apey 10.15| [ 14.30| { 16.25] 18.26
Vejprty koupalifd 10.18 18.29
Vajprty zastivka i0.23 18.33
Ceské Hamry 10.28 18.38
Kovafska 10.32 14.45 16.40 18.41
Kovafska méstys 10.37 14.51 16.46 18.47
Médénec zastivka 10.43 | 18.52
Médénec 10.46 14.59 16.54 18.56
Rusova 10.55 | 17.00 19.02
Wysluni 11.02| 1 1511 17.07| 19.08
Nova Ves u Kfimova 1.07 15.16 17.42 19.12
KFimov 11.08 15.18 17.14 18.15
Kfimov zastévka 11.12 | 19.18
KFimov-Suchdol 11.46( ¢ 15.24( ( 17.20| 1922
Domina 11.23 19.28
Cermavice u Chomutova 11.35 19.40
Chomutov 0 11.42|@ 1548|© 17.44| 1947

Varianta 2:

‘ T 9 Chomutov - Cranzahl

- wviak Os 0= Os
F B S“;’“ 10080| 10092| 10084
Chomutov 8.06 12.06 16.06
Cemovice u Chomutova B3 12.13 16.13
Domina 827 12.27 16.27
Kfimov-Suchdol B.35 12.35 16.35
Kfimov zastavka 839 12.39 16.38
Kfimow 842 12.42 16.42
Nova Ves u Kfimova 845 1245 1645
Vyslunl 851 12.51 16.51
Rusova B.58 12.58 16.58
Méd&nec 8.04 13.04 17.04
Mé&d&nec zastdvka 9.08 13.08 17.08
Kovafska méstys 44 134 174
Kovafska 9.20 13.20 17.20
Ceské Hamry 8.23 13.23 17.23
Velprty zastdvka 9.28 13.28 17.28
Vejprty koupali§té 032| 1332| 17.32
Visiorly o 9.36 13.36 17.36
Py 537| 13.37| 1737
Bérenstein (Kr. Annaberg) 9.29 13.39 17.39
Ci a 9.52 13.52 17.52

‘ T 9 Cranzahl - Chomutov

viak Os Os Os

10081 10093 10095

10,09 14.08 18.08

Barenstein (Kr. Annaberg) 10.21 14.21 18:21
Velprty 0 1024 1424 1824
ek 10.25] 14.25| 1825
Vejprty koupali§té 10.28| 14.28| 18.28
Vejpriy zastdvka 10.33 14.33 18.33
Caské Hamry 10.38 14.38 18.38
Kovafska 1042 14.42 18.42
Kovafska méstys 1047 14.47 18.47
Médénec zastavka 10.53 14.53 18.53
MédSnec 10.56 14.56 18.56
Rusowva 11.02 15.02 15.02
Vysluni 11.08( 15.08| 1909
Nové Ves u Kfimova 11.14 15.14 18.14
Kfimov 11.16 15.16 18.16
Kiimav zastavka 11.19( 15.18) 1919
Kfimov-Suchdol 11.23 15.23 19.23
Domina 11.30 15.30 18.30
CGemovice u Chomutova 1142 15.42 18.42
C 1] 11.48 15.49 15.49

4.9.11. Technicko - provozni problematika linky

Varianta 1:

UrCitym problémem je délka vlaku a zejména omezeni moznosti kfizovani v dopravné Rusova. V pfipadé, Ze
nedojde k prodlouzeni zastavek hned v prvni fazi provozu, doporuCuje se fadit pfipojny viz zavazadlovou Casti
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k motorovému vozu, jedoucimu ,malym* stanoviStém ve sméru jizdy, a neumoznit vyuziti poslednich dvefi
soupravy. Pfi jizdé opacnym smérem pak zastavovat ,dlouhym*” stanovistém za koncem zastavky (a v pfislusném
sméru alesporl upravit polohu navésti Konec nastupisté, popf. povolit odchylny zplsob zastavovani mistnim
ustanovenim).

Zasadni otazkou je moznost zajisténi pfeshraniéniho provozu mezi stanicemi Vejprty a Cranzahl. Povolena vozidla
pro pfeshraniéni Usek schvaluji pfislusné Drazni ufady, a to na zékladé ujednani mezi dvéma pfislusnymi dopravci.
Do stanice Vejprty maji DB povoleny provoz nékterych fad vozidel, avSak — s ohledem na to, ze byl tento pfechod
v minulosti obsluhovan ze strany DB (DR) - CD povoleny provoz motorovych vozil na tomto prechodu nemaji.
V pfipadé provozu Eeského dopravce do Némecka je nutné, aby tento dopravce bud vlastnil némeckou licenci,
nebo musi mit v sousedni zemi partnera. Teoreticky je mozné uvazovat rozsifeni pfeshraniéniho provozu o dalSi
Fady vozidel, bylo by nutné vstoupit v jednéni s EBA a DB Netz. Lze pfedpokladat, Ze toto bude mozné pouze za
podminky uréitého uzplsobeni HV (zejména v otazce kontroly bdélosti nebo viakového zabezpedovace), a je proto
vhodné pfi vybéru dopravce dohodnout iniciativu a jednani v této véci. Schvaleni typu . 850/1 pro bézny provoz
v Némecku ze strany EBA s nejvétSi pravdépodobnosti nelze predpokladat.

Nebudou-li jednani o pfeshraniénim provozu Uspésna, patrné nezbude neZ provoz linky T9 ukondéit v Zst. Vejprty
(aniz by doSlo kjinym zméndm provozniho konceptu), a projednat s DB (resp. partnerskym objednatelem
regionalni dopravy na némeckeé strang) zajisténi pfipoju v obdobnych minutovych polohach, jako jsou uvazované
gasy linky T9 vtomto Useku. Takovy vyvoj by nicméné& znamenal dvoji prestup pfi cesté zCR na trat
Fichtelbergbahn smér Kurort Oberwiesenthal, a tim ur€ity pokles atraktivity ze strany Casti potencialnich cestujicich
(pocet prestupl smér Annaberg-Buchholz a Chemnitz by zstal nezménén).

Pozadavky na dil&i Upravy infrastruktury Ize shrnout do dvou bodu:

1) umoznit kfizovani osobnich vlakd v dopravné Rusova (obnovit nastupisté u 3. koleje mimo nastupisté
u 1. koleje a toto opaCnym smérem prodlouZit, umistit navésti ,Misto zastaveni®)

2) prodlouzit normativ délky osobnich viaki na 52 metrd (prodlouzit nastupisté na Zeleznicnich zastavkach
alespoit 0 5-10 m, dopravna Rusova viz vySe, dopravnu Domina Ize pro snizeni nakladu pfipadné
ponechat v délce 25 m s omezenim nastupu a vystupu cestujicich na motorovy viz)

v v v

Zpracovatel dale povazuje za vhodné upozornit na potfebu dostate¢né fesit zimni udrzbu traté, aby byl pocet dnd,
kdy je trat nesjizdna, minimalizovan, resp. aby nedochazelo k uvéznuti viakd. Ze strany navrhovaného provozu lze
doporudit zimni vozbu motorovymi vozy solo. Lyze (bézky) Ize ulozit do zavazadlového oddilu motorového vozu
stejné jako i do prostoru pro cestujici, jsou mnohem méné rozmérné nez jizdni kola (pro ktera je v obdobich bez
snéhové pokryvky vleény viiz nezbytny). V kalkulaci linky se uvazuje pfivésny viiz v obdobi kvéten — Fijen. V ramci
uzavirani smluvniho vztahu s dopravcem je nutné pamatovat na ustanoveni, povolujici z divodu neplanové vyluky
(povétrnostni vlivy) dotéené vlaky odieknout bez nahrady (s vyjimkou nahradniho odvozu cestujicich v pfipadé
uzavfeni traté v pribéhu provozniho dne) a feSici oboustranné pfijatelnym zplisobem otazku pfislusného snizeni
uhrady ze strany objednatele k dopravci.

Z hlediska doprovodu vlaku se uvaZuje vzdy jeden vlakvedouci. Obrat na jednotlivych zastavkach neni velky,
a podle nazoru zpracovatele Ize i s pfipadnou manipulaci v zavazadiovém oddilu pfepravu obvyklého mnozstvi
cestujicich v€etné odbaveni jizdnich kol béhem jizdy vlaku zvladat. Zejména z toho dlvodu, ze vétSina preprav
tohoto druhu sméfuje z/do Chomutova, pfiCemz pfilehly usek az do oblasti Kfimova vykazuje jen velmi malou
vyménu frekvence cestujicich na jednotlivych zastavkach.

Varianta 2:

UrCitym problémem je délka vlaku. V pfipadé, Ze nedojde k prodlouzeni zastavek hned v prvni fazi provozu,
doporucuje se fadit pfipojny viiz zavazadlovou ¢asti k motorovému vozu, jedoucimu ,malym* stanovistém ve sméru
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jizdy, a neumoznit vyuziti poslednich dvefi soupravy. Pfi jizdé opatnym smérem pak zastavovat ,dlouhym®
stanovidtém za koncem zastavky (a v pfislusném sméru alespofl upravit polohu navésti Konec nastupisté, popf.
povolit odchylny zplsob zastavovani mistnim ustanovenim).

Zasadni otazkou je moznost zajisténi pfeshrani¢niho provozu mezi stanicemi Vejprty a Cranzahl. Povolena vozidla
pro pfeshrani¢ni Usek schvaluji pfisludné Drazni ufady, a to na z&kladé ujednani mezi dvéma pfislusnymi dopravci.
Do stanice Vejprty maji DB povoleny provoz nékterych fad vozidel, avSak — s ohledem na to, ze byl tento pfechod
v minulosti obsluhovan ze strany DB (DR) - CD povoleny provoz motorovych vozli na tomto pfechodu nemaji.
V pfipadé provozu eského dopravce do Némecka je nutné, aby tento dopravce bud vlastnil némeckou licenci,
nebo musi mit v sousedni zemi partnera. Teoreticky je moZné uvaZovat rozsifeni pfeshraniéniho provozu o dalSi
fady vozidel, bylo by nutné vstoupit v jednani s EBA a DB Netz. Lze pfedpokladat, Ze toto bude mozné pouze za
podminky uréitého uzpusobeni HV (zejména v otazce kontroly bdélosti nebo vlakového zabezpegovace), a je proto
vhodné pfi vybéru dopravce dohodnout iniciativu a jednani v této véci. Schvaleni typu . 850/1 pro bézny provoz
v Némecku ze strany EBA s nejvétsi pravdépodobnosti nelze pfedpokladat.

Nebudou-li jednani o pfeshraniénim provozu Uspésna, patrné nezbude nez provoz linky T9 ukongit v Zst. Vejprty
(aniz by doSlo kjinym zménam provozniho konceptu), a projednat s DB (resp. partnerskym objednatelem
regionalni dopravy na némecké strang) zajisténi pfipoju v obdobnych minutovych polohach, jako jsou uvazované
Sasy linky T9 vtomto Useku. Takovy vyvoj by nicméné znamenal dvoji prestup pfi cest¢ zCR na trat
Fichtelbergbahn smér Kurort Oberwiesenthal, a tim urcity pokles atraktivity ze strany ¢asti potencialnich cestujicich
(pocet prestupl smér Annaberg-Buchholz a Chemnitz by zistal nezménén).

Pozadavky na dil¢i upravy infrastruktury Ize shrnout takto:

1) prodlouzit normativ délky osobnich vlakii na 52 metrd (prodlouZit nastupité na Zelezniénich zastavkéach
alespori 0 5-10 m, dopravnu Domina Ize pro sniZeni nakladli pfipadné ponechat v délce 25 m s omezenim
nastupu a vystupu cestujicich na motorovy viiz)

Z hlediska doprovodu vlaku se uvazuje vzdy jeden vlakvedouci. Obrat na jednotlivych zastavkach neni velky,
a podle nazoru zpracovatele Ize i s pfipadnou manipulaci v zavazadiovém oddilu pfepravu obvyklého mnozstvi
cestujicich v€etné odbaveni jizdnich kol béhem jizdy vlaku zvladat. Zejména z toho dlvodu, ze vétSina preprav
tohoto druhu sméfuje z/do Chomutova, pfiCemz pfilehly usek az do oblasti Kfimova vykazuje jen velmi malou
vyménu frekvence cestujicich na jednotlivych zastavkach.

Obéhy vozidel

Varianta 1:

obéh T9-1a: 10090 — 10091;
mot. viz f. 850,851 + viz i. 050

obéh T9-1b: 10094 — 10095;
mot. viz f. 850,851 (pokracuje z obéhu T9-1a)

obéh T9-2: 10092 — 10093 / 10095;
mot. viz 7. 850,851 + vz i. 050
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Varianta 2:
obéh T9-1: 10090 — 10091 - 10092 - 10093 - 10094 - 10095;
mot. viz . 850,851 + viz . 050

Navrh mist pro zbrojeni a provozni oSetieni vozidel
Varianta 1, 2:

Zbrojeni a provozni o3etfeni vozidel je mozné uvazovat na pracovisti Ceskych drah, DKV Pizei, PJ Rakovnik,
PP Chomutov.

Stanoveni provozniho obdobi
Varianta 1:

V souCasnosti je na feSené trati celoroni nabidka vikendovych vlaku. Z hlediska turistického vyuZziti je pfitom
sporné, zda takovéto omezeni piné odpovida charakteru poptavky. Nové se doporucuje v letnim obdobi (Cerven —
polovina zafi) kazdodenni provoz, nebot ucelenéjsi nabidkou spojeni vejdou nabizené sluzby mnohem Iépe do
povédomi obyvatel, a Ize tak oCekavat narlst poCtu pfepravenych cestujicich, ktefi v souCasnosti vyuzivaji jiné
druhy dopravy, popf. cestuji do jinych, dopravné Iépe obslouzenych lokalit. Naopak urcita redukce muze byt
vhodna v mimosezonnim obdobi (listopad, duben), v krajnim pfipadé az zastaveni provozu vtomto obdobi.
ProtoZe vSak Uspora za omezeni na 2 mésice neni velka (alespori zakladni rozsah spojeni do Némecka je vhodné
ponechat v sou¢asné podobg), neni v kalkulaci této linky zahrnuta a doporucuje se pouze v krajnim pfipadé (popf.
mUze slouzit pro planované opravy motorovych vozl). Naopak efektivni Uspora muze plynout z omezeni vozby
pfipojnych vozu na obdobi cykloturistické sezény od kvétna do fijna.

Na rozdil od letni sezony neni navrhovan provoz v pracovni dny v zimnim obdobi, pfestoze z urcitého uhlu pohledu
se to mdze jevit jako vhodné. Davody jsou v zasadé dva. Za prvé, neni ziejmé, zda odpovidajici narust provoznich
naklad(i m0ze byt vyvazen pfinosy v podobé poctu cestujicich, nebot s vyjimkou vanocnich prazdnin chybi obdoba
letni dovolenkové sezdny. Atraktivita obsluhované ¢asti KruSnych hor navic neni plné srovnatelnd napfiklad
s nedalekou moldavskou drahou, chybi zde také podobné silna tradice vyuzivani viaki pro rekreaéni ucely. Za
druhé, riziko nesjizdnosti drahy v &asti zimniho obdobi je zde velmi vysoké, v minulosti trvalo i nékolik tydnd. Tim
by dochazelo k vazani znaénych prostfedku, které mohou byt vyuZity pro jiné linky, s rizikem jejich nevyuziti pro
skute¢ny provoz. V zimnim obdobi se tedy kaZdodenni provoz navrhuje pouze v obdobi od Vanoc do Nového roku.

Posledni par vlaku je i pfes niz§i poCty cestujicich ve vec¢ernich hodinach navrzeno provozovat celoroéné, nebot na
rozdil od nékterych jinych trati zde Ize do urcité miry zaznamenat tranzitni dopravu ve sméru do/z Némecka, jejiz
charakter neni nezbytné podminén turistikou v klasickém smyslu.

Varianta 2:

V souCasnosti je na feSené trati celoroni nabidka vikendovych vlaku. S ohledem na problematickou sjizdnost traté
v zimnich mésicich tato varianta uvazuje pouze s provozem v obdobi duben - fijen o vikendech a statnich svatcich.
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4.9.12. Odhad ceny dopravniho vykonu linky

Varianta 1:

1. Letni obdobi:

Obéh T9-1a

Pocet vikm za provozni den: 116 vikm
Pocet provoznich dn: 122 dni
Pocet vlkm za sezonu: 14 152 vikm

Odhadované sezdnni naklady: 1747 611 K¢

Primérna cena za 1 vikm: 123,49 KE/vlkm
Obéh T9-1b

Pocet vlkm za provozni den: 116 vlkm
Pocet provoznich dnu: 122 dni

Pocet vikm za sezénu: 14 152 vlkm

Odhadované sezénni naklady: 948 087 K¢
Primérna cena za 1 vikm: 67,00 K&/vikm

pozn.: jedna se o vicenaklady nad ramec vykonu zahrnutych v obéhu T9-1a

Obéh T9-2

Pocet vlkm za provozni den: 116 vlkm
Pocet provoznich dnu: 122 dni
Pocet vikm za sezénu: 14 152 vikm

Odhadované sezénni naklady: 1747 611 K¢

Primérna cena za 1 vlkm: 123,49 KE&/vlkm
2. Zimni obdobi:

Obéh T9-1a

Pocet vlkm za provozni den: 116 vlkm
Pocet provoznich dnu: 68 dni

Pocet vikm za sezénu: 7 888 vikm

Odhadované sezénni naklady: 523 938 K¢
Primérna cena za 1 vikm: 66,42 K&ivikm

pozn.: jedna se o vicenaklady nad rémec vykoni v letnim obdobi
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Obéh T9-1b

Pocet vikm za provozni den: 116 vlkm
Pocet provoznich dn: 68 dni
Pocet vikm za sezonu: 7 888 vikm

Odhadované sezonni naklady: 530 885 K¢
Primérna cena za 1 vikm: 67,30 K&ivikm

pozn.: jedna se o vicenaklady nad rémec vykon( v letnim obdobi

Obéh T9-2

Pocet vikm za provozni den: 116 vlkm
Podet provoznich dn: 68 dni
Pocet vlkm za sezonu: 7 888 vlkm

Odhadované sezonni naklady: 523 938 K¢
Primérna cena za 1 vikm: 66,42 K&ivikm

pozn.: jedna se o vicenaklady nad rémec vykoni v letnim obdobi

3. Celkem:

Pocet vikm za provozni den: 348 vlkm
Pocet provoznich dn: 190 dni
Pocet vikm za rok: 66 120 vlkm

Odhadované roéni naklady: 6022 070 K¢
Primérna cena za 1 vikm: 91,08 K&ivikm

pozn.: Cena zahmuje pouze provoz v siti SZDC.

Varianta 2:

Pocet vikm za provozni den: 348 vlkm
Pocet provoznich dn: 65 dni
Pocet vikm za rok: 22620 vikm

Odhadované roéni naklady: 2179 961 K¢
Primérna cena za 1 vikm: 96,37 K&ivikm

pozn.: Cena zahmuje pouze provoz v siti SZDC.
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4.10. Linka T10 Kadan - Vilémov u Kadané — Kadarsky Rohozec / Kastice — Podborany / Zatec
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4.10.1. Struéna charakteristika

Pod pojmem Doupovska draha se skryva sit trati vychazejici z Kadané do kraje poloZzeného mezi vodni nadrazi
Nechranice a Doupovskymi horami. V roce 2006 byla zastavena pravidelna osobni doprava na vétsiné trati (vyjma

od roku 2007 na trat' na zakladé objednavky regionalnich instituci vyjizdéji pravidelné turistické viaky.

Ve stanici Kadail je moZnd néavaznost na vlaky regionélni dopravy linky U16 Jirkov — Chomutov — Kadar
pfedmésti. Ve stanici Podbofany je navaznost na vlaky dalkové dopravy linky R16 Plzefi — Zatec — Chomutov —
Most. Ve stanici Zatec je kromé linky R16 navaznost i na viaky regionalni dopravy linek U13 Zatec zapad — Most
a U14 Jirkov — Chomutov — Zatec — Zeleé (- Luzna u Rakovnika).

Cetné turistické moznosti nabizi historické mésto Kadan, jehoz centrum je nejlépe dostupné ze stejnojmenné
stanice. Nachazi se zde mnozstvi pamatek véetné ¢asti zachovaného opevnéni, hradu, kostell, Frantiskanského
klaStera atd. Mésto a okoli je mozné prehlédnout z radniCni véze nebo z rozhledny Svaty vrch. Velmi dobfe jsou
odtud vidét i objekty tepelnych elektraren Prunéfov a TuSimice, které se stejné jako rozsahla jama hnédouhelného
dolu nachazeji v t&ésném sousedstvi mésta. Rozsahlou plochu zaplavuje Nechranicka pfehrada na fece Ohi, ktera
je vyznamnym stfediskem vodnich sportli a jsou zde i moznosti koupani. NejvyznamngjSim turistickym cilem na
tratich Doupovské drahy je zamek Krasny Dvdr, vjehoz okoli se rozprostira rozsahly anglicky park s fadou
romantickych staveb a systémem vodnich nadrzi. Stanice Kadarisky Rohozec byvala vhodnym mistem nastupu do
Doupovskych hor, avsak jejich Gzemi je nyni vojenskym vycvikovym prostorem (Vojensky Ujezd Hradisté) a vstup
je sem pfisné zakazan. Z tohoto divodu byla plvodni trat v Useku Kadarisky Rohozec — Doupov v roce 1955
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zrusena (snesena vroce 1970). Vyznamnym turistickym cilem je také historické chmelafské mésto Zatec
s Chmelafskym muzeem, Chramem chmele a piva a mnoha historickymi pamatkami.

Provoz linky je navrzen pouze v jedné varianté. Oproti plvodnimu zadani byl z trasy linky vyfazen Usek Kadari-
Prunéfov — Kadan, nebot pfipoje na ostatni linky bude v dostate¢né mife mozné zajistit v Zst. Kadan. Naopak
provoz byl rozsifen o Usek Kastice — Zatec, &imz doslo k napojeni turisticky atraktivniho mésta Zatec na tuto linku.

4.10.2. Historie trati

Ukolu vybudovat Zeleznici propojujici zapadni a severni Cechy se ujala spoleénost Plzefisko — bfezenské drahy.
Svoji hlavni trat uvedla do provozu 8. srpna 1873, od 7. zati 1873 byla zahajena doprava i na odbocce z Zaboklik
do Zatce. V Bfezné i v Zatci trat navazala na Bustéhradskou drahu. Jiz po $esti letech, na konci dervna 1879 byl
provoz v iseku Zabokliky — Bfezno u Chomutova ukonden a stal se tak prvni zrusenou Zelezniéni trati na dnesnim
tzemi Ceské republiky. Hlavni trati Plzefisko — bfezenské drahy se pak stala zateck4 odbocka.

Sit trati, kterou dnes nazyvame Doupovska draha, vznikala postupné v pribéhu dvaceti let. Nejdfive byl zfizen
kratky Usek z Kastic do Krasného Dvora, ktery miZeme oznalit za ryze industrialné-agrarni drahu slouzici
primarné potfebam cukrovaru v Krasném Dvofe. V Kasticich trat navazala na hlavni Plzefisko — bfezenskou drahu.
Tato spoleCnost postavila také tuto kratkou odbocku do Krasného Dvora. Stalo se tak po vydani fiSského zékona
€. 56 z roku 1880 ,0 poskytovani vyhod mistnim draham®. Jiz v srpnu roku 1880 byla vydana koncese a provoz
mohl byt zahajen 18. srpna 1881. Do Kastic byla trat nezvykle zalusténa Uvrati. Proto byla na lokalce plvodné
stanice Kastice mistni nadrazi, kde byly dfive osobni vlaky ukonceny, aby se odstranila zdlouhava manipulace pfes
uvrat. Trat slouzila zpoCatku pfedevsim prepravé cukrové fepy.

Jiz kratce po dobudovani trati do Krasného Dvora se objevily myslenky na jeji dalSi pokracovani. Zvolena byla
varianta ve sméru k Radonicim. Didvodem mohl byt zajem cukrovaru v Radonicich a pomérné rychly rozvoj tézby
uhli v okoli Vilémova u Kadané a Radonic. Vystavby se ujala specializovana spolecnost, ktera budovala v Cechéch
a na Moravé mistni drahy, nazvana Rakouska spole¢nost mistnich drah. Tato spole¢nost od Plzerisko — biezenské
dréhy odkoupila v roce 1884 odbocku do Krasného Dvora. Navazujici usek do Radonic byl uveden do provozu
1.ledna 1884. Ve Vilémové byla trat vedena pfimo ve sméru od Krasného Dvora do Radonic, nebot nynégjsi
stanice Vilémov u Kadané vznikla az pozdé&ji. Od roku 1886 na trati zajistovaly provoz statni drahy. Rakouska
spole¢nost mistnich drah byla zestatnéna v roce 1894.

Dokondceni sité se Doupovska draha dockala az v novém stoleti. V prosinci 1900 ziskali mistni zajemci koncesi pro
vystavbu trati Kadariskych mistnich drah. Konkrétné se jednalo o tratové Useky Prunéfov (na hlavni trati Chomutov
— Cheb, nejednalo se v8ak o dnesni stanici Kadan-Prunéfov, ktera vznikla na prelozce vyvolané dulni ¢innosti
v roce 1978, nybrZ o stanici na plvodni trati) — Vilémov u Kadané a Radonice — Doupov. Draha byla garantovana
Ceskou zemi, ktera poskytla na jeji vybudovani nemalou finanéni podporu. Nejdfive byl 10. listopadu 1902 uveden
do provozu usek z Radonic do Doupova. Trat mezi Prunéfovem a Vilémovem néasledovala 1. srpna 1903. Provoz
zajistovaly na ucet vlastnika Rakouské statni drahy, které byly po zestatnéni i provozovatelem trati z Kastic do
Radonic. Kadarské mistni drahy byly zestatnény v roce 1925.

Po skonéeni druhé svétové valky i oblast v okoli Kadané zasahl odsun plvodniho obyvatelstva. V roce 1953 bylo
prakticky celé uzemi Doupovskych hor pfeménéno na rozsahly Vojensky ujezd Hradisté urCeny k vojenskému
vycviku armady. Z toho diivodu byla 30. dubna 1955 zastavena doprava na trati mezi Kadariskym Rohozcem
a Doupovem a usek slouZil pouze pro armadni Ucely. V roce 1970 byl snesen. V sedmdesétych letech doSlo ke
zméné vedeni trati v okoli Kadané. Plvodni hlavni trat mezi Prunéfovem a Chomutovem musela ustoupit
povrchové tézbé uhli a pfi té pfileZitosti bylo nezbytné pfeloZit i plvodni Kadariskou mistni drahu. Od 15. fijna 1974
byl provoz mezi Kadani pfedmésti a Prunéfovem zastaven. Nova trat sméfujici jiz do stanice Kadan (nyni nesouci
nazev Kadan-Prunéfov) byla uvedena do provozu 27.zafi 1978, spolu snovym Usekem hlavni trati mezi
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Chomutovem a Vernéfovem. Na prelozce mistni drahy vznikla i stanice Kadan (plvodné Kadarn mésto) v nové
poloze. Na misté plvodniho nadrazi dnes stoji sidlisté.

Pfi zméné jizdniho fadu platné od 10. prosince 2006 byla v Usecich Kadah pfedmésti — Katice a Vilémov
u Kadané - Kadafisky Rohozec pro malé vyuZziti zastavena pravidelnd osobni doprava. Na zakladé iniciativy
mistnich obci byl na trati zaveden sezénni provoz turistickych viakd. V roce 2007 se jezdilo pouze v Useku Kadar —
Polaky, v roce 2008 jiz v celé trati mimo Useku Radonice — Kadarisky Rohozec. Provoz zajistovaly Ceské drahy na
zakladé spoluprace obci a Konzultaéni dopravni spoleénosti. Od roku 2009 pfevzaly turisticky provoz
Jindfichohradecké mistni drahy a zaCaly zde byt provozovany nostalgické motorové vozy fady 820, pozdgji
nahrazené fadou 830, popf. 831.

4.10.3. Hlavni turistické cile v okoli linky

Stanice Turisticky cil oodove
Méstska pamatkova rezervace 2
Kadarisky hrad 1
Mikulovicka brana 0,5
Kostel Stéti sv. Jana Kititele 0,5
Frantiskansky klaster s kostelem Ctrnacti sv. Pomocnik(l 1
KlaSter alzbétinek s kostelem sv. Alzbéty a sv. Rodiny 0,5
Kostel PovySeni sv. Kfize 0,5
Kostel sv. Anny 0,5
Kadah / Kadari Stfedovéka basta 0,5
predmesti Zbytky opevnéni mésta s galerii "pod Sirym nebem" 1
Galerie U Netopyra 0,5
Méstské muzeum 15
Bystficky mistek 0,5
Katova ulicka 0,5
Rozhledna Svaty vrch 2,5
NabfeZi Maxipsa Fika 1
Naucna stezka Udolim Ohte 05
Nauéna stezka Uhost 05
Selina Pv<ostel sv. Vavfince 0,5
Zelinsky meandr 1
Polaky Vodni nddrz Nechranice - vodni sporty 2
Pétipsy Zamek Pétipsy 0,5
Vilémov u Kadané mésto Bostel sv. Milase . 22
Kostel sv. Jana Evangelisty Zahofany 0,5
Radonice u Kadané Zamek Radonice 22
Kostel sv. Mikulase 0,5
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Stanice

Turisticky cil

Bodové

hodnoceni
Vitéice Kostel sv. Vavfince 0,5
Zamek Velika Ves 0,5
Krasny Dvur Zamek Krasny DvUr s pfilehlym parkem 4
Kostel Panny Marie 0,5
Vysoké Trebusice KOStel_SV' Anny ) ) 22
Zficenina kostela sv. Michala Zlovédice 0,5
Kailice V/rch Rubin - chranény krajinny prvek 0,5
Zamek Kastice 0,5
Kostel sv. Petra a Pavla 0,5
Kostel Boziho Spasitele 0,5
Podbofany l;/lggsgfr;ns\klglyhskych Cechli a expozice Geologie a kvétena 1
Tvrz Hlubany 0,5
Schillerova rozhledna Kryry 2
Méstska pamatkova rezervace 2
Knézska brana 0,5
Chram Nanebevzeti Panny Marie 1
Radnice a radniéni véz 1
Nejmensi chmelnicka na svété 0,5
Zidovska synagoga 0,5
Libocanska branka 0,5
Husitska basta 0,5
Zatec Kapucinsky klaster s kostelem Korunovani Panny Marie 1
Kostel sv. Jakuba 0,5
Chmelafské muzeum 2
Chram chmele a piva (Galerie Sladovna, Klasterni zahrada) 3
Rozhledna Chmelovy majak 1
Regionalni muzeum K.A. Polanka 1
KfiZzova vila 0,5
Kostel sv. Vaclava 05
Evangelicky kostel 0,5
Celkem 50

Poznamka: Tu¢né jsou uvedeny turistické cile s nadmorskou vyskou nad 500 m n.m. (dvojnasobné bodovani)
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Oteviraci doby rozhoduijicich turistickych cild

Kadarisky hrad

oteviraci doba: kvéten, Cerven, zafi So, Ne 11:00 — 17:00, éervenec — srpen denné 11:00 - 17:00, Fijen —
duben prohlidka na pisemnou objednavku

FrantiSkansky klaster Kadaf — méstské muzeum Kadan

oteviraci doba: duben — gerven, zafi, fijen Ut — Pa 15:00 — 16:00, So, Ne 11:00 — 17:00, Gervenec — srpen
Ut — Ne 11:00 — 17:00, listopad — bfezen prohlidka na pisemnou objednavku

Radni¢ni véz Kadan

oteviraci doba: kvéten, Cerven, zafi So, Ne 10:00 - 11:00, 13:00 — 17:00, Cervenec — srpen denné 10:00 -
11:00, 13:00 - 17:00

Stfedovéka basta Kadan

oteviraci doba: Eervenec — zafi So, Ne 11:00 - 17:00, v sezéné 2014 Ize oCekavat rozSifeni provozu
Rozhledna Svaty vrch u Kadané

oteviraci doba: nepfetrZité

Zamek Radonice

oteviraci doba: dle ufednich hodin (sidlo Obecniho Ufadu)

Zamek Velika Ves

oteviraci doba: toho ¢asu na prode;

Zamek Krasny Dvar

oteviraci doba: duben So, Ne 10:00 — 17:00, kvéten, zaFi Ut — Ne 10:00 — 17:00, gerven — srpen Ut — Ne
10:00 - 18:00, fijen So, Ne 10:00 — 16:00, v mésicich dubnu a fijnu prohlidky zamku pro pfedem
objednané skupiny i mimo navstévni dobu St - Pa

Zamek Kastice

oteviraci doba: nepfistupny (zemédélsky podnik)

Muzeum Volyfiskych Cechi Podborany

oteviraci doba: St — Pa 7:00 — 11:00, 12:00 — 16:00, So 8:30 — 14:00

Schillerova rozhledna Kryry

oteviraci doba: kvéten — fijen So, Ne 12:00 - 16:00

Chmelar'ské muzeum Zatec

oteviraci doba: kvéten — zaFi Ut — Ne 10:00 — 17:00

Rozhledna Chmelovy majak Zatec

oteviraci doba: duben — fijen Ut — Ne 10:30 — 17:00, listopad — biezen 10:00, 12:00, 14:00

Galerie Sladovna Zatec

oteviraci doba: celoro¢né 10:00 — 16:30

KléSterni zahrada Zatec

oteviraci doba: duben - fijen 9:00 — 21:00, listopad — bfezen 10:00 - 16:00

Radniéni vé&Z Zatec

oteviraci doba: duben — zafi Po, St 8:00 — 11:45, 12:45 — 17:00, Ut, Ct, P4 8:00 — 11:00, 12:00 — 17:00,
S0 9:00 — 13:00, Fijen — biezen Po, St 8:00 — 11:45, 12:45 — 17:00, Ut, Ct 8:00 - 11:00, 12:00 - 15:00, P4
8:00 — 11:00, 12:00 — 14:30 (dle oteviraci doby Turistického informacniho centra)

Regionalni muzeum K. A. Polanka Zatec

oteviraci doba: celoroéné Ut — P4 9:00 — 12:00, 12:30 — 17:00, So, Ne 13:00 - 17:00

Kfizova vila Zatec

oteviraci doba: celoro¢né Ut — Pa 9:00 - 12:00, 12:30 — 17:00, So, Ne 13:00 — 17:00
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Turistické znacené cesty a cyklotrasy navazujici na linku

_ Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice ThaIné “choz! ThaIné “choz! hodnoceni
prubézné vychozi prubézné vychozi
Kadari 1 1 0 0 1,5
Kadan pfedmésti 1 3 1 1 4
Zelina 1 0 1 0 2
Hradec u Kadané 1 0 0 1 1,5
Radonice u Kadané 0 0 1 0 1
Krasny Dvir 2 1 0 0 2,5
Podborany 1 0 0 0 1
Zatec 0 1 0 1 1
Celkem 14,5
4.10.4. Technické zajimavosti trati
Tratovy Usek Zajimavost hc?c(j)r?c())c\:/fni
Kadan predmésti - Zelina Most pfes Ohfi v Kadani 1
Libo&any - Zatec zapad Most pfes Ohfi u Libo¢an 1
Celkem 2

4.10.5. Rozsah provozu jiné dopravy na tratich pojizdénych linkou

Linka je vedena po trati, kde v GVD 2013/2014 je v Casti Useku provozovana kazdodenni pravidelnd doprava
(Kadafi — Kadafi pfedmésti a Podbofany — Kastice - Zatec), v &asti Useku je provozovana pravidelna sezonni
turisticka doprava (Kadan pfedmésti — Vilémov u Kadané — Kadarisky Rohozec/Kastice — Doupovska draha).

Bodové ohodnoceni: 7 bodu

4.10.6. Casova dostupnost linky z vybranych sidel

Lokalita vlak IAD Lokalita vlak IAD
Dé&Cin 1:57 1:21 Litvinov 1:25 0:39
Dresden 3:07 1:40 Most 0:39 0:26
Chomutov 0:18 0:22 Praha 2:06 1:10
Jirkov 0:27 0:26 Plzen 1:29 1:07
Karlovy Vary 1:.08 0:39 Teplice 1:.07 0:46
Liberec 3:42 2.1 Usti nad Labem 1:25 0:58
Litoméfice 2:33 0:55 Celkem 34:03:00
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4.10.7. Napojeni linky na pfeshraniéni dopravu

K lince je mozné dojet ze zahranici s jednim pfestupem (v Zst. Chomutov).

Bodové ohodnoceni: 4 body
4.10.8. Trasa linky a navaznosti

Trasa linky:
KADAN - Vilémov u Kadané - Kadarsky Rohozec / Kastice — Podborany / ZATEC
Néavazné linky:
U13  Most- Zatec

U vybranych spojl pfipoje do 15 min (1 bod)
U14  Chomutov - Luznd

U vybranych spoju pfipoje do 30 min (0,5 bodu)
U16  Kadan - Jirkov

U vybranych spoju pfipoje do 15/30 min (0,5 bodu)
R16  Plzen - Most

» pfipoje do 15 min (2 body)

Celkové bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 4 body.
4.10.9. Stanoveni optimalni soupravy

Soupravy odpovidaji sou€asnému nasazeni, které dopravce JHMD na lince nasazuje. | v této varianté tak
zpracovatel uvazuje se soupravou 820, zcela odpovidajici pfedpokladané poptavce po prepravé. V ramci
navrzenych turistickych linek pfedstavuje velmi zajimavé technické zpestieni.

4.10.10. Definice jizdniho fadu

I T 10 Kadati - Zatec
L

et viak Os Os Os Os Os Os
FBS‘L’" 10104 10105) 10108 10110) 10142 10114
z Zatac [Kadarisky
Rohozec
Kadaf 8.51 13.13 17.06
Kadar pfedmésti 8.52 13.14 17.07
Zalina B8.56 13.18 17,11
Hradec u Kadané 9.00 13.22 17.15
Poldky a.08 13.30 17.23
Pétipsy 9.16 13.38 17.31
Vilémov u Kadand a 9.20 11.14 13.42 14.31 17.35
Vilémov u Kadand 1 1Mar 13.43 I
Vilémov u Kadané mésto } 11.22 13.48 1
Radonice u Kadang 1 |o 11.30 13.56 1
ov } 14.01 1
dafisky Rohozec o { 14.05 { {
Vilémov u Kadand 9.24 . 14.34 17.36
Vittice 928 14.41 17.43
Krasmy Dviir 936 " 14.49 17.51
Vysoké Trebudice 9.40 14.53 17.55
Kaitice Q 9.50 " 15.03 18.03
Kastica } 18.04
Podbofa o { i | 1812 1821
Kastice 051 ) 15.04 ) T
a 10.14 15.21 5 18.45
Zntec: Ziped TR w 1521 : 18.45
Zatec o 10.18 - 15.25 - 18.48
do
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{ T 10 Zatec- Kada J

o wiak Os Os Os Os Os Os
FBS"f 10101 10103 10105 10107 10110 10109
z
Zatec 7.05 10.22 15.34
a 7.08 10.25 . 15.37
Zuis: zépad 708 .. | 1025 . | 1537
Kadiicn 0 10.42 .s 16.01
Podbofany o 7.32 7.43 } 1}
KaZtice ] 7.49 i ;
Kaktice 7.50 10.43 " 16.02
Vysoké Tfebusice 7.58 10.54 i 16.13
Krasny Dvir 8.03 10.59 16.18
Vitgice 8N 11.07 i 16.26
Vilémov u Kadand a 8.18) 1114 16.33
Kadafsky Rohozec I 14.10 T
Zdav i 14.12 ]
Racdonice u Kadané 11.33 14.18 1
Vilémav u Kadand mésto 11.41 1426 ;
Vilémov u Kadand a 1 1145 14.31 1
Vilémov u Kadand 8.19] 1117 1148] 1434 1634
Pétipsy 822 11.48 16.37
Polaky 8.30 11.57 16.45
Hradec u Kadamé 8.38 12.05 2 16.53
Zelina 542 12.08 16.57
Kadaf pfedmésti 8.46 1213 " 17.01
Kadafi a 8.48 s 1215 17.03
do Radonice Zatec
u Kadand

4.10.11. Technicko - provozni problematika linky

Problematickym bodem je pfedevSim nevyhovujici propustnost tratového useku Kadan pfedmésti - Kadan, kde je
koexistence turistickych vlakl s vlaky bézné objednavanymi velmi omezujici pro konstrukci jizdniho Fadu. Velmi
nevyhovujici je prechod viaki v Kasticich ze sméru Zatec ve sméru Vilémov u Kadané, kde je nutna jizda dvojitou
Gvrati, a to pouze z diivodu zabezpeéeni, nebot kolejové je mozné jet ze Zatce do Vilémova bezlvratové (bez
obsluhy Zst. Kastice). Tato Uprava by pfinesla u kazdé jizdy usporu cca 6 minut.

Jizdni fad byl pfipojové zpracovan na realizaci projektu ROP s pfimou linkou D&Cin - Kadan, €ili s ohledem na
skutednost JR 2015 nejsou prestupni vazby v Kadani zcela vyhovuijici.

Pozadavky na dil¢i Upravy infrastruktury Ize v pofadi dllezitosti pfehledné shrnout takto:

1) Useky Vilémov - Kadan pfedmésti a Kadan pfedmésti - Kadar musi tvofit samostatné prostorové oddily
2) je velmi zadouci provést takové zabezpegeni viakovych cest v Kasticich, aby bylo mozné jet ze Zatce do
Vilémova bezuvratové (bez obsluhy Zst. Kastice)

Z hlediska doprovodu vlakl se uvaZuje jeden &len viakového doprovodu.

Obéhy vozidel
obéh T10: 10101 - 10103 — 10104 — 10105 - 10107 - 10108 - 10110 - 10109 - 10112 - 10114;

motorovy viiz fady 820

Navrh mist pro zbrojeni a provozni oSetieni vozidel

Zbrojeni a provozni osetfeni vozidel je mozné uvazovat na pracovisti Ceskych drah, DKV Pizei, PJ Rakovnik,
PP Chomutov (ndjezd soupravovou jizdou), anebo na pracovisti Ceskych drah, DKV Plzefi, PJ Rakovnik,
PP Louny (najezd soupravovou jizdou).

Stanoveni provozniho obdobi

Zpracovatel doporuéuje vikendovy provoz v obdobi duben - fijen, véetné statnich svatk.
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4.10.12.0dhad ceny dopravniho vykonu linky

Pocet vikm za provozni den: 328 vlkm
Pocet provoznich dnu: 65 dni
Pocet vikm za rok: 21 320 vlkm

Odhadované ro¢ni naklady: 1734 321 Ké

Prlimérna cena za 1 vlkm: 81,35 K&/vlkm
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4.11. Linka T11 Dé¢in hl.n. - Dééin-Prostredni Zleb — Dééin vychod - Usti n.L.-Stfekov — Usti n.L.
zapad - Upofiny - Bilina — Obrnice — Zatec — Bfezno u Chom. — Kadan-Prunéfov - Chomutov
mésto - Trebusice - Louka u Litvinova - Teplice v Cechach - Usti n.L. hl.n.
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4.11.1. Struéna charakteristika

Ustecky kraj méa velmi silnou primyslovou tradici, ktera zahmuije vedle t&Zby uhli, chemického pramyslu, vyroby
elektfiny a dalSich podobnych odvétvi samoziejmé také dopravu samotnou, pfedevsim drazni. Soucasné vak tvofi
zajimavy kontrast k primyslovym komplexiim &asto zcela bezprostfedné pfiléhajici rekreacni zazemi v podobé
horskych hieben( nebo Fi¢nich udoli, které je hojné vyuzivano k turistice. Vétsina turistickych linek feSenych v této
studii je zaloZzena pravé na tomto kontrastu, a jejich smysl tim ¢i onim zpusobem rozviji zékladni filozofii
zpfistupnéni rekreacnich (turistickych) oblasti i lokalit pro obyvatele vétSich primyslovych mést, popf. (také)
navétévnik Usteckého kraje z jinych regiond.

Silicim trendem v CR i zahrani¢ni v8ak je také chapani primyslovych celkl jako takovych coby svébytného
turistického cile. Za v8echny jmenujme napfiklad velmi oblibena hornicka muzea, prohlidky elektrarenskych
zafizeni, vodaren a podobné. Ugelem linky T11 je tedy uchopit tento trend a v ramci zavadéni turistickych linek se
oprostit od vyhradniho zfetele k pfirodnim ¢i historickym atrakcim, a obratit ve vyhodu Ci turistickou atrakci také
primyslovy charakter zejména zapadni ¢asti regionu. Jeho prohlidka z netradiéni perspektivy, spojena s projizdkou
vétsiho mnozstvi prvk(i Zelezniéni infrastruktury Usteckého kraje, zaméFené zejména na nakladni dopravu
a standardné nevyuzivanou viaky osobni dopravy, je potencialné zajimavou moznosti prezentace Usteckého kraje.
Uzemi dnesniho Usteckého kraje bylo jednim z prvnich regionii Ceskoslovenska, kde byla ve vétsim méfitku
zavedena na zeleznici elektricka trakce. Kromé jediné vSak vSechny ostatni navrhované turistické linky obsluhuiji
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motorové vozy, vyjimecné lokomotivy. Také z tohoto divodu vznikl dodateéné navrh na zfizeni takto pojaté linky
T11, ktera cestujici seznami s velkou &asti elektrizovanych trati v Usteckém kraji.

Linka je vedena jako polookruzni — jedna se v zasadé o jeden par spoju, ktery béhem dne projede velkou Cast
Usteckého kraje. Z diivodu nizké ¢etnosti spojii linky T11 je proto bezptedmétné sledovat konkrétni vazby do
dopravniho systému Usteckého kraje prostfednictvim jednotlivych dilich pfipojnych vazeb. Vzhledem k vedeni
linky pres vé&tSinu vyznamnych mést v kraiji je pfistup k lince T11 zajitén v dostate¢né Eetnosti a linka je diky témto
faktorm velmi dobfe dostupna pro obyvatele Usteckého kraje i pfilehlych regiond, coz je vhodn& dokumentovano
v kapitole Casova dostupnost linky z vybranych sidel.

Trasa linky je koncipovana tak, aby cestujici méli moznost z oken vlaku obdivovat nejen pfirodni krasy Usteckého
kraje, kde Ize ve vzdalen&j$im horizontu pozorovat hfeben Krusnych hor i vrcholy Ceského stfedohofi, ale také
vyznamné industrialni stavby Usteckého kraje. Trasa zagina v D&¢ing, kde viak projizdi po spojovaci trati mezi
Prostfednim Zlebem a stanici D&¢in vychod, kde neni provozovana pravidelna osobni doprava. V Useku mezi
Dé&&inem a Ustim nad Labem viak projizdi tdolim Feky Labe. Z krajského mésta Usti nad Labem je linka vedena po
krajinné zajimavé vedlejsi elektrizované trati udolim Biliny pfes Trmice a Upofiny. V okoli Svétce a Biliny cestujici
projedou kolem ledvické elektrarmny, za niZ se rozprostira rozsahly dul Bilina. Mezi Bilinou a Obrnicemi vlak projede
kolem bilinskych lazni a nasledné se prosmykne pod charakteristickymi vrchy Bofef a Zlatnik. V nasledujicim
useku mezi Obrnicemi a Postoloprty viak jede kolem dalsi vyznamné podkrusnohorské elektrary v PoCeradech
a vyznamné energetické rozvodny u Vy$kova. Z Postoloprt pes historické mésto Zatec do Bfezna u Chomutova
trasa pokracuje od energetického a tézebniho primyslu opro$ténymi partiemi v SirSim okoli feky Ohfe.

Odtud trasa sméfuje po nové vybudované pfelozce z Bfezna u Chomutova do Drouzkovic, ktera byla zfizena
z duvodu rozsifeni téZby na blizkém dole Nastup (kolem néhoz je trasa kratce vedena), pfi¢emz zde byl vybudovan
nejdelsi Zelezniéni tunel na tzemi Ceské republiky. Z Drouzkovic se jede po spojovaci trati na odbotku Dubina
a odtud pfes Malkov do stanice Kadan-Prunéfov. Odtud do Chomutova trasa pokraCuje po hrané rozsahlého dolu
Nastup. Z Chomutova pokraCuje kolem unikatniho Kamencového jezera a PodkrusSnohorského zooparku do
Jirkova, za nimz se najizdi na unikatni tzv. Ervénicky koridor. Jedna se o mohutny, 11 km dlouhy a az 170 metrl
vysoky nasep, ktery byl zfizen mezi doly VrSany a Ceskoslovenské armady na Gzemi, kde dfive leZela obec
Ervénice. Po zemnim télese tvofeném dini vysypkou je vedena nejen zelezniéni trat, ale také silnice a do potrubi
svedena feka Bilina a dal8i inzenyrské sité. Tento koridor pfivadi viak do stanice Tfebusice, kde je velké pfedavaci
koleji$té pro uhelné vlaky a také elektrarna Komorfany. Pod charakteristickou siluetou hradu Hnévina, na dohled od
pfesunutého kostela v Mosté vlak kratce pfed pfijezdem do tohoto mésta uhyba na spojku do mosteckého
sefazovaciho nadrazi v Kopistech, po jehoZ prljezdu nasleduje jizda podél arealu chemiéky spolecnosti Unipetrol.
Vlak linky T11 pak dojede pfes zastavku Litvinov mésto do stanice Louka u Litvinova. Pfes Osek vlak mifi do
Teplic a odtud iz po hlavni trati do krajského mésta Usti nad Labem, kde vlak jizdu konéi a vydava se na zpateéni
cestu. Na té z Usti nad Labem do Dé&é&ina jiz jede po trati pfes Povrly, po levém biehu Labe.

Tato linka byla do studie zafazena dodatecné zpracovatelem. Charakterem se jedna o viceméné polookruzni viaky.
Jsou vedeny po krajinné a technicky zajimavych tratich Usteckého kraje. Tyto viaky je vhodné koncipovat jako
vyletni, tzn. napf. s doprovodnymi animaénimi aktivitami (divadlo ve vlaku). Nedilnou soucasti by mélo byt
obcerstveni na palubé vlaku (bufetovy vz, roznaska po vlaku).

4.11.2. Historie trati

Historicky popis trati, po niz je vedena linka T11, neni tak snadnou zalezitosti jako u jinych v této studii
navrhovanych linek. Atypicka linka je vedena po mnoha Usecich riznych Zelezniénich trati, jejichz trasa byla navic
v nékterych pfipadech historicky upravovana z diivodu umoznéni tézby hnédého uhli. Prvni Zelezniéni trati na
tzemi Usteckého kraje byla statem vybudovana Prazsko — drazdanska draha, pokraGovani Sevemi statni drahy
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z Vidné do Prahy. Na ustecké nadrazi po ni prvni viak dojel 1. fijna 1850, od 6. dubna 1851 jezdily vlaky dale do
Décina a Drézdan.

Podobu décinského Zeleznitniho uzlu dotvofila spole¢nost Rakouské severozapadni drahy, ktera na pfelomu
60.a 70. let 19. stoleti velmi rychle budovala svou pateini sit. Nejdfive propojila Vided pfes Znojmo, Jihlavu
a Kolin s Mladou Boleslavi, pficemz ve Velkém Oseku odboCila vétev do Trutnova. Ambici spole¢nosti vSak bylo
dosahnout spojeni s Prahou a saskou hranici. Vtom ji v8ak intenzivné branila konkurenéni Spoleénost statni
drahy, kterd provozovala trat po levém bfehu Labe z Prahy do Drazdan. Politické udélosti po prohrané prusko —
rakouské vélce vSak donutily viadu, aby vyménou za vybudovani Pruskem pozadované trati pfes Lichkovské sedlo
ve vychodnich Cechach, dovolila Rakouské severozapadni draze zfidit trat z Nymburka do D&&ina po pravém
bfehu Labe s odbockou do Prahy. Doprava na trati z Lysé nad Labem do Usti nad Labem (na dnesni zapadni
nadrazi) byla zahjena 1. ledna 1874. Provoz v iseku Usti nad Labem-Stfekov — D&&in vychod byl zahajen 5. fijna
1874 a pravobiezni trat se béhem nasledujicich desetileti stala vyznamnou magistralou pfedevsim pro nakladni
dopravu. Dé¢inské nadrazi této spolecnosti bylo zfizeno v tésné blizkosti stanice Ceské severni drahy (na jeji trati
z Décina do Varnsdorfu byl zahajen provoz v lednu 1869). Ve stejny den byla zahajena i doprava na spojovaci trati
z Dé¢ina do Prostfedniho Zlebu, kde se Rakouské severozapadni draha napojila na trat smétujici do Saska. Tento
spojovaci Usek je dnes vyuzivan vyhradné pro nakladni dopravu, v minulosti zde byly vedeny v nékterych obdobich
sezbnni rychliky pfepravujici vychodonémecké turisty za rekreaci pfedevdim k madarskému jezeru Balaton, jinak
je tento Usek osobni dopravou vyuzivan pouze obCas pfi vylukach v Useku mezi stanicemi D&Cin hl.n. a Dé&€in
vychod.

Dne 20. kvétna 1858 byl slavnostné zahajen provoz na prvnim tseku Ustecko — teplické drahy (UTD) propojujicim
obé mésta uvedend vndzvu této spoleCnosti, jejimZz hlavnim pfedmétem podnikani byl odvoz uhli
z podkru$nohorskych dol(. Ambiciézni a pozdéji bohatd a mocna soukroméa zelezni¢nispoleénost poté rychle
rozSifovala svoji sit. Dne 15. Cervence 1867 vlaky zaCaly jezdit mezi Teplicemi a Duchcovem (dneSnim tzv.
nakladnim nadrazim), dne 18. fijna 1870 z Duchcova pfes Marianské Radcice, Most a Vrskman do Chomutova. Na
tuto trat pak byly nasledné napojovany viec¢ky ¢etnych dolt a pozdéji i prdmyslovych podnikd. S touto historickou
trasou Ustecko — teplické drahy véak ma stavajici trat propojujici Usti nad Labem a Chomutov jen pramalo
spole¢ného. VétSina trati byla z dlivodu rozSifovani téZby prekladana do zcela novych tras, a tak plvodni koridor
staré trati dnes viaky vyuZivaji pouze v kratkém Gseku v Usti nad Labem, mezi Bohosudovem a Oldfichovem
u Duchcova, kratce mezi Mostem a TiebuSicemi a dale v poslednim Useku od odbocky Dolni Rybnik (mezi
zastavkami Jirkov zastavka a Chomutov mésto) do Chomutova.

Pro zpfistupnéni dal$i &asti uhelného reviru vybudovala a 6. éervna 1874 uvedla do provozu Ustecko — teplicka
draha tzv. Drahu udolim Bély (Biliny), ktera v Trmicich odbocila od hlavni trati a podél feky v ¢etnych obloucich
pokradovala pres Upofiny do Biliny. Od roku 1897 v Upofinach tato trat kfizila posledni monumentalni dilo
spolecnosti UTD, mistni drahu z Retenic pfes Lovosice, Litoméfice, Ceskou Lipu a Mimori do Liberce. Tato
oficialné sice mistni draha se vSak svoji délkou i technickym vybavenim od ostatnich tuzemskych lokalek znaéné
ligila, ostatné i jeji sklonové i smérové narocné vedeni pes hiebeny Ceského stfedohofi a Jestédského hibetu si
vyzadalo vybudovani mnoha odvaznych technickych staveb.

V Biliné trat Ustecko — teplické drahy navazala na Zeleznici dalsi vjznamné spolednosti Plzefisko — bfezenské
drahy. Ta v roce 1873 zprovoznila svoji kmenovou trat z Plzné do Bfezna u Chomutova s odbockou ze Zaboklik do
Zatce. Usek ze Zaboklik do Bfezna u Chomutova byl po pouhych $esti letech provozu oputén a trat do Zatce se
stala hlavni trati spolecnosti. Jeté predtim ale Plzefisko — bfezenska draha zprovoznila navazuijici Usek ze Zatce
pfes Postoprty do Obrnic a Mostu, kde byl provoz zahajen 16. zafi 1872. Po nékolika tydnech byla uvedena do
provozu i trat propojujici Obrnice a Bilinu. Trat z Biliny na odbocku Ceské Zlatniky (nedaleko Obrnic) se od
8. dubna 1968 stala sougasti severodeského hlavniho tahu z Usti nad Labem do Chomutova, kdyz jeji trasu vyuzila
prelozka trati pavodni Ustecko — teplické drahy vedena mezi Oldfichovem u Duchcova a Mostem, jejiz sougasti
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byla novostavba trati z Oldfichova do Biliny a novostavba spojky Ceské Zlatniky — Most (véetn& nové stanice Most
oteviené v roce 1979). Plvodni trat pfes Marianské Radgice ustoupila povrchovému uhelnému lomu.

V Zatci vlak linky T11 prechazi na trat byvalé Bustéhradské drahy, ktera propojovala mimo jiné Kladensko
s Podkru$nohofim a pomoci nékolika preshranicnich trati i se Saskem, popf. Bavorskem. Trat' v Useku mezi
Zatcem a Chomutovem byla dana do provozu 4.(anora 1871. Navazujici Usek z Bfezna u Chomutova pres
Prunéfov do Ostrova nad Ohfi byl zprovoznén 9. listopadu 1871, spojka z Chomutova do Prunéfova 1. bfezna
1873. | v okoli Chomutova vedeni ZelezniCnich trati doznalo vyznamnych zmén v souvislosti s postupuijici tézbou
uhli. Vroce 1961 byl ukonéen provoz na plvodni trati z Bfezna u Chomutova do Prunéfova vedené pfes obce
Libous, Tusimice a Prahly, nyni jiz davno zmizelé v jamé povrchového dolu Nastup. Usek byl nahrazen nové
vybudovanou spojkou mezi vyhybnou Spofice a odbockou Dubina. Na konci zafi 1978 byla ukon¢ena doprava i na
puvodni trati z Chomutova pfes Prunéfov do Vernéfova, ktera vedla pies Krbice a Kralupy u Chomutova. Nova trat
byla vedena pfes Malkov a nové nadrazi Kadan-Prunéfov, pfelozena byla i spojka ze Spofic na odbocku Dubina,
ktera byla pfemisténa. K posledni zméné doslo od 1. dubna 2007, kdy byla do provozu uvedena nova pfelozka
mezi Bfeznem u Chomutova a Chomutovem vedena pies Drouzkovice. Na nové trati byl zfizen Bfezensky tunel, se
svymi 1758 metry nejdel$i tunel v Ceské republice.

Z Bfezna u Chomutova do stanice Kadan-Prunéfov je jizda mozna také po diini draze Doly Nastup TuSimice, kde
provoz zajistuje spoleénost SD Kolejova doprava (provoz TuSimice). Trat je vedena z Bfezna u Chomutova po jizni
hrané dolu Nastup, pfes elektrarnu TuSimice a po vychodnim okraji mésta Kadar (kratce v soubéhu s trati Kadari —
Kadan mésto) do elektrarny Prunéfov.Historie dlini drahy se zapocina po ukonéeni provozu na puvodnich tratich
pfes TuSimice a Prunéfov, kde byly plvodné predavany uhelné viaky. Kromé toho bylo nutné hledat zplsob
zasobovani budouci elektrarny Prunéfov uhlim. Od roku 1960 probihala stavba vlecky z pivodni stanice Prunéfov
do Tusimic pro zasobovani elektrarny palivem. V roce 1965 byla postavena vle¢ka z plvodni stanice Prunéfov na
stavenité elektrdrny Prunéfov. V letech 1964 — 1967 byla vybudovana dalsi viecka z tuSimické elektrarny do
Bfezna u Prunéfova, ktera méla byt uréena pro pfedavani uhelnych viakd na vefejnou sit. Do roku 1971 zustala
mimo provoz a pak slouzila pro dopravu stavebniho materialu pro stavbu druhého bloku tuSimické elektrarny.
Pfedavaci nadraZi v Bfezné bylo uvedeno do provozu az v roce 1977. V zafi 1978 byl totiz ukonCen provoz na
puvodni trati BuStéhradské drahy pres stanici Prunéfov, ktera tak prestala slouzit pro prfedavku uhelnych viakd.
Vroce 1982 byl ¢asteéné zdvojkolejnén Usek mezi TuSimicemi a Prunéfovem. V roce 1979 byl Usek Bfezno —
Tusimice elektrizovan, o tfi roky pozdéji nasledovala i elektrizace Useku TuSimice — Prunéfov. Zajimavosti je, ze
v poloviné devadesatych let 20. stoleti se uvazovalo o vyuZiti trati z Bfezna pfes TuSimice do Kadané pro vefejny
provoz po preruseni trati Bfezno — Chomutov tézbou uhli. Pfednost vSak nakonec dostala stavba pfelozky pres
DrouZkovice.

Linka T11 se v Chomutové opét vraci na trat byvalé Ustecko — teplické drahy. Z jeji historické trasy zprovoznéné
vroce 1870 se v8ak zahy odklani na odbocce Dolni Rybnik. Pavodni trat byla v iseku Chomutov - TrebusSice
vedena pres Otvice, Vrskman a Ervénice, asi roku 1955 byla pfelozena z Vrskmané pies HoleSice a Hofany do
Trebusic. Usek mezi Vrskmani a HoFany v roce 1984 padl za obét dal$imu rozsifovani dolu Vr$any (Jan Sverma).
Dne 4. Cervna 1984 byla do provozu uvedena nova pielozka z odb. Dolni Rybnik pfes Kyjice do TrebusSic vedena
po unikatnim Ervénickém koridoru. Z Trebusic k odbocce Siroky vrch viak linky T11 pokraduje po spojovaci trati do
stanice Most nové nadrazi, na niz byl zahajen provoz vroce 1980. Trat byla vybudovana vramci komplexni
pfestavby uzlu Most a je vedena v sousedstvi historické trati Ustecko — teplické drahy, okolni prostiedi se viak za
téméf 150 let existence Zelezniéni trati v tomto koridoru zna¢né proménilo.

Stanice Most nové nadrazi je uréena primarné pro nakladni dopravu. Trat se zde pfipojuje na dalSi pfelozku, ktera
nahradila pivodni Prazsko — duchcovskou drahu. Usek vedeny podél arealu podniku Unipetrol pres zastavky Most-
Kopisty, Most-Minerva a Litvinov mésto do stanice Louka u Litvinova byl do provozu uveden ve stavajici trase
vroce 1963. V Louce u Litvinova se jiz trat napojuje na puvodni Usek Prazsko — duchcovské drahy vybudovany
v prosinci 1876. V Louce u Litvinova vlak linky T11 pfechazi na trat plvodni Duchcovsko — podmokelské drahy.
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V Useku Louka u Litvinova — Haj u Duchcova se jedna o jeji pivodni trat' uvedenou do provozu pifi prodlouzeni této
drahy do Chomutova dne 19. prosince 1872. V Useku mezi Hajem u Duchcova a stanici Oldfichov u Duchcova se
jedna jiz o pfelozku plvodni trati otevienou z€asti jiz v 19. stoleti, zCasti v kvétnu 1926. | zde bylo motivem jejiho
zfizeni rozSifeni dlIni ¢innosti.

V zavéretném Useku trasy linka T11 opét najizdi na trat pivodni Ustecko — teplické drahy popsané jiz v Gvodnich
odstavcich této kapitoly. Jeji historickou trasu vSak dnesni Zeleznice sleduje pouze v Useku z Oldfichova pies
Teplice do Bohusudova. Usek z Bohosudova na okraj Zelezniéni stanice Usti nad Labem zapad byl uveden do
provozu az 23.kvétna 1982, kdyZz plvodni trat vedenad pfes Tuchomy$l musela ustoupit hnédouhelnému
povrchovému dolu Chabarovice. Zavérecné stovky metri vedenych usteckymi stanicemi ,zapad“ a ,hlavni nadrazi
jiz vlak absolvuje opét v historické stopé Ustecko — teplické drahy.

4.11.3. Hlavni turistické cile v okoli linky

Stanice Turisticky cil h?gr?c?c\;lfni
Muzeum Zelezniéni sdélovaci a zabezpe€ovaci techniky 1
Oblastni muzeum Dééin 2,5
Pastyiska sténa (lesopark a vyhlidkova restaurace) 1
Zoologicka zahrada 2,5
D&z hin, Tyr80v most 0,5
Kostel sv. FrantiSka z Assisi v D&¢iné-Podmoklech 0,5
Zidovska synagoga v D&¢ing-Podmoklech 0,5
Thunska hrobni kaple sv. Jana Nepomuckého 0,5
Evangelicky kostel v DéCiné-Podmoklech 0,5
OvCi mustek 0,5
Zamek DéCin 4
Rlizova zahrada 2,5
Kostel PovySeni sv. Kfize 1
Kostel sv. Vaclava a sv. Blazeje s kapli Panny Marie Snézné 1
Décin vychod Stoliéna hora - lesopark Kvadrberk 2
Kamenny Staroméstsky most 1
Retézova lavka 05
Vyletni plavby do Hfenska a Drazdan 2,5
Aquapark Décin 2
Boletice nad Labem Kostel sv. Vaviince NeboGady 0,5
Zficenina hradu Vrabinec 0,5
Téchlovice Kostel Stéti sv. Jana Kititele 0,5
Bukova hora - Ptaéi stény 1
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Stanice

Turisticky cil

Bodové

hodnoceni

Zamek Velké Bfezno s pfilehlym parkem 4
Velké Bfezno

Pivovar Velké Bfezno 0,5

Hrad Strekov 4
. Nauéna stezka Pod Vysokym Ostrym 1
Usti nad Labem-Stfekov 3 -

Rozhledna Stfekovska vyhlidka (Sedlo) 0,5

Masarykovo zdymadlo 0,5

Muzeum mésta Usti nad Labem 15
Usti n.Labem zapad Muzeum lehkého opevnéni LO vz. 36 Usti n.L.-Hostovice 0,5

Muzeum civilni obrany Usti nad Labem 1
. . Kostel Nejsvétéjsi Trojice 0,5
Rehlovice

Zamek Hlinany 0,5
Rtyné nad Bilinou Kostel sv. Martina 0,5
Hostomice nad Bilinou | Hus(iv vrch - pfirodni pamatka 0,5

Zamek Bilina 0,5

Kostel sv. Petra a Pavla 0,5
Bilina Radniéni véz Bilina - rozhledna 0,5

Husitska basta 0,5

Zidovsky hibitov Bilina 0,5

_ Lazensky areal 1

Bilina kyselka

Vrch Boren 4

Kostel sv. Jifi Ceské Zlatniky 05
Obrnice

Vrch Zlatnik 2

Zamek Postoloprty 0,5
Postoloprty Kostel Nanebevzeti Panny Marie 0,5

Zaplavovy most 0,5
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Stanice

Turisticky cil

Bodové

hodnoceni
Méstska pamatkova rezervace 2
Knézska brana 0,5
Chram Nanebevzeti Panny Marie 1
Radnice a radni¢ni véZ 1
Nejmensi chmelni¢ka na svété 0,5
Zidovska synagoga 0,5
Liboanska branka 0,5
Husitska basta 0,5
Zatec Kapucinsky klaster s kostelem Korunovani Panny Marie 1
Kostel sv. Jakuba 05
Chmelafské muzeum 2
Chram chmele a piva (Galerie Sladovna, Klasterni zahrada) 3
Rozhledna Chmelovy majak 1
Regionalni muzeum K.A. Polanka 1
KFiZova vila 0,5
Kostel sv. Vaclava 0,5
Evangelicky kostel 0,5
Bezno u Chomutova Kostel sv. Petra a Pavla 0,5
Stiezovska rokle 0,5
Malkov Rozhledna Méalkov 2,5
Zamek Chomutov 0,5
Oblastni muzeum 0,5
Kostel Nanebevzeti Panny Marie a Méstska véz 0,5
Chomutov mésto PodkrusSnohorsky zoopark 3
Kamencové jezero (vCetné koupalité) 45
Kastanka 0,5
Skanzen Stara Ves - Centrum kruSnohorského lidového uméni 2
Kostel sv. Jilji 0,5
Méstska véz Jirkov - rozhledna 0,5
Méstské historické sklepy 0,5
Jirkov zastavka Muzeum Jirkd 0,5
Zamek Cerveny Hradek se zameckym parkem a oborou 1,5
Technické muzeum Cerveny Hradek 0,5
Kostel sv. Barbory Otvice 0,5
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Stanice

Turisticky cil

Bodové

hodnoceni
Litvinoy mésto Zamek Litvinov 1
Kostel sv. Michaela archandéla 0,5
Louka u Litvinova Kostel Nejsvétéjsiho Srdce Pané 0,5
Cisterciacky klaster 1,5
Osek Kaple sv. Katefiny a sv. Barbory 0,5
Nauéna stezka Pfirodou a déjinami mésta Oseka 1
Zficenina hradu Ryzmburk 1
Lazensky areal 2
Méstska pamatkova zéna 1
Zamek - Regionalni muzeum 2
Kostel sv. Jana Kititele 1
Kostel sv. Bartoloméje 0,5
. Kostel Povy3eni sv. Kfize 0,5
Teplice v Cechach
Rozhledna Letna 1
Botanicka zahrada 25
SeveroCeska hvézdarna a planetarium 2
Zficenina hradu Doubravskéa hora 1
Rozhledna Doubravka 0,5
Aquacentrum Teplice 2
Zoologicka zahrada 3
Rozhledna Erbenova vyhlidka 1
Kostel sv. Vojtécha a dominikansky klaster 1
(sti n.Labem hiLn. Kostel Nanebevzeti Panny Marie 1
Kostel apostola Pavla 0,5
Naucna stezka Bertino udoli 0,5
Mariansky most 0,5
Aredl Vétruse 2,5
Celkem 124

Poznamka: Tu¢né jsou uvedeny turistické cile s nadmorskou vyskou nad 500 m n.m. (dvojndsobné bodovani)

Oteviraci doby rozhoduijicich turistickych cilu

e Muzeum Zelezniéni sdélovaci a zabezpecovaci techniky Décin
oteviraci doba: duben — zafi Ct — So 9:00 - 16:00, mimo uvedenou dobu po telefonické dohodé
*  Oblastni muzeum Dé&gin
oteviraci doba: Ut — Ne 9:00 — 12:00, 13:00 - 17:00
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Vyhlidkova restaurace Pastyiska sténa (rozhledna uzaviena)

oteviraci doba: Ne — Ct 10:30 — 22:00, P4, So 10:30 — 23:00

Zoologicka zahrada Dé&cin

oteviraci doba: bfezen — duben, zafi, fijen 8:00 — 18:00, kvéten — srpen 8:00 — 19:00, listopad - Gnor 8:00
-16:00

Zamek Décin

oteviraci doba: bfezen — Cerven, zafi, fijen 9:00 — 17:00, Cervenec — srpen 9:00 — 17:00, listopad — Unor
Po - Pa 10:00 - 16:00, So, Ne 10:00 — 17:00

RUzova zahrada Décin

oteviraci doba: duben, fijen So, Ne 10:00 — 18:00, kvéten — srpen 10:00 — 20:00, zafi 10:00 — 18:00
Vlyletni plavby do Henska a Drazdan

provozni doba: podle zvefejnéného jizdniho Fadu (www.labskaplavebni.cz nebo www.lodidodrazdan.cz)
Aquapark Dé€in

provozni doba: riizna pro jednotliva zafizeni (www.dcsportovni.cz)

Zamek Velké Brezno

oteviraci doba: duben So, Ne 10:00 — 17:00, kvéten — zafi Ut — Ne 10:00 - 18:00, fiien So, Ne 10:00 -
16:00, pro skupiny na objednavku mozné i v jiné terminy, zdmecky park otevien v sezéné denné 7:00 —
19:00

Pivovar Velké Bfezno — prohlidky pivovaru

oteviraci doba: celorocné So 14:30 — 16:30, pro skupiny i v jiné terminy po pfedchozi objednavce

Hrad Stfekov

oteviraci doba: duben St — Ne 9:30 — 16:00, kvéten, zafi 9:30 — 17:00, Cerven — srpen Ut — Ne 9:30 -
18:00, fijen Ut — Ne 9:30 — 16:00, na objednavku i mimo navstévni dobu

Muzeum mésta Usti nad Labem

oteviraci doba: Ut — Ne 9:00 — 17:00

Muzeum civilni obrany Usti nad Labem

oteviraci doba: duben - Cerven, zafi So — Ne 9:00 — 19:00, Cervenec, srpen denné 9:00 - 19:00, fijen —
bfezen So, Ne 10:00 — 18:00

Muzeum lehkého opevnéni LO vz. 36 Usti nad Labem-Hostovice

oteviraci doba: duben - fijen nepravidelné o vikendech a statnich svatcich (zvefejnéno na
www.lo36.wz.cz)

Zamek Hlinany

oteviraci doba: nepfistupny (ustav socialni péce)

Radnicni véz Bilina:

oteviraci doba: kvéten — srpen Po, St 9:00, 10:00, 11:00, 14:00, Ut, Ct, P4 9:00, 10:00, 11:00

Zamek Bilina

oteviraci doba: nepfistupny (soukromy objekt)

Zamek Postoloprty

oteviraci doba: nepfistupny (soukromy objekt)

ChmelaFské muzeum Zatec

oteviraci doba: kvéten — zafi Ut — Ne 10:00 — 17:00

Rozhledna Chmelovy majak Zatec

oteviraci doba: duben — fijen Ut — Ne 10:30 — 17:00, listopad — biezen 10:00, 12:00, 14:00

Galerie Sladovna Zatec

oteviraci doba: celoro¢né 10:00 — 16:30

KléSterni zahrada Zatec

oteviraci doba: duben - fijen 9:00 — 21:00, listopad — bfezen 10:00 - 16:00
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Radniéni véz Zatec

oteviraci doba: duben — zafi Po, St 8:00 — 11:45, 12:45 — 17:00, Ut, Ct, P4 8:00 — 11:00, 12:00 — 17:00,
S0 9:00 — 13:00, Fijen — biezen Po, St 8:00 — 11:45, 12:45 — 17:00, Ut, Ct 8:00 - 11:00, 12:00 - 15:00, P4
8:00 — 11:00, 12:00 — 14:30 (dle oteviraci doby Turistického informacniho centra)

Regionalni muzeum K. A. Polanka Zatec

oteviraci doba: celoroéné Ut — P4 9:00 — 12:00, 12:30 — 17:00, So, Ne 13:00 - 17:00

Kfizova vila Zatec

oteviraci doba: celoroéné Ut — P4 9:00 — 12:00, 12:30 — 17:00, So, Ne 13:00 - 17:00

Rozhledna Malkov

oteviraci doba: nepfetrZité

Zamek Chomutov

oteviraci doba: celoro¢né Ut — P4 10:00 — 17:00, So 9:00 — 14:00, &ervenec — srpen také Ne 14:00 —
17:00, prosinec také Ne 13:00 — 17:00

Oblastni muzeum Chomutov — budova jezuitského gymnazia

oteviraci doba: celoro¢né Ut — Pa 9:00 - 17:00, So 9:00 — 14:00

Oblastni muzeum Chomutov — hvézdarska véz

oteviraci doba: polovina dubna - fijen Ut — P4 10:00 a 15:00, So 9:00, 10:00, 11:00, 12:00, 13:00

Méstska véz Chomutov

oteviraci doba: duben — zafi Ut - So 9:00 — 17:00

Podkrusnohorsky zoopark

oteviraci doba: polovina bfezna — kvéten denné 8:30 — 18:00, Cerven — srpen denné 8:30 - 19:00, zafi -
polovina fijna denné 8:30 — 17:00, polovina fijna — polovina bfezna denné 9:00 - 16:00

Skanzen Stara Ves — Centrum krudnohorského lidového uméni

oteviraci doba: polovina bfezna — kvéten denné 8:30 — 18:00, ¢erven — srpen denné 8:30 — 19:00, zafi -
polovina fijna denné 8:30 — 17:00, polovina fijna — polovina bfezna denné 9:00 - 16:00

Méstska véz Jirkov

oteviraci doba: kvéten — Fijen Ut — P& 10:00 — 16:00, So, Ne 10:00 — 17:00

Méstské historické sklepy Jirkov

oteviraci doba: kvéten — fijen Ut - P4 10:00 — 16:00, So, Ne 10:00 — 17:00

Muzeum Jirkl Jirkov

oteviraci doba: kvéten — fijen Ut - P4 10:00 — 16:00, So, Ne 10:00 — 17:00

Zamek Cerveny Hradek

oteviraci doba: kvéten — zafi denné 10:00 — 17:00, duben, Fijen denné 10:00 - 16:00, listopad — bfezen
denné 10:00 - 16:00 pouze po predchozi domluvé

Technické muzeum Cerveny Hradek

oteviraci doba: kvéten — zafi Ut — Ne 10:00 — 16:00

Regionélni muzeum v Teplicich

oteviraci doba: Ut — Ne 10:00 — 12:00, 13:00 — 17:00

Rozhledna Teplice-Letna

oteviraci doba: nemé pevnou oteviraci dobu, je zde otevieno nové moderni vzdéldvaci stfedisko, na
rozhlednu je mozny pfistup pfes recepci v pracovnich dnech

Botanicka zahrada Teplice

oteviraci doba: kvéten — zafi Ut - Ne 9:00 - 18:00, fijen — duben Ut — Ne 9:00 - 17:00

Hvézdéarna a planetarium Teplice

oteviraci doba: podle aktuélniho programu (www.hapteplice.cz)
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* Rozhledna Doubravka u Teplic
oteviraci doba: béZné nepfistupna, pfi turistickych akcich umoziuje majitel prohlidku pékného hradniho
salu a vystup na vyhlidkovou ploSinu (www.hrad-doubravka.cz)

¢ Aguacentrum Teplice
oteviraci doba: Po 13:00 — 21:30, Ut — Ne 9:00 - 21:30

«  Zoologicka zahrada Usti nad Labem
oteviraci doba: duben - fijen denné 8:00 — 18:00, listopad — bfezen denné 9:00 — 16:00

Rozhledna Erbenova vyhlidka Usti nad Labem
oteviraci doba: nepretrzité

Aredl V&truse Usti nad Labem — vyhlidkova v&Z, zrcadlové a pirodni bludisté
oteviraci doba: duben — kvéten Ut — Ne 9:00 — 14:00, 14:30 — 19:00, &erven — srpen Ut — Ne 9:00 — 14:15,
14:45 - 20:00, zafi - fijen Ut — Ne 9:00 — 14:00, 14:30 — 18:00, listopad — brezen Ut — Ne 10:00 — 14:30,
15:00 - 17:00 (vyhlidkova véz), resp. 9:00 — 12:30, 13:00 — 17:00 (bludisté)

« Lanovéa draha Usti nad Labem — V&truse
provozni doba: duben — zafi 8:00 — 22:00, fijen - bfezen 9:00 — 20:00

Turistické znacené cesty a cyklotrasy navazujici na linku

. Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice pribézné vychozi pribézné vychozi hodnoceni
Dé&gin-Prostiedni Zleb 0 0 1 0 1
Téchlovice 1 0 0 0 1
Velké Brezno 1 1 2 0 35
Usti n. Labem-Strekov 0 1 1 0 1,5
Rehlovice 1 0 1 0 2
Bilina 1 1 0 0 1,5
Bilina kyselka 2 0 0 0 2
Obrnice 0 0 1 0 1
Postoloprty 0 0 1 0 1
Zatec 0 1 0 1 1
Bfezno u Chomutova 0 0 1 0 1
Malkov 0 0 1 0 1
Chomutov mésto 0 0 1 0 1
Litvinov mésto 0 3 1 0 2,5
Louka u Litvinova 0 0 1 0 1
Osek 1 0 1 0 2
Teplice v Cechach 0 3 0 0 1,5
Probostov 1 0 0 0 1
Usti nad Labem hl.n. 1 1 1 1 3
Povrly 0 1 1 0 1,5
Celkem 31
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4.11.4. Technické zajimavosti trati

Tratovy Usek Zajimavost hc?(;):g:ééni
Dé&cCin hl.n. Pamatkové chranéné stanicni budovy 1
Dé&Cin hl.n. - D&Cin-Pripef Tunel Ovéi sténa 0,5
Dé&Cin hl.n. - D&Cin-Pripef Tunel Cervena skala 0,5
Dé&g&in-Prosttedni Zleb - D&&in vychod spojovaci trat bez pravidelné osobni dopravy 1
D&&in-Prostfedni Zleb - D&&in vychod Most pies Labe 0,5
D&&in-Prostfedni Zleb - D&&in vychod Décinsky tunel 0,5
Boletice nad Labem - Téchlovice Jakubsky tunel 05
odb. Ceské Zlatniky - Obrnice spojovaci trat bez pravidelné osobni dopravy 1
Zatec zapad - odb. Velichov spojovaci trat bez pravidelné osobni dopravy 1
Bfezno u Chomutova - Drouzkovice Biezensky tunel - nejdelsi tunel v CR 2
DrouZkovice - odbocka Dubina spojovaci trat bez pravidelné osobni dopravy 1
Chomutov sefadovaci nadr. prijezd stanici bez pravidelné osobni dopravy 0,5
Tiebusice - Most-Kopisty spojovaci trat bez pravidelné osobni dopravy 1
Usti n.L. zapad prijezd Casti stanice bez pravidelné osobni dopravy 0,5
DéCin zapadni nadr. prijezd stanici bez pravidelné osobni dopravy 0,5
Celkem 12

4.11.5. Rozsah provozu jiné dopravy na tratich pojizdénych linkou

Linka je ve vétsiné trasy vedena po tratich, kde v GVD 2013/2014 je provozovana celoro¢ni kazdodenni pravidelna
doprava, v kratSich Usecich je vSak provozovana po spojovacich tratich, kde neni osobni doprava vlbec
provozovana.

Bodové ohodnoceni: 5 bodu

4.11.6. Casova dostupnost linky z vybranych sidel

Lokalita viak |IAD Lokalita viak IAD
Dé&Cin 0:00 0:00 Litvinov 0:00 0:00
Dresden 0:47 0:44 Most 0:13 0:08
Chomutov 0:00 0:00 Praha 1:11 0:57
Jirkov 0:00 0:00 Plzen 1:54 1:17
Karlovy Vary 0:43 0:37 Teplice 0:00 0:00
Liberec 1:43 1:07 | Usti nad Labem 0:00 0:00
Litoméfice 0:18 0:27 Celkem 12:06:00
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4.11.7. Napojeni linky na pfeshrani¢ni dopravu

Klince je mozné dojet pfimym mezinarodnim viakem. Stanice D&Cin hl.n. je pohraniéni pfechodova stanice do
Némecka (Bad Schandau).

Bodové ohodnoceni: 8 bodu
4.11.8. Trasa linky a navaznosti

Trasa linky:

DECIN HL.N. — [Dé&&in-Prostfedni Zleb -Usti nad Labem-Stiekov / Povrly] - Upofiny - Zatec zapad- Kadafi-
Prunéfov — Chomutov mésto — Louka u Litvinova — Teplice — USTi NAD LABEM HL.N.

Néavazné linky:
Nejsou jednotlivé zpracovany.

Linka je vedena jako polookruzni — jedna se v zasadé o jeden par spoju, ktery béhem dne projede velkou Cast
Usteckého kraje. Z diivodu nizké Eetnosti spojii linky T11 je proto bezptedmétné sledovat konkrétni vazby do
dopravniho systému Usteckého kraje prostfednictvim jednotlivych dilich pfipojnych vazeb. Vzhledem k vedeni
linky pres vé&tSinu vyznamnych mést v kraiji je pfistup k lince T11 zajitén v dostate¢né Eetnosti a linka je diky témto
faktorm velmi dobfe dostupna pro obyvatele Usteckého kraje i pfilehlych regiond, coz je vhodné dokumentovano
v kapitole Casova dostupnost linky z vybranych sidel.

Celkové bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 0 bodl
4.11.9. Stanoveni optimalni soupravy

Navrhuje se proto spojeni industriaing turistické linky s vyuZitim elektrické trakce, podle moznosti s vyuzitim typu
lokomotiv, které jako prvni byly provozovany na elektrizovanych trati povale¢ného Ceskoslovenska — Fadou 140
(dfive E499.0). Nebude-li to s ohledem na jednani s dopravci realné, potom alespof bezprostfedné odvozenou
lokomotivni Fadou 141 nebo 121, nasazovanou velmi tradicné nékolik desetileti aZ? do zcela nedavné doby
pfedevsim na nakladni viaky v Usteckém kraji, resp. viaky sem & odtud sméfujici. Pfipadné Ize napfiklad vozbu
lokomotivami . 140 a 141, z nichz kazda ma své neoddiskutovatelné misto v Zelezniéni historii Usteckého kraje,
v riznych €asovych Usecich v obéhu T11-1 stfidat.

K elektrickym lokomotivam, provozovanym na obdobnych vykonech pfiblizné 40-50 let, se jen obtizné hleda jedna
typickd fada tazenych vozi, zejména neni-li s ohledem na neznamé budouci vyuZiti viaki cestujicimi vhodné
navrhovat delSi soupravu. Zpracovatel studie se vsouasné dobé priklani k vedeni vlakd linky T11 jako
dvouvozovych s tim, ze neni nezbytné vybaveni pro rozsahlejsi prepravy jizdnich kol nebo détskych kocarku.
Davodem je, Ze linka az na vyjimky nezpfistupfiuje po Zeleznici jinak nedostupné regiony nebo mista, a pro tyto
skupiny tedy ve vétSiné trasy existuje nahradni spojeni. Zaroveni Ize odhadovat, Ze industriaini turistika ma jen
velmi maly préinik s cykloturistikou, resp. Ze tato ma v Usteckém kraji mnoho jinych, daleko vhodnéjsich cildi. Mimo
jiné z téchto duvodl se zpracovatel soustfedil na vybér vozl dle jejich vyznamu pro pfiznivce zelezniéni dopravy,
s pfihlédnutim k potfebé pestrosti (neopakovani typl, doporuéenych pro jiné linky). Témito vozidly jsou fada B2
(dfive . Bm, tzv. ,zelena kozenka“ s odporovym topenim), typicka pro rychliky 70. a 80. let, a dale fada By (dfive
f. Bai, resp. Cai, tzv. ,osmidverak®), typicka pro osobni vlaky zejména na prelomu 50. a 60. let, Eastecné i pozdéj.
Pfi uzavirani smluvniho vztahu s dopravcem vSak se vSak doporuCuje pamatovat na ustanoveni, umoznujici
pfipadné dal$i dopinéni taZenych vozidel, vEetné barovych, v zavislosti na ohlasu ze strany cestujicich.
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4.11.10. Definice jizdniho fadu

{ T 11 Dscin- Ustin.L. Strekov - Obmice - Zatec zapad

o wiak Sp
= 11000

e
D&Ein hl.n. B.05
Dégin Prostfedni Zleb b :202
D&&in Vychod doinl nadraZi B.30
Boletice nad Labam 8.37
Téchlovice B42
o 8.48
Velké Bfezno B.AB
. a B.57
Usti n.L. Stfekov 912
= 9.16
Usti n.L. zépad s
Rehlovice 9.30
Rtyné nad Bilinou 9.35
Upofiny o :ﬁ
Hostomice n.B. 9.49
N 9.56
Bilina 2 957
Bilina Kysealka 10.00
_ a 10.08
Obrnice 10,09
a 10.26
Postoloprty 1027
o 10.40
Zatec 10.41
Zatec zépad a 10.44

{ T 11 Zatec zapad - Kadaii Prunéfov - Louka u Litvinova - Usti n.L. hi.n.

= viak Sp
= 11001

b
Zatee 2épad 10.59
Bfezno u Chomutova 1142
Malkov 11.26
, Q 1.33
Kadafi - Prunéfov 1153
Chomutov msto 12.08
Jirkov zastdvika 1212
Trebugice 12.25
Litvinow mésto 12.45
i o 12.48
Louka u Litvinova 1249
Osek 12.58
o 13.10
Teplice v Cachach 1312
Probogtov 1315
Usti n.L.hLn. o 13.35

{ T 11 OstinL. hin. - Louka u Litvinova - Kadaf PrunéFov - Zatec zépad

viak
11002
Usti m.L.hLn. 13.52
Probostov 1410
o 14.14
Teplice v Cechéch R
Osek 14.28
; 0 14.38
Louka u Litvinova 1439
Litvinov mésto 14.41
Trebusice 14.58
Jirkow zastévica 15.06
mésto 15.10
i o 15.26
Kadari - Prundfov 15.97
Malkov 1543
Bfezmo u Chomutova 15.56
Zatee zdpad ol 1817
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{ T 11 Zatec zapad - Obmice - Usti n.L. hi.n. - D&&in

s viak Sp
o 11003
TabipnnBmeniematpston
Zatec zdpad 16.35
0 16.38
Zatec 16.45
o 16.58
Postoloprty 16.59
. o 17.16
Obrnice 1747
Bilina Kyselka 17.25
. o 17.28
Bilina 1729
Hostomice nB. 17.35
, 0 1745
Upofiny 1745
Rtynd nad Bilinou 17.48
Rehlovice 17.54
. o 18.13
Usti n.L.hLn. 1819
Povrly 18.25
Dégin 0 18.40

4.11.11.Technicko - provozni problematika linky

Trasa linky pfedpoklada vice Uvrati, avSak jen tfi objizdéni elektrické lokomotivy: Pfi ranni jizdé v zst. D&cin-
Prostfedni Zleb a Usti nad Labem — Stfekov, a dale pfi polednim obratu v Zst. Usti nad Labem hl.n.

V &asti trasy (Bfezno u Chomutova — Kadari-Prunéfov) je nutné vedeni vlaku lokomotivou nezavislé trakce. Tohoto
faktu je vhodné vyuzit k omezeni poCtu objizdéni lokomotivy a zkraceni celkové doby prostojd tim, ze LNT bude
vedeta v trase Zatec zapad — Kadari-Prunéfov a zpét. V obou pFipadech se predpoklada zavés kmenové elektrické
lokomotivy, LNT tedy musi disponovat dostatecnym vykonem pro vozbu soupravy o hmotnosti cca 160-170 tun
odpovidajici rychlosti. Vzhledem k tomu, Ze by bylo vhodné vyuzit také historické fady se vztahem k Usteckému
kraji resp. nakladni dopravé, zvlast v okrese Chomutov, doporuuje se vyuzit f. 749 (751).

V zst. D&¢in vychod nejsou v soudasnosti vyuzivana nastupisté dolniho nadrazi (smér Prostiedni Zleb), oviem
zpracovateli neni znamo zadné ustanoveni o zakazu jejich vyuziti (resp. nastupu a vystupu cestujicich).

V Useku Bfezno u Chomutova — Kadan-Prunéfov zvazoval zpracovatel studie doporuceni k jizdé po vleéce SD-KD,
a.s. (tzv. ,kadansko-tuSimické draze®), vyuzivané k vozbé uhelnych souprav, ¢imz by vedeni viaku bylo mozné
ponechat piné v elektrické trakci, a souCasné by vyrazné stoupla atraktivita linky. Provozovatel vlecky v3ak na
dotaz zpracovatele studie nereagoval a z asovych dlvodu se tedy jiz pro sezonu 2015 nejevi tato moznost jako
realna. Objednateli vSak zpracovatel velmi doporuéuje se o jednani o provozu linky pres vle¢ku tusimické
drahy pokusit pfimo pro dalSi obdobi. Z tohoto divodu je v ramci uzavirani smluvniho vztahu nutné zajistit
moznost ukonceni vyuziti lokomotivy nezavislé trakce kdykoliv v pribéhu platnosti smluvniho vztahu. Aby byly
minimalizovany budouci problémy z hlediska riznych jizdnich (a manipulagnich) dob, je do JR linky vioZen
vyrovnavaci pobyt v takové vysi, aby dle orientaéniho odhadu zpracovatele nemuselo dojit k vyraznym pozdéjSim
(pravam mimo samotny Usek Zatec — Kadari-Prunéfov.

V Chomutové je navrzena jizda mimo nastupisté pfes obvod zst. Chomutov sef. n. do odb. Chomutov mésto (se
zastavenim zde).

V zst. Most nové n. je navrzena jizda od TrebuSic mimo zastavku Most-Kopisty po kolejich 37/38 a déle pres
vjezdovou skupinu koleji smér Louka u Litvinova. Pfi jizdé opacnym smérem touto trasou je odjezd z vjezdového
koleji§t& mozny pouze cestou posunu, coz méize komplikovat projednani trasy se SZDC, resp. v krajnim pripadé
vést az k nutnosti vyuzit pro smér Chomutov ,standardni” koleje pfes (kolem) zast. Most-Kopisty.

V 7st. Usti nad Labem zapad je pfi jizdé od Teplic viak trasovan po 57. koleji (tzv. ,po balkéné&”) do obvodu
Usti n. L. zapad vjezd. n. (do tzv. objizdnych koleji 406-409), a odtud s vyuzitim koleje 905 mimo obvod osobniho
nadrazi na hlavni Ustecké nadrazi.
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Pii jizd& od Upofin je vlak trasovan pes viezdové koleje 401-402 a dale cestou posunu po koleji 57a (mimo
kolejové brzdy) na 57. SK do obvodu Usti nad Labem zapad sef.n. Odtud opét jako vlak po koleji 905 mimo
nastupité smér Usti nad Labem hl.n.

V zst. D&Cin hl.n. je pfi viezdu vlak veden mimo obvykle osobnimi vlaky pojizdénou skupinu D&Cin hl.n.+jih, nybrz
pfes obvod Zzst. D&Cin zapadni n. po spojce 90. SK a nasledné po koleji 91a zpét do zst. DéCin hl.n. (na
. ndstupistd). Alternativné Ize vlak od Zst. Povrly vést pfes nakladni nadrazi (koleje 20-28) do sudé skupiny
osobniho nadrazi. Preferovana je jizda pfes zapadni nadrazi, avSak tyto dvé alternativy Ize pfipadné postupné
stfidat.

Z hlediska doprovodu vlakd se uvaZuje jeden viakvedouci.

Obéhy vozidel
obéh T11-1: 11000 — 11001zv - 11001 - 11002 — 11002zv - 11003;
lok F. 121, 140, 141 + viiz B%%+ v(iz By

obéh T11-2: Lv - 11001 — 11002 - Lv; lok. i. 749, 751

Navrh mist pro zbrojeni a provozni oSetfeni vozidel

Zbrojeni a provozni osetfeni vozidel je mozné uvazovat na pracovisti Ceskych drah, DKV Praha, PJ D&&in. Pro
pomocné hnaci vozidlo nezavislé trakce je zbrojeni a provozni o$etfeni mozné uvazovat na pracovisti Ceskych
drah, DKV Plzen, PJ Rakovnik, PP Chomutov, popf. také PP Zatec stejného depa.

Stanoveni provozniho obdobi

S ohledem na skutegnost, Ze tato nabidka je zcela novym prvkem v Zelezniéni dopravé na tzemi Usteckého kraje,
je nutné pristupovat k jeho zavedeni zpoCatku konzervativné. Vyuziti Ize ofekavat zejména v obdobi letnich
prazdnin a druhé poloviné jara, tedy v dobé delSiho denniho svétla a teplot pfiznivych pro cestovani. V prazdninové
dobé je sice obecné mozné pozorovat vy$Si pocet cest turistického charakteru, av§ak proti tomu mlZze pusobit
odjezd velké Casti obyvatel na ,velkou“ dovolenou do zahranii nebo traveni Casu jinym zplsobem, nez
jednodennimi vylety. Z tohoto hlediska se tak jevi jako mozné, Ze zajem o jednodenni ,trochu jinou cestu* mize byt
ve zminéné druhé poloviné jara obdobny. Provozni obdobi linky tedy zpracovat navrhuje stanovit od poloviny
kvétna do konce srpna, s omezenim na vikendové dny (bez statnich svatk(, nebot 5. a 6. VII. Ize pfedpokladat
jejich hromadné vyuziti spiSe jinym zplsobem, nez cestovanim prdmyslovou krajinou).

4.11.12.0dhad ceny dopravniho vykonu linky

Obéh T11-1

Pocet vikm za provozni den: 345 vlkm
Pocet provoznich dnu: 32 dni
Pocet vlkm za rok: 11 040 vlkm

Odhadované ro¢ni naklady: 1498 755 Ké

Prlimérna cena za 1 vlkm: 135,76 KE/vkm
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Obéh T11-2
Pocet vikm za provozni den:
Pocet provoznich dnu:

Pocet vikm za rok:

Odhadované roéni naklady:

Prlimérna cena za 1 vikm:

Celkem:
Pocet vikm za provozni den:
Pocet provoznich dn:

Podet vikm za rok:

Odhadované roéni naklady:

Primérna cena za 1 vikm:

62 vikm

32 dni

1984 vikm
749 541 K¢
377,80 K&vkm

407 vikm

32 dni

13 024 vikm
2248 296 K¢
172,63 K&/vlkm
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4.12. Linka T12 Dééin - Usti nad Labem-Stiekov

Martindves Saas
i’ ) _
Libouckac
Milé Chvojno Horni Filové -
inice ' Chmelnice
Carmmud
Velks Chvojno
Bohyni :
7 Maliovice |
v iy i
o Lucni Chvojno vt !
Javery SRR Mald Valo
Arnuftovice Lipovd
Velkd Veleit
Serdithy Rk Bl Voloi
Dicin Lesnd - XXXV
Chadarovec Fadesin
Blansko
corotics Fojtovica
Chuderoy Babiiin
Ryjice
Técklovice
Dobitice Rytéror
Ustin.L,
Rychmov
Ustim. L. Ev. Bfezno Aastimical
== 090 remmmans - .
131 B Mg nt G '4"
f A
] z e
R A i Sridgr Volki Brezno
g 7 Ustin.L.- Strekov zamek Velké Brezno | Pribram
bstovica § ___ - LeStina
Rl ¥ stickov

4.12.1. Struéna charakteristika

Zelezniéni trat spojujici D&&in se stanici Usti nad Labem-Stiekov je jednou ztrati propojujici dvé
vyznamna severoCeska mésta na fece Labi. S vyjimkou kratkého Useku v D&Ciné je linka T12 vedena vyhradné po
pravém biehu Labe po draze, ktera ma neoficialni nazev ,pravobiezni trat” (na rozdil od traté vedené pfes Povrly,
ktera je oznaCovana jako ,levobfezni®). Projizdka po této trati poskytuje Cetné pohledy na labské udoli a srazy
ty€ici se nad nim.

V Useku (D&¢in hl.n. -) D&&in vychod — Usti nad Labem-Stfekov je provozovana linka U7 (pokud bude nadale
objednavana). V tseku Velké Bfezno — Usti nad Labem-Stekov by byla linka T12 v pfipadé zfizeni turistické linky
T6 Usti nad Labem — Zubmice vedena v soubdhu i s touto linkou. Ve stanici D&&in hlavni nadrazi m4 linka T12
detné navaznosti. Jedna se o linky regionalni dopravy U1 D&gin — Usti nad Labem — Most (- Chomutov), U8 D&gin
— Rumburk a U23 Dé&&in — Dolni Zleb — Bad Schandau. Dale jezdi z Dégina osobni vlaky ve sméru Ceska Lipa —
Liberec linky L2 Libereckého kraje. V dalkové dopravé je ve stanici D&Cin hl.n. navaznost na vlaky linek Ex3
Némecko — Usti nad Labem - Praha — Pardubice — Brno — Rakousko/Slovensko, R15 Usti nad Labem — Liberec
aR20 Praha — Roudnice nad Labem — Usti nad Labem — D&&in. V sezéné je navaznost také na linku RE 20
Dresden — Usti nad Labem - Litoméfice mésto. V pFipadé zfizeni turistické linky T4 D&&in — Krupka — Oldfichov
u Duchcova — Duchcov nakl. nadr. bude mozna navaznost i na tuto linku. Pfipoje na linku U8, osobni vlaky smér
Ceska Lipa - Liberec a linku R15 jsou mozné také ve stanici D&&in vychod. V pfipadé zfizeni turistické linky T6
Usti nad Labem - Zubrnice bude mozn4 navaznost na tuto linku ve stanici Velké Bfezno, popt. Usti nad Labem-
Stfekov. Na stfekovském nadrazi dale navazuji viaky na osobni vlaky linky U32 Usti nad Labem zapad — Stéti,
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ktera dale pokraduje jako linka S32 do Lysé nad Labem, a na vlaky linky dalkové dopravy R23 Kolin — Usti nad
Labem zapad.

Mnozstvi turistickych atrakci nabizeji pfedevim mésta D&cin a Usti nad Labem. Ve Velkém Biezné laka turisty
zamek prestavény ve stylu romantické neorenesance, obklopeny nadhernym zameckym parkem. Ve stanici Velké
Bfezno je mozné uvazovat 0 moznosti pfestupu na turistickou linku T6 (v pfipadé jejiho zfizeni), ktera turisty
dopravi do Zubrnic, kde je kromé muzea v arealu ZelezniCni stanice nejvétsim turistickym lakadlem skanzen, jehoz
zékladem je stara historicka vesnice v klinu Ceského stfedohofi. Jedna se o nejmlad$i skanzen v Cechach.

Tato linka byla do studie zafazena dodate¢né zpracovatelem jako reakce na pfipadné zvazované ukonéeni
pravidelného provozu linky U7, kterou by linka T12 v sobotu, nedéli a svatky nahradila. Provoz linky je navrzen
v jedné varianté.

4.12.2. Historie trati

Prvni zelezniéni trati v D&&iné se stejné jako v celém Usteckém kraiji stala sevemi vétev Severni statni drahy, ktera
propojila Prahu se saskou hranici. Provoz v useku mezi Ustim nad Labem a statni hranici u Dolniho Zlebu byl
zahajen 6. dubna 1851. DéCinské nadrazi této drahy lezelo na levém biehu feky, a proto neslo dlouhou dobu
nazev Podmokly (nyni D&&in hl.n.). Po osmnacti letech v D&giné z této drahy odbogila trat Ceské severni drahy,
ktera svoje traté rozprostrela na Ceskolipsku a pfivedia Zeleznici i do Sluknovského vybé&zku. Dne 16. ledna 1869
byly sougasné otevfeny traté z D&¢ina do Vamsdorfu a z Ceské Lipy do Rumburka, které mély mezi stanicemi
Jedlovd a Rybnisté spoleCny usek. Vfijnu 1871 na podmokelské nadraZi pfibyla také trat Duchcovsko —
podmokelské drahy.

Podobu décinského Zelezni¢niho uzlu dotvofila spole¢nost Rakouské severozapadni drahy, kterd na prelomu 60.
a 70. let 19. stoleti velmi rychle budovala svou patefni sit. Nejdfive propojila Viden pfes Znojmo, Jihlavu a Kolin
s Mladou Boleslavi, pficemZz ve Velkém Oseku odboCila vétev do Trutnova. Ambici spoleCnosti vSak bylo
dosahnout spojeni s Prahou a saskou hranici. V tom ji v8ak intenzivné branila konkurenéni Spoleénost statni
drahy, kterd provozovala trat po levém bfehu Labe z Prahy do Drazdan. Politické udélosti po prohrané prusko —
rakouské vélce vdak donutily viadu, aby vyménou za vybudovani Pruskem pozadované trati pfes Lichkovské sedlo
ve vychodnich Cechach, dovolila Rakouské severozapadni draze zfidit trat z Nymburka do Dé&ina po pravém
bfehu Labe s odbockou do Prahy. Provoz v Uiseku Usti nad Labem-Stfekov — D&gin vychod byl zahajen 5. fijna
1874 a pravobfezni trat se béhem néasledujicich desetileti stala vyznamnou magistralou pfedevsim pro nakladni
dopravu. D&ginské nadrazi této spolecnosti bylo zfizeno v tésné blizkosti stanice Ceské severni drahy. Ve stejny
den byla zahéjena i doprava na spojovaci trati z Dé¢ina do Prostfedniho Zlebu, kde se Rakouska severozapadni
draha napojila na trat sméfujici do Saska. Tento spojovaci Usek je dnes vyuzivan vyhradné pro nakladni dopravu,
v minulosti zde byly vedeny v nékterych obdobich sezonni rychliky pfepravuijici vychodonémecké turisty za
rekreaci pfedevsim k madarskému jezeru Balaton, jinak je tento Usek osobni dopravou vyuzivan pouze ob&as pii
vylukach v Useku mezi stanicemi D&¢in hl.n. a Dé€in vychod.
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4.12.3. Hlavni turistické cile v okoli linky

Stanice Turisticky cil oodove
Muzeum Zelezniéni sdélovaci a zabezpe€ovaci techniky 1
Oblastni muzeum Dééin 2,5
Pastyiska sténa (lesopark a vyhlidkova restaurace) 1
Zoologicka zahrada 2,5
— Tyr80v most 0,5
Kostel sv. FrantiSka z Assisi v DéCiné-Podmoklech 0,5
Zidovska synagoga v D&&ing-Podmoklech 0,5
Thunska hrobni kaple sv. Jana Nepomuckého 0,5
Evangelicky kostel v D&€iné-Podmoklech 0,5
Ovéi mUstek 0,5
Zamek Décin 4
Rizova zahrada 25
Kostel PovySeni sv. Kfize 1
Kostel sv. Vaclava a sv. Blazeje s kapli Panny Marie Snézné 1
Décin vychod Stoliéna hora - lesopark Kvadrberk 2
Kamenny Staroméstsky most 1
Retézova lavka 05
Vyletni plavby do Hfenska a Drazdan 2,5
Aquapark Décin 2
Dé&cin-Staré Mésto Rozhledna Velky Chlum 2
Boletice nad Labem Kostel sv. Vavfince NeboCady 0,5
Zficenina hradu Vrabinec 0,5
Téchlovice Kostel Stéti sv. Jana Kititele 0,5
Bukova hora - Ptaéi stény 1
Velké Bfezno Zamek Velké Biezno s pfilehlym parkem 4
Pivovar Velké Bfezno 0,5
Valtifov Kostel sv. Vaclava 0,5
Svadov Kostel sv. Jakuba VétSiho 0,5
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Stanice Turisticky cil hc?c(j)r?g(\:/ééni
Hrad Stfekov 4
Naucna stezka Pod Vysokym Ostrym 1
Rozhledna Stfekovska vyhlidka (Sedlo) 0,5
Masarykovo zdymad|o 0,5
Zoologicka zahrada 2
Usti nad Labem-Strekov | Rozhledna Erbenova vyhlidka 0,5
Kostel sv. Vojtécha a dominikansky klaster 0,5
Kostel Nanebevzeti Panny Marie 0,5
Mariansky most 0,5
Areal Vétruse 1
Muzeum mésta Usti nad Labem 05
Celkem 48

Poznamka: Tu¢né jsou uvedeny turistické cile s nadmorskou vyskou nad 500 m n.m. (dvojndsobné bodovani)

Oteviraci doby rozhodujicich turistickych cilt

Muzeum zelezniCni sdélovaci a zabezpecCovaci techniky Décin

oteviraci doba: duben — zafi Ct — So 9:00 — 16:00, mimo uvedenou dobu po telefonické dohodé

Oblastni muzeum Dé&¢in

oteviraci doba: Ut — Ne 9:00 — 12:00, 13:00 - 17:00

Viyhlidkova restaurace Pastyfska sténa (rozhledna uzavfena)

oteviraci doba: Ne — Ct 10:30 — 22:00, P4, So 10:30 - 23:00

Zoologicka zahrada D&cin

oteviraci doba: bfezen — duben, zafi, fijen 8:00 — 18:00, kvéten — srpen 8:00 — 19:00, listopad - Gnor 8:00
-16:00

Zamek Dé&cin

oteviraci doba: bfezen - Cerven, zafi, fijen 9:00 - 17:00, Cervenec — srpen 9:00 - 17:00, listopad — unor
Po - P& 10:00 - 16:00, So, Ne 10:00 — 17:00

Ruzova zahrada Dégin

oteviraci doba: duben, fijen So, Ne 10:00 — 18:00, kvéten — srpen 10:00 — 20:00, zafi 10:00 — 18:00
Vyletni plavby do Hfenska a Drazdan

provozni doba: podle zvefejnéného jizdniho fadu (www.labskaplavebni.cz nebo www.lodidodrazdan.cz)
Aquapark Décin

provozni doba: rizné pro jednotlivé zafizeni (www.dcsportovni.cz)

Rozhledna Velky Chlum

oteviraci doba: nepfetrZité

Zamek Velké Brezno

oteviraci doba: duben So, Ne 10:00 — 17:00, kvéten — zafi Ut — Ne 10:00 — 18:00, fijen So, Ne 10:00 -
16:00, pro skupiny na objednavku mozné i v jiné terminy, zamecky park otevien v sezéné denné 7:00 —
19:00
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«  Pivovar Velké Bfezno — prohlidky pivovaru
oteviraci doba: celoroné So 14:30 — 16:30, pro skupiny i v jiné terminy po pfedchozi objednavce
» Hrad Stfekov
oteviraci doba: duben St — Ne 9:30 — 16:00, kvéten, zafi 9:30 — 17:00, &erven — srpen Ut — Ne 9:30 -
18:00, fijen Ut — Ne 9:30 - 16:00, na objednavku i mimo navstévni dobu
Zoologicka zahrada Usti nad Labem
oteviraci doba: duben - fijen denné 8:00 — 18:00, listopad — bfezen denné 9:00 — 16:00
Rozhledna Erbenova vyhlidka Usti nad Labem
oteviraci doba: nepretrzité
Aredl V&truse Usti nad Labem — vyhlidkova v&Z, zrcadlové a pirodni bludisté
oteviraci doba: duben — kvéten Ut — Ne 9:00 — 14:00, 14:30 — 19:00, &erven — srpen Ut — Ne 9:00 — 14:15,
14:45 - 20:00, zafi - fijen Ut — Ne 9:00 — 14:00, 14:30 — 18:00, listopad — bfezen Ut — Ne 10:00 — 14:30,
15:00 - 17:00 (vyhlidkova véz), resp. 9:00 — 12:30, 13:00 — 17:00 (bludisté)
« Lanova draha Usti nad Labem - Vétruse
provozni doba: duben — zafi 8:00 — 22:00, fijen - bfezen 9:00 — 20:00
+  Muzeum mésta Usti nad Labem
oteviraci doba: Ut — Ne 9:00 — 17:00

Turistické znacené cesty a cyklotrasy navazujici na linku

. Turistické znacky Cyklotrasy Bodové
Stanice ThEINE “chozi ThEINE “chozi hodnoceni
prubézné vychozi prubézné vychozi

Dédin-Staré Mésto 0 1 0 0 0,5

Téchlovice 1 0 0 0 1

Malé Bfezno 0 2 0 0 1

Velké Brezno 1 1 2 0 35

Usti n.Labem-Strekov 0 1 1 0 1,5
Celkem 7,5

4.12.4. Technické zajimavosti trati

Tratovy usek Zajimavost hc?c?r(]jc?(\:/:ni
Dé&cCin hl.n. Pamatkové chranéné stanicni budovy 1
Boletice nad Labem - Téchlovice Jakubsky tunel 0,5
Celkem 1,5

4.12.5. Rozsah provozu jiné dopravy na tratich pojizdénych linkou

Linka je vedena po trati, kde v GVD 2013/2014 je provozovana kazdodenni pravidelna doprava (linka U7, v Useku
Décin hl.n. — D&¢in vychod také linky U8, R15, L2).

Bodové ohodnoceni: 1 bod
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4.12.6. Casova dostupnost linky z vybranych sidel

Lokalita vlak IAD Lokalita vlak IAD
Dé&Cin 0:00 0:00 Litvinov 1:16 0:43
Dresden 0:47 0:47 Most 1:03 0:41
Chomutov 1:28 0:56 Praha 1:34 1:03
Jirkov 1:21 0:53 Plzen 3:56 2:04
Karlovy Vary 2:25 1:39 Teplice 0:30 0:21
Liberec 1:41 1:.07 Usti nad Labem 0:04 0:04
Litoméfice 0:18 0:30 Celkem 27:11:00

4.12.7. Napojeni linky na preshrani¢ni dopravu
Klince je mozné dojet pfimym mezinarodnim vlakem. Stanice D&Cin hl.n. je pohraniéni pfechodova stanice do
Némecka (Bad Schandau).

Bodové ohodnoceni: 8 bodu
4.12.8. Trasa linky a navaznosti

Trasa linky:

DECIN HL.N. - DECIN VYCHOD - Dégin-Staré Mésto — KfeSice u Dééina — Boletice nad Labem — Téchlovice —
Malé Bfezno nad Labem — VELKE BREZNO - Valtifov — Svadov - USTi NAD LABEM-STREKOV

Navazné linky:
U1 DECIN HL.N. - Usti n.L. - Teplice - Most (- Chomutov)
e prestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)
U7 DECINHLN. - DECIN VYCHOD - VELKE BREZNO - USTi N.L.-STREKOV
e v pfipadé zavedeni linky T12 pravdépodobné nebude linka U7 provozovana
U8  DECIN HL.N. - DECIN VYCHOD - Bene$ov nad Plouénici — Jedlova — Rybni$t& — Rumburk

» v useku DéCin hl.n. — Décin vychod soubézna linka
e prestupni doba v intervalu 15 - 30 min. (1 bod)

U23  DECIN HL.N. - Dolni Zleb — Bad Schandau
e prestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)
U32  Ustin.L. zapad - USTi N.L.-STREKOV - Litomé&fice mésto — Stéti (- Lysa n.L.)

e prestupni doba ze/ve sméru Lysa n.L. vice nez 30 min. (nebodovano)
«  prestupni doba ze/ve sméru Usti n.L. zapad vice nez 30 min. (nebodovéno)

L2 DECIN HL.N.- DECIN VYCHOD - Bene$ov nad Plou¢nici — Ceska Lipa — Liberec

e v Useku Dé&Cin hl.n. — DéCin vychod soubézna linka
»  prestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)
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RE 20

T4

T6

Ex3

R15

R20

R23

402

423

424

427

429

430

Dresden -DECIN HL.N. - Usti n.L. - USTI N.L.-STREKOV - Litomé&fice mésto
provoz linky RE 20 s malou Cetnosti (o vikendu pouze 1 par spoji — nebodovano)
DECIN HL.N. - Krupka — Oldfichov u Duchcova — Duchcov nakl. nadr.

zavisi dle variant linky T4

ve varianté 1 linky T4 pfestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)

ve varianté 2 linky T4 pfestupni doba vybranych vlakd do 15 min., u ostatnich vlaku vice nez 30 min. (0,5
bodu)

Usti n.L. hl.n. - USTI N.L.-STREKOV- VELKE BREZNO - Zubrnice

v Useku Velké Bfezno — Usti n.L.-Stfekov soub&zn4 linka
pfestupni doba ze/ve sméru Zubrnice (v zst. Velké Biezno) do 15 min. (2 body)

Némecko — DECIN HL.N. - Praha — Pardubice — Brno — Rakousko/Slovensko — Madarsko

pfestupni doba ze/ve sméru Praha do 15 min. (2 body)
pfestupni doba ze/ve sméru Dresden do 15 min. (2 body)

Usti n.L. - DECIN HL.N. — DECIN VYCHOD - Ceska Lipa - Liberec

v Useku Dé&Ein hl.n. — Dé¢in vychod soubézna linka

v pfipadé nepatrné Upravy ¢asové polohy vlaku linky R15 pfestupni doba ze/ve sméru Liberec do 15 min.
(2 body)
prestupni doba ze/ve sméru Usti n.L. v intervalu 15 - 30 min. (1 bod)

Praha — Roudnice nad Labem — Lovosice - Usti n.L. - DECIN HL.N.
pfestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)
Usti n.L. zapad — USTi N.L.-STREKOV - Litomé&fice mésto — Stéti — Nymburk — Kolin

pfestupni doba ze/ve sméru Lysa n.L. do 15 min. (2 body)
prestupni doba ze/ve sméru Usti n.L. zapad v intervalu 15 — 30 min. (1 bod)

DECIN - Huntifov - CESKA KAMENICE - Chfibské — Varmnsdorf

pfestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)

DECIN - Ludvikovice - Amoltice - Labska Strafi - Rizova - Janov

pfestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)

DECIN — Dobrné - Huntifov - Nova Oleska — Srbska Kamenice - Jetfichovice - Vysoka Lipa
provoz linky 424 s malou Cetnosti (0 vikendu pouze 2 pary spoju — nebodovano)
DECIN - Bene$ov nad Plougnici - Vernefice - Pfibram — Rychnov

provoz linky 427 s malou ¢etnosti (nebodovano)

DECIN - BOLETICE NAD LABEM — TECHLOVICE

v Useku DéCin hl.n. — Téchlovice soub&zna linka

DECIN - Malovice — Javory

provoz linky 430 s malou ¢etnosti (nebodovano)
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431

434

460

MHD13

DECIN - Snéznik

pfestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)

DECIN - Hrensko - Mezni Louka - Jetfichovice - Chfibska - Doubice - Krasna Lipa
pfestupni doba 15 - 30 min. (1 bod)

DECIN - Jilové - Libouchec - Telnice — Chlumec

pfestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)

USTi N.L. - VELKE BREZNO - Zubrice - Loveckovice — Vernefice — Usték

v Useku Velké Bfezno - Usti n.L.-Stfekov soub&zna linka
pfestupni doba (v zst. Velké Bfezno) do 15 min. (2 body)

USTI N.L. - VELKE BREZNO - Homole u Panny - Suletice

v Useku Velké Bfezno - Usti n.L.-Stfekov soubézna linka
pfestupni doba (v zst. Velké Bfezno) vice nez 30 min. (nebodovano)

USTi N.L. - STREKOV - Malegov - Litoméfice
pfestupni doba vice nez 30 min. (nebodovano)
USTI N.L. - Svadov - Olesnice

v iseku Ustin.L. - Svadov soub&zna linka
pfestupni doba ze sméru OleSnice vice nez 30 min., ve sméru OleSnice do 15 min. (1 bod)

Bodové ohodnoceni (pfipojové vazby): 17,5 bodli

4.12.9.

Stanoveni optimalni soupravy

Elektricka jednotka fady EM 475.1/2 (451/452), popf. elektrickd lokomotiva fad E 469.1 (121), E 499.0,1 (140/141),
E 669.0,1,2,3 (180/181/182/183)

Provoz solo elektrickou jednotkou, popf. v pfipadé vyuziti lokomotivy s cca tfemi Ctyfndpravovymi vozy (z toho
jeden umozujici pfepravu jizdnich kol a dalSich zavazadel).

Pro nasazeni na lince byla jako idealni vozidlo i vzhledem ke kratkym obratlim v zst. D&Cin hl.n. zvolena elektricka
jednotka fady 451. Kapacita vozidla pro nasazeni na lince T12 je adekvatni predpokladanym frekvencim
cestujicich.

4.12.10. Definice jizdniho fadu

T 12 Dacin - Ustin.L. Strekov ]
et wiak Os Os Os Os Os Os Os
FBS"T‘ 1120 11203 11205 11207 11209 11211 11213

.......

D&Ein hi.n. 6.00 8.00 10.00 12.00 14.00 16.00 18.00
D& o .04 B.04 10.04 12.04 14.04 16.04 18.04
n vichod 6.04 8.04 10.04 12.04 14.04 16.04 18.04
Dékin Staré mésta 6.07 a.07 10.07 12.07 14.07 16.07 18.07
Kfegice u Dé&ina 6.10 8.10 10.10 12.10 14.10 16.10 18.10
Bolatice nad Labam 6.14 8.14 10.14 12.14 14.14 16.14 1814
Téchlovice 6.18 8.18 10.18 12.18 14.18 16.18 18.18
Malé Bfezno nad Labam 6.23 8.23 10.23 1223 14.23 16.23 18.23
Velké Bfezno o .26 B.26 10.26 12.26 14.26 16.26 18.26
6.26 8.26 10.26 12.26 14.26 16.26 18.26
Valtifav 6.29 829 10.29 1228 14.29 16.29 18.29
Svadov 6.33 B8.33 10.33 12.33 14.33 16.33 18.33
Usti n.L. Stfekow o 5.39 8.39 10.39 12.39 14.39 16.39 18.39
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{ T 12 UstinL. strekov - D&in

- viak Os Cs Qs Os Qs Os Os
FBSf:’ 11200 11202| 11204 11208| 11208| 11210] 11212
Usti n.L. Stfekov §55] 815 11.15] 1315 1513 17.15] 18.15
Svadov 700 20| 1120| 1320 45200 1720| 1920
Valtifov 7.03| 923 1123| 1323 1523| 1723| 1923
i ol 7o0s| 928 1128 1328| 1526| 1728 1926

706| 928 1126] 13.28| 1528 17.26| 19.26

Malé Bfezno nad Labem 700| 929| 1128 1329\ 1529| 1729 1929
Téchiovic 743| 933\ 1133| 1333 4533 1733| 193
Balatice nad Labem 748| 938 1138 1338| 1538| 17.38| 19.38
Kfegice u D&&ina 722|  9az| 1142| 1342 1542| 1742| 1942
D&%in Staré mésto 74| o944 11.44| 1344 1544 17.44| 1944
) o] 729| 948| 1149 1349 4549 17.48] 1949

Detin vihiod 730] 950 11.50] 1350 1550 17.50| 19.50
D&Ein hi.n. ol 734 954] 1154| 1354| 1554| 17.54| 1954

4.12.11.Technicko - provozni problematika linky

V navrzeném jizdnim fadu je zapotfebi vyfeSit kolizni situaci v Zst. D&¢in vychod (ve vztahu k Easové poloze viakl
linky R15). Pro zajisténi bezproblémového pfipoje je vhodna Uprava asové polohy linky T6, ktera by byla mozna
po vybudovani nové kolejové spojky v zst. Velké Bfezno (viz linka T6). DalSi moznosti je mirna Uprava Casové
polohy vlaku linky R15, ktera v§ak pravdépodobné nepovede k zaji$téni pfipoje.

Z hlediska doprovodu vlakl se uvaZuje jeden viakvedouci.

Obéhy vozidel

obéh T12-1: 11201 — 11200 — 11203 - 11202 — 11205 - 11204 — 11207 - 11206 — 11209 - 11208 - 11211 -

11210 - 11213 - 11212

Navrh mist pro zbrojeni a provozni oSetieni vozidel

Provozni o$etfeni vozidel je mozné uvazovat na pracovisti Ceskych drah, DKV Praha, PJ D&gin.

Stanoveni provozniho obdobi

Vzhledem k tomu, Ze linka nahradi provoz stavajici linky U7, doporuCuje se jeji provozovani v sobotu, nedéli
a svatek celorotné. Lze zvazit omezeni provozu posledniho paru viakl v zimnim obdobi (listopad — bfezen).

4.12.12.0dhad ceny dopravniho vykonu linky

Pocet vikm za provozni den

Pocet provoznich dn

Podet vikm za rok

Odhadované ro¢ni naklady

Prlimérna cena za 1 vlkm

392 vlkm
113 dni

44 296 vlkm

5315 520 K¢

120,00 K&/vIkm
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5. Hodnoceni linek podle turistické atraktivity

5.1. Metodika hodnoceni turistické atraktivity

Pro hodnoceni turistické atraktivity jednotlivych navrzenych linek bylo zvoleno nékolik kritérii. Podle nize
popsanych pravidel bylo jednotlivym kritériim pro kazdou linku pfidéleno bodové ohodnoceni. Soubézné byla na
zakladé nazoru expertniho panelu sloZzeného ze zastupcl objednatele a zpracovatele studie stanovena vaha
jednotlivych kritérii. Vysledna hodnota ohodnoceni kazdé linky je souétem pfidélenych bodovych hodnot
jednotlivych kritérii vyndsobenych vzdy pfisludnou stanovenou vahou kritéria.

Zvolena kritéria:

« turistické cile v okoli linky

* napojeni linky na turistické a cykloturistické znacené cesty

» technické zajimavosti trati, po niz bude linka provozovana

e rozsah provozu jiné dopravy objednavané v ramci dopravni obsluznosti na tratich pojizdénych linkou
» dostupnost linky z vyznamnych sidel

« napojeni linky na pfeshrani¢ni dopravu

«  zapojeni linky do dopravniho systému Usteckého kraje (ptipojové vazby)

Turistické cile v okoli linky

Byly hodnoceny vSechny turistické cile v okoli zastavek prislusné linky. Bodovaci stupnice 0,5 — 5 bodl. Pri
stanoveni bodového ohodnoceni pro jednotlivé turistické cile byla vuvahu bréna nejen vlastni atraktivita
turistického cile, ale také dostupnost (vzdalenost) od zastavky linky. U velkych mést byly zapodteny pouze
turistické cile nachazejici se v dochazkové vzdalenosti od zastavky linky. Turistické cile v nadmofské vySce nad
500 m n.m. jsou hodnoceny dvojnasobnym bodovym ohodnocenim. Divodem k této bonifikaci je skute¢nost, Ze
Ustecky kraj v nizich polohach trpi ekologickym znetisténi ovzdusi, které pomiji ve vy$sich nadmofskych
vySkach. Timto zplsobem je kompenzovan jinak tézko kvantifikovatelny pfinos Cistého ovzdusi, resp. obecna
preference horského prostfedi nad rovinnym (za jinak podobnych podminek) ze strany vétSiny turistd. Pro zjiSténi
vysledné atraktivity turistickych cil0 byly diléi body za kazdy cil seéteny. Poté byla lince s nejvétsi bodovou
hodnotou pfifazena bodova hodnota 10 a u ostatnich linek byl pomérnym zplsobem zjistén konecny pocet bodu
(pro zajidténi porovnatelnosti s ostatnimi kritérii).

Napoijeni linky na turistické a cykloturistické znaéené cesty

Byly hodnoceny turistické a cykloturistické znacky v bezprostfedni blizkosti zastavek pfislusné linky. Bodovaci
stupnice: 1 bod pro pribéZznou znacenou cestu, 0,5 bodu pro vychozi znaCenou cestu. Pro zjisténi vyslednych
bod( za napojeni na znacené cesty byly dil¢i body za kazdou stanici a zastavku secteny. Poté byla lince s nejvétsi
bodovou hodnotou pfifazena bodova hodnota 10 a u ostatnich linek byl pomérnym zpusobem zjiStén konecny
pocet bodu (pro zajiSténi porovnatelnosti s ostatnimi kritérii).

Technické zajimavosti trati, po niz je linka provozovana

Byly hodnoceny technické zajimavosti na tratich, po nichz bude linka provozovana. Bodovaci stupnice 0,5 — 5
bodl. Hodnoceny byly pfedev§im vyznamné mosty a tunely na trati, architektonicky zajimavé nadrazni budovy
adalSi stavby, popf. zajimavé trasovani trati. V této souvislosti je zapotfebi upozomit, Ze vétSina linek je
navrhovana po tratich budovanych jako mistni drahy, tj. s Uspornym zpusobem stavby a s maximalnim pfimknutim
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se k terénu (s minimem mostnich staveb, tunell, zafez( a naspu), rovnéz budovy byly budovany typizované die
jednotné normy. Z toho dlivodu nejsou dosahované bodové hodnoty ve vétsiné pfipadl vysoke.

Pro zjiSténi vysledného hodnoceni technickych zajimavosti trati byly dili body za jednotlivé hodnocené zajimavosti
seCteny. Poté byla lince s nejvétsi bodovou hodnotou pfifazena bodova hodnota 10 a u ostatnich linek byl
pomérnym zplsobem zjiStén konecny pocet bodl (pro zajisténi porovnatelnosti s ostatnimi kritérii).

Rozsah provozu jiné dopravy objednavané v ramci dopravni obsluznosti na tratich pojizdénych linkou

Kritérium zohledfiuje atraktivitu trati ziskanou v pfipadé, ze linka je provozovana po trati, kde neni provozovana jina
pravidelna Zelezniéni doprava (objednavana v dopravnim systému Usteckého kraje). V tomto pFipadé je pfifazena
bodova hodnota 10. V pfipadg, ze je ¢ast linky provozovana po trati, kde v roce 2014 existuje pravidelna doprava,
je bodové ohodnoceni ekvivalentné shizovano.

Dostupnost linky z vyznamnych sidel

Kritérium zohledriuje dostupnost z vyznamnych sidel. Pro hodnoceni ¢asové dostupnosti bylo zvoleno porovnani
Gasové dostupnosti linky ze véech mést Usteckého kraje s podtem obyvatel 20 tis. a vice (Usti nad Labem, Most,
Teplice, Dé&¢in, Chomutov, Litvinov, Litoméfice, Jirkov), z krajskych mést sousednich kraju (Plzef, Karlovy Vary,
Liberec a Praha, ktera zastupuje rovnéz dostupnost ze Stfedogeského kraje) a hlavni mésto sousedni zemé ve
Spolkové republice Némecko (Dresden). Hodnocena byla dostupnost pomoci individualni automobilové dopravy
(dle planovaCe cesty na www.mapy.cz) a pomoci vefejné zelezniéni dopravy (dle vyhledavade spojeni
www.idos.cz, pfiemz hodnocena byla dostupnost o vikendu). Zvazovano bylo i zahruti autobusové dopravy do
hodnoceni spojeni vefejnou dopravou, aviak ukazalo se, Ze Zelezni€ni doprava prakticky ve vdech pfipadech
poskytuje spojeni vyhodnéjsi (v regionalni dopravé je rychlej$i nez autobusova doprava, v dalkové dopravé jsou
autobusové spoje viceméné nahodilé).

V8echny Easové dostupnosti byly secteny. Byla vypracovana hypoteticka linka s nejdelSi moznou dostupnosti
z jednotlivych lokalit a té byla pfifazena bodova hodnota 0. Bodova hodnota 10 byla pfidélena hypotetické lince,

ktera by prochdzela vSemi hodnocenymi lokalitami (Casova dostupnost 0:00). Nasledné byl zjistén pomérnym
zpUsobem pocet bodl u jednotlivych linek.

Napojeni linky na preshraniéni dopravu

Kritérium zohledriuje napojeni linky na pfeshraniéni dopravu (do SRN). V pfipadé provozu linky do zahraniéi je
dosazeno bodového ohodnoceni 10. V pfipadé, Ze je k lince mozné dojet pfimym mezinarodnim viakem, je bodové
ohodnoceni snizeno 0 2 — 5 bod v zavislosti na ¢asové vzdalenosti od hranice. V pfipadé Ze je mozné spojeni
s jednim ¢i vice pfestupd, je bodova hodnota sniZzena o 6 bodli a dalsi 1 bod za kazdy nutny pfestup.

Zapojeni linky do dopravniho systému Usteckého kraje (pfipojové vazby)

Kritérium zohledriuje napojeni linky na dopravni systém Usteckého kraje a dalkovou dopravu. Jsou hodnoceny
konkrétni pfipojové vazby dle navrzeného provozniho konceptu. Za kazdou napojenou linku provozovanou béhem
provozniho obdobi turistické linky s pfestupni dobou do 15 min. jsou pro konkrétni provozni koncept zapoCteny 2
body, pfi pfestupni dobé 16 — 30 min. 1 bod. Prestupy s delsi pfestupni dobou nebyly bodovany.

Po seéteni bodl prislusné linky za jednotlivé dil¢i bodované prestupy byla lince s nejvétsi bodovou hodnotou
pfifazena bodova hodnota 10 a u ostatnich linek byl pomémym zplUsobem zjistén definitivni poget bodl (pro
za;jisténi porovnatelnosti s ostatnimi kritérii).
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Vaha kritérii a zavérecné hodnoceni

Vaha pro jednotliva kritéria byla stanovena expertnim panelem slozenym ze zastupcl objednatele a zpracovatele
studie. Kazdy hodnotitel mél k dispozici 100 % bodu, které rozdéli mezi jednotliva kritéria. Z bodu rozdélenych
jednotlivymi experty bylo vypogitano procento vahy daného kritéria a dosazenou hodnotou byla nasobena bodova
hodnota pfisluSnych kritérii pro jednotlivé linky, aby bylo mozné zjistit vahové ohodnocenou bodovou hodnotu
pfisludného kritéria pro kazdou linku. Po seéteni hodnot takto obodovanych kritérii bylo mozné sestavit vysledné
pofadi atraktivity jednotlivych linek.

Tabulka vahy kritérii pfidélené experty:

zpracovatelsky tym zastupci objednatele
Kritérium primér
1 2 3 1 2 3
Turistické cile v okoli linky 35 33 30 25 25 35 30,5

Napojeni linky na turistické

e 14 16 15 20 20 20 17,5
a cykloturistické znacené cesty

Technické zajimavosti trati 12 1 20 15 10 10 13
Ro’zsah jiné dopravy objgdnavane 5 A 10 5 10 5 6.5
v ramci dopr. obsluznosti

Dostupnost linky z vyznamnych sidel 20 18 10 20 15 15 16,33
Napojeni linky na pfeshraniéni dopravu 4 3 5 5 5 0 3,667

Zapojeni linky do dopravniho systému

OLK (pfipojoveé vazby) 10 | 15 10 10 | 15 | 15 | 125
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5.2. Tabulka hodnoceni turistické atraktivity jednotlivych linek:

Linka T1 T2 T3 T4 15 T6 17 T8 T9 T10 11 T12
Varianta 1 2 1 2 1 2 1 2
Poznamka Krupka | Duchcov | 2 soupr. | 1 soupr. Roudnice | Kralupy | 2 soupr. | 1 soupr.

Kritérium 1 (K1): Turistické cile v okoli linky
Bodové hodnoceni 55,5 245 23 65 74,5 4 4 30,5 46 42 54,5 58 58 50 124 48
Prepocet (0 - 10 bodu) 448 1,98 1,85 524 6,01 3,31 3,31 246 371 339 440 4,68 4,68 4,03 10,00 387
Vaha kritéria K1 305 30,5 30,5 30,5 305 305 305 30,5 30,5 30,5 30,5 30,5 30,5 305 305 30,5
Vysledné hodnoceni K1 136,5 60,3 56,6 159,9 183,2 100,8 100,8 75,0 113,1 103,3 134,1 142,7 142,7 123,0 305,0 118,1
Kritérium 2 (K2): Napojeni na turistické a cykloturistické znacené cesty
Bodové hodnoceni 26 12,5 85 17,5 22 26 26 11,5 12 11 16,5 26,5 26,5 14,5 31 75
Prepocet (0 - 10 bodu) 8,39 4,03 2,74 5,65 7,10 8,39 8,39 371 3,87 3,55 532 8,55 8,55 4,68 10,00 242
Véha kritéria K2 175 17,5 17,5 17,5 175 175 175 17,5 17,5 17,5 17,5 17,5 17,5 175 175 17,5
Vysledné hodnoceni K2 146,8 70,6 48,0 98,8 124,2 146,8 146,8 64,9 67,7 62,1 93,1 149,6 149,6 81,9 175,0 42,3
Kritérium 3 (K3): Technické zajimavosti trati, po niz je linka provozovana
Bodové hodnoceni 2 0 0 1 1 15 15 1 0 0 2 2 2 2 12 15
Prepocet (0 - 10 bodu) 1,33 0,00 0,00 0,67 0,67 10,00 10,00 0,67 0,00 0,00 1,33 1,33 1,33 1,33 8,00 1,00
Véha kritéria K3 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13
Vysledné hodnoceni K3 17,3 0,0 0,0 8,7 8,7 130,0 130,0 8,7 0,0 0,0 17,3 17,3 17,3 17,3 104,0 13,0
Kritérium 4 (K4): Rozsah provozu jiné dopravy objednavané v ramci dopravni obsluznosti na tratich pojizdénych linkou
Bodové hodnoceni 45 10 9 95 95 3 3 8 85 7 6 5 5 8 5 1
Vaha kritéria K4 6,5 6.5 6.5 6.5 6,5 6,5 6,5 6.5 6.5 6,5 6.5 6.5 6.5 6,5 6,5 6.5
Vysledné hodnoceni K4 29,3 65,0 58,5 61,8 61,8 19,5 19,5 52,0 55,3 45,5 39,0 32,5 32,5 52,0 32,5 6,5
Kritérium 5 (K5): Dostug linky z vy ych sidel
Bodové hodnoceni 58:56:00 | 60:38:00 | 47:03:00 | 27:22:00 | 22:50:00 | 25:18:00 | 25:18:00 | 25:28:00 | 20:59:00 | 36:29:00 | 34:32:00 | 30:36:00 | 30:36:00 | 34:03:00 | 12:06:00 | 27:11:00
Prepocet (0 - 10 bodu) 1,37 1,12 31 5,99 6,66 6,29 6,29 6,27 6,93 4,66 4,94 5,52 5,52 5,01 823 6,02
Véha kritéria K5 16,333 | 16,333 | 16,333 | 16,333 | 16,333 | 16,333 | 16,333 | 16,333 | 16,333 16,333 16,333 | 16,333 | 16,333 | 16,333 | 16,333 | 16,333
Vysledné hodnoceni K5 22,3 18,3 50,8 97,9 108,7 102,8 102,8 102,4 113,1 76,0 80,7 90,1 90,1 81,9 134,4 98,3
Kritérium 6 (K6): Napojeni linky na preshraniéni dopravu
Bodové hodnoceni 8 10 4 8 8 4 4 7 4 4 4 10 10 4 8 8
Vaha kritéria K6 3,667 3,667 3,667 3,667 3,667 3,667 3,667 3,667 3,667 3,667 3,667 3,667 3,667 3,667 3,667 3,667
Vysledné hodnoceni K6 29,3 36,7 14,7 29,3 29,3 14,7 14,7 25,7 14,7 14,7 14,7 36,7 36,7 14,7 29,3 29,3
Kritérium 7 (K7): Zapojeni linky do dopravniho systému Usteckého kraje (pfipojové vazby)

Bodové hodnoceni 10 13,5 4 75 175 10 9 18,5 13 45 75 11 95 4 0 17,5
Prepocet (0 - 10 bodu) 541 730 2,16 4,05 9,46 541 4,86 10,00 7,03 243 4,05 595 514 2,16 0,00 946
Vaha kritéria K7 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5
Vysledné hodnoceni K7 67,6 91,2 27,0 50,7 118,2 67,6 60,8 125,0 87,8 30,4 50,7 74,3 64,2 27,0 0,0 118,2
Vysledny soucet bodi 4491 342,0 255,5 507,0 634,1 582,2 5754 453,7 451,8 332,0 429,6 543,2 533,1 397,7 780,2 4258
Poradi 10. 14. 16. 7. 2. 3. 4. 8. 9. 15. 11. 5. 6. 13. 1. 12.
délka linky (km) 35 9 5 32 45 40 40 17 44 37 64 69 69 61 226 28
Priimér bodii na 1 km linky | 12,83 38,00 51,10 15,84 14,09 14,55 14,38 26,69 10,27 8,97 6,71 7,87 773 6,52 345 15,21
Poradi 9. 2. 1 4. 8 6 7 3. 10. 11. 14. 12. 13. 15. 16. 5.
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6.  Tarifni podminky

V souCasné dobé jsou jedinym Zeleznitnim dopravcem v regionalni i dalkové Zelezni¢ni dopravé na Uzemi
Usteckého kraje Ceské drahy, a.s. (dale jen ,CD®), s vyjimkou nékterych pfileZitostnych viakii nebo, zejména,
v soucasnosti provozovanych historickych viakii zejména v letnim obdobi na vybranych tratich bez pravidelné
objednavky dopravni obsluznosti ze strany kraje. Pfipadné zadani dopravnich vykonu na ostatnich zvazovanych
turistickych linkach nebo jejich &asti jinym dopraveim, ne? jako v sougasnosti CD, nutné vyvolava & posiluje otazky
souvisejici s tarifnim odbavenim.

Az na vyjimky je vsou¢asnosti v CR standardem, 7e kazdy Zelezni¢ni dopravce provozuijici vefejnou osobni
dopravou vyhlasi vlastni tarif, ke kterému pfipadné uznava lokalni tarif IDS. Vydava pak vlastni jizdenky, vazané na
konkrétni trat nebo dokonce spoj, jejichz prodej zajistuje viastnimi (popf. smluvné zajisténymi) prodejnimi kanaly.
Vyhodou takového postupu je vysokd mira transparentnosti — je zcela jednoznatna vySe trzeb pfislusejici
konkrétnimu dopravce na konkrétni trase (lince), dale pak moznost piné pfizplsobovat vysi tarifu konkrétnim
podminkam v dané lokalité, charakteru a Urovni sluzeb, popf. Casovym obdobim béhem dne (tydne, roku) ze strany
dopravce.

Nicméné z pohledu cestujiciho, zejména v pfipadé jeho pfestupu na dalSi spoje, ma takovy postup zasadni
nevyhody:

* Nedochazi k uzavieni jedné pfepravni smlouvy na celou trasu cesty. Tim napfiklad nevzniké zadnému ze
zucastnénych dopravcl povinnost nahradniho spojeni pfi ztraté pfipoje i v téch pfipadech, kdy by je jinak
pfislusné smluvni pfepravni podminky (Ci nadfizena legislativa) garantovaly. Problémem cestujiciho
zustava pfipadna ztrata platnosti jizdniho dokladu, vazaného na konkrétni spoj a podobné, obecné je
z pohledu navazujiciho dopravce na cestujiciho prestupuijiciho ze zpozdéného vlaku dopravce prvniho
pohlizeno jako na cestujiciho, ktery se k pfepravé nedostavil z divodu na své strané se vSemi dUsledky.

e Jizdné za celou pfepravni trasu je tvofeno souctem jizdného stanoveného zvlast pro jednotlivé Useky
(pfisluSnych dopravci). A to i v pfipadé, Ze dojde k vydani obou (vSech) &asti fyzicky na jediny doklad.
S ohledem na degresivni charakter jizdného ve vztahu k pfepravni vzdalenosti, resp. k existenci tzv.
,nastupni sazby“ v cenicich vétSiny dopravci (jizdné na velmi kratké vzdalenosti byva ve vztahu k ujetym
kilometrim vyrazné vysSi, Ze na vzdalenosti stfedni a del$i) tak cestujici zaplati vétsi obnos, nez by
zaplatil v pfipadé uzavreni jedné pfepravni smlouvy na celou cestu i v tom pfipadé, kdy by vy3e jizdného
za shodnou vzdalenost u obou (v§ech) zG¢astnénych dopravcl byla zcela shodna. V jistém smyslu Ize na
takovy jev pohliZet jako na diskriminaci urcité Casti cestujicich (obyvatel), byt je samoziejmé pravdou, ze
mimo zelezni¢ni dopravu je tento jev rozsifeny plodné (pfestupy na MHD, vefejna linkova doprava) popf.
je potladovan pouze pfi vyuZziti jizdnich doklad( IDS v ramci urcitého ploSné omezeného tzemi.

» Je zamezeno moznosti vyuzit sitovych jizdenek s vyjimkou jizdenek IDS. Takové situace, pfinejmensim
z hlediska vnimani dotéenou skupinou cestujicich, muze byt chapana jako ,druha platba za totéz* s krajné
negativnim dopadem do PR vefejné dopravy v daném Uzemi, popf. pisobit jako zejména psychologicka
bariéra ve vyuziti téch dopravnich sluzeb, které jsou z rozsahu platnosti pfedplacené (sitove, tratové
a dalSich) jizdenky vyjmuty, popf. ke kterym je vyZadovano doplaceni pfiplatku (i povinné mistenky nebo
jiné formy dodate¢né platby). Tento efekt je nejsilngjSi pravé v pfipadé cest za turistikou, nebot ve volbé
cili neni cestujici nijak vyznamné omezen — upfednostni tak jinou lokalitu, kde dané omezeni neni
uplatnéno.

» Obecné méné vyznamnym, avSak stéle nikoli zanedbatelnym negativnim faktorem je nemoZnost vyuZiti
nékterych komercnich nabidek, poskytovanych dopravci, pro danou cestu. Z hlediska zaméfeni této studie
jsou patrné nejvyznamnéjSi takovou skupinou tarifnich nabidek rodinné jednodenni jizdenky, které pod
riznymi nazvy jiz vice let nabizi CD. Zejména v pFipadé cesty rychlikem na delsi vzdalenost (napf.
z Prahy) muze byt vliv na vyslednou vysi jizdného pro skupinu cestujicich a tedy pravdépodobnost vyuziti
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turistickych linek v Usteckém kraji velmi zasadni, pfitom pravé zde je nutné hledat jednu ze zakladnich
cilovych skupin potencialnich zakaznik( pro uvazované turistické linky.

e Vpfipadé dovozného za zavazadla (zejména jizdni kola) je potom situace shodna se souctem jizdného za
diléi useky s tim rozdilem, Ze daleko vice neZ na km vzdalenosti je dovozné zavislé pravé na ,nastupni
sazbé", ktera je v nékterych pfipadech dokonce jedinou jeho slozkou. MlZe se tak stat, Ze dovozné za
zavazadla bude v dusledku samostatnych prepravnich smluv s rlznymi dopravci uméle navy$eno
0 mnoho desitek procent.

Z vyse uvedenych divodi a dale s ohledem na fakt, ze IDS (ve smyslu jednotného tarifu) nebyl v Usteckém kraji
dosud zaveden, doporuCuje po zvazeni alternativ zpracovatel nasledujici ramcové feSeni tarifni a prepravni
problematiky:

Zajistit soulad SPPO dopravcii s SPPO CD a vedle platnosti jizdnich dokladi IDS také platnost tarifu CD ve
vsSech vlacich linek Tx bez ohledu na vybér konkrétniho dopravce pro danou linku (obéh) a bez jakychkoli
dalSich doplatku ze strany cestujicich.

Takovy pfistup ziistane pro cestujici vyhodnym i v pipadé, kdy bude tarif IDS na izemi Usteckého kraje zaveden,
a to pfinegjmensim ze dvou divodu: Jednak takovy krok vyznamné napomize vnimani turistickych linek jako
nedilné soucasti dopravni obsluznosti Uzemi kraje regionalni Zelezniéni dopravou, a také zUstane v platnosti
eliminace vy$e uvedenych nevyhod prestupniho tarifu pro cestujici z jinych &asti CR, ktefi zejména u geograficky
okrajovych linek tvofi vyznamny ristovy potencial turistické dopravy v Usteckém kraji véetné vyuziti navaznych
sluzeb obecné.

NemU(zZe byt ambici zpracovatele studie navrhovat konkrétni smluvni ustanoveni mezi krajem a jednotlivymi
dopravci, popf. mezi dopravci navzajem. V této oblasti existuje vysoka mira zavislosti na ochoté zucastnénych
subjektl k jednani resp. sdileni informaci i know-how, a proto i pfipadné zahraniéni pfiklady nemohou byt
i s ohledem na nutnost nalézt feSeni v kratké dobé vyznamné napomocné. Nicméné nize jsou uvedeny zékladni
mozné principy, na kterych mize byt vysledna dohoda zaloZena:

a) Smluvnim partnerem objednatele i cestujicich budou CD, ostatni dopravci budou pisobit jako
subdodavatelé a zaroven dopravce z hlediska smluvniho vztahu s provozovateli drah.

b) Dopravci budou pusobit vici kraji i cestujicim samostatné, ovSem tarifni odbaveni bude provadéno na
zakladé smlouvy dopravce s CD jejich prodejnimi kanaly. Doprovod vlak( bude vydavat jizdenky dle tarifu
CD, které také zajisti jeho proskoleni a moznost vymény potfebnych dat.

c) Dopravce vyhlasi vlastni tarif pro jednotlivé jizdné v ramci jim obslouzené trasy (pozn.: toto feSeni je
krajné nevhodné tam, kde alespon Cast trasy vede v soubéhu s linkami jinych dopravct). Pro pfestupni
cesty viak bude vydavat a uznavat jizdni doklady dle tarifu CD, véetn& jizdenek sitovych.

d) Tarifni odbaveni na lince Tx bude provadéno pouze tarifem dopravce, jizdni doklady CD budou pouze
uznavany. PH prestupu z turistické linky na navazny spoj CD bude cestujici vnavazném viaku
,<doodbaven® na zakladé predlozeni jizdenky na dil¢i East své trasy tak, aby zaplatil pouze rozdil jizdného,
ktery zbyva uhradit na vyslednou prepravni trasu dle tarifu CD. Tento postup obsahuje vyznamné riziko
v pfipadé, kdy tarif dopravce za ¢4st trasy by byl sam o sobé vy3si nez tarif CD pro celou cestu v situaci,
kdy bude napfiklad cestujici pfestupovat na velmi kratky navazujici Usek, popf. kdy bylo mozné vyuzit
vyhod skupinové jizdenky apod., a i vzhledem k ne zcela komfortnimu postupu z pohledu koncového
uZivatele jej nelze pfili§ doporucovat.

Je zfejmé, Ze s vyjimkou (a) kazdy z uvedenych postupl vyvolava celou fadu otazek ve vztahu k jeho technické
resp. organizacni realizaci, resp. pfedevsim ve vztahu k déleni trzeb ze spole¢ného tarifu mezi rizné dopravce.
V souvislosti s turistickymi linkami Ize jen obtizné pfedpokladat ochotu a moznost dopravcl popf. objednatele
rychle vytvofit a personainé zajistit samostatné clearingové centrum popf. vyuzit k t€mto ucelim nékterou jiz
existujici ,neutralni* instituci. Doporuenim zpracovatele proto je volit postup co mozna nejjednodussi, pficemz
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rozdéleni trzeb provede jejich prodejce vZdy dle zcela jednoduchého kli¢e. Napfiklad podle poméru km délek
prepravni trasy u jednotlivych jizdenek, podle pfedem dohodnutého poméru (popf. zvlast pro rizna mista vydeje)
u regionalnich a sitovych jizdenek, se samostatnou marzi pro koncového prodejce nebo bez ni, a podobné. Teprve
podle dohody mezi objednatelem, CD a dal$imi dopravci na rozhodujicich aspektech metody vydavani, uznavani
a rozuctovani jizdnich dokladl Ize nasledné dojit k technickym otazkam jako napf. spole¢né technické standardy
jizdenek, datové kanaly, pfepravni kontrola, organizacni zajiSténi navaznosti vlaku resp. opatieni pfi ztraté pfipoje
a podobné.

Mohlo by se zdat, Ze situaci z hlediska rozG¢tovani trzeb by vyznamné zjednodusilo — vedle postupu dle bodu (a) -
uzavirani smluv mezi objednatelem a dopravci charakteru ,brutto®. | v takovém pfipadé by vSak bylo tfeba kliCovat
8ast trzeb plipadajici na Ustecky kraj, a predevsim by i smlouva na ostatni vykony dopravni obsluznosti musela byt
uzaviena takto. Proto takovy postup z kratkodobého hlediska nepovazuje zpracovatel za reéainy a vhodny k dal§imu
sledovani.

VlySe nastinéné moznosti uspofadani resp. zakladni cil tarifniho sjednoceni vak jednoznacné nelze ze strany kraje
polozit jako jedno z kritérii pro vybér dopravce pfislusné linky. Pfedevsim s ohledem na velice odliSnou vyjednavaci
silu pfipadnych dalich dopravci a CD je kazdy pokus o jednani z pozice na dopravni trh (jeho pfislusnou ¢ast)
nové vstupujiciho subjektu pfedem odsouzen k nezdaru, a jedinym dusledkem by tak pravdépodobné bylo zadani
vdech vykond turistickych linek CD popf. jejich nerealizace. Rozhoduijici je tedy ztotoznéni se objednatele
regionalni dopravy (Usteckého kraje) s roli ,moderatora“ pfi téchto vyjednavanich s tim cilem, aby bylo na strané
CD dosazeno pochopeni potfeby takového sjednoceni a vstticného pfistupu pii fedeni konkrétnich smluvnich

a technickych otazek mezi jednotlivymi dopravci, popf. také objednatelem.
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1.

7.1.

Definice provoznich oblasti

Podle jakych predpisd je tieba postupovat?

Pfed vymezenim konkrétni podoby provoznich souborl je nutné vyfeSit zakladni otazky, tykajici se
zplsobu zadavani linek, které maji turisticky charakter. To je vyrazné obtiznéj$i neZ v pfipadé
standardni dopravni obsluhy Uzemi vefejnou dopravou.

V nafizeni EP a Rady €. 1370/2007 o vefejnych sluzbach v pfepravé cestujicich po Zeleznici a
silnici a o zruSeni nafizeni (EHS) &. 1191/69 a ¢.1107/70 (dale jen ,Nafizeni 1370%).
V ustanoveni €lanku 1 odst. 2 Nafizeni 1370 se konkrétné uvadi: ,toto nafizeni se vztahuje na
vnitrostatni a mezinarodni provozovani verejnych sluzeb v prepravé cestujicich po Zeleznici ¢i
jinym druhem drézni dopravy a po silnici, s vyjimkou sluzeb, které jsou provozovany
zejména z d dvodu svého historického nebo turistického vyznamu L

Uvedeny text Ize sice interpretovat vice zpusoby, ale i v pfipadé velmi extenzivniho vykladu, a
i pfes skute¢nost, Ze zakon €. 194/2010 Sh., o vefejnych sluzbach v pfepravé cestujicich a
0 zméné dalSich zakonl (dale jen ,Zakon 194“) dale nijak definiéni obor vefejnych sluzeb v § 2
a nasl. neomezuje, Ize vyslovit, Ze do oblasti p Gsobnosti Na Fizeni 1370 turistické linky
nespadaji .

Soucasné je nutné upozornit, Zze text Nafizeni (,...sluzeb, které jsou provozovany zejména
z ddvodu SVEHO historického nebo turistického vyznamu®) dava urcity prostor pro vyklad
otazky, do jaké miry je z platnosti Nafizeni vyluCovana doprava turistll. Uvedenou &ast textu
Nafizeni Ize patrné chapat i tim zpusobem, Ze je vylouena vefejna podpora sluzeb, které jsou
turistickou atrakci (resp. maji historicky vyznam) samy o sobé (napf. parni provoz, trat
s nejvéetsim sklonem a podobné — tedy urcité vyjimeéné znaky, pojici se vyhradné k dané
dopravni sluzbé, aniz by se predpokladalo vyznamné vyuziti téchto sluzeb ze strany osob,
jejichz cilem je ,pouhd@“ pfeprava mezi dvéma misty). V takovém pfipadé by patrné bylo mozné
argumentovat, Zze (,bézna“) doprava za turistikou neni z plsobnosti Nafizeni (a tedy ani
Zakona) vyjimana. Pfedpokladem vSak musi byt, aby objednatel dokazal dolozit, Ze navrzené
dopravni sluzby dle této studie jsou svym charakterem primarné nabidkou dopravnich sluzeb za
Ucelem prepravy k (jinym) cilim, které maji vyznam z hlediska turistického (&i historického),
jsou ve vSech ohledech pIné zaclenény do dopravni obsluznosti daného Uzemi a ze pfipadné
uZziti (do jisté miry) historickych vozidel ma pouze charakter doplikového zvySeni atraktivity
takového spojeni pro urcitou skupinu potencialnich zakaznikd.

Samozfejmé je mozné, Ze po vyrazné redefinici charakteru pfedmétnych dopravnich sluzeb
nebo pfi uplatnéni vykladu dle pfedchoziho odstavce by Nafizeni 1370 bylo vyuzitelné, nicméné
pak by bylo nutné zajistit, aby nebyla naplnéna uvedena vyjimka uvedena v ¢lanku 1 odst. 2
Nafizeni 1370, tedy a contrario ,sluzby by nebyly provozovany zejména z ddvodu svého
historického nebo turistického vyznamu®, coz by bylo nutné v p fipadé potieby nasledn é
jednozna €éné zdavodnit, pfiéemZ s ohledem na plurdl lze predpokladat, Ze predmétem
zdavodnéni by nemusely byt pfimo jednotlivé spoje, ale napfiklad linka jako celek, byt
samoziejmeé vyklad takového ustanoveni prava EU je spojen se zna¢nou mirou nejistoty a mohl

1]

Na tomto misté Ize doplnit, Ze Svycarské pravo neni kompatibilni s pravem EU, ale pro zajimavost srov. pojem
LErschliessungsfunktion* ve Svycarském pravu, které je z hlediska vefejné dopravy velmi obsahlé a promyslené (zejména viz
Verordnung tber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs, ARPV 745,16), a které vymezuje zavazky vefejné sluzby a
umozfiuje rovnéz objednavat jako dopravniho obsluhu pouze linky, které vykazuji jiny nez pouze turisticky charakter (zde
vymezeno jednak velikosti obsluhovanych sidelnich oblasti a realizovanym pfepravnim vykonem).
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by jej vyjadfit pouze soud’. V pfipadé pouZitelnosti Nafizeni 1370 by se postupovalo podle
standardnich ustanoveni tohoto nafizeni, pokud by Slo o drézni dopravu, jednalo by se vzdy
budto o pfimé zadani (které Ize s ohledem na rozsah poptavanych sluzeb a trzni portfolio
doporucit) nebo o nabidkové Fizeni v dikci Nafizeni 1370 a Zakona 194. Takova situace by bylo
procesné relativné jednoducha; také proto se nadale v tomto textu zabyvame variantou, Ze
Narizeni 1370 pro p fredm étné dopravni sluzby neni pouzitelné

e Stim jsou spojeny v principu dvé obtize, které u jinych vefejnych sluzeb nevznikaji:

0 zaprvé vznika nepouzitelnosti Nafizeni 1370 problém s problematikou vefejné podpory, nebot
teprve uplatnénim ¢&lanku 9 Nafizeni 1370 se stava (u jinych sluZeb vefejné osobni dopravy)
vefejna podpora, kterou predstavuji kompenzace za vefejné sluzby, sluCitelnd se spoleCnym
trhem EU, coz v pfedmétném pfipadé nelze pouZzit; kompenzace vSak presto nesmi podle
unijniho prava pfedstavovat nedovolenou vefejnou podporu, je tedy nutné vyplacet kompenzace
na pfedmétnych dopravnich sluzbach na zakladé jinych mechanismi slucitelnych s pravem EU
(napfiklad po spinéni kritérii rozsudku Altmark a podobné);

0 zadruhé vznika nepouzitelnosti Nafizeni 1370 problém s problematikou vefejného soutézniho
prava (zpGsobem sjednani predmétné verejné zakazky ¢i koncese na sluzby), nebot je
tfeba zodpovédét otazku, jaky procesni pfedpis se pro zadani zakazky pouzije; existuje moznost
zadani podle zakona o vefejnych zakazkach, podle koncesniho zakona, teoreticky podle Zakona
194 bez pouziti Nafizeni 1370 (jevi se pfedbézné jako nevhodné) nebo podle jinych mechanismu
(pfedbézné nelze doporucit, podrobnéji zdivodnime).

Tato problematika je samostatnou pravni otdzkou ktera nemuze byt s ohledem na jeji rozsah vyfeSena
v obsahovém ramci této studie vyéerpavajicim zplsobem. |'kdyz bude dale rozpracovana, je nutno
doporucit zadani specialni pravni studie pfimo pravnim specialistim na verejnou podporu a
vefejné soutézni pravo.

« Bude tedy nutné posoudit jednotlivé pfedpisy a moznosti, které vymezuji postup pro nabidkové
fizeni anebo pfimé zadani (popf. JRBU apod.) slugitelny s pravnimi pfedpisy a z toho se teprve
mohou odvodit jakékoliv soubory sluzeb pro pfima zadani nebo pro zadavaci fizeni.

Shrnuti: Protoze predmétné sluzby mohou napliovat znaky provozu pievazné z divodu jejich turistického
nebo historického vyznamu, nemusi se na né vztahovat nafizeni EP a Rady ¢. 1370/2007 o veiejnych
sluzbach v prepravé cestujicich, kterym se fidi cela oblast dopravni obsluznosti. Otazka poskytovani
veiejné podpory a verejného soutézniho prava vyzaduje v takovém piipadé mimofadnou pozornost, aby
poskytovani pfip. kompenzaci bylo v souladu s pravnimi piedpisy.

7.2. Zékladni shrnuti problematiky vefejné podpory

+ Podle ¢l. 107 odst. 1 Smlouvy o fungovani Evropské unie podpory poskytované v jakékoli formé
statem nebo ze statnich prostfedkd, které narusSuji nebo mohou narusit hospodaFskou soutéz
tim, Zze zvyhodnuji urcité podniky nebo urcita odveétvi vyroby, jsou, pokud ovliviiuji obchod mezi
¢lenskymi staty, neslucitelné s vnitfnim trhem, nestanovi-li Smlouvy jinak.

e Nafizeni 1370 je vtomto velmi zasadnim pFedpisem, nebot kompenzace dopravnich sluzeb
objednavané podle tohoto nafizeni sice mohou byt vefejnou podporou, ta je vSak pfimo podle
tohoto nafizeni slucitelna se spole¢énym trhem EU. V pfipadé nepouZzitelnosti Nafizeni 1370 by

2 | ze doplinit, Ze specifiénost tarifu neni rozhodujici, nicméné napfiklad pokud by v pfedmétnych vlacich platil zcela odliSny
tarif, nez u standardni dopravni obsluznosti, je to jeden z vice pfipadnych argument( proti zaclenéni pfedmétnych dopravnich
sluzeb do standardni dopravni obsluznosti podle Nafizeni 1370.

212



vSak nebylo mozné tuto blokovou vyjimku pouzit a nasledné by bylo tfeba postupovat podle
obecnych predpisu tykajicich se vefejné podpory.

Verejna podpora vykazuje ¢tyfi definiéni znaky:

1) podpora je poskytnuta statem nebo z verejnych prostredkd,

2) podpora zvyhodiiuje urcité podniky nebo urcita odvétvi podnikani a je selektivni,

3) je ovlivnén obchod mezi Clenskymi staty a

4)  je narudeno nebo hrozi naruseni soutéze.

Poskytnuti vefejnych prostfedku je z hlediska pravnich predpisu, tykajicich se vefejné podpory mozné
tehdy, pokud:

0 Je mozno prokazat, Ze se o vefejnou podporu nejedna, tedy nejsou napinény Ctyfi definiéni
znaky vefejné podpory kumulativné. V tomto je dilezitym pramenem prava stale rozsudek
ESD Altmark Trans z roku 2003°; s ohledem na skutecnost, Ze v této dob& SRN vyjmula své
regionalni dopravni sluzby z psobnosti tehdejSiho nafizeni o vefejnych sluzbach, posuzoval
Evropsky soudni dvir poskytnutou kompenzaci pfimo v kontextu primarniho prava ES a do$la
k formulaci Gty kritérii, za kterych kompenzace za vefejné sluzby nepfedstavuji vefejnou
podporu. Je nutno upozornit, Ze i kdyz maji linky vefejné dopravy regionalni charakter,
v pramenech prava je opakované uvedeno, Ze nelze tvrdit, Ze neovlivni obchod mezi
Elenskymi staty*, nebot i u regionalnich zakazek je podle opakované vyjadfeného nazoru ESD
v principu mozna soutéz mezi Clenskymi staty.

0 Je mozno nalézt pravni titul (vyjimku) k legalnimu poskytnuti vefejné podpory jiny nez
Nafizeni 1370/2007. Mezi takové vyjimky muzeme zafadit napfiklad poskytovani podpory de
minimis, regionalni podpory ¢i vyrovnavaci platby za vykon vefejné sluzby v souladu
s prislusnymi pravidly.

Déle se stru¢né zabyvame problematikou neposkytovani vefejné podpory, problematikou vefejné podpory
de minimis atd., jako pfiklady moznych cest, na zakladé kterych Ize dosahnout souladu s unijnim
pravem, tykajiciho se vefejné podpory. Pfipustna intenzita podpory zavisi na zvolené cesté. Tato
zprava vSak neni vyCerpavajicim popisem moznych cest, vedoucich k legalnimu poskytnuti vefejnych
prostredkd pro pfedmétné sluzby.

Moznost ,neposkytovani vefejné podpory“ Ize demonstrovat na jiz zminéném pfipadu Altmark Trans (viz

vy3e), kde ESD definoval Ctyfi kritéria, po jejichz spinéni by neméla subvence z vefejnych rozpodtd

pfedstavovat vefejnou podporu:

1) pfijemce vefejnych prostfedkd byl skutecné povéren pinénim zavazku verejné sluzby a tyto
zavazky byly jasné definovany,

2) parametry, na jejichz zakladé je vyrovnani vypoéteno, byly pfedem stanoveny objektivnim
a transparentnim zplsobem,

3) vyrovnani nepresahuje meze toho, co je nezbytné k pokryti vSech nebo casti nakladl
vynalozenych k pInéni povinnosti verejné sluzby se zohlednénim pfijma, které se k nim
vztahuiji, jakoz i zisku, ktery je pfiméfeny k pInéni téchto povinnosti,

3 Rozsudek Evropského soudniho dvora ze dne 24. ¢ervence 2003 ve véci C-280/00 Altmark Trans GmbH, sbirka rozhodnuti
ESD s. |-7741. ESD mimo jiné v tomto rozhodnuti uvedl, Ze ,podminka uplatnéni ¢l. 92 odst. 1 Smlouvy o ES (nyni po zméné
¢l. 87 odst. 1 ES), podle niz musi byt podpora zpusobilé ovlivnit obchod mezi ¢lenskymi staty, nezavisi na mistni ¢i regionalni
povaze poskytovanych dopravnich sluzeb nebo na vyznamu dot¢ené oblasti ¢innosti.”

4 ESD v rozsudku Altark Trans pfimo ve vyroku konstatuje: ,podminka uplatnéni ¢l. 92 odst. 1 Smlouvy o ES (nyni po zméné
¢l. 87 odst. 1 ES), podle niz musi byt podpora zptsobila oviivnit obchod mezi ¢lenskymi staty, nezavisi na mistni &i regionalni
povaze poskytovanych dopravnich sluzeb nebo na vyznamu dotcené oblasti ¢innosti.”
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4)  neni-li vybér podniku, ktery ma byt povéfen plnénim povinnosti vefejné sluzby, u¢inén v ramci fizeni
0 zadani vefejné zakazky, byla Uroven nutného vyrovnani uréena na zakladé analyzy nakladu,
které by primérny podnik, spravné fizeny a primérené vybaveny dopravnimi prostiedky
k tomu, aby mohl uspokojit pozadavky verejné sluzby, vynalozil pfi plnéni téchto povinnosti
se zohlednénim pfijmd, které se k nim vztahuji, jakoZ i zisku, ktery je pfimé&feny k pinéni téchto
povinnosti.

Ackoliv po spinéni téchto kritérii by vyplacené prostfedky na vyrovnani pfi akceptaci uvedeného pravniho

nazoru ESD nemély predstavovat vefejnou podporu, vzhledem k obecné formulaci téchto kritérii je tfeba

posoudit, zdali je jejich napInéni mozné prokazat. Obecné tento prukaz byva velmi obtizny, prakticky
se podafil prokazat jen zfidka. Proto je uvedena prvni moznost velmi obtizna na realizaci a lze ji
doporudit pouze pro dikladném piedchozim pravnim zkoumani a omezeni zakladnich rizik.

Dal$i cestou je poskytovani podpory malého rozsahu (de minimis) poskytnutych na zakladé piimo

pouzitelnych predpist EU: nafizeni Komise (ES) ¢. 1998/2006 ze dne 15. prosince 2006, o pouZziti ¢lanku

87 a 88 Smlouvy 0 ES na podporu de minimis (dale jen ,Prvni nafizeni“) a nafizeni Komise (EU) ¢. 360/2012 ze

dne 26. dubna 2012 o pouziti ¢l. 107 a 108 Smlouvy o fungovani EU na podporu de minimis udilenou

podnikim poskytujicim sluzby obecného hospodarského zajmu (dale jen ,Druhé nafizeni®).

V Gvahu Ize vzit rovnéz rozhodnuti Komise 2012/21/EUo pouZiti &l. 106 odst. 2 Smlouvy o fungovéani

Evropské unie na statni podporu ve formé vyrovnavaci platby za zavazek vefejné sluzby udélené uritym

podnikiim povéfenym poskytovanim sluzeb obecného hospodarského zajmu, ale jeho pouzitelnost pro

oblast pozemni dopravy je ponékud spornas.

Clanek 2 odst. 2 Prvniho nafizeni uvédi: ,Celkové vyse podpory de minimis poskytnuté jednomu podniku

nesmi v kterémkoli tfiletém obdobi pfesahnout ¢astku 200 000 EUR. Celkova Castka podpory de

minimis udélena kazdému jednotlivému podniku ¢innému v odvétvi silnicni dopravy nepfesahne 100 000

EUR v kterémkoliv obdobi tfi fiskalnich let. Tyto stropy se uplatni nezavisle na formé podpory nebo jejim

sledovaném cili a nezavisle na tom, zda je podpora poskytnuta clenskych statem zcela nebo c¢astecné

financovana ze zdroji Spolecenstvi. Obdobi se stanovi podle rokt pouZivanych podnikem k dariovym
ucelom v pfislusném Clenském staté.”

Tato podpora tedy nesmi spolu s ostatnimi podporami de minimis poskytnutymi jednomu pfijemci za dobu

pfedchozich tfi let pfesahnout vysi odpovidajici astce 200 000 EUR (tedy pfiblizné ¢astka ponékud vyssi

nez 5 mil. CZK podle platného kurzus). Tento financni strop plati bez ohledu na formu &i el podpory de
minimis poskytnuté v pfedchozim ffiletém obdobi. Za tfileté obdobi se zpravidla povazuii fiskalni roky
pouzivané k dafiovym ucelim. Podporu de minimis neni mozno kumulovat s jinou vefejnou
podporou na stejné zpusobilé vydaje, jestlize by kumulaci doslo k poskytnuti vy$si miry podpory
nez je stanovena dle regionalni mapy podpory (resp. v nafizeni o blokovych vyjimkach nebo

v rozhodnuti EK).

Poskytovatel podpory de minimis je povinen pfed jejim poskytnutim pisemné sdélit podniku

zamyslenou ¢astku podpory, upozornit jej na charakter podpory, dale je poskytovatel povinen vyzadat si

5 Clanek 2 odst. 5 pfedmétného nafizeni uvadi, Ze: ,Toto rozhodnuti se nepouziie na statni podporu ve formé vyrovnavaci
platby za zdvazek vefejné sluzby poskytované podnikim v odvétvi pozemni dopravy.” Ackoliv je mozné interpretovat, ze
nepouZitelnost tohoto rozhodnuti EK se vztahuje zejm. na pfipady pokryté Nafizenim 1370(které zavazky vefejné sluzby
definuje) toto dovozeni vyslovné v textu pfedmétného rozhodnuti EK uvedeno neni, a proto je pouziti na pfedmétné dopravni
sluzby moZno hodnotit jako problematicke.

Pro pfepoget Euro/CZK se pouZije ménovy kurz Evropské centréini banky platny vden vydani Rozhodnuti o poskytnuti
dotace. Ménové kurzy Ize nalézt u Evropské centralni banky zpGsobem umozfujicim dalkovy pfistup. Viz:
http://www.ecb.eu/stats/exchange/eurofxref/html/index.en.html
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od daného podniku prohlaseni o vSech dalSich podporach de minimis, které tento podnik v pfedchozich
dvou fiskalnich letech a v souasném fiskalnim roce obdrzel. Poskytovatel je povinen uchovavat zaznamy
0 poskytnuté podpore po dobu deseti let od jejiho poskytnuti.

»  Pro uplnost uvadime i zakladni informace o Druhém nafizeni (viz vySe), které se vztahuje na podporu
pro sluzby obecného hospodarského zajmu ve formé urcitych pujcek, kapitalovych injekci,
urcitych opatieni tykajicich se rizikového kapitalu. Celkova vySe podpory de minimis udélené jednomu
podniku poskytujicimu sluzby obecného hospodafského zajmu nesmi v Zadném ftfiletém ucetnim obdobi
pfesahnout ¢astku 500 000 EUR. Podporu de minimis udélenou podle tohoto nafizeni nelze kumulovat s
Zadnou vyrovnavaci platbou na tutéZ sluzbu obecného hospodarského zajmu bez ohledu na to, zda tato
vyrovnavaci platba pfedstavuje, nebo nepfedstavuje statni podporu. Pro klasické vyrovnavaci platby
(kompenzace) je uvedené nafizeni omezené pouzitelné.

»  Treti cestou je vyuZiti nékteré z tzv. blokovych vyjimek. Jedna se o nafizeni Evropské komise. Pokud jsou
spinény podminky stanovené pfisluSnym nafizenim, mize byt takova podpora bez dalSiho poskytnuta,
aniz by podléhala schvaleni ze strany Komise. Poskytovatel vSak m& povinnost zaslat Komisi prehled
informaci tykajicich se poskytovani vefejné podpory na zakladé blokové vyjimky. Blokovymi vyjimkami
jsou nafizeni upravujici vefejnou podporu uréenou malym a strednim podnikiim, vefejnou podporu
na zaméstnanost, vefejnou podporu na vzdélavani, regionalni rozvoj a dalsi.

Shrnuti: Z uvedenych bodu Ize uéinit predbézny zavér, Zze jednim z moznych zplsobl by bylo zajisténi
predmétnych sluzeb na zakladé poskytnuti podpory de minimis pfi respektovani pravidel, stanovenych
pfisluSnymi pravnimi predpisy, zejména nafizenim Komise (ES) ¢&. 1998/2006 ze dne 15. prosince 2006,
o pouziti ¢lanku 87 a 88 Smlouvy o ES na podporu de minimis. Problémem této cesty je v3ak 1) maly
rozsah p Fipustné intenzity ve fejné podpory 2) vSechna podpora de minimis se pro U Cely
dosazeni limitu s €it4, tj. pokud by obdrzeli p Fedm étni dopravci jiz jinou podporu de minimis ve
stejném €ase, mohla by byt tato cesta obtizna (limity p  Fili§ malé). BlizSi up Ffesnéni by bylo
vhodné u ¢€init na zéklad & specializovaného pravniho posouzeni.

7.3. Zékladni shrnuti problematiky verejného soutézniho prava

«  Neni-li pro pfedmétné dopravni sluzby pouzitelné Nafizeni 1370, jevi se jako nepouzitelny i Zakon 194,
ktery ve svém § 1 obsahuje vymezeni oblasti plsobnosti: ,tento zakon upravuje v navaznosti na pfimo
pouzitelny pfedpis Evropskych spolecenstvi‘odkaz na Nafizeni 1370),postup statu, kraju a obci pfi
zajiStovani dopravni obsluzZnosti vefejnymi sluzbami v pfepravé cestujicich (...)". Pro pfedmétné dopravni
sluzby tedy Zakon 194 procesni pravidla vybéru dopravce a sjednéni smlouvy o vefejnych sluzbach
nestanovi.

eV moznostech této prace neni komplexni posouzeni otazky, zda je pfipadné mozné, aby pfedmétné
dopravni sluzby nebyly ani vefejnou zakdzkou na sluzby, ani koncesi na sluzby.Je to vysoce
nepravdépodobné a obtizné predstavitelné. V této praci nadale predpokladame, ze piedmétné dopravni
sluzby budou mit charakter bud'to vefejné zakazky na sluzby, nebo koncese na sluzby ve smyslu
zadavacich smérnic EU’, éeského Zakona o vefejnych zakazkach® a Koncesniho zakona®.

7Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/18/ES ze dne 31. bfezna 2004 o koordinaci postuptl pfi zadavani vefejnych
zakazek na stavebni prace, dodavky a sluzby. Smérmice Evropského parlamentu a Rady 2005/75/ES ze dne 16. listopadu
2005, kterou se opravuje smérnice 2004/18/ES o koordinaci postupll pfi zadavani vefejnych zakazek na stavebni prace,
dodavky a sluzby.

8 Zakon ¢&. 137/2006 Sb.o vefejnych zakazkach, ve znéni pozdéjsich predpist.

9 Zakon €. 139/2006 Sb.o koncesnich smlouvach a koncesnim fizeni (koncesni zakon), ve znéni pozdéjSich predpist.
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*  Rozhrani mezi zakazkou na sluzby a koncesi na sluzby stanovi pro ,standardni dopravni obsluznost* ust.
§ 21 Zakona 194. V tomto ustanoveni se stanovi, Ze o koncesi na sluzby se jedna v pfipadg, ze cestujici
plati dopravci jizdné, dopravci je pfedem udéleno vyluné pravo nebo poskytovana za pfedem sjednanych
podminek z vefejnych rozpodtl kompenzace a kompenzace nevyluéuje obchodni riziko dopravce
spojené s vysi trzeb z jizdného za zajiSténi verejnych sluzeb v prepravé cestujicich (t. nejedna se o
brutto smlouvu, kde veSkera vynosova rizika nese objednatel). Toto ustanoveni ale pro predmétny
pripad turistickych linek neni pouzitelné. S ohledem na skute¢nost, ze vymezeni hranice mezi koncesi
a vefejnou zakazkou jinak v pravnich predpisech tykajicich se dopravy zcela absentuje (vhodné posoudit
specialisty na soutézni pravo v jinych oborech), je jednou z moznosti prozkoumani pravni moznosti
analogického prevzeti tohoto logického a vécné zdlvodnitelného vymezeni i pro pfedmétné dopravni
sluzby (které ale neni pfimo v pravnich pfedpisech zakotveno): ,,brutto“(hrubé) smlouvy pokladat za
veiejné zakazky a pfi jejich uzavirani postupovat podle Zakona o vefejnych zakazkéach,
»hetto“(Cisté) a smiSené smlouvy pokladat za koncese na sluzby a pii jejich poskytovani
postupovat podle Koncesniho zakona. Toto je otdzka, kterou je nutné doporucit posoudit
specializovanym pravnikem na vefejné zakazky.

»  Pro Uplnost je vhodné doplnit, Ze Zakon 194 jakoz i Nafizeni 1370 obsahuije vyjimkou z logického pravidla,
a totiz, ze zakazky na zeleznici maji vzdy charakter quasi ,koncese na sluzby“ bez ohledu na délbu
vynosovych rizik. Nelze doporucit respektovat v pfedmétném pfipadé tuto nelogickou vyjimku, kterou
zaklada az (pro pfedmétné dopravni sluzby zcela nepouzitelné) Nafizeni 1370.

» Déle uvadime nékolik stru¢nych poznamek, tykajicich se aplikace Zakona o vefejnych zakazkach, které
se jevi pro pfedmétné dopravni sluzby jako duleZité.

» Vefejnou zakézkou malého rozsahu se podle aktuélné U¢inného znéni Zakona o vefejnych zakazkach
rozumi vefejna zakazka, jejiz pfedpokladana hodnota nedosahne v pfipadé veiejné zakazky na sluzby
1 000 000 K& bez dané z pfidané hodnoty. Uvedeny limit podiéhd pomérné ¢astym zménam. V takovém
pfipadé je tfeba dodrzovat zakladni pravidla postupu zadavatele, tykajici se transparentnosti, rovného
zachazeni a zakazu diskriminace, procesné vSak nemusi zadavatel postupovat podle pozadavku tohoto
zakona. U rozsahlejsich zakazek, které nejsou predmétem blokovych vyjimek, je tieba postupovat
podle piedmétného Zakona, byt nékteré povinnosti se uplatni napf. pouze u vyznamnych vefejnych
zakézek dle vymezeni je jednotlivych ustanovenich pfedmétného zakona. Lze rovnéZz vyuzit
zjednoduseného podlimitniho Fizeni, které vymezuje pro podlimitni zakazky na sluzby § 38 a § 12
piedmétného zakona.

» Sohledem na predpokladany maly rozsah zakazek a snizeni administrativnich narok( je vhodné dale
uvést, ze podminky pouziti jednaciho fizeni bez uvefejnéni striktnim vyétem stanovi § 23
pfedmétného zakona™. PFi nenaplnéni uvedenych podminek je potfebné zadat vefejnou zakazku na
sluzby jinym zpGisobem, vymezenym v § 21 a nasl. Zakona o verejnych zakazkach.

'OV principu Ize uvést, ze zadavatel mlze zadat vefejnou zakazku na sluzby v jednacim fizeni bez uvefejnéni:

0 bezodkladné poté, co v uréitych typech pfedchoziho fizeni nebyly podany Zadné nabidky, nebo nevhodné nabidky podle §
22 odst. 1 pism. a) pfedmétného z&kona, nebo bezodkladné poté, co nebyly podany Zadné Zadosti o Ucast v uz8im fizeni
¢i jednacim fizeni s uvefejnénim,

0 pokud vefejna zakazka mdze byt spinéna z technickych ¢i uméleckych divodd, z divodu ochrany vyhradnich prav nebo z
ddvodu vyplyvajicich ze zvladtniho pravniho pfedpisu pouze ur¢itym dodavatelem,

0 pokud je vefejnou zakazku nezbytné zadat v krajné naléhavém pfipadé, ktery zadavatel svym jednanim nezplsobil a ani
jej nemohl pfedvidat, a z ¢asovych divodi neni mozné zadat vefejnou zakazku v jiném druhu zadavaciho Ffizeni,

0 jestlize je zadavana v navaznosti na soutéz o navrh, podle jejichz pravidel musi byt vefejnd zakazka zadana vybranému
UCastnikovi nebo jednomu z vybranych GcastnikU této soutéze, a to pouze za urcitych dale stanovenych podminek,
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«  Dale uvadime nékolik struénych poznamek, tykajicich se aplikace Koncesniho zakona.

«  Tento zakon se podle ust. § 3 pism. h) nevztahuje na smlouvy uzavirané zadavateli, ,jejichZ pfedmétem je
zavazek vefejné sluzby podle zviastnich pfedpist.” Lze konstatovat, ze tyto zvlastni predpisy se na
predmétné dopravni sluzby (turistické linky) nevztahuji, a proto se Koncesni zakon (neni-li
naplnéna jina obecna vyjimka z plisobnosti zakona) pouzije.

e Pravidla pro Koncesni fizeni stanovi ¢ast druha Koncesniho zakona. Podle této Casti neni tfeba
postupovat, Cini-li pfedpokladany pfijem koncesionafe méné nez 20 000 000 K¢ bez dané z pfidané
hodnoty, zadavatel je vSak povinen dodrzet zasady uvedené v § 3a Zakona (transparentnosti,
rovného zachazeni a zakazu diskriminace).

» Pro Uplnost Ize doplnit, Zze zplsob vypodtu predpokladaného pfijmu koncesionafe stanovi provadéci
pravni pfedpis, kterym je vyhlaSka MMR ¢&. 217/2006 Sbh., kterou se provadi koncesni zakon.
Predpokladanym pfijmem koncesionafe se rozumi soucet predpokladanych piijmG koncesionaie z
realizace predmétu koncesni smlouvy v jednotlivych letech po dobu piedpokladané platnosti
koncesni smlouvy; pfi vypoctu predpokladaného pfijmu koncesionare se postupuje podle prilohy
¢. 1 k této vyhlasce. Pfedpokladany pfijem koncesionare se podle pfislusnych pravnich ustanoveni
vyCisluje k poCatku predpokladdané platnosti koncesni smlouvy.

Shrnuti: Pokud je nafizeni 1370 pro pfedmétné dopravni sluzby nepouzitelné, nepouziji se pro vybér
dopravce ani procesni pravidla podle zakona 194. Lze proto predpokladat, ze pro vybér dopravce by
v takovém pfipadé pravdépodobné bylo nutné pouzit koncesni zakon, popfiipadé zakon o vefejnych
zakazkach. Pravidla pro postup zadavatele jsou podrobné stanovena v téchto zakonech.

7.4. Navrh provoznich soubort

» Je tfeba zvazit, zda pro zakazky predmétného rozsahu a predmétného zaméieni (historické dopravni
prostiedky, turisticka vefejna doprava) bude vhodné zvolit cestu formalizovaného koncesniho &i
zadavaciho fizeni. Pfi tom vychazime z pfedpokladu, Ze s ohledem na rozsah poptavanych dopravnich
sluzeb by bylo vhodné volit co mozna jednoduché postupy, protoze u malych uchazecii a malych
zakazek mohou v nékterych pfipadech administrativni naklady na slozité zadavaci fizeni nejen vyrazné
pievysit Uspory z otevieni trhu, ale pfedeviim mohou omezit pocet obdrzenych nabidek s ohledem
na administrativni zatizeni malych podnik.

e Pokud pfedpisy umozriuji zjednoduSené postupy zadavatele pfi zadani zakazek, bylo by vhodné téchto
postupl vyuzit. Limity napf. pro zakazky malého rozsahu, podlimitni, nebo koncese, u nichz neni
nutné provadét formalizované koncesni fizeni, byly popsany v kapitole 8.3.

0 dodateéné sluzby, které nebyly obsazeny v plvodnich zadavacich podminkach, jejich potfeba vznikla v disledku
objektivné nepredvidanych okolnosti a tyto dodate¢né sluzby jsou nezbytné pro poskytnuti plvodnich sluzeb, a to za
stanovenych podminek, nebo

0 zazvlastnich podminek (napf. pro vyzkum a vyvoj, pfi existence ramcové smlouvy) v pfipadé sektorového zadavatele.
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8. Formulace zadavacich podminek pro jednotlivé provozni oblasti

8.1. Navrh doby trvani smlouvy, pravidel pro hodnoceni vySe kompenzace, zadavacich
podminek

» Standardni doba smluv o vefejnych sluzbach uzaviranych na zeleznici predstavuje 10-15 let. Ddvodem
pro to jsou v3ak zejména vysoké investicni naklady, spojené s pofizeni vozidlového parku, a dale
pfiméfend ,stalost” trhu, tj. moZnost aby mohl vybrany dopravce budovat stabilni obchodni vztahy se
zadkazniky a dal$imi subjekty, aniz by dochazelo ke stalym zménam v poskytovani sluzeb, které se
v pfedmétné trzni oblasti objevuji (napfiklad ostatni dopravci, zaméstnavatelé v regionu, obce v regionu,
ale rovnéz regionalni poskytovatelé sluzeb turistického ruchu a podobné).

» Vpfipadé historickych vozidel neni zasadni otazka odpisti vozidlového parku, proto neni na misté
neumérmé dlouha doba trvani smlouvy. Ostatni argumenty pro alespor stfednédobé trvani smluvniho
vztahu zlstavaji platné. Neni vhodné uzavirat smlouvy pouze jednoleté, které by vedly ke znaéné
existenéni nejistoté provozovatelll pfedmétnych sluzeb. Rovnéz je tfeba posoudit, aby nebylo mozné
napadat ucelové déleni zakazek, coz by mohlo nastat zejména pfi mnoha opakovanich totoznych
jednoletych smluv. Pfi prodluzovani doby t¢innosti smlouvy nebo rozsifovani predmétu smlouvy o
dodatecné dopravni sluzby je naopak tfeba obecné dbat pravidel zakona o vefejnych zakazkach,
popfipadé, koncesniho zékona, které se vztahuji'.

e S ohledem na uvedené se jevi jako vhodné obecné uzavirani smluv na dobu zasadné dalsi nez 1 rok, ale
kratsi nez 10 rokd, optimalné cca 3-5 let spfipadnym zvaZenim urcitych opénich ustanoveni
umoziujicich opétovné uzavieni smluvniho vztahu v pfipadé oboustranné spokojenosti se zajiStovanim
pfedmétnych sluzeb (nutno zvazit soulad s odlisnym pravnim ramcem Zakona o vefejnych zakazkach a
Koncesniho zakona).

» Jetfeba, aby dopravce definoval celkovou predpokladanou vysi kompenzace (vyrovnani) za provozni
oblast, a to na celou dobu trvani zakazky. V pfipadé ,brutto” (hrubé) smlouvy, u které riziko vynosu by
nesl zadavatel, je dale nad ramec stanoveni pfedpokladané kompenzace zasadni celkova vyse
predpokladanych nakladd na pinéni zakazky. Dale Ize oznadit jako vhodné minimalni rozdéleni na vysi
kompenzace, nakladl a vynost podle jednotlivych linek vefejné drazni dopravy za dobu trvani zakazky.

« Nad ramec sjednaného kompenzaéniho ramce lze obecné poskytnout pouze predem sjednana
navyseni kompenzace. Standardni je napfiklad inflaéni valorizace kompenzace (,netto* smlouva) nebo
nakladl na plnéni zakazky (,brutto* smlouva). PfestoZze se vychozi finan¢ni model oznaCuje jako
,predpokladdany“ ma obecné znaénou miru zavaznosti a odchylit od néj se Ize pouze na z&kladé predem
stanovenych pravidel, nikoliv ex post.

* Zhlediska charakteru smlouvy z hlediska délby vynosovych rizik mezi zadavatele a dopravce Ize
v pfedmétném pfipadé doporucit spise ,netto” (Cisté) smlouvy, s ohledem na skuteénost, Ze odpada
potfeba kontroly vynosu z pfedmétnych dopravnich sluzeb. Zustava pak oteviena integrace do tarifu IDS,
ktera by mohla byt zajiStovana napf. dil¢imi ,brutto“ prvky (tj. pfijmy pouze z integrovanych jizdenek
budou pfedany objednateli ve skuteCné vysi). Je vhodné ovéfit, zda je spravna domnénka, Ze i pak
z(stava predmétna zakazka koncesi na sluzby, podobné, jako kdyby bylo postupovano podle Zakona
194.

e Pouzivani subdodavek se nefidi Nafizenim 1370. V této oblasti je zcela potfebné prevzit souvisejici
ustanoveni Zakona o vefejnych zakazkach, popfipadé Koncesniho zakona podle charakteru smiouvy™.

""Napfiklad § 23 odst. 7 Zakona o vefejnych zakazkach.

12Napfiklad § 44 odst. 6 a nasl. Zakona o vefejnych zakazkach.

218



DalSi omezeni subdodavek miZe stanovit zadavatel v zadavaci dokumentaci pfedmétné vefejné zakéazky
nebo koncese na sluzby.

Shrnuti: Z hlediska délky uzavienych smluv Ize doporucit stiednédobé smlouvy na dobu 3-5 let, a to
smiSeného charakteru (netto s prvky brutto v oblasti uznavani integrovanych jizdenek). Je tieba, aby
dopravce piedlozil finanéni model na celou dobu pInéni zakazky, a pred uzavienim smlouvy musi byt
sjednano rozdéleni veskerych nakladovych a vynosovych rizik.

V ramci dopravnich vykonu turistickych linek je dale z povahy historickych vozidel doporuceno uplatnit vyjimky
z nasledujicich ustanoveni Technickych a kvalitativnich pozadavku:

zajistit, Ze ve v8ech vlacich se tfemi a vice oddily pro cestujici 2. tfidy, které jsou oddéleny dvefmi &i jinym
pfirozenym piedélem (schody, apod.) bude alesporl v jednom oddile zaveden rezim ,zény klidného
cestovani®. V takovém oddile budou cestujici pokyny a symboly v oddile upozornéni na zékaz hlasitého
hovoru a zakaz telefonovani; tento oddil bude slouZit pro pohodové a co nejklidnéjsi cestovani véetné
odpocinku za jizdy

umoznit pfepravu détskych kocarku a jizdnich kol na vSech linkach ve vSech spojich dle této Smlouvy -
pozn. mlze se tykat vybranych linek nebo vlaku, vedenych motorovym vozem nevhodnym k pfepravé
téchto zavazadel, kde se zaroven poptavka po jejich pfepravé nepfedpoklada

zajistit, Ze ve v8ech vlacich se tfemi a vice oddily pro cestujici 2. tfidy, které jsou oddéleny dvefmi &i jinym
pfirozenym predélem (schody, apod.) bude alespori v jednom oddile zaveden rezim ,zény klidného
cestovani®. V takovém oddile budou cestujici pokyny a symboly v oddile upozornéni na zékaz hlasitého
hovoru a zakaz telefonovani; tento oddil bude slouZit pro pohodové a co nejklidngjsi cestovani véetné
odpo€inku za jizdy

zajistit nepfetrzity provoz informacni telefonni linky Callcentra 24 hodin denné 7 dni v tydnu, a poskytovat
Objednateli statistické pfehledy o vyuZiti a dostupnosti této sluzby

Pfi planované vylukové ¢innosti je Dopravce povinen pouzit vozidla spliujici minimalné nasledujici
technické parametry:

0 vozidla nebudou starsi 8-mi let.

0 Vozidla budou spliiovat minimainé emisni normu EURO 3.

0 Vozidla nizkopodlazni budou nasazena na nahrazovanych vlacich s pfislusnou sluzbou dle
platného jizdniho fadu SZDC, s. o.

0 Uvedena vozidla je Dopravce povinen vyuzit i v pfipadé mimofadnych udalosti, ledaZe by
pfislusny dopravce odmitl z jakéhokoli diivodu uvedené zajistit. Stejné tak je umoznéno Dopravci
vyuzit vozidla nesplriujici vySe uvedené pozadavky v pfipadé, kdy neni v silach nasmlouvaného
dopravce uvedené zajistit ve vlastni kompetenci. Omezeni pouziti takovychto vozidel pfi
planovanych vylukéch je v tomto pfipadé nutno Dopravcem prokazat.

pozn.: Zpracovatel naopak doporuéuje u turistickych linek v pfipadé NAD pfednostné vyuzivat historickych
autobus, popf. pro pfepravu zavazadel také historickych nakladnich automobilt, pokud to bude mozné.

Pro jednoznac¢nost smluvnich ustanoveni se u dopravce Ceské drahy, a.s., déale doporuduje vyslovné vylougit
platnost Specifickych pozadavk( dle oblasti (€ast II. PFilohy ¢. 9 Smlouvy o zavazku vefejné sluzby ve vefejné
drazni osobni dopravé k zajisténi zakladni dopravni obsluznosti Gzemniho obvodu Usteckého kraje), ktera jsou
kolizni k poZadavkim na historicka vozidla v pfipadé turistickych linek.
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9. Zaveér

V prib&hu zpracovani studie se jednoznaéné prokazalo, ze projekt turistickych linek v Usteckém kraji ma rozhodné
potencial pro Usp&snou realizaci. Ustecky kraj disponuje velkym mnoZstvim turistickych cild, které jsou velmi dobre
dostupné po Zeleznici, pfitom se Casto nachazeji v blizkosti trati, kde neni objednavana pravidelnd osobni
Zelezni¢ni doprava. Soucasné existuje ze strany cestujicich, obci, mést i regionalnich rozvojovych autorit poptavka
po zavedeni Zeleznicni obsluhy téchto trati alespori béhem nékterych dni v tydnu (zpravidla vikendy) béhem letni,
popf. zimni sezény. Nasazeni vhodnych vozidel muze dale navysit atraktivitu a tim i trzby takto provozovanych
vlakd. Diky blizkosti v&tSiny vytipovanych trati k nejvétsim sidldm Usteckého kraje i snadné dostupnosti z krajskych
mést sousednich kraju je ziejmé, Ze potencial cestujicich pro turistické linky je znacny, obzvlasté pokud by se tyto
linky podafilo bezezbytku za&lenit do jednotného dopravniho systému Usteckého kraje véetné zajisténi nezbytnych
pfipojovych vazeb.

Pro nasazeni na turistickych linkach byla v souladu se zadanim vytipovana nostalgicka vozidla, kde je vSak
zapotfebi upozornit, Ze ro¢ni kilometrické probéhy téchto vozidel budou nizsi, neZ u vozidel bézné provozovanych
na ostatnich Zelezniénich linkach v Usteckém kraji, proto i prdmérna cena za viakovy kilometr bude obvykle vy3si,
neZ u téchto linek. Tomuto faktoru rovnéz nahrévaji vy$si naklady na udrzbu téchto vékové starSich vozidel.
Soudasné je nutné upozornit také na technické limity t&chto vozidel, kde je nutné brat ohledy na jejich vék
a technicky stav pfi stanovovani dennich i roénich probéhu vozidel. Posouzena byla rovnéZz moznost zavedeni
parniho provozu na turistickych linkach, ktera v§ak byla z dGvodu technickych i ekonomickych nedoporucena.

Jiz v zadani zadavatel studie pozadoval provéfeni deseti turistickych linek vedenych po tratich Usteckého kraje.
K tomu zpracovatel navrhl dvé dalsi linky, které by turisticky provoz pfivedly také na elektrizované traté v Usteckém
kraji a také umoznily vyuzit jeho primyslovy charakter pro turistiku.

Na pocatku praci na studii zpracovatel vytipoval vhodna vozidla pro nasazeni na turistickych linkach. Plvodné
zvazovany rozsah hnacich a pfipojnych vozidel se béhem zpracovani studie ponékud rozsifil a zpracovatel provéfil
prakticky vSechna v Uvahu pfipadajici nostalgicka vozidla splfiujici vék uvedeny v zadani studie. U kazdého vozidla
je ve studii uveden struény historicky a technicky popis, z vefejnych zdroji byla vytipovana vhodna vozidla
u majitel v Ceské i Slovenské republice a nasledné byla zhodnocena vhodnost jednotlivych fad pro turistické linky
Usteckého kraje. Poté bylo osloveno vice nez 30 majitel(i a provozovateli vozidel téchto fad s zadosti o stanovisko
k pfipadnému zajmu subjektu o provozovani turistickych linek v Usteckém kraji. Kladné odpovédélo 9 subjekl
(Ceské drahy, KZC Doprava, Junior Market, Posazavsky Pacifik, JHMD, Rail System ve spolupraci s Autodoprava
Hanzalik, Zubrnicka muzeélni Zeleznice, SAXI a GW Train Regio). Sedm oslovenych subjekti odpovédélo
zaporné, ostatni vytipované spolecnosti na dotaz nereagovaly. Zajem dopravcl zpracovatele potéSil, nebot
pfedevsim vsSichni zasadni hraci na poli zelezniCni nostalgie nabidli vozidla vhodna pro nasazeni na turistické linky
v Usteckém kraji v takovém poétu, 7e je mozné realn& pokryt viechny ve studii navrzené vykony, a to véetné
moznosti urcitého vybéru pro objednatele, kde u vétSiny linek bude mozné vybirat z vice potencialnich dopravcd.
Pouze u linek vedenych po elektrizovanych tratich jsou k dispozici vyhradné vozidla dopravce Ceské drahy, nebot
ostatni dopravci disponujici elektrickymi lokomotivami vhodnych fad bud nereagovali, nebo odpovédéli zaporné.
Zustava proto otazkou, zda by se sam objednatel nemél znovu pokusit o kontakt s témito dopravci (jedna se
pfedevsim o dopravce AWT, ODOS a IDS Cargo, specializujici se na nakladni dopravu).

U linek T1 MikulaSovice dolni nadr. — Pansky — Krasna Lipa - Rumburk a T2 Rumburk — Ebersbach byl navrzen
spolecny provozni koncept. Linky jsou navrzeny ve dvou variantach, kde v prvni varianté jsou vyuZivana dvé
vozidla, ktera dokazou na obou linkach bezproblémové pokryt prakticky veSkeré pfepravni potfeby, ve druhé
varianté je navrzen redukovany rozsah provozu pfi vyuziti jednoho vozidla. PGvodnim zamérem bylo pro tyto linky
vyuzit motorové vozy fady 815, puvodem ze Spolkové republiky Némecko, avSak ani jeden z majitell
a provozovatell vozidel stroje této fady nenabidl. Proto bylo jako nahradni feSeni doporuéeno nasazeni
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motorového vozu fady 810 (byt toto neni v souladu se zadanim), nebot' pravé tato fada je povolena pro provoz na
hrani¢nim pfechodu Rumburk — Ebersbach. Jako druhé vozidlo u varianty 1, které neni provozovano na vlacich do
zahrani€i, je navrZzen motorovy viiz fady 830/831. Vzhledem k vyznamu linek a ve vazbé na stavajici rozsah
vikendového provozu na lince obsluhujici trat Rumburk — Pansky — MikulaSovice je navrzen celoro¢ni vikendovy
provoz, popf. je mozné v letnim obdobi zvaZit i kaZzdodenni provoz.

Linka T3 je vedena po trati Ceska Kamenice — Kamenicky Senov, kde je provozovatelem drahy spolegnost KZC
Doprava. Vzhledem k technickému stavu trati je navrzen lehky dvounépravovy motorovy viz fady 801. UrCitym
problémem u této trati mlize byt atypicky vysoky poplatek za pfidéleni kapacity dopravni cesty, kterou pfidélce
pfidéluje vyhradné v reZzimu ad-hoc. Lze proto doporucit, aby objednatel vlaki vstoupil do jednani s pfidélcem, aby
tento sv(ij postup v pfipadé pravidelného provozu piehodnotil a vytvofil podminky i pro fadné (rocni) pfidéleni
kapacity dopravni cesty.

Linka T4 je vedena po trati DéCin — Krupka — Oldfichov u Duchcova (tzv. Kozi draha). | tato linka je zpracovana ve
dvou variantach. Ve varianté 1 je navrzen provoz pouze s jednou nalezitosti a vyhradné v iseku Décin — Krupka.
Ve druhé varianté je provoz veden po celé trati s tim, ze v useku Décin — Krupka je provozovana jedna souprava,
zatimco druha zajiStuje provoz mezi zastavkou Krupka mésto a Oldfichovem u Duchcova. Vzhledem k vysoké
atraktivité mésta Duchcov je navrzeno prodlouzeni viaki této linky po viecce do stanice Duchcov nékladni nadrazi,
které lezi v tésné blizkosti centra tohoto mésta. Vzhledem k oekavanym vysokym frekvencim cestujicich je pro
provoz v Useku Dé&Ein — Krupka navrzena tfivozova souprava v Cele s lokomotivou fady 749, popf. 751 (v obou
variantach), pro provoz mezi Krupkou a Duchcovem (ve varianté 2) motorovy viz fady 830/831.

vivs

obsluhuje linka T5. | zde je provoz navrZzen ve dvou variantach. Varianta 2 feSi provoz s pomoci jedné soupravy
s lokomotivou fady 720 a motorovym vozem fady 830/831 (nasazeni dvou hnacich vozidel je na této trati vyhodné
nejen kvuli nutnosti zajisténi dostateCného vykonu vozidel, ale také vzhledem k Gvrati ve stanici Dubi). Varianta 1
navrhuje pouziti dvou souprav se shodnymi soupravami (lokomotiva 720, u jedné ze souprav doplnéna motorovym
vozem 830/831). Nasazeni dvou nalezitosti umoZruje vyrazné vyhodnéjsi rozloZeni vlaku pro cestujici a tim
i zvySuje atraktivitu linky. Linka bude vzhledem k oekévanym frekvencim atypicka z hlediska obdobi provozu,
nebot je navrzen (v souladu se stavajicim stavem obsluhy pravidelnymi vlaky) celoroéni vikendovy provoz,
v nékterych obdobich roku (letni a zimni sezéna, prazdniny) dokonce kazdodenni provoz.

Linka T6 sméfuje z krajského mésta Usti nad Labem do Zubrnic. Je ¢astecné provozovana po byvalé Zelezniéni
trati z Velkého Bfezna do Zubrnic, ktera dnes slouzi jako vlecka, jejimz provozovatelem je spolecnost MBM rail.
Vzhledem ke zlepSeni dostupnosti bylo oproti zadani navrzeno prodlouzeni linky na Ustecké hlavni nadrazi. Provoz
je pfipraven pro jednu soupravu slozenou ze dvou motorovych vozi fady 801 a pfipojného vozu BDIm, nebot i zde
jsou predpokladany vyssi frekvence cestujicich a je zde vzhledem k nékolikandsobné uvrati nutny provoz vratnych
souprav. Ve dnech snizenych prepravnich narokt je mozné uvazovat provoz sélo motorovym vozem. Vzhledem
k finanénim podminkam spojenym s vjezdem na vle¢ku zde zpracovatel studie doporucuje vyuzit sluzeb vlastnika
vleCky Zubrnicka musealini Zeleznice, ktery provozuje také osobni dopravu (ve spolupraci s MBM rail).

Po znamé trati Svestkové drahy, propojujici Most a Lovosice, je vedena linka T7. Navrzeny jsou tfi pary viaki za
pouZiti jedné soupravy s lokomotivou Fady 710 (variantné Ize pouZit jiné vhodné vozidlo).

Ve dvou variantach je navrzen provoz linky T8 vedené po podfipskych lokalkach. V prvni varianté je v souladu se
zadanim navrZen provoz v useku Libochovice — Roudnice nad Labem, ve druhé varianté je provoz rozsifen i na
usek Straskov — Vranany — Kralupy nad Vlitavou (Easte¢né ve StfedoCeském kraji), coZ zlepSuje dostupnost linky
pfedeviim zhlavniho mésta Prahy a StfedoCeského kraje, které miZou byt vyznamnym zdrojem frekvence
cestujicich. V obou variantach je pro provoz navrzen motorovy viiz fady 830/831 s jednim pfipojnym vozem.

Takeé linka T9, vedena po sklonové naroéné trati Chomutov — Vejprty — Cranzahl, je navrzena ve dvou variantach.
Obdobné jako u linky T5 je i zde navrzen provoz se dvéma a s jednou soupravou. Pouziti druhé soupravy pfinasi
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pro cestujici vyhodnéjsi rozlozeni vlakd v rdmci provozniho dne. Pro provoz na lince jsou navrzeny dvé, resp. jedna
souprava slozena z motorového vozu fady 850/851 a pfipojného vozu fady 050. Provoz linky je navrZzen do
Cranzahlu, pokud by se nepodafilo projednat provoz do SRN, pak by linka beze zmény navrzeného provozniho
konceptu kondila ve Vejprtech, s dopadem do turistické atraktivity linky.

Linka T10 je provozovana po tratich tzv. Doupovské drahy. Kromé zadaného Useku Kadar — Kadafsky Rohozec /
Podborany byl rozsah provozu zpracovatelem studie rozsifen tak, aby linka obsluhovala turisticky velmi atraktivni
historické mésto Zatec. Provoz je navrzen vjedné varianté s jednou néleZitosti, kde je preferovano vyuziti
motorového vozu Ffady 820, pro ktery tato trat vramci turistickych linek v Usteckém kraji svymi technickymi
parametry odpovida nejlépe.

Nad ramec zadani byla navrzena linka T11, ktera polookruznim zplsobem dvéma pary vlakd projizdi prakticky
vétSinu zajimavych elekirizovanych trati v Usteckém kraji. Navrzena je elektricka lokomotiva fady 121, 140 nebo
141 se dvéma klasickymi &tyfnapravovymi vozy. V Useku Bfezno u Chomutova — Kadan je nutny pfetah viaku
lokomotivou nezavislé trakce, idealné fady 749/751.

Rovnéz nad rdmec zadani zpracovatel navrhuje provoz linky T12, ktera by byla provozovana v Gseku Dé&€in hl.n. —
Usti nad Labem-Sttekov, proto by mohla byt velmi U¢elné provozné provazana s linkou T6. Pro provoz idealni se
jevi elektricka jednotka Fady 451/452, popf. klasickad souprava vedena elektrickou lokomotivou vhodné fady.
Vizhledem k vyznamu linky a ve vazbé na stavajici rozsah vikendového provozu na lince obsluhujici trat' DéCin hl.n.
— Usti nad Labem-Stekov je navrzen celoroéni vikendovy provoz.

U vSech dvanacti navrzenych linek byla pro jednotlivé linky zhodnocena jejich turisticka atraktivita. Hodnoceno bylo
celkem sedm kritérii: turistické cile v okoli linky; napojeni na turistické a cykloturistické znaCené cesty; technické
zajimavosti traté, po niz je linka provozovana; rozsah provozu jiné dopravy objednavané vramci dopravni
obsluznosti na tratich pojizdénych linkou; dostupnost linky z vyznamnych sidel; napojeni linky na pfeshrani¢ni
dopravu; zapojeni linky do dopravniho systému Usteckého kraje (pfipojové vazby). Velmi obsahle byly posouzeny
predevsim turistické cile v okoli kazdé linky, kde je u nejvyznamnéjSich cili uvedena i oteviraci doba téchto cild,
pficemz tato skutenost byla zasadnim kritériem i pro stanoveni rozsahu provozu jednotlivych linek. Jednotliva
kritéria byla posouzena skupinou expertl (sloZzenou ze zastupcl zpracovatele a zadavatele studie) a byla jim
pfidélena vaha, ktera poslouzila pro stanoveni vysledného poctu bodl pro jednotlivé linky.

NejlepSi vysledky v hodnoceni turistické atraktivity vykazuje linka T11, coz zajisté neni pfekvapenim, nebot tato
linka pfimo projizdi vétSinou vyznamnych mést Usteckého kraje (snadna dostupnost pro velky podet obyvatel)
a zaroven pii své velké délce linky (226 km) obsluhuje velké mnoZstvi turistickych cild. Tato atypicka linka, ktera
vykazuje spiSe znaky polookruzniho vyletniho vlaku nez pravidelné linkové dopravy, tim potvrdila svoje vyhody.
Z typickych turistickych linek vykazuje nejlepSi vysledky linka T4 ve varianté 2 (véetné zahrnuti Duchcova), obé
varianty linky T5 a obé varianty linky T9. Jen o néco horsi vysledky vykazuiji linky T4 ve varianté 1 (provoz pouze
v Useku Dé&cin — Krupka), T6, T1 a T7. Zfetelné je viditelny rozdil mezi obéma variantami linky T8, kde prodlouzeni
trasy do Kralup nad Vitavou pfinasi témér o tfetinu vice bodu. NejslabSich vysledku dosahly linky, které jsou jednak
vice vzdaleny od tézisté osidleni kraje, a jednak se obvykle jednd o kratké linky, kde je pfi mensi délce linky stézi
dosazitelny takovy pocet turistickych cilli v okoli trati. Nejslab$i vysledky proto vykazuji pfedevsim linky T2, T8 ve
varianté 1 (provoz pouze v useku Libochovice — Roudnice nad Labem) a pouze 5 km dlouha linka T3. Bezesporu
zajimavy je proto pfepoCet bodového hodnoceni linky na délku trasy, kde naopak linky T1, T2 Ci T6 (ale také linka
T4 ve varianté 1) vykazuji vynikajici vysledky, naopak nejhorsi vysledky v tomto sméru vykazuje linka T11.

Kromé turistické atraktivity linky bude pfi rozhodovani o preferenci postupného zavadéni jednotlivych turistickych
linek zasadnim parametrem ekonomicka naroénost. Proto se zpracovatel v souladu se zadanim pokusil pokud
mozno kvalifikované odhadnout cenu dopravniho vykonu pro kazdou linku, resp. pro kazdy obéh na lince (aby bylo
v pfipadé potfeby mozné zadat vykony na lince napf. dvéma riznym dopravcim). Od pocatku bylo ziejmé, Ze
otazka odhadu ceny bude znacné slozita, nebot v oblasti nostalgickych vozidel Ize jen stéZi odhadovat ceny udrzby
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¢i odpisu vozidel. Proto se zpracovatel rozhodl pfi osloveni potencialnich dopravcl, maijitell a provozovatell
vhodnych vozidel pozadat tyto subjekty o alesporl ramcové nacenéni svych sluzeb.

Vysledky bohuzel podpofily Gvodni obavy zpracovatele o sloZitosti odhadu ceny. Cast dopravcd odpovédéla, 7e
bez znalosti detailnich udaji neni pro né mozné ani ramcovou kalkulaci stanovit.. Lze se domnivat, Ze motivem
k takovému zavéru byla i neochota poskytovat takové Udaje jinému subjektu, neZz pfimo objednateli dopravy.
Nektefi osloveni dopravci vSak poskytli alespofi ramcové nacenéni svych vykond. Poskytnuté udaje vSak jasné
prokazaly komplikovanost stanoveni odhadu ceny dopravniho vykonu. Srovnatelné hodnoty u shodnych typu
vozidel se liSily mezi jednotlivymi dopravci v nékterych pfipadech aZ nékolikanasobné! Ztoho diivodu se
zpracovatel studie musel spolehnout na vlastni nazor na danou problematiku, korigovany zjiSténymi udaji. Z toho
ddvodu je nutné povazovat stanovené odhady ceny dopravniho vykonu jako velmi ramcoveé, jejich nejvétSim
pfinosem je zejména vzajemné porovnani odhadd na jednotlivych linkach nebo u jednotlivych variant,
hodnocenych vzdy shodnou metodikou. Vysledné ¢astky vze$lé z vybérovych fizeni, popk. v ramci pfimého zadani,
se vSak m0Zou i zna¢né liSit podle nabidek jednotlivych dopravcd.

Zpracovatel studie pfi svém kvalifikovaném odhadu ceny dopravniho vykonu odhadl cenu za zavedeni vSech ve
studii navrZenych linek na cca 32 - 45 mil. K¢ ro¢né (dle zvolenych variant jednotlivych linek). Nejvétsi financni
naroky klade provoz na linkach T5 a T9, coz je vSak zpusobeno vy$§im poétem provoznich dnli a zejména
v pfipadé linky T5 i trakéné narocnou vozbou, vynucenou sklonovymi poméry trati. Naopak nejlevnéji vychazi
kratké &i rozsahem provozu stfidmé linky T2, T3, T8 a T10. Za nutné povazuje zpracovatel upozornit, Ze vyse
uvedené finan¢ni rozmezi neudava pfimo narust potfebnych finanénich prostfedkl na dopravni obsluznost. Od této
Castky je totiz nutné odecist objem prostfedku, ktery je na nékterych tratich vynakladan na regionalni dopravni
obsluznost Zelezniéni dopravou v souCasnosti, a ktery — v zavislosti na konkrétnim zplGsobu nacefovani
jednotlivych dil&ich vykond v ramci ,velké* smlouvy s Ceskymi drahami — méize pokryt vyznamnou &ast potfebnych
financi.

Soucasti zpracovani studie byla také problematika tarifni a vybéru dopravcl. Jejich zavéry Ize struéné shrnout
v doporudeni zajistit aktivnim jednanim ze strany Usteckého kraje soucinnost dopravce Ceské drahy s cilem plodné
platnosti tarifu CD na turistickych linkach, bez ohledu na zajisténi jednotlivych dopravnich vykon( konkrétnimi
dopravci. Divodem je zejména zakaznicka pfivétivost a pfedpoklad budouciho vy$$iho vyuziti turistickych linek ze
strany cestujicich, zejména v regionu pfimo nebydlicich, vEetné navaznych dopadd do cestovniho ruchu jako
celku.

Pro vybér dopravce je uvedeno nékolik moznosti resp. zplsobl uzavfeni pfislusnych smluvnich vztaht objednatele
a dopravcu, pfiéemz nejsnazsim feSenim je postup shodny jako pfi vybéru dopravce v Zelezniéni dopraveé jako pro
jakékoli jiné vykony dopravni obsluznosti regionalni dopravou. Podminkou v8ak je obhajitelnost konkrétnich
dopravnich sluzeb z hlediska jejich faktické pfevazujici funkce nikoliv jako turistické atrakce samotné. Nutné je také
upravit popf. stanovit vyjimky pro néktera konkrétni ustanoveni kvalitativnich standardu vozidel a jinych obdobnych
aspektu dopravni obsluznosti ve srovnani s obvyklymi linkami.
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9.1. Zaveérecny prehled linek*:

* Linka T11 neni zobrazena z divodu prehlednosti mapy, viz str. 178
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9.2. Zavérecna tabulka:

pocet . pocet o -
. R pocet . | vikm | vlkm orientacni .. .. | pofadi
. . ) . pocet s vlaku . vlaku , turisticka e
linka| popis | varianta popis typicka souprava provoznich za za cena za sezénu cena ... | turistické
souprav za , za . atraktivita -
dni , den | sezénu vlkm atraktivity
den sezonu
T DP-Mi- 1 2 soupravy 2 815 (810), 830/831 27 113 3051 | 386 | 43618 3624 112 83,09 1491 10
KL-Rbk 2 | 1souprava 1 |815(810) 16 113 1808 | 272 |30736 1786 275 58,12 ' '
1 T1 2 soupravy 1 815 (810) 12 113 1356 | 108 | 12204 925819 75,86
T2 | Rbk-Ebr 342,0 14,
2 T1 1 souprava 1 815 (810) 8 113 904 72 | 8136 526 023 64,65
T3 | CKaKSe 1 801 12 68 816 60 | 4080 1370 290 335,86 | 2555 16.
Do-Kr- 1 Krupka 1 749 + Ds + 2 x Bt2'7 6 65 390 192 | 12480 2 467 525 197,72 | 507,0 7.
T4
Old-Du 2 Duchcov 2 749 + Ds + 2 x Bt27, 830/831 18 139 1970 | 408 |56712 6717 584 118,45 | 634,1 2.
720 + Daa-k + 2 x 020, 720 + 240 -
1 2 soupravy 2 Daak + 3 x 020 + 830/831 8 112-212 | 1496 320 59 840 9513069 158,98 | 582,2 3.
T5 | Mos-Mol
720 + Daak + 2 x 020 +
2 1 souprava 1 8 176 1408 | 320 | 56320 7952 366 141,20 | 5754 4,
830/831
T6 UL-VBi- 1a | libovolny dopravce 1 801 + BDIm + 801 10 80 800 170 | 13600 3718108 273,39 1537 8
Zubr b | zZMmZ 1| 801+ BDIm+ 801 10 80 800 | 170 | 13600 2697508 | 198,35 ' '
T7 | Mos-Lovo 1 710 + 020 + Daa-k 6 65 390 264 | 17 160 2073818 120,85 | 4518 9.
T8 Lib-Rou- 1 Roudnice 1 830/831 + 020 6 65 390 196 | 12740 1581898 124,17 | 3320 15.
Kpy 2 Kralupy 1 830/831 + 020 6 65 390 222 | 14430 1642 857 113,85 | 4296 1.
To Cho-Vejp- 1 2 soupravy 2 850/851 + 050, 850/851 + 050 6 190 1140 | 348 | 66120 6022 070 91,08 | 5432 5.
Cra 1b | 1 souprava 1 850/851 + 050 6 65 390 348 | 22620 2179 961 96,37 | 5331 6.
T10 Ka-Kf{- 1 820 10 65 650 328 | 21320 1734 321 81,35| 3977 13.
Pod-Zat
121, 140, 141 + B%0 + By
T11 | okruh 1 (7497751) 2 32 64 407 | 13024 2248 296 172,63 | 780,2 1.
Dc-VBF-
T12 ULS 1 451 14 113 1582 | 392 |4429% 5315520 120,00 | 4258 12.
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10. Pouzité zdroje

Provéreni podtl a typl pouzitelnych draznich vozidel

Pernika Jaromir a kolektiv; Atlas vozidel — Elektrické lokomotivy CDaZSR; Modellbahnpresse; Zlin; 2000

Pohl Jifi, Perni¢ka Jaromir, Sadek Bohumil ml., Kadefavek Petr, Rektor David, Kuchta Tomas:; Atlas vozidel —
Motorové lokomotivy CD, ZSSK, prumyslu; M-Presse; Zlin; 2002

Pernicka Jaromir, Zapletal Stanislav, Pohl Jifi, Bosagek Josef, Kuchta Tomas, Cizek Oldfich, Sadek Bohumil ml.;
Atlas vozidel — Motorové vozy a jednotky CD a ZSSK: M-Presse; Zlin; 2003

Pernicka Jaromir, Adamovsky Jifi, Sporer Petr, Pohl Jifi, Kuchta Toma$, Zapletal Stanislav; Atlas vozidel —
Elektrické vozy a jednotky CD a ZSSK; M-Presse; Zlin; 2003

Casopis Draha — jednotliva isla z let 1994 — 2014
Webové stranky dopravci a majitell vozidel

Odpoveédi dopravcl a majiteld vozidel

Vazba linek na regionaini rozvoj

Hudec Zdenék, Sekera Pavel a kolektiv: Atlas drah Ceské republice 2004 — 2005; Dopravni vydavatelstvi Malkus;
Praha; 2004

Pavli¢ek Stanislav; NaSe lokalky; Dokoran; Praha; 2002
Sindlauer Zdengk; Uz diouho nejel zadnej viak; vydavatelstvi ~-END-; Ceska Lipa; 1999
Sindlauer Zdenék; Vlakopis luzicky; K-report; Praha; 2004

VIk Zdenék; Priivodce po Zelezniénich tratich — svazek &. 23 — Sluknovsky vybé&zek; TJ Lokomotiva Praha-Vr$ovice
- KZC; Praha; 1996

Hackel Jan, Labuta Miroslav, Sedladek Radek; 125 let trati Ceska Lipa — Rumburk; Spoleénost Zelezniéni —
Vytopna Ceska Lipa; Ceska Lipa; 1994

Fogl Miroslav; KfiZ Pavel; Riha Radim; 115 let trati Ceska Kamenice — Kamenicky Senov - Ceska Lipa; SAXI;
Praha; 2001

Cada Ludgk, Sedlagek Radek, Strnad Jifi; Mistni draha Ceska Lipa — Kamenicky Senov — Ceska Kamenice; VTK-
KPZ Nymburk; Nymburk; 1994

Cada Ludgk, Koutny Jan, Sedlatek Radek, Strnad Jifi; Mistni draha Ceska Lipa — Kamenicky Senov — Ceska
Kamenice; Vydavatelstvi dopravni literatury; Litoméfice; 2001 (2. pfepracované vydani)

Séadek Bohumil ml. a kolektiv; Duchcovsko — podmokelska draha; Lokalka Group; Rokycany; 2001
Sadek Bohumil ml., Zaba Martin, Urban Jan; Moldavska horska draha; Lokalka Group; Rokycany; 1999

Miskovsky Pavel; 15. vyro¢i ukondeni provozu na trati Velké Biezno — Vernefice s odbogkou do Ustéka; Ustecky
expres; Usti nad Labem; 1993

Cech Tomas, Wagner Jaroslav, Velin Jaroslav; Podfipsko a jeho mistni drahy; Zelezniéni fanda; Praha; 1997

Cvanéara Milan; Privodce po Zeleznici — 137 Chomutov — Vejprty; Nakladatelstvi Dr. Radovan Rebstdck; Susice;
1991
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Bek Jindfich; 110 let Zelezniéniho uzlu Chomutov; ZP CSVTS lok. depa Chomutov; Chomutov; 1982
Kadlec Jan; Zanikla zelezni¢ni trat Kfimov — Reitzenhain; Oblastni muzeum v Chomutové; Chomutov; 2005

Krej¢ifik Mojmir, Losos Ludvik, Mahel Ivo, Némec Jan, Sellner Karel, Zeithammer Karel; 150 let drahy z Prahy do
Drazdan; Nadatur; Praha; 2001

Simanek Vratislav; Z Prahy az do Drazdan; Ceské drahy; Praha; 2000
Povolny Bohumil; Ustecko — teplicka draha; Dopravni nakladatelstvi; Praha; 1958

Hodinec Milan, Krivy Bohumil, Janata Josef, Oliva Josef; 145 let depa kolejovych vozidel Usti nad Labem a byvalé
Ustecko — teplické drahy; DKV Usti nad Labem; Usti nad Labem; 2003

Némec Jan; DéCin — Zelezni¢ni kiizovatka Ceského severu; Iniciativa pro décinsky zamek; Décin; 2007
Horn Alfred; Die dsterreichische Nordwestbahn; Bohmann Verlag; Wien; 1967

Mapy 1:50 000 edice Klubu Ceskych turistl €. 4 - 13

Webové stranky Usteckého kraje

Webové stranky mést, obci, regionalnich infocenter a regionalnich agentur

Specializované webové stranky www.hrady.cz, www.turistika.cz, www.rozhlednyunas.cz
Webova mapa www.mapy.cz

Webovy vyhledavac spojeni www.idos.cz

Webovy Celostatni informacni systém o jizdnich fadech portal.idos.cz

Provozni koncepty linek

Prohla$eni o draze celostatni a regionalni SZDC, s.0. pro rok 2015
Prohlaseni o draze regionalni KZC, s.r.o. pro rok 2015
Provadéci smémice pro provoz drazni dopravy — Mistni draha Velké Bezno — Usték

Sluzebni pomicky SZDC, s.0. — Staniéni fady ZST, Provad&ci nafizeni pro traté D3, Provozni fady viedek,
Pfipojové provozni fady, Tabulky TTP, Planky stanic, Nakresné jizdni fady, SeSitové jizdni fady

Viyhlaska €. 296/2010 ze dne 20. fijna 2010 o postupech pro sestaveni finan¢niho modelu a ur€eni maximalni vySe
kompenzace

Tarifni podminky a odbaveni

Nafizeni viady €. 295/2010 ze dne 20. fijna 2010 o stanoveni poZadavku a postupl pro zajiSténi propojitelnosti
elektronickych systémd plateb a odbaveni cestujicich

Zadavani podminek pro soutéz

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 1370/2007 ze dne 23. fijna 2007 o vefejnych sluzbach v pfepravé
cestujicich po zeleznici a silnici

Zakon ¢&. 194/2010 ze dne 20. kvétna 2010 o vefejnych sluzbach v pfepravé cestujicich a 0 zméné dalSich zakonl
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