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ANOTACE 
Tato diplomová práce se zabývá problematikou rozvoje p�ím�stské železni�ní dopravy 

v Praze a jejím okolí. V úvodu je analyzován sou�asný stav dopravní obslužnosti zvoleného 

území a to jak z pohledu infrastruktury a dopravních prost�edk� tak i z pohledu sou�asné 

dopravní nabídky. Dále práce �eší zejména výhledový stav dopravní infrastruktury a navrhuje 

nový koncept dopravní obsluhy zvoleného území.  
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Assessment of suburban railway traffic volume in node of Prague and contiguous track 

sections    

ANNOTATION 
Thesis is concerned about development of suburban railway transport in Prague and its 

neighborhood. Introduction is focused on analysis of current state of traffic service in chosen 

territory, using a view of infrastructure and vehicles and also view of current traffic supply. 

Additionally thesis solves outlook situation of traffic infrastructure and it suggests new 

concept of traffic utility in chosen territory. 
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ÚVOD……. 

Železni�ní doprava v okolích velkých m�st, ke kterým Praha bezpochyby pat�í, je 

jedním ze specifických obor� disciplíny technologie a �ízení dopravy. Její vývoj je 

v podmínkách �R z�ejmý zejména v posledních letech, kdy jednak dochází k pom�rn�

masivnímu st�hování obyvatel velkých m�st za jeho hranice a zárove� ve�ejnost dochází ke 

zjišt�ní, že individuální automobilová doprava nenachází v centru m�sta výhodn�jší uplatn�ní. 

Cestující jsou tak nuceni, �i lépe motivování, k použití dopravy ve�ejné. 

Je z�ejmé, že jakýkoliv systém p�ím�stské železni�ní dopravy musí být na tyto 

zákazníky �ádn� a v dostate�ném p�edstihu dimenzován. V �R, resp. v Praze, které se tato 

práce zejména týká, se vývoj systému p�ím�stské železnice v posledních letech omezil 

zejména na projekty týkající se modernizace jednotlivých �ástí infrastruktury. Bohužel však 

do dnešní doby nevznikla žádná koncepce, která by ucelen� �ešila vývoj nejen p�ím�stské 

železni�ní dopravy, ale p�ím�stské dopravy jako celku. Z toho vyplývá, že veškerá �innost 

konaná v segmentu p�ím�stské dopravy není žádným zp�sobem koordinována.  

Práv� vzhledem k absenci jakéhokoliv díla, které by se ucelen� zabývalo výhledovým 

rozsahem dopravy v železni�ním uzlu Praha, jsem si vybral tuto práci k posouzení budoucího 

rozvoje a rozsahu p�ím�stské železni�ní dopravy. Cílem práce je vedle provedení analýzy i 

navržení konceptu výhledové dopravní obsluhy zvoleného území p�i respektování sou�asných 

trend� modernizace a vývoje na poli dopravy a dopravní obslužnosti.  

Nad rámec zvoleného cíle p�edpokládám, že tato práce nastolí otázky pro další 

zkoumání, a to nejen z oblasti technologie a �ízní dopravy, ale nap�íklad i z oblasti dopravní 

infrastruktury, dopravních prost�edk� �i marketingu.  

Jsem p�esv�d�en, že i poskytnutí suboptimálního �ešení zvoleného problému a 

poukázání na nedostatky sou�asného a výhledového stavu prvk� dopravního systému bude 

zcela jist� pro další vývoj p�ínosem. P�ínosem tak velkým, jak hluboko budou zve�ejn�né 

poznatky dále zkoumány a prov��ovány a jak siln� budou další pokra�ovatelé ve výzkumu i 

praxi koordinovat své výstupy za ú�elem stanovení a dosažení vyty�ených cíl�.  
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1 ÚVOD DO PROBLÉMU 

Následující práce vychází z problému, který spole�nost �eší již n�kolik desítek let. 

Jedná se o problematiku technologického, technického a kapacitního zvládnutí dopravy 

v železni�ním uzlu Praha (dále jen ŽUP). Bohužel, až v posledních letech je patrný n�jaký 

dramati�t�jší vývoj, který se zprvu jeví jako správný, ale p�i hlubším zkoumání docházím 

k záv�ru, že jednotlivé kroky nelze ozna�it za p�íliš systémové. D�vodem je patrn�

neexistence jakékoliv jednotné koncepce, která by tvo�ila návod k realizování jednotlivých 

krok�, na jejichž konci by byl jasný cíl op�ený o reálné pot�eby a podpo�ený silnou 

marketingovou kampaní, která by sou�asným i budoucím uživatel�m dala jasn� najevo, kam 

sm��uje doprava v Praze a okolí, co je jejím ú�elem a jak má být využívána cestujícími 

k spokojenosti jak jejich, tak i provozovatele a objednavatele, �i ješt� lépe koordinátora.  

Problematikou nejprve regionální a následn� p�ím�stské dopravy (zejména železni�ní) 

se zabývají výzkumné týmy i týmy odborník� skute�n� dlouhá léta. Vynechám-li zmínky 

z dob První republiky pak dalším obdobím rozvoje zmín�né problematiky je doba od p�elomu 

šedesátých a sedmdesátých let minulého století, kdy vzniká pom�rn� výrazná pot�eba zajišt�ní 

dopravy do center velkých m�st, která je vyvolaná pot�ebou obyvatelstva cestovat zejména za 

prací. Plány té doby jako první obsahují prvky, se kterými je možné se setkat i v dnešním 

pojetí dopravní technologie. Dochází k rozvoji vozidlového parku dopravc�. Do provozu 

p�ichází jednotky s �ídícími vozy, které zkracují technickou náro�nost a tím i dobu obratu 

v koncových stanicích. Dále dochází vlivem vyšších nárok� na kapacitu dopravní cesty 

k modernizacím tratí a zabezpe�ovacího za�ízení. Bohužel, pro n�které tra�ové úseky i v ŽUP 

byla vlna t�chto modernizací do dnešních dn� poslední výrazn�jší stavební �innost. 

Z hlediska technologie dochází k rozvoji myšlenky pravidelného intervalu, na druhou stranu 

je znát pom�rn� výrazná pot�eba cestujících dosáhnout v rámci ranní špi�ky centra m�sta 

v relativn� krátkém �asovém rozp�tí. To má za následek vypravování posilových vlak�, které 

jsou zpravidla vedeny jiným hnacím vozidlem i soupravou, což má za logický následek jiné 

jízdní doby a tím i znemožn�ní realizace skute�n� pravidelné intervalové dopravy. Všechny 

návrhy z minulých dob spojovalo n�kolik zásadních bod�. Bylo usilováno o svedení veškeré 

osobní dopravy do jediného uzlu – Prahy hl. n., dále pak návrhy p�edpokládaly vybudování 

dvou odstavných nádraží pro údržbu souprav osobní dopravy a vyt�sn�ní nákladní dopravy za 

hranice m�sta. 
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P�esuneme-li se �asov� do dnešních dn�, resp. do období cca od roku 2000 pak 

docházím v analýze aplikovaných postup� k následujícím záv�r�m. 

• Neexistuje systémová idea 

• Chybí koordinátor, který by plnil svou funkci 

• Vytvo�ené koncepce nemají dlouhou životnost, jsou výrazn� politizované. 

• Chybí otev�ený p�ístup, marketing a n�kdy i základní provozní informace. 

• Cestující nechápou smysl a p�ínosy integrované dopravy jako celku. 

• Nikdo není formáln� zodpov�dný za implementaci standard� ve�ejné dopravy a 

jejich dodržování, p�íp. standardy zcela chybí. 

• V odborných diskuzích není z�ejmá hranice možností sou�asné technologie 

dopravy 

1.1 Územní a �asové vymezení posuzované oblasti 

Tato práce se bude zabývat zhodnocením rozsahu železni�ní dopravy a návrhem jejího 

konceptu zhruba pro rok 2020 až 2025 na území hlavního m�sta Prahy. �asové období je 

velmi siln� závislé na rychlosti a správnosti a vhodnosti provedených zm�n, které jsou bu	

v dnešní dob� již plánovány a rozpracovány nebo budou v této práci rámcov� navrženy. 

Jedním z pramen�, ze kterých tato práce �erpá je i studie ŽUP, tato studie je jedním z mála 

op�rných pilí��, které dávají ucelenou p�edstavu o stavu infrastruktury v rámci ŽUP 

v budoucnosti. Pro tuto práci byl ze studie typov� vybrán stav „ETAPA“, který má teoretický 

horizont dokon�ení práv� v dob� cca mezi léty 2020 a 2025. Tomuto stavu ješt� p�edchází 

v krátkodobém horizontu plánovaný stav „ÚPRAVY“, který bude do této práce také zahrnut. 

Konkrétní uvažované zm�ny na dopravní síti budou popsány v jiné �ásti práce. Z hlediska 

územního nelze do práce zahrnout pouze úseky na území hl. m. Prahy, vzhledem k silným 

dopravním i p�epravním proud�m a také vzhledem k tradi�nímu (a ne nesprávnému) vedení 

n�kterých linek je d�ležité do práce zahrnout i relativn� vzdálené tra�ové úseky. Ty jsou 

uvedeny v tabulce �. 1.  
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Tab. 1: Trat� zahrnuté do posouzení 

Ozna�ení úseku v KJ� Úsek 

011 Praha Masarykovo nádraží – Kolín – Pardubice 

231 Praha – Lysá nad Labem – Kolín 

232 Lysá nad Labem – Milovice 

070 Praha hl. n. – Mladá Boleslav m�sto 

090 Praha – Ústí nad Labem 

120 
Praha – Kladno-Ostrovec  

v�. nového napojení na letišt� Ruzyn�
122 Praha – Hostivice 

173 Praha – Rudná u Prahy – Beroun 

171 Praha – �evnice – Beroun 

210 Praha – Vrané nad Vltavou – Dob�íš/�er�any 

221 Praha – Benešov u Prahy 

ML Praha-Hostiva� – Roztoky u Prahy 

V sou�asné dob� neozna�ený úsek
Praha-B�chovice – Praha-Malešice – Praha-Radotín;

Praha-Vršovice - výh. Praha-Vyšehrad 

Zdroj: Autor 
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2 ANALÝZA SOU�ASNÉHO STAVU 

Na následujících �ádcích se budu zabývat komplexní analýzou stavu p�ím�stské i 

dálkové dopravy v železni�ním uzlu Praha a p�ilehlých tra�ových úsecích. V analýze 

pojednám nejen o technických a technologických aspektech provozu tohoto systému ve�ejné 

dopravy, ale i o zp�sobu, jakým systém p�sobí na cestující ve�ejnost, což je v pojetí této práce 

téma ne nevýznamné.  

2.1.1 Vývoj systému pražského Eska 

První, v novodobém pojetí použitelnou, studii vývoje systému Esko v podmínkách 

ŽUP vytvá�í v letech 2000 až 2002 pro hlavní m�sto Praha projektový ústav Metrostav a 

spole�nost SUDOP, a. s. Linkové vedení vlak�, které je sou�ástí tohoto konceptu, vychází 

z dopravního modelu, který je ve studii také zpracován. Tato studie je v podstat� jediným 

reáln� existujícím dokumentem, o který se opírá d�ní v ŽUP do sou�asné doby. Pojetí není 

samoz�ejm� nikterak dogmatické. Dochází k ur�itým úpravám, které však celkové pojetí nijak 

zvláš� nenarušují.  

Koncepce vychází ze stavu, kdy existují pouze tzv. radiální linky kon�ící v centru 

Prahy a tento stav rozši�uje o myšlenku zavedení pr�jezdných (diagonálních) linek p�es ŽST 

Praha hlavní nádraží a dále o tangenciální linky ve východní �ásti Prahy, které budou 

zajiš�ovat dopravní obslužnost zejména na spojkách, které jsou doposud ur�eny pro nákladní 

dopravu. Osobní dopravu na t�chto spojkách lze ozna�it za p�íležitostnou, zpravidla p�i �ešení 

mimo�ádností v doprav�. 

Praktická aplikace této koncepce jeví znaky t�žkopádnosti. Od roku 2002 do období 

J� 2010/2011 se stalo jen velmi málo z proklamovaného. Patrn� nejv�tší rozvoj a zárove�

nejbližší p�iblížení se proklamovaným cíl�m zažila železni�ní doprava v Pražském uzlu 

v rámci situace po povodních v roce 2002, kdy vlivem zna�ného poškození infrastruktury 

metra i tramvají došlo k naléhavé pot�eb� dopravit velké množství cestujících jiným 

zp�sobem dopravy. V této souvislosti došlo i k provozu vlak� osobní dopravy p�es tzv. Most 

inteligence spojující ŽST Praha-Radotín a ŽST Praha-Kr�, p�ípadn� p�es Malešickou spojku 

z ŽST Praha-Libe� do ŽST Praha-Malešice. Vlaky v té dob� jezdily v nepravidelném 

intervalu, ale p�esto velmi obstojn� obsazeny. Tuto skute�nost lze ovšem p�i�íst bohužel 

zejména faktické neexistenci jiného kulturního zp�sobu dopravy. Není dobré se na tomto 

míst� domnívat, že provozu sít� železni�ních linek prosp�je sou�asn� p�sobící omezení 
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provozu �i jiné snížení atraktivity ostatních druh� MHD. Spíše by m�lo být prvotním 

zám�rem pozitivn� motivovat cestujícího, aby se dobrovoln� (je-li to ú�elné) vzdal cesty 

MHD ve prosp�ch železni�ní dopravy. Tuto motivaci lze zajistit mj. i dobrou nabídkou 

spojení a služeb. 

Po znovuobnovení plného provozu linek metra a tramvají však provoz nejen na 

nákladních spojkách ustal, ale i na radiálních linkách citeln� oslabil a vrátil se k p�vodnímu 

stavu. Ve�ejnost se zcela oprávn�n� ptala, pro� tomu tak je. Linky vytvo�ené pro �ešení 

mimo�ádné situace si našly své cestující, kte�í by je rádi využívali bez ohledu na okolní vlivy. 

Smysluplná odpov�	 do tohoto okamžiku ve�ejn� nezazn�la… 

Od zmín�ného okamžiku byl veškerý vývoj vázán nejprve na dodávku nových 

jednotek �ady 471 a následn� na dokon�ení stavby Nového spojení (dále jen NS). Nemohu 

však nezmínit, že v roce 2002 tomu byly již 4 roky, co byla dána do provozu první jednotka 

�ady 471 a jejich nedostatek v roce 2002 i v letech dalších (v podstat� až do sou�asné doby) 

lze tedy pravd�podobn� p�isoudit jiným než technickým d�vod�m. Ani smysl a d�sledek 

stavby NS ani jeho praktické uvedení do provozu není adekvátní. P�ed zahájením stavby 

neexistoval, nebo alespo� nebyl dostate�n� p�edveden, technologický výsledek stavby. 

V podv�domí cestující ve�ejnosti bylo odstran�ní úvrat� v ŽST Praha-Libe� u vlak�

z Masarykova nádraží do Vyso�an. Další p�ínosy v podv�domí chyb�ly a ani odborná 

ve�ejnost se nebyla schopna shodnout na skute�ném smyslu investi�ní akce. Logicky pak i 

slavností spušt�ní a rutinní provoz vyznívá trochu do prázdna.  

2.1.2 Organizace systému vzhledem k cestujícím 

V následující �ásti se budu zabývat problematikou organizace systému ve�ejné 

dopravy vzhledem ke kone�nému uživateli, tedy cestujícímu. Jde zejména o tarifní odbavení, 

prezentaci systému jako takového, jeho smyslu, a p�ínosech a dále poskytování informací o 

fungování b�žném i o aktuálním d�ní. Tato �ást je velmi d�ležitá zejména pro cestující, kte�í 

vlak nevyužívají v tak hojné mí�e. Obecn� lze �íct, že spolu se zvyšující se frekvencí 

uskute�n�ných cestu u každého jednotlivce roste i jeho informovanost. M�lo by však být 

logickou snahou upravit tento proces následovn�: 

• Minimalizovat pot�ebné množství informací nutných pro smysluplné a 

cílev�domé cestování 

• Minimalizovat �as i organiza�ní, technickou a intelektuální náro�nost získání a 

pochopení t�chto informací 



  

18 

• Maximáln� ujednotit a otev�en� zp�ístupnit veškeré údaje o provozu ve�ejné 

dopravy 

• Neustále dbát na maximáln� pozitivní motivaci cestujícího k nástupu do spoje 

V systému Pražského Eska fungují a na plánování, organizaci a provozním zabezpe�ení 

se podílejí zejména následující subjekty: 

Regionální Organizátor Pražské Integrované Dopravy (ROPID), což je p�ísp�vková 

organizace z�ízená hlavním m�stem Prahou. Do kompetencí této spole�nosti pat�í zejména 

vytvá�ení, rozvíjení a udržování systému Pražské Integrované Dopravy (PID), v�etn�

návazností na ostatní systémy ve�ejné dopravy; vytvá�ení zásad a standard� dopravní obsluhy 

území a jejich aplikace; výb�r dopravc� a uzavírání smluv o provozu PID v rámci závazku 

ve�ejné služby; organizace finan�ních tok� v systému PID v�etn� návrh tarifu PID a zajišt�ní 

jednotného vývoje a provozu informa�ních a telepatických systém�. 

Správa železni�ní dopravní cesty, s. o. (SŽDC), jako subjekt plnící funkci vlastníka a 

provozovatele dráhy ve smyslu zákona o drahách. Dále SŽDC plní funkci p�íd�lce kapacity 

dráhy. 

�eské dráhy, a. s. (�D) jako v podstat� jediný železni�ní dopravce v systému 

Pražského Eska. �D v sou�asné dob� plní i funkci obsluhy dráhy na základ� smlouvy se 

SŽDC. 

2.1.3 Informace o linkách 

Jednou z nedílných sou�ástí provozu jakéhokoliv systému linkové ve�ejné dopravy je 

názorné a informa�n� dostate�né informování kone�ných zákazník� (cestujících) o linkovém 

vedení spoj�. Prvotní je informace, kterou linkou (jak provozn� ozna�enou) se dostanu do cíle 

své cesty. V po�adí další pot�ebnou informací je informace, kdy a odkud spoj dané linky 

odjíždí.  

Jak již bylo �e�eno, v systému Pražského Eska v sou�asné dob� funguje n�kolik 

subjekt�. Každý z t�chto subjekt� také poskytuje ur�ité informace. Bohužel, tyto výstupy 

nejsou nijak koordinované a tak nedostávají výše zmín�ných zásad.  

Toto tvrzení je nap�íklad patrné p�i vzájemném porovnání p�íloh �. 1 a 2. Je bohužel 

z�ejmé, že ani v rámci jednoho systému není schopen majoritní dopravce spolu 

s koordinátorem zajistit jednotnost a jednotný vzhled informací k provozovanému systému. 
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A�koliv oba plánky poskytují relativn� srovnatelné informace, každý vypadá jinak. Jsem 

p�esv�d�en, že tento p�ístup je zejména nebezpe�ný pro kategorii cestujících, kterou bych 

nazval: „neví, ale tuší“. P�ijde-li cestující této kategorie do nástupního bodu za ú�elem 

uskute�n�ní cesty, není schopen v diferencovaných informa�ních zdrojích na první pohled 

najít p�ípadnou zm�nu a tápe. Mám za to, že tato kategorie cestujících je ale zárove� nejvíce 

náchylná k odrazení, kterého lze nap�íklad velmi dob�e dosáhnout práv� informací 

nedostate�n� prezentovanou. Stejné záv�ry samoz�ejm� platí i pro výstupy týkající se jízdního 

�ádu, podávané a� již v písemné nebo elektronické verzi. Tento však již v p�íloze neuvádím. 

P�i uvedeném stavu jednotlivých výstup� si pak lze pom�rn� t�žko p�edstavit, že by v rámci 

�R vzniklo více integrovaných systém�, které by byly vzájemn� nastaveny tak, aby cestující 

používající více systém� nemusel p�i do každého dalšího zjiš�ovat složit� nové informace a 

hlavn� hledat nové cesty k nim. P�estože pro pot�eby této práce je vcelku irelevantní �ešit 

informa�ní výstupy v jiných oblastech �R, je p�esto vhodné se tohoto tématu alespo� trochu 

dotknout. Žádný systém (a zejména pak ve�ejný) není striktn� ohrani�en a cestující znající 

dob�e fungování jedné �ásti (v tomto p�ípad� Prahy) se v p�ípad� náhodného p�esunu do jiné 

oblasti snáze orientuje a zcela nepochybn� lépe subjektivn� vnímá svou pozici. 

2.2 Sou�asný vozidlový park v systému pražského Eska 

Vzhledem ke skute�nosti, že v podstat� jediným dopravcem, který se plnohodnotn�

podílí na provozování systému pražského Eska, jsou �D, bude následující kapitola zahrnovat 

výhradn� vozidla tohoto dopravce. Do hodnocení zahrnu pouze vozidla, která jsou v sou�asné 

dob� v pravidelném provozu nasazena na výkony v p�ím�stské doprav�. Za irelevantní 

považuji zahrnout do p�ehledu vozidla výrazn� p�esluhující, podstupující plošnou 

modernizaci a vozidla podílející se na vozb� linek Eska pouze za mimo�ádných situací. Dále 

budou vynechána vozidla p�ednostn� ur�ená pro vozbu vlak� dálkové dopravy, která jsou 

obsazovány na linky Eska z d�vod� nedostatku vozidel regionální dopravy nebo z d�vod�

technologické vhodnosti obratu soupravy dálkové dopravy.  

2.2.1 Elektrická jednotka �ady 471 – CityElefant 

Jednotka �ady 471 vychází z pot�eby obm�ny vozidlového parku dopravce pro 

zajišt�ní vozby vlak� p�ím�stské dopravy. Jednotky �ady 451, které doposud zajiš�ovaly tyto 

výkony již nabízenou kulturou cestování ani svými technickými parametry neodpovídají 

p�edpoklad�m, které jsou kladeny na vozidla v dnešních systémech ve�ejné dopravy.  
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Jednotky �ady 471 jsou vyráb�ny od roku 1997 s tím, že první prototypová souprava 

byla �eským drahám dodána až v roce 2000. Od té doby probíhají dodávky až do sou�asnosti. 

V sou�asné dob� je po�etní stav t�chto jednotek cca 70 ks s tím, že jsou využívány i v jiných 

systémech p�ím�stské dopravy v rámci �R. 

Tyto soupravy jsou koncipovány jako výhradn� trojdílné s jedním hnacím, jedním 

�ídícím a jedním vloženým vozem. V tomto uspo�ádání nabízí 310 míst k sezení, z toho 24 

v první t�íd�. Jednotka je napájena trak�ní soustavou 3 kV stejnosm�rné. Všechna vozidla 

soupravy jsou v dvoupodlažním provedení s nízkopodlažním nástupním prostorem s výškou 

podlahy 550 mm nad TK. P�ední nástupní prostor je vybaven plošinou pro pohodlný nástup 

cestujících na invalidním vozíku. V dolní �ásti voz� jsou i prostory se záv�snými háky na 

p�epravu jízdních kol jako spoluzavazadla.  

Konstrukce jednotky dovoluje použití více�lenného �ízení s možností spojení až t�í 

jednotek. V sou�asném provedení lze tedy dosáhnout až devítivozové soupravy. V závislosti 

na možnostech infrastruktury dovoluje �ízení jednotky jízdu vlaku v režimu „automatického 

vedení vlaku“ (AVV). Tato funkce umož�uje p�esn�jší vedení vlaku, cílené bržd�ní i 

optimalizaci využití trak�ní energie k zajišt�ní maximálního dodržení jízdního �ádu, který je 

sou�ástí �ídícího softwaru vlaku. Tento infrastrukturní dopln�k však bohužel není vybudován 

na všech tratích v rámci ŽUP.  

V sou�asné dob� jsou jednotky �ady 471 nasazeny na spojích linek S1, S2, S4 a S7. 

Audiovizuální informa�ní systém je zajiš�ován jednak hlášením, které ovšem �asto není 

využíváno a displeji na bázi LED diod, které nenabízí pro cestující nijak velký komfort. 

Provozní spolehlivost jednotek lze ozna�it p�inejmenším za diskutabilní. Od dodání první 

jednotky do sou�asné doby, tedy za 11 let, se nap�íklad stále neda�í zajistit 100% spolehlivost 

p�i spojování a rozpojování jednotek p�esto, že tyto manipulace jsou zcela b�žnou sou�ástí 

jízdního �ádu, a to i b�hem relativn� krátkého �asového intervalu.  

Vzhledem ke skute�nosti, že technologicky jsou tato vozidla stará již bezmála 15 let, 

bylo by vhodné uvažovat v dalším �asovém horizontu o n�jakém stupni inovace. 
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Tab. 2: Technické údaje jednotky �ady 471 

Technické údaje jednotky �ady 471 

Rozchod 1435 mm 

Trvalý výkon 2000 kW 

Délka jednotky p�es nárazníky 79 200 mm 

Maximální rychlost 140 km/h 

Hmotnost obsaz. soupravy 155 t 

Míst k sezení 310 z toho 24 v 1. T�

Uspo�ádání pojezdu Bo’Bo‘+2‘2‘+2‘2‘ 

Zdroj: [4] 

Obr. 1: Jednotka �ady 471 

2.2.2 Motorová jednotka �ady 814 - Regionova 

Motorové jednotky �ady 814.0 a 814.2 spo�ívají v kompletní rekonstrukci moráln�

zastaralých a opot�ebovaných motorových voz� �ady 810 a p�ípojných voz� �ady 010. T�m 

lze v sou�asném provozním nasazení vytknout zejména velmi nízkou kulturu cestování, 

spo�ívající zejména ve špatném v�trání interiéru, tvrdých seda�kách, špatn� fungujícím topení 

a absenci jakéhokoliv informa�ního systému pro cestující. Z hlediska technologického je zde 

možno spat�it nevýhody nap�. v nemožnosti více�lenného �ízení, v malé kapacit� a vysoké 

mí�e poruchovosti.  Jak již název napovídá, jednotka je ur�ena zejména pro regionální 

dopravu a svými technickými parametry je vhodná zejména pro místní trat�. I p�esto 

v sou�asné dob� zajiš�uje výkony na vlacích v rámci systému pražského Eska. D�vodem pro 

po�ízení t�chto jednotek bylo krom ceny, která podle údaj� výrobce i provozovatele �iní 

zhruba 1/3 z celkových náklad� na po�ízení vozidla nového, srovnatelných parametr� i vyšší 

provozní spolehlivost a p�ízniv�jší provozní ekonomické ukazatele. 

Jednotka �ady 814.0 je koncipována jako pr�chozí dvoudílná, �ty�nápravová s jedním 

motorovým vozem s jednou hnací nápravou. Maximální rychlost vozidla je i p�es provedenou 

rekonstrukci stejná, jako u výchozího modelu, vozu �ady 810, tedy Vmax=80 km/h. Pro 

p�esn�jší regulaci rychlosti je použito systému automatické regulace rychlosti (ARR). 

Strojvedoucí zadá na klávesnici stanovenou rychlost, kterou má souprava udržovat a vozidlo 

rychlost udržuje pomocí regulace tažné síly a pomocí retardérové i pneumatické brzdy. 

Motorový v�z má zachovanou p�vodní výšku podlahy. �ídící v�z �ady 914 je koncipován 

Zdroj: [20] 
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jako �áste�n� nízkopodlažní, s výškou nástupního prostoru 570 mm nad TK. Celková kapacita 

je 84 sedících cestujících s tím, že jednotka nenabízí žádná místa v první t�íd�. Vnit�ní i vn�jší 

informa�ní systém je tvo�en panely na bázi LED diod. Bohužel, toto �ešení, zejména v p�ípad�

vnit�ního panelu, nelze ozna�it za nejmodern�jší. 

Jednotka �ady 814.2 si z hlediska technologického zachovává parametry jednotky �ady 

814.0 s tím, že je koncipována jako trojdílná. �ídící v�z je nahrazen druhým motorovým 

vozem, mezi motorové vozy je vložen v�z �ady 014. Ten je koncipován obdobn� jako �ídící 

v�z 914, tedy jako �áste�n� jednopodlažní. Po�et míst k sezení v této variant� je 135. T�ídílná 

jednotka, stejn� jako dvoudílná jednotka, nenabízí žádná místa v první t�íd�. 

Tab. 3: Technické údaje motorových jednotek 814.0 a 814.2 

Technické údaje motorových jednotek 814.0 a 814.2 

Údaj 814.0 814.2 

Rozchod 1435 mm 

Trvalý výkon 242 kW p�i 1950 ot/min 2x 242 kW p�i 1950 ot/min

P�enos výkonu Hydromechanický 

Délka p�es nárazníky 42 410 mm 28 440 mm 

Hmotnost obs. soupravy 54,8 t 81 t 

Po�et míst k sezení 84 135 

Maximální rychlost 80 km/h 80 km/h 

Uspo�ádání pojezdu A´1´+1´1´ A´1´+1´1´+1´A´ 

Zdroj: [21] 

Obr. 2: Jednotka �ady 814.2 

2.2.3 Motorový v�z �ady 854, p�ípojný v�z �ady 054 a �ídící v�z �ady 954 

Stejn� jako v p�ípad� motorových jednotek �ady 814 i motorové vozy �ady 854 

vznikly rekonstrukcí starších voz�, jako d�sledek pot�eby modernizace, zhospodárn�ní, 

zvýšení provozní spolehlivosti a zkulturn�ní vozidlového parku �D. V sou�asné dob� jsou již 

dodány po rekonstrukci všechna vozidla bývalých �ad 852 a 853. 

V souvislosti s rekonstrukcí motorových voz� bylo p�ikro�eno i k rekonstrukci 

starších p�ípojných voz�, u kterých bylo dbáno, za ú�elem zvýšení kultury cestování, zejména 

na úpravy interiéru.  

Zdroj: [20] 
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Za ú�elem zjednodušení a zefektivn�ní technologických proces� v obratových 

železni�ních stanicích bylo v nedávné minulosti p�istoupeno k myšlence realizace �ídících 

voz�, které jsou primárn� ur�eny pro spojení a �ízení motorových voz� �ady 054. �ídící vozy 

s ozna�ením 954 vznikly jako kompletní rekonstrukce nevyužívaných voz� �ady Postw. 

�ídící v�z je stejn� jako motorový i p�ípojný �ešen jako dvou-oddílový velkoprostorový s tím, 

že jeden z oddíl� nabízí 8 míst k sezení v první t�íd�.  

Vozy �ady 854 a p�ípojné vozy �ady 054 jsou nasazeny p�evážn� v rychlíkové vozb�

na hlavních tratích s provozem nezávislé trakce. V systému Pražského Eska zajiš�ují na 

osobních vlacích vozební výkony na linkách S3 a S5.

Obr. 3: Vozidla v �azení 954 + 054 + 854 

Tab. 4: Technické údaje vozidel �ad 854, 054 a 954 

Technické údaje vozidel �ad 854, 054 a 954 

Údaj 854 054 954 

Rozchod 1435 mm 

Trvalý výkon 588 kW p�i 1470 ot/min - - 

P�enos výkonu Hydrodynamický - - 

Délka p�es nárazníky 24 790 mm 24 500 mm 24 500 mm 

Hmotnost obs. vozu 56 t 46 t 46,4 t 

Po�et míst k sezení 48 88 63 + 8 v 1. t�

Maximální rychlost 120 km/h 

Uspo�ádání pojezdu B´2´ 2´2´ 2´2´ 

Zdroj: [21] 

���

2.3 Analýza sou�asného stavu infrastruktury 

V sou�asné dob� lze stav, a tedy i technicko-technologické možnosti železni�ní 

infrastruktury v ŽUP zhodnotit v první �ad� jako relativn� ustálené. Krom� proklamovaných 

pot�eb inovací totiž neprobíhají žádné stavební úpravy, které by možnosti organizace dopravy 

na síti n�jak m�nily. V minulosti však došlo k realizaci množství nejen stavebních ale i 

organiza�ních zm�n, které do jist� míry determinují rozsah sou�asné nabídky dopravy. 

V následujícím oddílu se budu zabývat nejen stavem jako takovým, ale i nejvýznamn�jšími 

zm�nami, jejich p�ínosy a slabými stránkami. Zhodnotím nejen v ŽUP, ale i v p�ilehlých 

Zdroj: [20] 
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tra�ových úsecích. Z posuzování budou vyjmuty úseky, u kterých není ani v budoucnu 

p�edpoklad pro využití osobní dopravou.  

2.3.1 Vnit�ní ŽUP 

Za vnit�ní ŽUP lze považovat zejména tra�ové úseky mezi velkými stanicemi na okraji 

Prahy. Spojky mezi t�mito stanicemi se potýkají nejen s výrazným zatížením více segmenty 

dopravy ale i s vyšším využitím kapacity dopravní cesty vlivem koexistence v�tšího množství 

linek, které primárn� sm��ují do dvou stanic. Z tohoto d�vodu jsou na organizaci dopravy 

kladeny jiné požadavky než na radiálních tratích, které by m�ly být nejen kapacitn�

dosta�ujícími, ale i rychlými spojnicemi Prahy se vzdálen�jšími sídly. 

V tomto p�ípad� lze vnit�ní ŽUP vyty�it jako území, resp. tra�ové úseky mezi 

stanicemi Praha-Holešovice – Praha hl. n. – Praha-Hostiva�, resp. Praha-Radotín, úsek Praha-

B�chovice - Praha Masarykovo n., resp. Praha hl. n. a úsek z Prahy hl. n., resp. Prahy 

Masarykova n. do Prahy-Vyso�an. Na t�chto úsecích došlo taky v nedávné minulosti 

k významným zm�nám infrastruktury. Dokon�ena byla stavba tzv. Nového spojení (NS). Tato 

stavba spojuje stanice Praha hl. n a Praha Masarykovo nádraží s Prahou-Libní a odb. Rokytka, 

ze které tra� p�ímo pokra�uje do ŽST Praha-Holešovice. Za výrazn� pozitivní dopad lze 

ozna�it jednak odstran�ní úvrat� vlak� linky S2 v ŽST Praha-Libe� a dále pak zvýšení 

propustnosti na ozna�ených úsecích, stejn� tak lze i p�edpokládat dlouhodob�jší zvýšení 

spolehlivosti nových technických za�ízení na dopravní infrastruktu�e.  

Další výraznou zm�nou provedenou zejména s ohledem na cestující byla rekonstrukce 

odbavovací haly, ale i kolejišt� v ŽST Praha hl. n. Práv� rekonstrukce kolejišt� vnesla do 

p�ímé organizace provozu nové prvky. Za jednu z nejd�ležit�jších zm�n lze jist� ozna�it 

vsazení cestových1 náv�stidel zhruba do poloviny délky stani�ních kolejí, které dovolují 

provozn� snadno zvládnutelné stání více vlak� na jedné koleji a dále pak snazší organizaci 

vjezd� vlak� (ucelených jednotek), které se mají na koleji spojit s jinou. To se v sou�asné 

dob� týká zejména vlak� linky S7, které jsou ve špi�ce pracovního dne v ŽST Praha hl. n. 

posilovány na dvou�lenné.  

Otázkou z�stává, zda ekonomicky ne nenáro�né zm�ny infrastruktury p�inesly 

pot�ebné zm�ny v oblasti technologie dopravy. Vzhledem k tomu, že kolejový rozplet NS 

není ve všech sm�rech kompletn� mimoúrov�ový, lze se s ur�itostí domnívat, že p�i 

                                                 
1 Cestové náv�stidlo je hlavní náv�stidlo pro odjezd z obvodu stanice (odbo�ky) do jiného obvodu stanice, 

do sousední dopravy nebo pro zákaz další jízdy v dopravn�. Zpravidla je platné pro jízdu vlaku i posun. 
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organizaci železni�ní dopravy bude docházet na úrov�ových k�íženích k vzájemnému 

konfliktu vlakových cest. P�i organizaci intervalové dopravy pak k této situaci dochází práv�

s periodou intervalu. V oblasti zabezpe�ovacího za�ízení lze za nevýhodu jist� považovat 

dlouhé vzdálenosti mezi jednotlivými hlavními náv�stidly, které vychází z požadavku 

manažera infrastruktury na sjednocení zábrzdné vzdálenosti na 1000 m, a to i pro úseky, kde 

z hlediska technického posta�uje zábrzdná vzdálenost menší (700 nebo 400 m). Dalším 

omezujícím faktorem je odmítání tra�ového zabezpe�ovacího za�ízení – �ty�znakého 

automatického bloku, jakož i jakýchkoliv jiných, které by p�inesly zvýšení provozní 

propustnosti trat�. Tyto vstupy s sebou p�ináší delší provozní intervaly, zejména interval 

následného mezidobí.  

2.4 Jednotlivé úseky v ŽUP 

2.4.1 Tra� Praha-Balabenka - Praha Masarykovo nádraží-Sluncová 

Tra�ová spojka je sou�ástí stavby NS. Je dlouhá 1,3 km, za�azena do kategorie 

celostátních tratí a v celé délce elektrifikována trak�ní soustavou 3 kV DC. Tra�ová rychlost 

je 80 až 100 km/h, zábrzdná vzdálenost je 1000 m. Rozhodný sklon trat� je 19,4 ‰. Tra� je 

�ízena podle p�edpisu D2. Tra�ové zabezpe�ovací za�ízení je 3. kategorie. 

2.4.2 Tra� Praha-Balabenka – odb. Praha-Holešovice-Rokytka 

Spojka je dlouhá 0,9 km, za�azena do kategorie celostátních tratí a v celé délce 

elektrifikována trak�ní soustavou 3 kV DC. Tra�ová rychlost je 60 až 80 km/h., Zábrzdná 

vzdálenost je 700 m. Rozhodný sklon trat� je 14,7 ‰. Tra� je �ízena podle p�edpisu D2. 

Tra�ové zabezpe�ovací za�ízení je 3. kategorie. 

2.4.3 Tra� Praha hl. n. - Praha-Libe�

Tento úsek dlouhý 3 km je sou�ástí stavby NS. Je tratí celostátní dvojkolejnou a v celé 

délce elektrifikovanou trak�ní soustavou 3 kV DC. Nejvyšší tra�ová rychlost je 80 až 

100  km/h. Zábrzdná vzdálenost je 100 m. Provozované zabezpe�ovací za�ízení je 

3. kategorie. Rozhodný sklon trat� je 12‰ 

2.4.4 Tra� Praha hl. n. – Praha Vršovice 

Úsek dlouhý 2,4 km, za�azen do kategorie celostátních tratí, v celé délce 

elektrifikovaný trak�ní soustavou 3 kV DC. Tra�ová rychlost je 60 km/h s místním omezením 

na 40 km/h v prostoru zhlaví ŽST Praha hl. n. Zábrzdná vzdálenost je 700 m. Rozhodný sklon 
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trat� je 5,45 ‰. Tra� je �ízena podle p�edpisu D2. Tra�ové zabezpe�ovací za�ízení je 

3. kategorie. 

2.4.5 Tra� Praha hl. n. - Praha-Vyso�any 

Tento úsek dlouhý 6,6 km je �áste�n� sou�ástí stavby NS. Je tratí celostátní 

dvojkolejnou a v celé délce elektrifikovaný trak�ní soustavou 3 kV DC. Nejvyšší tra�ová 

rychlost je 80 až 100 km/h. Zábrzdná vzdálenost je 1000 m. Provozované zabezpe�ovací 

za�ízení je 3. kategorie. Rozhodný sklon trat� je 8,2‰ 

2.4.6 Tra� Praha hl. n. – Praha-Smíchov 

Délka tohoto úseku je 4,6 km. Úsek je v celé délce dvoukolejný a elektrifikovaný 

trak�ní soustavou 3 kV DC. Tra�ová rychlost je 60 km/h s místními omezeními. Zábrzdná 

vzdálenost je 700 m. Zabezpe�ovací za�ízení stani�ní je 2. nebo 3. kategorie, tra�ové 

zabezpe�ovací za�ízení je 3. kategorie – automatické hradlo bez oddílových náv�stidel. 

Rozhodný sklon trat� je 17‰. Doprava je provozována podle p�edpisu D2. 

2.4.7 Tra� Praha-Libe� – Praha-Holešovice-Stromovka 

Tra� Praha-Libe� – Praha-Holešovice je spojkou nejen pro nákladní dopravu z jihu a 

východu �R sm�rem k hranicím se SRN, ale i spojkou pojížd�nou osobní dopravou. 

V sou�asném KJ� je tento úsek sou�ástí m�stské linky (ML). Úsek dlouhý 6,6 km a je 

za�azen do tratí celostátních, v celé délce dvojkolejný a elektrifikovaný trak�ní soustavou 

3 kV DC. Tra�ová rychlost je v úseku Praha-Libe� – odb. Praha-Holešovice-Rokytka 

60 km/h, v úseku odb. Praha-Holešovice-Rokytka – odb. Praha-Holešovice-Stromovka 

80 km/h. Zábrzdná vzdálenost je 700 m. Rozhodný sklon trat� je 6,8‰. 

Tra� je provozována podle p�edpisu D2. Zabezpe�ovací za�ízení tra�ové je 

3. kategorie – automatický blok.  

2.4.8 Tra� Praha-Libe� – Praha-Bubene�

Tra� Praha-Libe� – Praha Masarykovo n. – Praha-Bubene� je z �ásti sou�ástí stavby 

nového spojení. Je dráhou celostátní, elektrifikovanou v celé délce trak�ní soustavou 3 kV 

DC. Tra�ová rychlost je v úseku Praha-Libe� – Praha Masarykovo n. a Praha-Bubny – Praha-

Bubene� 80 km/h s místními omezeními. V úseku Praha Masarykovo n. – Praha-Bubny 30 až 

40 km/h. Zábrzdná vzdálenost je 700 m. Rozhodný sklon trat� je 5,5‰. Tra� je provozována 
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podle p�edpisu D2. Tra�ové zabezpe�ovací za�ízení je 3. kategorie – automatické hradlo 

náv�stního bodu nebo automatický blok. 

2.4.9 Tra� Praha-Vršovice se�. n. – Praha-Kr� – Praha-Radotín 

Na této trati není v sou�asné dob� provozována pravidelná osobní doprava. Z tohoto 

d�vodu není ani ozna�ená �íslem dle KJ�. Ozna�ení dle TTP je 521A. Úsek je 15,4 km 

dlouhý, v úseku Praha-Vršovice se�. n. – odb. Tunel jednokolejný. V úseku odb. Tunel – 

Praha-Radotín je tra� dvojkolejná s mimoúrov�ovým napojením na tra� 171. Tra�ový úsek je 

v celé délce elektrifikován trak�ní soustavou 3 kV DC. Tra�ová rychlost je v sou�asné dob�

75 km/h s místními omezeními. Zábrzdná vzdálenost je 700 m. Rozhodný sklon trat� je 

12,69‰. Tra�ové za�ízení je v úseku Praha-Vršovice s. n. – Praha-Kr� 1. kategorie – 

telefonické dorozumívání. V úseku Praha-Kr� – Praha-Radotín 3. kategorie – automatické 

hradlo bez náv�stního bodu. 

2.4.10 Tra� Praha-Hostiva� – Praha-Vyso�any 

Tra� Praha-Hostiva� – Praha-Malešice – Praha-Libe� – Praha-Vyso�any je v sou�asné 

dob� významnou spojkou pro nákladní dopravu a� už tranzitující p�es Prahu (p�es další spojku 

Praha-Malešice – Praha-B�chovice) nebo zajížd�jící do Prahy-Libn� ke zpracování. Délka 

úseku je 11 km. V celé délce je tra� jednokolejná a elektrifikována trak�ní soustavou 

3 kV DC. Tra�ová rychlost v úseku Praha-Hostiva� – Praha-Libe� je 80 km/h s místními 

omezeními. V úseku Praha-Libe� – Praha-Vyso�any pak 60 km/h. Zábrzdná vzdálenost je 

v celé délce 700 m. Rozhodný sklon trat� je 8,8‰. Doprava na trati je �ízena podle p�edpisu 

D2 

2.4.11 Tra� Praha-B�chovice – Praha-Vyšehrad  

Tra� Praha-B�chovice odb. Blatov – Praha-B�chovice – Praha-Malešice – Praha-

Vršovice – Výh. Praha-Vyšehrad je další z d�ležitých spojek v sou�asné dob� ur�en tak�ka 

výhradn� pro provoz vlak� nákladní dopravy. Z tohoto d�vodu není tra�ový úsek ozna�en 

v KJ�, v TTP nese úsek ozna�ení 525G. Tra� je celostátní dvojkolejná s jednokolejným 

úsekem Praha-Vršovice – Praha-Vyšehrad, elektrifikována trak�ní soustavou 3 kV DC. 

Tra�ová rychlost je 60 km/h s místními omezeními. Zábrzdná vzdálenost je 700 m. Rozhodný 

sklon trat� je 12,6‰.  
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Tra� je provozována podle p�edpisu D2. Tra�ové zabezpe�ovací za�ízení je 

3. kategorie – automatický blok, p�ípadn� automatické hradlo bez náv�stního bodu. Stani�ní 

zabezpe�ovací za�ízení jsou 2. a 3. kategorie.  

2.4.12 Tra� odb. Záb�hlice – Praha Vršovice vj. n.  

Tra�ová spojka je dlouhá 1,5 km. Je v celé délce jednokolejná a elektrifikována trak�ní 

soustavou 3 kV DC. Maximální tra�ová rychlost je 40 km/h zábrzdná vzdálenost 400 m. Tra�

je �ízena podle p�edpisu D2. Tra�ové zabezpe�ovací za�ízení je 2. kategorie – hradlový 

poloautomatický blok.  

2.5 Radiální trat� vycházející z Prahy 

2.5.1  Tra� 010 – úsek Praha – Pardubice hl. n. 

Tra� Praha – Kolín – Pardubice je tratí celostátní s délkou 104 km. Tra� je sou�ástí sít�

tranzitních železni�ních koridor�, což s sebou samoz�ejm� p�ináší vyšší d�ležitost, jakož i 

vyšší nároky na provozní propustnost a zatížení r�znými segmenty dopravy. Vedle rychlé 

mezinárodní a národní dálkové dopravy v relaci Praha – Slovensko/Rakousko jsou na trati 

provozovány i zastávkové osobní vlaky. Vedle t�chto segment� je zde i relativn� siln�

zastoupena doprava nákladní. 

Tra� 010 je v celé délce elektrifikována trak�ní soustavou 3 kV DC. Tra�ová rychlost 

je v úseku Pardubice hl. n. – Po�í�any 160 km/h s místními omezeními. V úseku Po�í�any –

Úvaly 140 km/h s místními omezeními, v úseku Úvaly – Praha-Libe� 120 km/h s místními 

omezeními, ale i s místn� zvýšenou tra�ovou rychlostí až na 150 km/h pro vlaky s nakláp�cí 

sk�íní. Rozhodný sklon na trati je 8,7‰.  

Tra� je provozována podle p�edpisu D2, výprava vlaku ve všech železni�ních stanicích 

probíhá podle �l. 505 p�edpisu D2. Tra�ové zabezpe�ovací za�ízení je v celé délce 

3. kategorie – automatický blok. Stani�ní zabezpe�ovací za�ízení je 3. kategorie – reléové 

nebo ovládané z jednotného obslužného pracovišt� (JOP). 

V sou�asné dob� je dokon�ena modernizace trati v úseku Praha-B�chovice – Praha-

Libe�. Dobudována byla 0. TK v tomto úseku. Instalován byl v tomto úseku i zastávkový 

informa�ní systém. Pro kompletní modernizaci trat� ve vybraném úseku zbývá dokon�it úsek 

Praha-B�chovice – Úvaly.  
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2.5.2 Tra� 231/232 Praha – Kolín s odb. Lysá nad Labem – Milovice 

Tra� Praha – Lysá nad Labem – Kolín je dlouhá 73 km, odbo�ná tra� do Milovic je 

dlouhá 5 km. Tra� je za�azena do kategorie drah celostátních v celém úseku dvoukolejná a 

elektrifikována trak�ní soustavou 3 kV DC. Tra�ová rychlost je 100 km/h s místními 

omezeními. Zábrzdná vzdálenost je 700 m. Rozhodný sklon trat� je 13 ‰.  

Na trati jsou v provozu zabezpe�ovací za�ízení stani�ní 2. a 3. kategorie, tra�ové 

v úseku Praha-Vyso�any – �elákovice 2. kategorie – hradlový poloautomatický blok. 

V ostatních úsecích je v provozu tra�ové zabezpe�ovací za�ízení 3. kategorie. 

2.5.3 Tra� 070 – úsek Praha – Mladá Boleslav 

Tra� Praha – Mladá Boleslav je dlouhá 75 km, za�azena do kategorie tratí celostátních. 

Je v celé délce jednokolejná, neelektrifikovaná, s tra�ovou rychlostí 90 km/h s místními 

omezeními. Zábrzdná vzdálenost je 700m, rozhodný sklon 12,5 ‰. 

Na trati je provozováno více kategorií zabezpe�ovacího za�ízení. Tra�ové 

zabezpe�ovací za�ízení je zde 1. kategorie – telefonické dorozumívání, 2. kategorie – 

hradlový poloautomatický blok a v úseku Praha-Satalice – Všetaty 3. kategorie – automatické 

hradlo.  

Zabezpe�ovací za�ízení stani�ní jsou p�evážn� 2. a 3. kategorie – elektromechanické a 

reléové. 

2.5.4 Tra� 090 – úsek Praha – Kralupy nad Vltavou – Ústí nad Labem 

Tra� Praha – Kralupy nad Vltavou – Ústí nad Labem je tratí celostátní, v celé délce 

dvoukolejnou, elektrifikovanou trak�ní soustavou 3 kV DC. Tra� je sou�ástí prvního 

tranzitního železni�ního koridoru. Tra�ová rychlost v úseku Praha – Kralupy nad Vltavou je 

80 až 100 km/h pro klasické soupravy, pro soupravy s nakláp�cí sk�íní až 120 km/h. V úseku 

Kralupy nad Vltavou – Ústí nad Labem byla tra�ová rychlost modernizací trat� zvýšena na 

160 km/h s místními omezeními. 

Tra�ové zabezpe�ovací za�ízení je 3. kategorie – automatický blok, p�ípadn�

v n�kterých úsecích automatické hradlo. Zábrzdná vzdálenost je 1000 m. Rozhodný sklon 

trati je 4,53‰. Stani�ní zabezpe�ovací za�ízení je 3. kategorie, v úseku Praha-Holešovice – 

Kralupy nad Vltavou ovládané pomocí DOZZ. 
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2.5.5 Tra� 120 – úsek Praha – Kladno 

Tra� Praha – Kladno je dlouhá 31 km, v celé délce je jednokolejná, neelektrifikovaná. 

Maximální tra�ová rychlost je v úseku Praha-Bubny – Praha-Ruzyn� 70 km/h s místními 

omezeními, v úseku Praha-Ruzyn� – Kladno 80 km/h s místními omezeními. Zábrzdná 

vzdálenost je 700 m. 

Tra� je provozována podle p�edpisu �D D2. Tra�ové zabezpe�ovací za�ízení je 

v úseku Praha-Bubny – odb. Jene�ek 2. kategorie – hradlový poloautomatický blok, v úseku 

odb. Jene�ek – Kladno 1. kategorie – telefonické dorozumívání.   

V minulosti došlo k modernizaci ŽST Praha-Dejvice. Instalováno bylo zabezpe�ovací 

za�ízení 3. kategorie ovládané z JOP. 

2.5.6 Tra� 122 Praha – Hostivice – Rudná u Prahy 

Tra� Praha-Smíchov spole�né nádraží-Na Knížecí – Hostivice je tratí celostátní 

dlouhou 19,6 km, v celé délce jednokolejnou a neelektrifikovanou. Tra�ová rychlost je 

70 km/h s místními omezeními, zábrzdná vzdálenost 700 m. Rozhodný sklon trat� je 

15,43 ‰. Tra� je provozována podle p�edpisu D2. Úsek Hostivice – odb. Jene�ek je sou�ástí 

již popsané trat� 120. Úsek odb. Jene�ek – Rudná u Prahy je jednokolejný, neelektrifikovaný, 

za�azen do tratí kategorie celostátních. Tra�ové zabezpe�ovací za�ízení je 1. kategorie – 

telefonické dorozumívání.  

Na úseku Praha-Smích spol. n.-Na Knížecí – Praha-Smíchov spol. n. za�al provoz 

osobní dopravy o letních prázdninách roku 2010, kdy vlivem výluk na �ásti tramvajové trat�

v západní �ásti Prahy došlo k pot�eb� nahradit od�eknuté spoje MHD. Náhradní vlaková 

doprava si našla své cestující, kte�í vlak do této stanice využívají i dnes. Výhodou tohoto 

nového spojení je snadná dosažitelnost metra linky B ve stanici And�l. 

2.5.7 Tra� 173 Praha-Smíchov – Rudná u Prahy – Beroun 

Tra� 173 Praha-Smíchov – Rudná u Prahy – Beroun-Závodí je jednokolejnou tratí 

celostátní s délkou 31,8 km. V ŽST Beroun-Závodí se p�ipojuje k trati 174 a pokra�uje do 

ŽST Beroun. Tento úsek je tratí celostátní, dlouhý 1,3 km. Tra�ová rychlost je v úseku Praha-

Smíchov – Rudná u P. 70 km/h s místními omezeními, v úseku Rudná u P. – Beroun-Závodí – 

Beroun je tra�ová rychlost 60 km/h s místními omezeními. Zábrzdná vzdálenost na trati je 

700 m s výjimkou tra�ového úseku Nu�ice – Lod�nice, kde je 400 m. Rozhodný sklon trat� je 

28,26 ‰.  
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Provozované stani�ní zabezpe�ovací za�ízení je zpravidla 2. kategorie – 

elektromechanické. Provozované tra�ové zabezpe�ovací za�ízení je v úseku Praha-Smíchov – 

Vráž u Berouna 1. kategorie – telefonické dorozumívání. V ostatních úsecích je tra�ové 

zabezpe�ovací za�ízení 2. kategorie – reléový poloautomatický blok. 

2.5.8 Tra� 171 Praha – Beroun 

Tra� Praha – Beroun je tratí celostátní s délkou 43 km. Tra� je v celé délce 

dvoukolejná, elektrifikována trak�ní soustavou 3 kV DC. Tra�ový úsek je zahrnut do sít�

tranzitních železni�ních koridor�. Tra�ová rychlost je 90 až 100 km/h s místními omezeními. 

Zábrzdná vzdálenost je 700 m. Maximální sklon trat� je 8‰. Doprava je �ízena podle p�edpisu 

D2. V n�kterých stanicích je výprava vlak� s p�epravou cestujících podle �lánku 505 p�edpisu 

D2. 

Tra�ové zabezpe�ovací za�ízení je 2. kategorie – hradlový poloautomatický blok. 

Stani�ní zabezpe�ovací za�ízení je 2. nebo 3. kategorie – Elektromechanické nebo reléové 

s cestovou volbou.  

2.5.9 Tra� 210 Praha – �er�any/Dob�íš  

Tra� 210 Praha – odb. Skochovice – Vrané nad Vltavou je tratí jednokolejnou, v úseku 

Praha-Vršovice – Praha-Kr� elektrifikovanou trak�ní soustavou 3 kV DC. Tra� je za�azena do 

tratí regionálních s výjimkou úseku Praha-Braník – Praha-Vršovice, který je za�azen do 

kategorie drah celostátních. Tra�ová rychlost je v úseku Praha-Vršovice – Praha-Mod�any 80 

km/h s místními omezeními, v úseku Praha-Mod�any – Davle 60 až 70 km/h s místními 

omezeními, v úseku Davle – �er�any 50 km/h s místními omezeními. Zábrzdná vzdálenost v 

úsecích Davle – Vrané nad Vltavou a Praha-Mod�any – Praha-Vršovice je 700 m, v úsecích 

�er�any – Davle a Vrané nad Vltavou. – Praha-Mod�any 400 m. Maximální sklon trat� je 

24 ‰. Tra� je provozována podle p�edpisu D2.  

Tra�ové zabezpe�ovací za�ízení v úseku Týnec nad Sázavou – Praha-Kr� je 

1. kategorie – telefonické dorozumívání, v úseku �er�any - Týnec nad Sázavou 2. kategorie – 

reléový poloautomatický blok a v úseku Praha-Kr� – Praha-Vršovice 3. kategorie – 

automatické hradlo bez náv�stního bodu.  

Odbo�ná tra� odb. Skochovice – Dob�íš, je dlouhá 29,7 km. Tra� je v celé délce 

jednokolejná, neelektrifikovaná, za�azena do kategorie drah regionálních. Tra�ová rychlost je 

40 až 50 km/h s místními omezeními. Tra� je provozována podle p�edpisu D2. Tra�ové 
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zabezpe�ovací za�ízení je v celé délce 1. kategorie – telefonické dorozumívání, krom� úseku 

Mníšek pod Brdy – �isovice, kde je v provozu hradlový poloautomatický blok – 

zabezpe�ovací za�ízení 2. kategorie. 

2.5.10 Tra� 221 Praha – Benešov u Prahy 

Tra� Praha – Benešov u Prahy je dlouhá 49 km, za�azená do kategorie celostátních 

drah. Je v celé délce dvoukolejná, elektrifikována trak�ní soustavou 3 kV DC. Tra� je sou�ástí 

4. tranzitního železni�ního koridoru.  

V nedávné dob� byly na této �ásti infrastruktury dokon�eny práce spojené 

s modernizací trat�. Modernizací prošel úsek Praha-Hostiva� (mimo) – Benešov u Prahy 

(v�etn�). Tra�ová rychlost byla zvýšena na 100 až 140 km/h s množstvím místních omezení. 

V mezilehlých stanicích byla z�ízena ostrovní nástupišt� zajiš�ující pohodlný a bezpe�ný 

nástup cestujících do vlak�. Vybudováno bylo i nové zabezpe�ovací za�ízení 3. kategorie, 

stani�ní ovládané z JOP, tra�ové automatický blok. Toto opat�ení výrazn� zvýšilo nejen 

kapacitu trat�, ale i bezpe�nost a provozní spolehlivost. Dalším efektem této modernizace je 

snížení po�tu dopravních zam�stnanc�, což s sebou p�ineslo nejen ekonomické výhody, ale i 

snížení vlivu lidského faktoru zajišt�ní plynulosti a bezpe�nosti dopravy.  

V úseku dosud nedot�eném modernizací z�stává nadále v provozu zabezpe�ovací 

za�ízení 2. kategorie. 

2.6 Analýza provozu v ŽUP – osobní doprava 

2.6.1 Dálková Doprava 

Praha je nejen nejv�tším železni�ním uzlem co do rozlohy a obsaženého území, ale 

bezpochyby i nejv�tším uzlem co do atrakce a produkce cestujících. To je dáno nejen 

výhodnou polohou Prahy v rámci Evropy, ale samoz�ejm� také zvyšující se ochotou lidí 

cestovat za prací. Z hlediska dálkové mezinárodní dopravy leží Praha na logické spojnici 

severu a jihu (osa Berlín – Praha - Linz/Víde�) ale i na ose východ západ, kde je patrný 

zejména sm�r na Slovensko a do Panonské nížiny (Budapeš�). 

Z hlediska vnitrostátní dálkové dopravy jsou významné sm�ry Praha – Ostravsko a 

Praha – Brno. Zejména p�epravní proud sm��ující na Ostravsko a dále na Slovensko je 

zajímavý svou výraznou p�epravní špi�kou v pátek a ned�li, což je dáno zejména cestujícími, 

kte�í jezdí (lhostejno v jakém sm�ru) na týdenní pobyty a� již za studiem nebo za prací.  
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Dalším významným proudem je Praha – Plze�, Praha – �eské Bud�jovice a Praha – 

Ústí nad Labem. Zejména u prvních dvou jmenovaných je patrná velká �asová vzdálenost 

sídel, která snižuje ochotu lidí k cestování. V p�ípad� relace Praha – Plze� je železni�ní 

doprava stav�na do ostrého konfliktu s dopravou autobusovou, která má jízdní doby vlivem 

soub�žn� vedené dálnice D5 sice kratší, le� je ukon�ena, na rozdíl od dopravy železni�ní, na 

okraji m�sta. Problém se soub�žn� vedoucí silni�ní dopravní tepnou a tím k výraznému 

prosp�chu modal splitu ve prosp�ch silni�ní dopravy je i v relaci Praha – Mladá Boleslav – 

(Liberec), p�ípadn� v meziregionální doprav� na Kladno 

2.6.2 Zahrnuté linky dálkové dopravy 

Do práce a do úvah o sou�asném i budoucím stavu dopravy jsou zahrnuty linky 

dálkové dopravy podle ozna�ení MD �R. Dále je zahrnuta linka SC 1 v relaci Praha – 

Ostrava, která je vedena jednotkou �ady �D 680 na podnikatelské riziko �D. Jiné linky 

nejsou zahrnuty. Zejména se to týká linky no�ní mezinárodní dopravy, která pro tuto práci 

nemá významn�jšího charakteru. Dále nejsou zahrnuty posilové vlaky, vlaky rušící a vlaky 

zjevn� jedoucí mimo systém taktové dopravy. S t�mito vlaky nebude po�ítáno ani v další 

práci. Tím není nijak dot�ena jejich pot�ebnost v dnešních dnech. Bude-li v budoucnu 

v jakémkoliv realizovaném konceptu zapot�ebí zvýšit nárazov� nabídku p�epravních služeb, 

m�l by být ten �i onen koncept, resp. jeho omezující �ásti (infrastruktura, dopravní 

prost�edky), navrhnuty tak, aby toto rozší�ení bylo umožn�no. 

P�ehled zahrnutých linek je v tabulce �.5. 

Tab. 5: Zahrnuté linky dálkové dopravy 

Ozna�ení 
linky 

Relace Interval 

Ex 1 Praha – Pardubice – Olomouc – Ostrava – Polsko/Slovensko 120 min. 

Ex 2 Praha – Pardubice – Olomouc – Luha�ovice/Zlín/Slovensko 120 min. 

Ex 3 N�mecko – Ústí nad L. – Praha – Brno – Rakousko/Slovensko 60/120 min.  

R 5 Praha – Ústí nad Labem – Cheb 120 min. 

R 6 Praha – Plze� – Cheb/Klatovy 60 min. 

R 7 Praha – �eské Bud�jovice 60 min. 

R 9 Praha – Havlí�k�v Brod – Brno 120 min. 

R 10 Praha – Hradec Králové – Trutnov/Letohrad 60 min. 

R 18 Praha – Pardubice – Olomouc – Vsetín/Luha�ovice 120 min. 

R 19 Praha – Pardubice – Brno 120 min. 
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Ozna�ení 
linky 

Relace Interval 

R 20 Praha – Roudnice nad Labem – Ústí nad Labem – D��ín 120 min. 

R 21 Praha – Mladá Boleslav – Turnov 120 min. 

R 22 Kolín – Mladá Boleslav – Rumburk 120 min. 

R 23 Kolín – Ústí nad Labem 120 min 

R 24 Praha – Rakovník 120 min. 

R 26 Praha – Beroun – Písek – �eské Bud�jovice 120 min. 

Zdroj: [Autor] 

2.6.3 Regionální doprava 

Praha je nejen významným bodem na osách dálkové dopravy, ale i významným 

st�ediskem denní dojíž	ky do škol a zam�stnání zejména pro obyvatele St�edo�eského kraje. 

S Prahou jsou jednotlivá sídla spojována linkami, které jsou v p�evážné v�tšin� organizovány 

jako radiální. Nejvýznamn�jší p�epravní proudy jsou na linkách ze sm�ru Kolín a Beroun. 

Zanedbatelné však nejsou ani proudy na severojižní ose (sm�r z Benešova a Kralup n. V.). 

V práci nejsou zahrnuty, stejn� jako v p�ípad� dálkové dopravy, vlaky posilové a 

vlaky jedoucí mimo základní interval linky. Naopak je databáze SW Viriato, který bude užit i 

v celé další tvorb�, koncipována jako striktn� linková a intervalová a to i p�esto, že tento stav 

pln� neodpovídá skute�nosti. N�které spoje, které jsou nap�íklad v dopoledních hodinách 

z nabídky vypušt�ny, jsou v databázi zahrnuty, stejn� jako brzké ranní a ve�erní spoje (které 

jsou zpravidla ukon�eny v n�které z nácestných stanic) jsou v databázi ponechány jako 

jedoucí v celé relaci. Tato databáze bude v této fázi práce použita zejména pro tvorbu sí�ové 

grafiky, pro ukázku sou�asné nabídky dopravy ve špi�ce všedního dne. Sí�ová grafika 

sou�asného stavu je p�ílohou „A“ této práce.  

Zvláštní postavení mají zejména linky na tratích nižšího významu nebo linky 

provozované pouze ve špi�kách pracovního dne. Tyto linky jsou zpravidla vedeny bez 

d�sledného intervalu, p�ípadn� v jiných �asových polohách ráno a ve�er. Pro tyto linky byl 

vybrán pro zanesení do databáze vždy jeden referen�ní vlak a interval nejvíce odpovídající 

skute�nosti s tím, že tento stav je v databázi v rozporu se skute�ností ponechán po celou dobu 

provozu, tedy i p�es dopolední sedlo. Pro ukázku sou�asného stavu nabídky je tento postup 

dostate�ný. Problém vzniká p�i pot�eb� detailn�jšího zhodnocení systému, kdy tento postup 

do jisté míry technologické ukazatele ovliv�uje. Nejzásadn�ji se tento problém projevil na 

lince S8/S80, kde nelze vysledovat žádnou periodu v intervalu spoj�.  
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Dalším problémem, který se p�i zpracování vyskytnul, bylo zanesení údaje o pobytu 

vlaku v bod�, je-li tento kratší než p�l minuty – symbol trojúhelníku v tabelárním jízdním 

�ádu. Vzhledem k tomu, že software vyžaduje exaktní vyjád�ení doby pobytu, zatímco 

tabelární jízdní dobu pobytu zanedbává, bylo nutné p�istoupit k vhodné redukci jízdní doby 

práv� na úkor pobytu. Tímto opat�ením však došlo p�i nevhodné kombinaci jízdních dob a 

pobyt� k ovlivn�ní jízdní doby až o jednu minutu.  

2.6.4 Zahrnuté linky Eska 

V tabulce �. 6 jsou zaneseny linky, které jsou zahrnuty do p�ehledu v�etn� uvažovaného 

intervalu. 

Tab. 6: Tabulka linek zahrnutých do sou�asného stavu 

Linka Výchozí bod Cílový bod Interval Poznámky 

S1 
Praha M. n. Pardubice hl. n. 60 min. 

Praha M. n. �. Brod - Kolín 60 min. 
do Kolína jede jen ve 
špi�ce pracovního dne 

S12 Po�í�any Nymburk 60 min. 

S2 

Praha M. n. Kolín 60 min. 

Praha M. n. Milovice 60 min. jede jen v prac. dny 

Lysá nad Labem Milovice 60 min. p�ípoj od R23 

S3 
Praha hl. n. M. Boleslav m. 120 min. 

Praha hl. n. Všetaty 120 min. jede jen v prac. dny 

S4 
Praha M. n. Ústí nad L. hl. n. 60 min. 

Praha M. n. Kralupy n. V. 60 min. 

S5 Praha M. n. Kladno-Ostrovec 60 min. 

S6 
Praha Smíchov Beroun 60 min. jen ve špi�ce prac. dne 

Praha Smíchov Nu�ice 60 min. jen ve špi�ce prac. dne 

S65 Pr.-Smích.-Na Knížecí Hostivice 60 min. jede jen v prac. dny 

S7 

Praha hl. n. Beroun 30 min. 

Praha hl. n. �evnice 30 min. 

Praha hl. n. Úvaly 30 min. jen ve špi�ce prac. dne 

S8 Praha hl. n. �er�any 60 min. bez intervalu 

S80 Praha hl. n. Dob�íš 60 min. bez intervalu 

S9 
Praha hl. n. Benešov u Prahy 30 min. 

Praha-Vyso�any Stran�ice 30 min. jen ve špi�ce prac. dne 

ML Praha-Libe� Roztoky u P. 30 min. 
o víkendu prodlouženo 

do Prahy-Hostiva�e 

Zdroj: [Autor] 
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2.7 Nákladní doprava v ŽUP 

Ú�elem této práce primárn� není posouzení nákladní dopravy v ŽUP, p�esto však 

nelze tento druh dopravy z úvah zcela vynechat 

Nákladní dopravu v ŽUP lze rozd�lit na t�i segmenty. Prvním je doprava tranzitní, 

procházející Prahou bez zpracování. Do této kategorie se �adí ucelené vlaky, které mají 

výchozí a cílovou stanici mimo sledovaný obvod a ŽUP pouze projíždí a vlaky celostátního 

systému vlakotvorby, které Prahou prochází bez manipulace s vozy.  

Dalším segmentem je p�eprava vozových zásilek, které v Praze mají místo ur�ení nebo 

odeslání nebo jsou zde p�epracovávány a p�e�azovány na jiné spoje. D�vodem tohoto 

po�ínání je zjevn� nedostate�ný p�epravní proud na relaci, který z ekonomického hlediska 

nedovoluje vozbu p�ímého vlaku. Tyto vlaky jsou v ŽUP sm�rovány do ŽST Praha-Libe�.  

Vozové zásilky, které v Praze, resp. jejím okolí kon�í �i jsou zde výchozí, mohou mít 

charakter bu	to ucelených vlak�, což je v dnešní dob� velmi efektivní zp�sob p�epravy nebo 

charakter, který je možno za�adit do t�etího segmentu, kterým je místní zát�ž. Tato zát�ž 

p�ichází do Prahy-Libn� na vhodných spojích v rámci systému vlakotvorby a do místa ur�ení 

je dopravena vhodnými manipula�ními vlaky.  

V ŽUP bylo v roce 2008 vyloženo a naloženo p�es 180 tis. voz�, z �ehož bylo p�es 

130 tis. V ŽST Praha-Uh�ín�ves, kde se nachází významný kontejnerový terminál 

METRANS. Další významné stanice s obratem voz� nad 3000 vz./rok jsou nap�íklad Praha-

Malešice, Praha-Žižkov a Praha-Radotín. Ostatní stanice v ŽUP jsou významu menšího a jsou 

obsluhovány již zmín�nými manipula�ními vlaky. 

Z popsaného vyplývá, že nejv�tší nároky na infrastrukturu jsou kladeny práv� v oblasti 

východní �ásti Prahy. Zatíženy nákladní dopravou jsou zejména spojky Praha-Libe� – Praha-

Holešovice – Praha-Bubene� dále pak Praha-B�chovice – Praha-Libe� a Praha-Malešice a 

Praha-Malešice – Praha-Uh�ín�ves.  

Nákladní doprava nebude v práci rozpracovávána a p�i návrhu provozního konceptu 

s ní nebude uvažováno. Jedním z d�vod� je i relativní neodhadnutelnost p�epravních proud�

ve sledovaném období. P�esto je však d�ležité �íct, že koncept osobní dopravy, tak jak je 

navržen nem�že být nikdy považován za kone�ný stav pro �ešení dopravní infrastruktury. 

Vždy je pot�eba odhadnout a dimenzovat infrastrukturu i s ohledem práv� na dopravu 

nákladní. Jsem p�esv�d�en, že není p�ípustné, aby na dopravní cest� jeden segment systémov�
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ustupoval jinému z d�vodu pouhé technické �i technologické nedostate�nosti konkrétního 

�ešení.  

2.8 Záv�ry analýzy  

P�i pohledu na systém organizace linek železni�ní dopravy na území hlavního m�sta 

Prahy docházím k následujícím záv�r�m: 

• Dálková, státem dotovaná, železni�ní doprava je �asto stav�na do ostrého 

konkuren�ního st�edu nejen se soub�žn� vedenou autobusovou dopravou, ale i do 

boje s uživateli individuální automobilové dopravy, kte�í ve ve�ejné doprav�

nevidí žádný, nebo jen malý, osobní p�ínos 

• Chybí provázanost železnice s ostatními systémy dopravy (MHD) ale i v rámci 

r�zných segment� dopravy železni�ní. Není dostate�n� dbáno na vytvá�ení 

p�estupních vazeb mezi regionální a dálkovou dopravou

• Absence terminál� ve�ejné dopravy 

• Infrastruktura je, vyjma úsek� modernizovaných tranzitních koridor�, obecn�

zastaralá a dosluhující. Nenabízí dostate�ný komfort žádnému ze 

zainteresovaných subjekt�. Bez hlubokých úvah lze snadno dojít k záv�ru, že na 

infrastruktu�e nelze vytvo�it smysluplný model ITJ�, nabízené tra�ové rychlosti a 

tím i jízdní doby spoj� zjevn� neodpovídají požadavk�m dnešní doby 

• Trvalá omezení tra�ové rychlosti, která jsou dána nejen stavebními parametry 

drah, ale i absencí takových druh� zabezpe�ovacích za�ízení (zejména tra�ových a 

p�ejezdových), které by umož�ovaly zvýšení tra�ové rychlosti prost�ednictvím 

omezení odpov�dnosti lidského faktoru.  

• Vznik úzkých hrdel na síti 

• Neuspokojivé �ešení napojení radiálních tratí. Sm�rem k centru sledované oblasti 

se v n�kterých p�ípadech po�et tra�ových kolejí snižuje. Vyšší nároky na �ízení 

dopravy v kondenza�ní2 zón� sít�

                                                 
2 Metoda kondenza�ních a kompenza�ních zón na železni�ní síti vychází z následující myšlenky: vlaky 

vyjížd�jící a zejména vjížd�jící do zatíženého uzlu z více sm�r� musí p�ijížd�t tak, aby nevznikal vzájemný 
konflikt vlakových cest vlivem nedodržení provozních interval�. Tato pom�rn� logická myšlenka je umocn�na 
faktem, že kolizí vlakových cest dochází nejen ke vzniku zpožd�ní, ale i k prodloužení jízdních dob a k vyšší 
energetické náro�nosti vlivem bržd�ní a rozjezd� vlak�. V tomto okamžiku p�estává fungovat plánovaný GVD, 
nebo� plánovan� zatížená sí� nedává zpravidla možnost pro zapo�ítání takových �asových rezerv, aby byly 
jednotlivé konflikty systémem absorbovatelné. Zóny takto zatížené sít� nazýváme kondenza�ní. Na druhou 
stranu kompenza�ní zóna je zpravidla mén� zatíženou širou tratí, na které je možné naplánovat takové �asové 
rezervy, aby i zpožd�ný spoj �asovou ztrátu vyrovnal a na hranici kondenza�ní zóny vstupoval ve správný �as, 
tedy nekonfliktn� v��i ostatním spoj�m.  
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• Vozidlový park neláká cestující, je zastaralý a provozn� nespolehlivý. To platí 

zvlášt� pro trat� nižšího významu. P�ijatá �ešení mnohdy neodpovídají nárok�m 

na kvalitu ani na kvantitu. Nové vozidla �asto plní kýžené standardy jen zdánliv�. 

Legislativa i p�edstavy provozních zam�stnanc� o fungování sít� �asto p�ináší 

problémy3 neslu�itelné s moderními p�edstavami 

• Patrné postavení ekonomických ukazatel� nad význam systému m�stské železnice 

jako celku 

• Možnosti dnešní železni�ní dopravy ve vazb� na pot�eby pražské aglomerace jsou 

p�ekonané 

Z t�chto záv�r� vyplývá, že další tvorba a �innost v oblasti rozvoje p�ím�stské dopravy 

v ŽUP by m�la obecn� sledovat následující trendy 

• Zvýšit podíl zapojení železni�ní dopravy do obsluhy Prahy a p�ilehlých oblastí a 

zejména se pak zam��it na vybudování fungující avšak p�ímo nekonkurující 

alternativy MHD 

• Sledovat a realizovat západoevropské trendy obsluhy m�stských aglomerací 

• Vybudovat systém m�stské železnice 

• Optimáln� využít infrastrukturu a dopravní prost�edky. Postavit využití t�chto 

element� do vzájemného vztahu se spolehlivostí systému ve�ejné dopravy 

• Zavedení fungující intervalové dopravy 

• Omezení IAD formou nabídky 

• Vybudování plné, fungující a jednoduché tarifní integrace nap�í� r�znými 

systémy ve�ejné dopravy 

                                                 
3 Jedním z posledn� �ešených provozn�-legislativních problém� je rozpojování jednotek �ady 471 na 

koleji. P�i tomto rozpojování musí ob� jednotky popojet ve sm�ru od sebe, zatímco strojvedoucí obou jednotek 
musí být na stanovištích �elem k sob�. Tím nemá ani jeden ze strojvedoucích p�edstavu o tom, jestli ve sm�ru 
pohybu soupravy není p�ekážka. Toto konání je však v rozporu s p�edpisem SŽDC (�D) D2 �l. 635, který �íká: 
„M�že-li být ohrožena bezpe�nost cestujících posunem v místech, ur�ených k nastupování a vystupování
cestujících, je strojvedoucí povinen sledovat kolej  p�ed sebou.... Má-li strojvedoucí omezený rozhled, nebo jsou-
li vozidla sunuta, musí jít p�ed posunovým dílem �len posunové �ety…  …Zam�stnanec v �ele posunového dílu 
musí dávat pot�ebné pokyny cestujícím pro jejich bezpe�nost.“ a �l. 681, který �íká: „U sunutých posunových 
díl� zajiš�uje bezpe�nost p�i posunu zam�stnanec v �ele posunového dílu. Tento zam�stnanec musí jet nebo jít 
tak, aby mohl p�ehlédnout kolej p�ed vozidly, …“V uvedeném p�ípad�, který je nepochybn� posunem sunutím 
v prostoru pro nástup a výstup cestujících (by� velmi krátkým) však samoz�ejm� není bezpe�nost zajišt�na 
dv�ma dalšími zam�stnanci, kte�í by šli ve sm�ru jízdy vozidel. By� jde o vzdálenost t�eba i jen jednoho kroku, 
je toto konání v rozporu s p�edpisy provozovatele dráhy, které vychází ze zákona o drahách. Na toto konání 
upozor�ují zodpov�dné instituce. 



  

39 

3 POSTUP TVORBY JÍZDNÍHO �ÁDU POMOCÍ SW 

VIRIATO 

Software Viriato je nástroj pro organizaci plánovacích proces� zejména na 

železni�ních sítích vyvinutý švýcarskou spole�nosti SMA und Partner AG. Je založen na 

principu budování pravidelného intervalového jízdního �ádu, což je v sou�asné dob� jedna z 

celosv�tov� nejuznávan�jších teorií smysluplné dopravní obsluhy sídel. P�es hlavní principy 

softwaru však není Viriato t�mito principy striktn� omezeno. Z referencí vyplývá, že SW je 

využit také pro plánování regionální a meziregionální autobusové dopravy �i k plánování sítí 

p�ipomínajících v našich podmínkách spíše provoz metra.  

3.1 Pracovní prost�edí programu 

V podmínkách této práce program funguje jako aplikace ur�ená pro opera�ní systém 

Microsoft Windows XP. Uživatelské prost�edí je standartní, známé i z jiných aplikací pro 

tento opera�ní systém. Datový soubor projektu je koncipován jako databáze MS Access. 

Systém uložení dat v tabulkách vzájemn� propojených p�es jedine�né klí�e dává uživatelsky 

velmi p�íjemné prost�edí nejen pro ru�ní pln�ní ale i pro export a import dat z jiných struktur 

(MS Excel, vým�nné soubory).  

3.2 Vstupy 

Vstupy, které pot�ebuje program pro správné fungování, jsou samoz�ejm� výrazn�

determinovány požadovanými výstupy.  

3.2.1 Vstupy týkající se dopravní infrastruktury 

• Body na síti a jejich druhy – lze rozlišovat body na síti podle jejich reálného užití 

(ŽST, zast., hláska, kradlo, aj.) Po�et bod� ale i jejich druh� lze identifikovat 

libovolné množství. U konkrétního bodu se krom� jedine�ného identifika�ního 

kódu zadává název, druh a je-li to ú�elné tak i po�et kolejí, obvyklé místo 

zastavení, p�íjezdové a odjezdové koleje, p�ípadn� sou�adnice polohy. Dále lze u 

dopravních bod� zadat zevrubnou topologii kolejišt� a definovat vzájemn� se 

vylu�ující vlakové cesty a provozní intervaly. V této �ásti byly zadány nejprve 

všechny dopravní a p�epravní body na stávající dopravní síti a dále byl tento 

seznam rozši�ován o nové body v závislosti na p�edpokládaných úpravách 

• Trat� – body zadané podle p�edchozího pojednání jsou v této �ásti sdružovány do 

posloupnosti podle kilometrické polohy na reálné síti. Tím vzniká obraz trati. 
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Krom� kilometrických poloh bod� je možné zadat i po�et tra�ových kolejí, sm�ry 

jejich pojížd�ní (lichý, sudý, obousm�rný), tra�ové rychlosti a další uživatelsky 

volitelné atributy (provozovatel, kategorie,…) 

3.2.2 �asové vstupy 

Navrhované koncepty p�edpokládají r�zné etapy platnosti, které jsou koncipovány 

jako periody platnosti jízdního �ádu. Pro jednotlivé etapy jízdního �ádu lze definovat druhy 

dn� (svátek, pracovní den, aj.) dny jízdy a omezení jízdy vlak�, která jsou poté jednotlivým 

spoj�m p�i�azovány (v podmínkách �D známé jako �íselné negativní poznámky). 

Pro pot�eby této práce byla vytvo�ena perioda J� 2011 a J� 2020. Z hlediska dn� jízdy 

se p�edpokládá pouze globální omezení pro linky. Jako nap�. jede v pracovní dny, jede denn�

apod. 

3.2.3 Vstupy z oblasti kolejových vozidel 

Dalším z d�ležitých �ástí vstup� SW Viriato jsou vstupy týkající se kolejových 

vozidel. SW na základ� podklad� o infrastruktu�e a na základ� podklad� o vozidlech dokáže 

zevrubn� stanovit jízdní doby. Vzhledem k tomu, že v tomto pojednání jsou pro stanovení 

jízdních dob použity zejména údaje z r�zných studií k plánovaným stavbám, nebude tento 

modul primárn� užit.  

3.2.4 Organiza�ní vstupy 

Posledním a patrn� nejd�ležit�jším vstupem jsou informace z oblasti p�edpokládané 

organizace dopravy. V této oblasti se nejprve zadávají r�zné skupiny vlak� (nap�. dálková, 

regionální, m�stská), které jsou dále rozd�leny podle volitelného argumentu (nap�. dálková 

doprava 2011 a 2020). Tyto skupiny jsou sdružovány do scéná��. V jednotlivých scéná�ích 

lze sledovat vlivy zm�n, které s sebou r�zné skupiny p�ináší. Do výše zmín�ných skupin jsou 

pln�ny jednotlivé linky, které jsou v této �ásti také definovány. Linky jsou pak složeny ze 

spoj�, které jsou ve vzájemném �asovém odstupu, který se rovná délce zvoleného intervalu. 

V rámci jedné linky lze definovat více vzájemn� koexistujících intervalových posloupností, 

nap�. pro linku S1 lze definovat interval 60 minut v relaci Praha - Kolín a proložit jej druhým 

intervalem 60 minut v relaci Praha – �eský Brod. 
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3.3 Výstupy 

Ze zadaných vstup� lze získat výstupy standardn� známé z jakéhokoliv programu pro 

dopravn�-technologické plánování. M�žou jimi být: 

• Tabulky knižního jízdního �ádu (pro ve�ejnost) 

• Tabelární jízdní �ád jednotlivého spoje 

• List grafikonu vlakové dopravy pro zadanou tra�, sm�rovou posloupnost tratí 

nebo skupinu tratí 

• Sí�ová grafika – list zobrazující sm�rové vedení linek, kde je stylem �áry linky 

zobrazen interval, barvou druh vlaku (nejen dopravní druh) a jsou zobrazeny 

minutové odjezdy ze zobrazených bod�

• Seznam odjezd� a p�íjezd� vlak� do bodu 

• Výpo�tové výstupy – dopravní výkony 
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4 NÁVRH PROVOZNÍHO KONCEPTU 

4.1 Výhledová vozidla 

Vzhledem k �asovému horizontu, se kterým ve svých p�edpokladech a záv�rech tato 

práce po�ítá, lze p�edpokládat, že dojde u n�kterých vozidlových �ad k odstavení z provozu, 

nebo se s tímto krokem bude alespo� velmi vážn� po�ítat. Tím bude samoz�ejm� dán prostor 

pro uplatn�ní nových, modern�jších technicky dokonalejších vozidel. Je lhostejné, jaké 

konkrétní �ad�, p�ípadn� jakému konkrétnímu výrobci bude dána p�ednost. Již dnes je na trhu 

dopravních prost�edk� patrná silná technická blízkost.  

Jedním z vozidel, které již bylo popsáno v jiné �ásti práce, je i elektrická jednotka 

�ady 471. Vzhledem k tomu, že dodávky stále pokra�ují, lze jist� p�edpokládat, že se tyto 

jednotky budou na vozb� vlak� linek pražského Eska velmi siln� podílet dalších n�kolik 

desítek let. Na tomto míst� již nebudu toto vozidlo znova popisovat. Lze snad jen dodat, že 

v provozním nasazení se objevuje n�kolik nevýhod tohoto vozidla. Jedním je pom�rn� nízká 

kapacita.  Druhým je patrn� nep�íliš š�astná konfigurace vlaku vzhledem k využití nástupišt�. 

Na modernizovaných tratích se v sou�asné dob� budují nástupišt� s délkou cca 200 m. Což je 

historicky daná délka dvou spojených �ty�vozových jednotek 451, které se postupn� odstavují 

z provozu. P�i takovéto konfiguraci nástupišt� a sou�asném provozu t�ívozových jednotek je 

patrné, že v p�ípad� dvoj�lenného �ízení je nevyužito zhruba 40 m délky nástupišt�, což 

ovšem nesta�í na spojování do jednotek troj�lenných. Vzhledem k tomuto zjišt�ní bude na 

n�kterých linkách uvažováno s nasazením jednotky s délkou cca 100 m. 

4.1.1 Jednotka SBB RABe 514 

Tato jednotka p�edstavuje jeden z možných p�íklad� vozidla vhodných pro provoz 

v podmínkách daných m�nící se infrastrukturou, ale i pot�ebami cestujících. V sou�asné dob�

je možné se s tímto vozidlem  setkat mj. na výkonech v rámci vozby vlak� linek systému S-

Bahn Zürich (Švýcarsko), kam byla v relativn� nedávné dob� (od r. 2006) po�ízena v rámci 

obnovy vozidlového parku SBB.  B�hem pouhých �ty� let SBB po�ídily cca 60 t�chto 

jednotek. Z toho prvních 35 za cenu 447 mil. CHF, tj. cca 240 mil K� v závislosti na 

aktuálním kurzu. Tato cena je relativn� srovnatelná s cenou jednotek �ady 471. 

Tyto soupravy jsou koncipovány jako �ty�vozové, s dv�ma hnacími vozidly (�elní 

díly) a dv�ma vloženými. V tomto uspo�ádání nabízí jednotka 378 míst k sezení, z toho 74 

v první t�íd�. Všechna vozidla soupravy jsou v dvoupodlažním provedení. Výška podlahy 
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nástupního prostoru je 600 mm nad TK. Konstrukce jednotky dovoluje použití více�lenného 

�ízení s možností spojení až t�í jednotek. V tomto provedení lze tedy dosáhnout až 

dvanáctivozové soupravy, ta je ovšem v podmínkách ŽUP vzhledem k délkám nástupiš�

nevyužitelná  

Audiovizuální informa�ní systém je zajiš�ován hlášením a displeji na bázi LCD 

monitoru, který nabízí cestujícím vyšší komfort než v našich podmínkách použitý diodový 

displej. Dalším prost�edkem je „telefon“ pro komunikaci se strojvedoucím. Nechybí ani 

d�stojné a plošn� dostate�né prostory pro komer�ní sd�lení, které jsou samoz�ejm� hojn�

využívány i pro sd�lení z oblasti dopravy v regionu. 

Obr. 4: Jednotka SBB-CFF-FFS RABe 514 

Tab. 7: Technické údaje jednotky �ady SBB RABe 514

Technické údaje jednotky �ady SBB RABe 514

Rozchod 1435 mm 

Trvalý výkon 3200 kW 

Délka jednotky p�es nárazníky 100 000 mm 

Maximální rychlost 140 km/h 

Hmotnost obsaz. soupravy 218 t 

Míst k sezení 378 z toho 74 v 1. t�. 

Uspo�ádání pojezdu Bo’Bo‘+2‘2‘+2‘2‘+Bo’Bo‘

Zdroj: [16] 

Zdroj: [16] 
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4.1.2 Motorová jednotka PESA 

Toto vozidlo je vybráno s ohledem na nedávno podepsaný 

kontrakt mezi �D a výrobcem PESA Bydgoszcz (Polsko) na 

dodávku série �ítající 31 kus� t�chto jednotek. Vzhledem 

k ekonomické životnosti železni�ních vozidel, jakož i k reálné 

životnosti vozidel v podmínkách �R je dob�e možné, že práv�

tyto vozidla mohou zasáhnout do provozu na tratích i v ŽUP.  

�D si od nákupu t�chto jednotek slibují výrazné zvýšení 

kultury cestování i pohodlí cestujících. To je dáno mj. i 

podvozkovým uspo�ádáním pojezdu, což nabízí lepší chodové 

vlastnosti. Jednotky se vyrábí zejména v dvou- a t�ívozové variant� s tím, že první série pro 

�D by m�la být dvouvozová. Cestujícím by m�lo být nabídnuto cca 120 míst k sezení, z toho 

zatím blíže nespecifikovaná �ást v první t�íd�. Další technické údaje jsou obsaženy v tabulce 

�. 8. Pro její sestavení byla užita data z jednotek stejného výrobce, které jsou již v reálném 

nasazení. 

Tab. 8: Technické údaje motorových jednotek PESA 

Technické údaje motorových jednotek PESA 

Údaj Dvouvozová var. T�ívozová var.

Rozchod 1435 mm 

Trvalý výkon 2x 390 kW 2x 390 kW 

Délka p�es nárazníky 41 700 mm 55 570 mm 

Hmotnost 81,5 t ? 

Po�et míst k sezení 134 154 

Maximální rychlost 120 km/h 120 km/h 

Zdroj: [20] 

4.2 Výhledový stav dopravní infrastruktury 

Vzhledem k plánovanému �asovému horizontu za�átku platnosti konceptu jízdního 

�ádu, jehož vytvo�ení je sou�ástí tohoto pojednání lze p�edpokládat, že nejen v oblasti vozidel, 

ale i v oblasti dopravní infrastruktury dojde k implementaci opat�ení, které zvýší nejen kulturu 

cestování v��i cestujícím, ale stejn� tak i propustnost tratí v rámci ŽUP i p�ilehlých tra�ových 

úsecích. Na následujících �ádcích se budu zabývat zm�nami, které jsou v uvažovaném území 

Obr. 5: Vizualizace motorové 

jednotky PESA

Zdroj: [20]
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plánovány a to bez ohledu na faktickou reálnost jejich provedení (zejména z pohledu 

politických zájm� a ekonomiky) a bez ohledu na jejich samotnou ú�elnost. T�mito otázkami 

se zabývaly práv� studie, které je navrhly a jejichž záv�ry, resp. technická �ešení tato práce 

p�ebírá.  

4.3 Zm�ny navržené studií modernizace ŽUP 

Studie modernizace ŽUP jako hlavní podklad pro stanovení výhledového rozsahu 

infrastruktury uvažuje s více etapami zm�n. Zohledn�ny budou vzhledem k �asovému 

horizontu pouze etapy „Úpravy“ a „Etapa“. První uvažuje �asový horizont do roku 2015, 

druhá do r. 2020 až 2025. Tyto etapy obsahují varianty „tradi�ní“ a „alternativní. Na 

následujících �ádcích provádím s ohledem na reálné výhledy selekci staveb, které jsou 

p�edpokládány k realizaci. Podrobn� bude rozpracováno v pojednání o jednotlivých tratích. 

• Modernizace Úvaly – Praha-B�chovice, výstavba zastávky Praha-B�chovice st�ed 

• Modernizace Praha hl. n. - Praha-Hostiva� – Praha-Libe� – Praha-Holešovice – 

Praha-Bubene� v�. nových zastávek Praha-Eden, Praha-Zahradní m�sto, Praha 

Depo Hostiva�, Praha-Podbaba a Praha-Rokytka. Vybudování druhé TK v úseku 

Praha-Libe� – Praha-Malešice  

• Modernizace Praha-Smíchov – Praha hl. n. 

• Kompletní rekonstrukce a elektrifikace trati Praha – Kladno-Ostrovec 

s napojením na letišt� Praha. Vybudování zastávky Praha Výstavišt� a Praha-

Bubny Vltavská 

• Rekonstrukce ŽST Praha-Horní Po�ernice v�. zab. za�. Lysá nad Labem – Praha-

Vyso�any 

• Rekonstrukce ŽST Praha-Jinonice a Praha-�epy 

• Výstavba zastávek Praha-Karlín (tra� 011/231), Praha-Liboc (tra� 120), Praha-

Hlubo�epy st�ed (p�esun), Jino�any a Rudná u Prahy m�sto (tra� 173), Hostivice-

Sadová, Hostivice-U h�bitova, ŽST Hostivice-Litovice, Chýn� sídlišt�, Chýn�-

Rudná (vše tra� 122), Praha-Ka�erov (tra� 210) Praha-Jahodnice (tra� ML), 

Praha-Dolní Po�ernice jih (tra� ML), Praha-T�eboradice (tra� 070), Praha-Kbely 

(tra� 070, posun nástupiš�), Praha-Kbely Nouzov (tra� 070), Praha-Zahradní 

M�sto (tra� 221), Praha Eden (tra� 221), Praha-Radotín sídlišt� (tra� 171), Praha-

Velká Chuchle (tra� 171, posun nástupiš�), Praha-Rajská Zahrada (tra� 070/231) 

• Vybudování druhé TK odb. Tunel – Praha-Kr�
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• Vybudování druhé tra�ové koleje v úseku Praha-Ka�erov – Praha-Zahradní 

m�sto, vybudování zastávky Praha-Spo�ilov 

• Vybudování druhé tra�ové koleje v úseku odb. Skály – Praha-Satalice 

• Vybudování druhé tra�ové koleje v úseku Praha-Kbely – Praha-�akovice 

4.4 Tra� 010/011 Praha – Kolín 

Na této trati nelze v budoucnu p�edpokládat výrazné zm�ny, nebo� do sou�asné doby 

je stále ve stavu rozpracování modernizace v rámci budování tranzitních koridor�. 

K dokon�ení zbývá modernizovat úsek Úvaly – Praha-B�chovice. V souvislosti s touto 

stavbou je plánováno vybudování nové zastávky Praha-B�chovice st�ed v km 395,800. Dále 

je uvažováno vybudování zastávky Praha-Karlín v km 408,500. První ze jmenovaných 

zastávek p�edpokládá takové kolejové uspo�ádání, aby bylo umožn�no na této zastávce 

ukon�it jednu z tangenciálních linek. Organizace jízd by m�la probíhat následujícím 

zp�sobem: vlak ze sm�ru od Prahy p�ijíždí k sou�asnému prvnímu nástupišti ŽST Praha-

B�chovice a dále pokra�uje po dnešní stani�ní koleji �. 108 do prostoru ostrovního nástupišt�, 

které je umíst�no na zhlaví bývalého se�a	ovacího nádraží. Zde je možné provést p�ímo u 

nástupišt� obrat jednotky a stejnou cestou odjížd�t opa�ným sm�rem s tím, že vjezdy i 

odjezdy z/na tra� do Prahy-Malešic probíhají bez konfliktu s vlaky jedoucími po trati 011. Pro 

vlaky na trati 011 je z�ízena nástupištní hrana u druhé koleje s tím, že její obsloužení je možné 

(podle zvolené varianty topologie) jak jízdou po pr�b�žné koleji tak i s možností odbo�ení 

sm�rem do „suezu“, �ímž by bylo zajišt�no uvoln�ní druhé koleje po dobu obsluhy zastávky. 

4.4.1 Zm�ny v databázi SW Viriato 

Do databáze budou vloženy dv� nové zastávky. Vzhledem k p�edpokladu, že 

modernizací úseku Úvaly – Praha-B�chovice bude dosaženo rychlosti minimáln� 160 km/h 

lze sou�asn� p�edpokládat u konven�ních vlak� kategorie Ex, IC, EC a SC (dosahujících tuto 

rychlost) zkrácení jízdní doby mezi t�mito stanicemi na 4,5 minuty. Tato zm�na bude u vlak�

daných kategorií zapracována. U vlak� kategorie Os se jízdní doba ze z Úval do Prahy-

Klánovic vzhledem k nemožnosti dosáhnout tra�ové rychlosti nezm�ní. Z Prahy-Klánovic do 

Prahy-B�chovic a z Prahy-Libn� do Prahy Masarykova n. bude výpo�et jízdních dob 

proveden pomocí výpo�tového algoritmu SW Viriato na podkladn� rychlostního profilu trat�

s tím, že bude zohledn�no zastavení vlak� v nových zastávkách. K vypo�tené technické jízdní 

dob� bude p�ipo�tena rezerva 10% a výsledek zaokrouhlen podle konvencí na celé p�lminuty 

nahoru. Ostatní prvky infrastruktury z�stanou zachovány. 
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4.5 Tra� 070 Praha – Mladá Boleslav 

V rámci rozší�ení možností dopravního provozu bude na této je na této trati 

p�edpokládáno vybudování druhé tra�ové koleje v n�kterých úsecích, dále je p�edpokládáno 

vybudování �etného množství nových zastávek. Všechny p�edpokládané zm�ny budou 

zaneseny do SW Viriato a jsou následující: 

• Banalizace dnešní satalické koleje 

• Výstavba nové zastávky Praha-Rajská zahrada v km 11,390 (tj. km 24,380 

trati 231) 

• Navrženo je vybudování druhé tra�ové koleje v úseku odb. Skály – Praha-Satalice 

a sou�asné zrušení kolejové spojky mezi tratí 070 a 231. Zrušením jedné dvojce 

výhybek um�le vzniká potenciální úzké hrdlo na síti, proto tento postup nebude 

doporu�en a ani uvažován. Odb. Skály z�stane jako bod zachována. 

• P�esun zastávky Praha-Kbely do km 15,700 

• Výstavba zastávky Praha-Kbely Nouzov 16,600 

• Vybudování druhé tra�ové koleje v úseku Praha-Kbely Nouzov – Praha-�akovice 

• Výstavba zastávky Praha-T�eboradice v km 21,000 

• Výstavba zastávky M�šice u Prahy obec v km 25,500 

• Výstavba zastávky Neratovice sídlišt� v km 33,000 

• Výstavba zastávky Neratovice-Mlékojedy v km 35,500 

Vzhledem k množství zm�n bude vytvo�ena v databázi nová tra�. Jak je patrno, 

veškeré zm�ny se týkají úseku Praha – Všetaty. Jízdní doby vlak� kategorie R a Os v tomto 

úseku jsou v p�íloze �. 7 a 8 

4.6 Tra� 090/091 

Na této trati se uvažuje vybudování nové zastávky Praha-Podbaba v km 416,025 

náhradou za sou�asné místo zastavení Praha-Bubene�. Vzhledem k tomu, že oba tyto body 

mají své legitimní místo v rámci dopravní obslužnosti, bude v konceptu uvažováno i 

s obsloužením ŽST Praha-Bubene�. Jízdní doby mezi t�mito body budou zjišt�ny v rámci 

modul� SW Viriato. 

Dále je v souvislosti s napojením Masarykova nádraží na letišt� Praha uvažováno 

zrušením dnešního zastavení v ŽST Praha-Bubny a na zast. Praha-Holešovice zastávka a 

posunutím a sjednocením zastavení do km 411,952, kde bude vybudována zastávka Praha-
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Bubny Vltavská. Toto místo zastavení by m�lo spole�né jak pro linky sm�rem na tra� 120,  

tak pro vlaky sm�r Roztoky u Prahy. Jízdní doby na tomto úseku jsou vypo�teny programem 

Viriato a na základ� [11]. P�edpokládá se, že v celé délce trati Praha-Bubny Vltavská – Praha-

Bubene� bude tra�ová rychlosti Vmax=80 km/h. 

4.6.1 Zm�ny v databázi SW Viriato 

Do stávající trati 090 bude vložena zastávka Praha-Podbaba s tím, že vlaky v GVD 

2011 budou tuto zastávku projížd�t.  

Bude vytvo�ena nová tra� Praha Masarykovo nádraží – Praha-Bubny Vltavská – 

odb. Stromovka 

4.7 Tra� sou�asné ML – Roztoky u P. – P.-Libe� – P.-Hostiva�

Na této trati se p�edpokládá Vybudování nové zastávky Praha-Rokytka (n�kdy 

ozna�ované Praha-U k�íže) v km 1,680 mezi odb. Rokytka a ŽST Praha-Holešovice. Dále je 

pak uvažována výstavba druhé tra�ové koleje mezi stanicemi Praha-Libe� a Praha-Malešice 

v�etn� celkové rekonstrukce ŽST Praha-Malešice, jejíž sou�ástí by m�lo být vybudování nové 

zastávky Praha Depo Hostiva� v km 4,750. Zastávka by m�la být obsluhována jak vlaky sm�r 

Praha-Hostiva� tak i vlaky sm�r Praha-Zahradní m�sto. Sou�asn� je p�edpokládáno vytvo�ení 

homogenního rychlostního profilu trati a dosažení tra�ové rychlosti alespo� Vmax=80 km/h. 

4.7.1 Zm�ny v databázi SW Viriato 

Do sou�asné infrastruktury budou vsazeny nové zastávky Praha-Rokytka v km 1,680 a 

Praha Depo Hostiva� v km 3,400. Jízdní doby v úseku Roztoky u Prahy – Praha-Bubene�

budou shodné s vlaky linky S4. Ve zbylém úseku jsou získány výpo�tem z programu Viriato. 

K technické jízdní dob� je p�ipo�tena rezerva cca 10% a údaj zaokrouhlen na celé p�lminuty 

nahoru 

4.8 Tra� 120 Praha – Kladno-Ostrovec s odbo�kou na letišt� Ruzyn�

K zajišt�ní funk�nosti konceptu pražské Eska, jehož nedílnou sou�ástí je i napojení 

celého systému na mezinárodní letišt� Praha-Ruzyn� je nutné od základ� modernizovat celou 

tra� v úseku Praha (Praha-Bubny Vltavská) až Kladno-Ostrovec. Existuje p�edpoklad, že na 

tomto úseku bude docházet k nejen k velkým obrat�m cestujících, ale i infrastruktura bude 

trvale zatížena velkým množstvím vlak�, což klade velké nároky na zabezpe�ení, ale i na 
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funk�nost a stabilitu jednotlivých prvk� systému. Uvažuje se celková elektrifikace a 

vybudování druhé tra�ové koleje.  

Jízdní doby na modernizovaném úseku jsou v p�íloze �. 5 a 6 této práce. 

4.8.1 Zm�ny v databázi SW Viriato 

Vzhledem k podstatným zm�nám bude vytvo�ena nová tra�. Na této trati budou 

zohledn�ny všechny p�edpokládané zm�ny. 

Vytvo�eny budou nové zastávky: 

• Praha Výstavišt� v km 1,125 

• Praha-Liboc v km 9,360 

• Hostivice-Jene�ek v km 15,800 

• Stanice Unhoš� bude p�ejmenována na, více odpovídající, Malé P�íto�no 

• Hláska-zastávka Pavlov bude zm�n�na na zastávku 

4.9 Tra� 171 Praha – Beroun 

Návrh této �ásti infrastruktury vychází z územn� technické studie na téma 

Optimalizace trati Beroun (mimo) – �evnice – Praha-Smíchov (mimo) pro p�ím�stskou 

dopravu. Tato studie vychází z myšlenky plánování stavby nové tunelové trati Praha-Beroun 

pro provoz vysokorychlostních vlak�. Tímto opat�ením by ze sou�asné trati 171 byla 

vyt�sn�na dálková doprava a z�stala by pouze doprava p�ím�stská. Ve studii je navržen 

p�edpoklad provozu jednoho páru vlak� kategorie EuroNight, který jede v dob�, kdy je 

v tunelu plánována údržba za�ízení dopravní infrastruktury. Vzhledem k tomu, že termín 

realizace tunelu je stále odkládán a v sou�asné dob� je tato akce jako celkem p�inejmenším 

velmi nejistá, nebude segregace dálkové dopravy v tomto konceptu p�edpokládána.  

Studie novelizace v rámci svých návrh� p�edpokládá dv� varianty realizace. Varianta 

V1 po�ítá krom� jiného s v�tším záborem nedrážních pozemk�, dále pak nabízí homogenn�jší 

(a tím i úsporn�jší) rychlostí profil trati. Varianta V2 je logickým opakem �e�eného, její 

výhodou je cena, která je dle studie cca o 2 mld. K�. Z hlediska technologie ob� varianty 

nabízí v kone�ném d�sledku stejné jízdní doby pro p�ím�stské vlaky a pro vlaky dálkové 

dopravy se v relaci Praha-Smíchov – Beroun liší o cca 2 minuty. V rámci tohoto pojednání 

bude z každé z variant vybráno to �ešení, které se bude jevit jako ú�eln�jší. Je možné, že v 

n�kterém p�ípad� nebude existovat �ešení, které by bylo možné ozna�it za ú�eln�jší, nebo 

podmíne�n� nutné. V takovém p�ípad� nebude doporu�ení dáno.  
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4.9.1 Úsek Praha-Smíchov (mimo) – Praha-Radotín (v�etn�) 

ŽST Praha-Smíchov není studií �ešena. Její modernizace bude pravd�podobn� �ešena 

bu	 v rámci stavby tunelu Praha – Beroun nebo v rámci n�jaké moderniza�ní akce v ŽUP. 

Proto ani na tomto míst� nebudou úpravy uvažovány. V úseku Praha-Smíchov – Praha-

Radotín se jednak uvažuje s vy�ešením dlouholetého problému zastávky Praha-Velká Chuchle 

a p�estavbou kolejišt� ŽST Praha-Radotín zp�sobem popsaným níže. 

Zastávka Praha-Velká Chuchle je v sou�asné dob� umíst�na v t�sné blízkosti 

dostihového závodišt�, což vzhledem k docházkové vzdálenosti z obytné zóny prakticky 

znemož�uje její použití pro denní dojížd�ní do centra Prahy. Jako �ešení p�ipadá do úvahy 

p�esun zastávky do km 5.920 s p�ístupem z ulic Mezichuchelská a z ulice Nad Drahou. 

Vzhledem k tomu, že v tomto prostoru tra� 171 jde v soub�hu s nákladní spojkou Praha-

Radotín – Praha-Kr� je zastávka navržena jako dv� ostrovní nástupišt� vždy mezi dv�ma 

sousedními tra�ovými kolejemi. Nástupní hrany p�i kolejích trat� 171 jsou uvažovány v délce 

200 m, což lze ozna�it za dostate�nou délku, hrany u tra�ových kolejí sou�asné nákladní 

spojky jsou uvažovány v délce 85 m, což nelze doporu�it vzhledem k již zmín�né úvaze 

obnovit vozový park jednotkami v délce cca 100 m. Je z�ejmé, že navržené �ešení by 

vynucovalo systémové použití dané �ady vozidel bez ohledu na jejich aktuální dostupnost, 

vhodnost �i aktuální provozní pot�ebu. Vzhledem k tomu, že tvorba linkového vedení v další 

�ásti práce nevychází z takových detail� dopravní infrastruktury, je pro další zkoumání to �i 

ono �ešení v kone�ném d�sledku relativn� irelevantní. Je však nutné na aspekty upozornit. 

V p�ípad�, že by se p�i kone�né realizaci došlo k jinému �ešení, je nutné upravit i koncept 

obnovy vozidlového parku. V práci bude dále uvažována varianta dle studie, tedy se 

zkrácenou délkou nástupiš� 85 m, což vede k použití sou�asných jednotek �ady 471. 

ŽST Praha-Radotín bude modernizována tak, aby zde bylo možné ukon�it rameno 

tangenciální linky. Za tímto ú�elem je navrženo ukon�it pokra�ování dnešní druhé tra�ové 

koleje v prostoru nástupišt� (nov� ozna�eno jako stani�ní kolej �. 0a a �. 0) a vlaky stanicí 

projížd�jící vést po koleji druhé, nov� vybudované v prostoru dnešní stani�ní koleje �. 4. 

Jízda z druhé tra�ové koleje trati 171 na druhou stani�ní kolej je �ešena jako jízda odbo�kou 

s rychlostí do odbo�né v�tve Vmax=80 km/h. Vzhledem k úvaze o b�žném provozu vlak�

dálkové dopravy i v delším �asovém horizontu navrhuji zvážit provedení konfigurace 

kolejišt� tak, aby nedocházelo k nutnosti bržd�ní z tra�ové rychlosti, která je v tomto úseku 

120 km/h na rychlost do odbo�né v�tve výhybky. Z hlediska technologie je stani�ní kolej �. 0 

�ešena tak, že ani p�i vjezdu ani p�i odjezdu vlaku na/z této koleje nedochází ke k�ížení 
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vlakových cest s protism�rn� jedoucím vlakem. Není tedy nutné p�i konstrukci GVD 

aplikovat interval postupného vjezdu a odjezdu �i naopak.  

Dále dojde v prostoru ŽST Praha-Radotín ke z�ízení nové zastávky „Praha-Radotín 

sídlišt�“. Tato zastávka bude vybudována v prostoru kolejišt� vle�ky �eskomoravský 

cement, a. s. s tím, že je v obou navrhovaných variantách nutné zabrat jednu z manipula�ních 

kolejí tohoto kolejišt� za ú�elem výstavby nástupišt�. Nástupišt� je �ešeno bu	 jako ostrovní 

nebo jako oboustranné. Osobn� z hlediska organiza�ního i technologického doporu�uji 

variantu nástupišt� ostrovního mezi tra�ovými kolejemi. V prostoru za nástupišt�m sm�rem 

k ŽST Dob�ichovice je vybudována obratová kolej o délce 89 m. Vzhledem k délce koleje 

op�t upozor�uji na možné omezení technologie dopravy stejn�, jako v p�ípad� zast. Praha-

Velká Chuchle a to se stejnými doporu�ujícími záv�ry.  

4.9.2 Úsek Praha-Radotín (mimo) – �evnice (v�etn�) 

V tomto úseku dojde k rekonstrukci zastávek mezi stanicemi Praha-Radotín a 

Dob�ichovice. Z hlediska technologického dochází pouze k drobným odchylkám 

v kilometrických polohách zastávek, což na samotnou organizaci dopravy má pouze 

marginální vliv. V ŽST Dob�ichovice dojde k p�eložení hlavní stani�ní koleje �. 1 t�sn�

k výpravní budov� (dnešní stani�ní kolej �. 3) a k vybudovaná p�edjízdné koleje �. 0 v ose 

dnešní koleje �. 1. Op�t lze �íct, že tato zm�na nemá vliv na vytvo�ení koncepce dopravy.  

Mezi ŽST Dob�ichovice a ŽST �evnice studie uvažuje umíst�ní zastávky Lety. 

Vzhledem k tomu, že obec Lety, ležící na druhé stran� �eky Berounky, nemá žádné napojení 

na prot�jší b�eh, považuji tuto zastávku za zcela zbyte�nou a nebude proto v práci dále 

uvažována. 

V ŽST �evnice dochází, s ohledem na ukon�ování n�kterých osobních vlak�, 

k takovým stavebním úpravám, aby vjezdy a odjezdy t�chto vlak� nebyly ve vzájemném 

konfliktu s jízdou vlak� prot�jšího sm�ru. Podobn� jako v ŽST Praha-Radotín je navrženo 

vybudování kusé koleje. Ve variant� V1 je tato kusá kolej navržena bez nástupištní hrany 

v prostoru za ostrovním nástupišt�m. Ve variant� V2 uspo�ádání kolejišt� nenabízí možnost 

bezkonfliktního vjezdu a odjezdu, proto nebude dále uvažována. Ve variant� V1 však dávám 

ke zvážení rozpracovat možnost takové konfigurace kolejišt�, aby zm�na sm�ru jízdy vlaku 

nevyžadovala další manipula�ní úkony, jinými slovy, aby po p�íjezdu vlaku k nástupišti mohl 

tento vlak ze stejného sm�ru rovnou odjet opa�ným sm�rem. Takovéto �ešení by bylo nejen 
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�asov� mén� náro�né, ale i p�ízniv�jší z hlediska vnímání cestujících. Vzhledem k tomu, že 

s touto variantou není nikde uvažováno, bude pro �ešení konceptu uvažován návrh dle studie.  

4.9.3 Úsek �evnice (mimo) – Beroun (mimo) 

V tomto úseku nedochází k žádným závažným zm�nám s vlivem na koncepci dopravy. 

Tento stav je dán i skute�ností, že tra� v tomto území prochází chrán�nou krajinnou oblastí a 

terénní p�ekážky nedávají mnoho prostoru pro zm�nu trasování. Vlivem modernizace trati i 

zabezpe�ovacího za�ízení dochází k zm�nám jízdních dob a zm�nám provozních interval�. 

ŽST Zadní T�eba� je z hlediska trati 171 spíše zastávkou, ŽST Karlštejn je ponechána 

z hlediska konfigurace kolejišt� ve stávající podob� s tím, že nástupišt� jsou p�edsunuty do 

prostoru p�ejezdu na T�ebo�ském záhlaví.  

4.9.4 Technologické aspekty a zm�ny v databázi  

Jízdní doby a hodnoty následného mezidobí vychází ze studie a jsou v p�íloze �. 3 a 4 

této práce 

V databázi programu Viriato, který bude zpracován pro návrh výsledného konceptu, 

budou provedeny následující úpravy: 

• Bude vytvo�ena nová tra�, do které bude vložena nová zastávka Praha-Radotín 

sídlišt� a opraveny kilometrické polohy ostatních stanic a zastávek.  

• Hradla, se kterými se po modernizaci trati neuvažuje, budou z trat� odstran�na. 

• Budou vloženy údaje o následných mezidobích v úseku Praha-Smíchov – 

�evnice a Karlštejn – Beroun. Úsek �evnice – Karlštejn net�eba vzhledem 

k délce a plánované organizaci dopravy považovat za omezující. 

4.10 Tra� 173 Praha – Rudná u Prahy – Beroun 

Na této trati je p�edpokládáno zejména vybudování velkého po�tu zastávek a to 

v úseku Praha – Rudná u P. Vzhledem k tomu, že sou�asný koncept provozu je nastaven na 

pom�rn� t�sné obraty a intervaly k�ižování je zapot�ebí dodate�ná zastavení alespo� �áste�n�

kompenzovat zvýšením tra�ové rychlosti a maximálním možným zkrácením stani�ních 

provozních interval�

Zm�ny zanesené do databáze jsou následující: 

• Vybudování nové zastávky Praha-Hlubo�epy st�ed v km 3,568  

• Zrušení sou�asné zastávky Praha-Hlubo�epy 
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• Vybudování zastávky Jino�any v km 13,808 

• Vybudování zastávky Rudná u Prahy m�sto v km 16,320 

• Odstran�ní trvalých omezení tra�ové rychlosti 

4.11 Tra� 210 Praha – Vrané nad V. – �er�any/Dob�íš 

Na této trati je situace související s nedostate�n� vybudovanou dopravní 

infrastrukturou nejmarkantn�jší. V podstat� v celé délce trati jsou nedostate�n� zabezpe�eny 

železni�ní p�ejezdy. V dopravnách s kolejovým rozv�tvením jsou v provozu zabezpe�ovací 

za�ízení 1. kategorie. Vzhledem k t�mto skute�nostem jsou neúm�rn� prodlouženy jízdní 

doby, situace má vliv na hospodárnost a ekonomiku provozu a celková kvalita poskytovaných 

služeb neodpovídá p�edstavám 21. století. 

Je s p�ekvapením, že i p�es tento zjevn� neuspokojivý stav a s v�domím, že tra� je 

(zejména v letní sezón�) pom�rn� dob�e vytížena, jsou tyto trat� mimo výrazn�jší zájem 

v�tšiny studií, zabývajících se rozvojem sít�. Naopak, v nedávné minulosti došlo, v rámci 

vlny racionaliza�ních opat�ení, k p�evedení n�kterých dopraven s kolejovým rozv�tvením na 

zastávky s tím, že tyto opat�ení respektovaly spíše než rozvojové prognózy aktuální stav a 

organizaci dopravy.  

Vzhledem k již zmín�né skute�nosti, že tyto trat� jsou mimo oblasti hlavního zájmu, 

nelze p�edpokládat výrazné stavební úpravy. P�esto však koncept v této práci uvažuje 

s následujícími úpravami: 

• Vytvo�ení homogenního rychlostního profilu trati odb. Skochovice – Dob�íš 

odstran�ním trvalých omezení tra�ové rychlosti daných nízkým stupn�m 

zabezpe�ení výhybek a p�ejezd�. P�edpokládaná tra�ová rychlost Vmax=50 km/h. 

Tato rychlost dosta�uje p�i použití moderních vozidel k dosažení systémové jízdní 

doby 60 minut v úseku Vrané nad Vltavou – Dob�íš 

• Odstran�ní trvalých omezení tra�ové rychlosti z d�vod� zabezpe�ení v celé délce 

trati Praha-Vršovice – �er�any 

• Rekonstrukce dopraven ur�ených pro k�ižování vlak� tak, aby byl dovolen 

sou�asný vjezd vlak� a zárove� nebyla ohrožena bezpe�nost cestujících (ostrovní 

nástupišt�) 

• Vybudování zastávky Praha-Ka�erov a vybudování druhé tra�ové koleje v úseku 

Praha-Komo�any – Praha-Mod�any zast. 
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Jízdní doby na trati 210 získány výpo�tem pomocí SW Viriato s použitím vozidla 

PESA a za p�edpokladu realizace výše zmín�ných opat�ení.  

4.12 Tra� 221 Praha – Benešov u Prahy 

Na této trati v nedávné minulosti došlo k dostavb� tranzitního železni�ního koridoru 

v úseku Praha-Hostiva� (mimo) – Benešov u Prahy. Z tohoto d�vodu nelze další stavební 

�innost p�edpokládat. V úseku z Prahy-Vršovic k odb. Záb�hlice se p�edpokládá vybudování 

�ty�kolejné trat�, která by umož�ovala segregovaný provoz vlak� dálkové a regionální 

dopravy. Na této nové �ty�kolejné trati se uvažuje vybudování dvou nových zastávek Praha-

Eden v km 181,100 a Praha-Zahradní m�sto v km 178,850. Zárove� se uvažuje zrušení 

zastávky Praha-Strašnice 

Koncepce provozu p�edpokládá zrušení zastavování vlak� dálkové dopravy sm�r 

�eské Bud�jovice v ŽST Praha-Vršovice a p�esunutí tohoto zastavení do Prahy-Zahradního 

m�sta. V úseku Praha hl. n. – Praha-Hostiva� se p�edpokládají jízdní doby uvedené v p�íloze 

�. 9 
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5 NÁVRH KONCEPTU JÍZDNÍHO �ÁDU 

5.1 Uvažované linky 

P�i tvorb� konceptu obsluhy území Prahy a p�ilehlých oblastí bude v souladu s dosud 

propagovanými myšlenkami uvažováno nejen s provozem radiálních linek vycházejících 

z hlavního m�sta, ale stejn� tak i s tangenciálními linkami, které budou vedeny po dnešních 

nákladních spojkách. Interval spoj� respektuje i výhledový rozsah p�epravní poptávky. Tyto 

údaje budou �erpány z r�zných zdroj�. Jedním z nich je i již zmín�ná Studie modernizace 

ŽUP. Dále pak budou užity interní materiály G� �D, a. s. týkající se prognózování rozsahu 

dopravy [8].  

V rozporu s dnešními zvyklostmi bude na n�kterých linkách navržen i provoz vlak�

v no�ních hodinách. Jsem p�esv�d�en, že v systému m�stské železnice mají i no�ní spoje své 

nezastupitelné místo. Je pochopitelné, že obsazenost konkrétních spoj� nebude tak vysoká 

jako b�hem dne, p�esto však považuji za vhodné do n�kterých oblastí nabídnout vlak, jako 

jediné spojení ve�ejnou dopravou, 24 hodin denn�. 

V tabulce �. 9 je navržen p�edpokládaný rozsah provozu linek. Tento rozsah 

p�edstavuje celkový kompromis z r�zných objektivních i subjektivních pohled�. Tyto pohledy 

jsou v r�zném vzájemném postavení, které zpravidla není slu�itelné. 

Z hlediska kone�ného zákazníka – cestujícího je požadována ve své podstat�

maximální možná nabídka spojení. Cestující náhodn� p�icházející do nástupního bodu si 

p�eje, aby odjel v maximáln� krátkém okamžiku a aby se dostal maximáln� komfortn� a 

v minimálním �ase do cíle své cesty (nebo alespo� co nejblíže cíli). Tento pohled je ovšem 

v p�ímém rozporu s ekonomickými zájmy celé spole�nosti, v tomto pohledu p�edstavované 

objednavatelem �i koordinátorem dopravy, který v zájmu maximálních nákladových úspor 

požaduje co nejužší rozsah objednávané dopravy k uspokojení co nejv�tšího podílu 

cestujících. Další pohled p�edstavuje technická vysp�lost systému, stabilita systému a jeho 

celková rozvinutost. Je pochopitelné, že v sou�asném stupni technického a technologického 

rozvoje spole�nosti nelze s minimálními prost�edky zajistit maximální uspokojení pot�eb 

všech zákazník�, mnohdy výrazn� kvalitativn� i kvantitativn� diferencovaných. Rozsah 

provozu v tabulce �. 9 p�edstavuje suboptimální výsledek vzájemného rozporu požadovaných 

výstup� a únosných vstup�. Z hlediska odbavení cestujících jsou zohledn�ny p�edpokládané 

proudy cestujících dané nejen interními odhady G� �D, ale i záv�ry r�zných studií, nap�. [5], 

[6], [8], [12], [13]. Z hlediska technicko-technologického je tento rozsah navržen tak, aby 
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odpovídal sou�asným p�edstavám o m�stské a p�ím�stské železnici ve st�edozápadní Evrop�. 

Je pochopitelné, že pouze technické možnosti oprošt�né od politických a ekonomických 

faktor� by umož�ovaly rozsah výrazn� vyšší. Z hlediska politicko-ekonomického, ale 

navržený rozsah dopravy p�edstavuje dob�e využitelnou, trvale udržitelnou, únosn�

financovatelnou a politicky i marketingov� dob�e propagovatelnou sou�ást lidské mobility. 

P�edpokládaný po�et cestujících v jednom spoji ve špi�kové hodin� vychází ze vzorce 

��� �

����
	


��

� ��� (1) 

Kde:  Qvl = po�et cestujících ve vlaku 

 Ql24 = po�et cestujících na lince za 24 hodin 

 Sšh = po�et spoj� linky za špi�kovou hodinu 

Tento vzorec vychází z metody, kterou používají SBB pro základní p�edstavu o 

poptávce p�i zavád�ní nových linek p�ím�stské dopravy. Vzorec je �áste�n� upraven. 10% 

cestujících na lince za 24 hodin je hodnota, které v podmínkách �R zhruba dosáhne výkyv 

ranní špi�ky v jednom sm�ru jízdy. Rezerva 30% je zapo�tena z d�vod� nerovnom�rnosti 

proudu cestujících v rámci výpo�tového období (1 hodina) a jako statistická jistota pro 

zvládání náhlých výkyv� p�epravní poptávky (školní výlety, kulturní akce, apod.). Záleží zde 

mj. nap�íklad na konkrétním na�asování doby dojezdu do spádového místa a to zejména u 

linek s delší periodou jízdy 

Tab. 9: Linky konceptu pražského Eska 

Linka Relace 
 Základní interval 

den noc 

S1 Praha Masarykovo n. – Kolín – (Pardubice) 30 (60) min.

S2 Praha Masarykovo n. - Kutná Hora  30 min. 

S3 Neratovice - Praha hl. n. - Dob�íš 60 min. 

S4 Praha Masarykovo n. – Kralupy n. V. – (Ústí n. L.) 30 (60) min.

S5 Praha Masarykovo n. - Kladno-Ostrovec 15 min. 60 min. 

S6 Praha hl. n. - Nu�ice – (Beroun) 30 (60) min.

S7 Praha-Libe� – Beroun 30 min. 

S8 Mladá Boleslav - Praha hl. n. - �er�any 60 min.  

S9 Praha-Vyso�any - Benešov u Prahy 30 min. 

S17 Nymburk hl. n. - Praha hl. n. - �evnice 30 min. 60 min. 

S29 Milovice - Praha hl. n. - Stran�ice 30 / 60 min. 60 min. 
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Linka Relace 
 Základní interval 

den noc 

S49 Roztoky u Prahy - Praha-Hostiva� 30 min. 30 min. 

S50 Praha Masarykovo n. - Praha letišt� 3 x 30 min. 30 min. 

S56 Praha hl. n. - Hostivice - Rudná u Prahy 30 min.  

S71 Praha-Radotín sídlišt� - Praha-B�chovice st�ed 30 min. 30 min. 

S72 Praha-Radotín sídlišt� - Praha-Vyso�any 30 min. 30 min. 

 Zdroj: [Autor, s využitím 12] 

Plán p�edpokládaného linkového vedení je v p�íloze �. 10. 

Listy GVD jednotlivých linek jsou obsaženy na p�iloženém CD, pokud v textu u linky 

není uvedeno jinak. Vzhledem k realizaci pravidelného intervalu jsou listy GVD vytvo�eny 

jako �asová výse� od 07:00 do 10:00 hodin. 

5.2 Linka S1 Praha – Kolín – Pardubice 

Linka je vedena jako proklad dvou hodinových interval�, jeden v relaci Praha – 

Pardubice, druhý v relaci Praha – Kolín. Poloha linky je fixována zejména prokladem s linkou 

S17 na trati 011 (se kterou v relaci Praha – Po�í�any tvo�í interval 15 minut) a dále pak 

polohou dálkové dopravy na trati 010.  

Linka jsou provozována v dob� od 04:06 do 00:36 ve sm�ru z Prahy a v dob� od 04:13 

do 00:13 ve sm�ru z Kolína. 

5.2.1 P�epravní vztahy 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2009): 13833 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2009): 610 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 8900 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 579 

Nejzatížen�jší úsek Praha-Kyje – Praha-Libe�

Pokles po�tu cestujících je dán p�edpokládaným rozložením frekvence do spoj� linky 

S17, která je vedena v prokladu. Pro dosažení pot�ebné kapacity posta�í dvojice jednotek 

�ady 471, které jsou na lince nasazeny i dnes.  
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5.2.2 Požadavky na vozidla 

Na linku S1 v relaci Praha – Pardubice je zapot�ebí p�t pár� jednotek �ady 471. S tím, 

že t�i páry jsou v no�ní dob� odstaveny v ŽST Pardubice a dva v Praze. V dob� mimo špi�ku 

jsou �ty�i jednotky odstaveny v ŽST Pardubice a jedna v Praze. 

Na linku S1 v relaci Praha – Kolín je zapot�ebí t�i páry jednotek. Pro ranní zahájení 

provozu jsou dva páry odstaveny v ŽST Kolín. V dob� dopoledního sedla jsou odstaveny t�i 

jednotky z toho dv� v Kolín� a jedna v Praze. 

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha – Pardubice   832 km 

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha – Kolín    868 km

5.2.3 Infrastrukturní požadavky 

Navržená linka respektuje zadané infrastrukturní vstupy. Dálková doprava byla 

zohledn�na co do kvantitativních požadavk�. Konkrétní �asové polohy v rámci dnešního 

stavu se nepoda�ilo dodržet. P�es tyto záv�ry je celé doprava na trati 010 a zejména pak na 

trati 011 velmi náchylná na jakékoliv nepravidelnosti v doprav�. Dále je pak požadováno 

maximální možné využití nulté tra�ové koleje v úseku Po�í�any – Praha-Libe�, což s sebou 

p�ináší zvýšenou pot�ebu p�ejezd� mezi tra�ovými kolejemi. Z toho vyplývá nejen �asté 

snižování rychlosti z d�vodu jízdy odbo�kou, ale i zvýšenou pot�ebu p�ejezd� mezi d�li�i 

trak�ního vedení se všemi z toho plynoucími d�sledky. Vzhledem ke skute�nosti, že nebyly 

zkoumány a prov��ovány jednotlivé provozní intervaly by bylo vhodné dále koncept dopravy 

na trati 011 prov��it mikrosimulací, v�etn� zkoumání následk� provozních mimo�ádností. 

Jako zejména kritické se jeví úseky Praha-Libe� – Praha-B�chovice (a to i s ohledem na 

dosud neznámou topologii kolejišt� v oblasti zastávky Praha-B�chovice st�ed) a úsek 

Po�í�any – �eský Brod. 

Zlepšení kvality dopravy na trati 011 lze v sou�asné dob� dosáhnout pouze cestou 

segregace rychlé dálkové a pomalé regionální dopravy.  

5.2.4 P�ípojné vazby 

Linka S1 má v Kolín� pom�rn� dlouhé p�ípojné doby na vlaky dálkové dopravy. Ve 

sm�ru Nymburk – Praha je p�ípojná doba 13 minut. Ve sm�ru Nymburk – Pardubice je 

p�ípojná doba 22 minut. Vytvo�ení uzlu Kolín v XX:30 je závislé na konkrétním vedení 

dálkové dopravy a na možnostech p�edjížd�ní vlak� na trati 010. 
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V Po�í�anech není vytvo�en p�ípoj na a z linky S17 ve sm�ru z a do Kolína, resp. tento 

p�ípoj je velmi krátký. K této situaci dochází vlivem vedení vlak� Eurotaktu (linka Ex3). Za 

podmínky vytvo�ení nepravidelného intervalu regionální dopravy mezi stanicemi Kolín – 

Po�í�any by bylo možné p�ípoj vytvo�it jednou za hodinu (spoj s odj. XX:13 z ŽST Kolín). 

V ŽST Praha-Libe� je vytvo�en p�ípoj na linku S17 (p�ípojná doba 2 minuty). Nutná 

organizace jízd k nástupišti systémem „hrana-hrana“. Dále jsou možné delší p�estupy na linky 

S49 a S72. 

5.3 Linka S2 Praha Masarykovo n. – Kutná Hora 

Linka S2 je vedena v základní relaci Praha – Nymburk – Kutná Hora v intervalu 

30 minut. Poloha spoj� na trati je siln� determinována polohou vlak� dálkové dopravy, která 

tvo�í v ŽST Nymburk uzel v XX:00. Linka jsou provozována v dob� od 03:56 do 23:56 ve 

sm�ru z Prahy a v dob� od 04:18 do 00:18 ve sm�ru z Kutné Hory. V dob� od 21 hodin do 

ukon�ení provozu jsou vypušt�ny 3 páry vlak�. 

5.3.1 P�epravní vztahy 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2009): 10676 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2009): 550 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 8650 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 562 

Nejzatížen�jší úsek Praha-Horní Po�ernice - Zelene�

Pokles po�tu cestujících je dán p�edpokládaným rozložením frekvence do spoj� linky 

S29, která je vedena v prokladu. Pro dosažení pot�ebné kapacity posta�í dvojice jednotek 

�ady 471.  

5.3.2 Požadavky na vozidla 

Na linku S2 v relaci Praha – Kutná Hora je zapot�ebí osm pár� jednotek �ady 471. 

S tím, že t�i páry jsou v no�ní dob� odstaveny v ŽST Kutná Hora a p�t v Praze. V dob� mimo 

špi�ku jsou t�i jednotky odstaveny z ŽST Kutná Hora a p�t v Praze. 

Pr�m�rný denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha – Kutná Hora  712 km 

5.3.3 Infrastrukturní požadavky 

K realizaci tohoto konceptu není zapot�ebí žádných výrazných infrastrukturních 

opat�ení. Koncept p�edpokládá dosažení p�íjezdového mezidobí v ŽST Nymburk 3 minuty. 
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Dále je zapot�ebí zpomalit rychlou trasu v úseku Praha – Lysá nad Labem tak, aby nemuselo 

docházet k p�edjížd�ní vlak� regionální dopravy vlaky kategorie R (analogie s linkou S7, 

resp. S17). V konceptu je tento záv�r zohledn�n pomocí délky pobytu v Lysé nad Labem. Jiné 

�ešení p�ináší variantu p�edjížd�ní zhruba v �elákovicích a tím vytvo�ení nepravidelného 

intervalu. Dále je p�edpokládáno dosažení následného mezidobí pro rychlou trasu z ŽST 

Praha-Horní Po�ernice sm�rem do Prahy-Vyso�an 6 minut za vlakem linky S2 (nebo S29). 

5.3.4 P�ípojné vazby 

Linka S2 má v Kolín� p�ípoje na n�které vlaky dálkové dopravy. V regionální doprav�

je v Kolín� ve sm�ru Nymburk – Praha je p�ípojná doba 13 minut. V Nymburce je vytvo�en 

fungující všesm�rový uzel v XX:00. P�ípojná doba na linku S29 je minimáln� 5 minut. 

V ŽST Praha-Vyso�any je vytvo�en p�ípoj na linku S72 (p�ípojná doba 6 minut) a na 

linku S29 (p�ípojná doba 3 minuty).  

5.4 Linka S3 Neratovice – Dob�íš a linka S8 Mladá Boleslav m�sto - 
�er�any 

Vzhledem k pom�rn� t�sné souvislosti budou linky S3 a S8 hodnoceny v rámci jedné 

kapitoly. Linka S3 je vedena v relaci Neratovice – Praha – Dob�íš, tj. v rozporu s p�vodním 

p�edpokladem, kdy m�la být linka vedena až do stanice Všetaty. Linka S3 je provozována 

v intervalu 60 minut v dob� od 03:03 do 22:03 ve sm�ru z Neratovic a v dob� od 03:35 do 

22:35 ve sm�ru z Dob�íše. 

Linka S8 je vedena v relaci �er�any – Vrané nad Vltavou – Praha hl. n. – Mladá 

Boleslav m�sto. Linka S8 je provozována v intervalu 60 minut v dob� od 03:02 do 22:02 ve 

sm�ru z �er�an a v dob� od 03:28 do 22:28 ve sm�ru z M. Boleslavi m�sta.  

Poloha linek na trati je dána jednak vytvo�ením uzlu v �er�anech, dále k�ižováním 

vlak� ve Vraném nad Vltavou a prokladem linek S3 a S8 v úseku Vrané nad V. – Neratovice, 

kde je požadován výsledný interval 30 minut. 

Vedení linky S3 až do ŽST Všetaty je omezeno kapacitními možnostmi trat� Všetaty – 

Neratovice a faktem, že v �ase požadované jízdy linky S3 je tra�ový úsek obsazen vlakem 

dálkové dopravy. P�edjetí nebo posunutí trasy linky S3 není možné z d�vodu vytvo�ení 

následného konfliktu trasy s trasou linky S8. 
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5.4.1 P�epravní vztahy 

Na této dvojici linek se z hlediska dimenzování kapacity spoj� vyskytují dva limitující 

úseky. Jedním je úsek Hovor�ovice – Praha-�akovice, pro který platí následující údaje: 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2009): 2162 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2009): 140 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 1800 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 234 

P�edpokládaný pokles cestujících je dán rozležením celkové frekvence do spoj� obou 

linek s tím, že hodnota po�tu cestujících se vztahuje pouze na vlaky jedné linky. 

Pro úsek „jižní“ v�tve, kde je nejzatížen�jším úsekem Praha-Mod�any z. – Praha-

Zbraslav platí následující hodnoty: 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2009): 2051 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2009): 130 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 1800 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 234 

Pro dimenzování spoj� je zapot�ebí dvojice motorových jednotek, jako nap�íklad d�íve 

popsaná jednotka „PESA“. V p�ípad� dalšího zvýšení p�epravního proudu je namíst�

uvažovat o použití jednotek s vyšší kapacitou. 

5.4.2 Požadavky na vozidla 

Na linku S3 v relaci Neratovice – Dob�íš je zapot�ebí �ty� pár� jednotek �ady PESA. 

V no�ní dob� je zapot�ebí odstavit dva páry v ŽST Dob�íš a dva páry v ŽST Neratovice. 

Vzhledem k tomu, že ani v jedné z uvedených stanic není zázemí k provoznímu ošet�ování 

jednotek, je nutné vym��ovat vozidla v pr�b�hu dne. V dob� mimo špi�ku jsou dv� jednotky 

odstaveny v ŽST Neratovice a dv� v ŽST Dob�íš. 

Pr�m�rný denní b�h dvojice jednotek v relaci Neratovice – Dob�íš  756 km 
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Na linku S8 v relaci �er�any – Mladá Boleslav m�sto je zapot�ebí 8 pár� motorových 

jednotek. V no�ní dob� jsou rovnom�rn� �ty�i a �ty�i jednotky odstaveny v obratových 

stanicích. S provozním ošet�ením je podobný problém jako v p�ípad� vozidel linky S8, 

navrhuji stejné �ešení. V dob� dopoledního sedla jsou t�i jednotky odstaveny v Mladé 

Boleslavi a �ty�i v �er�anech. 

Pr�m�rný denní b�h dvojice jednotek v relaci M. Boleslav m. – �er�any  641 km 

5.4.3 Infrastrukturní požadavky 

Z hlediska infrastruktury navržený koncept respektuje p�edstavy popsané ve 

výhledovém stavu infrastruktury. P�edpokládá se vybudování nových zastávek sm�rem 

z Prahy do Všetat, banalizace satalické koleje a dále vybudování druhé tra�ové koleje 

v n�kterých úsecích. V navrženém konceptu je p�edpokládáno k�ižování linky S3 s linkou 

dálkové dopravy v úseku Praha-Satalice – odb. Skály. V nov� vybudovaném dvoukolejném 

úseku Praha-Kbely Nouzov – M�šice u Prahy pak probíhá k�ižování spoj� linek S3 a S8. 

K�ižování spoj� linky S3 se spoji linky S8 a naopak probíhá v M�šicích u Prahy na hranici 

jednokolejného úseku. Jeden ze spoj� musí vy�kat p�íjezdu druhého a to až t�i minuty. 

Vzájemné k�ižování vlak� dálkové dopravy probíhá v rámci uzlu Neratovice v XX:00. Díky 

vy�kávání vlak� na k�ižování se nepoda�ilo vytvo�it zcela p�esný interval 30 minut.  

Na trati sm�rem do Vraného nad Vltavou a dále do �er�an a Dob�íše byly pro výpo�et 

jízdních dob aplikovány p�edpoklady vytvo�ení homogenního rychlostního profilu 

odstran�ním trvalých omezení tra�ové rychlosti v místech, kde je to z hlediska technického 

zjevn� možné (tj. nap�. ne v místech, kde je tra�ová rychlost snížena vlivem malého polom�ru 

sm�rového oblouku). I p�es toto opat�ení a p�i použití p�edpokládaných vozidel se nepoda�ilo 

dosáhnout takových jízdních dob, které by umož�ovaly vytvo�ení pravidelného intervalového 

jízdního �ádu. Pot�ebných jízdních dob se nepoda�ilo dosáhnout tak�ka na všech hranách, kde 

je to z hlediska fungování konceptu nutné. První problém vzniká již v úseku Praha-Braník – 

Vrané nad V., kde pro dosažení p�esného p�lhodinového intervalu je zapot�ebí dosáhnout 

jízdní doby mezi t�mito stanicemi 15 minut v�etn� pobyt�. Této jízdní doby se poda�ilo 

dosáhnout, ovšem bez zapo�tení doby pobyt�. Další úseky s podobným charakterem 

problému jsou úseky Vrané nad V. – Mníšek pod B., Vrané nad V. – Jílové u P., Jílové u P. – 

�er�any. Pro vytvo�ení fungujícího konceptu je však zapot�ebí dosáhnout k�ižování ve 

vyjmenovaných stanicích. Pro nástin �ešení je k�ižování v uvedených stanicích uvažováno. 

V p�ípad� úseku Praha-Braník – Vrané nad Vltavou se nabízí logická možnost provést 
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k�ižování v úseku Praha-Komo�any – Praha-Mod�any. Vzhledem k polohám spoj� a 

vzhledem k dalším konflikt�m tras, zejména na trati 070, však tento postup nedoporu�uji. 

V p�ípad�, že by �ešení uvedeného problému m�lo spo�ívat ve zm�n� místa k�ižování, 

navrhuji uvažovat o posunutí dvojkolejného úseku blíže stanici Praha-Braník. Dalším 

infrastrukturním problémem této trati, který ne zcela souvisí s konceptem pražského Eska, je 

zatížení trat� frekvencí v dob� letních prázdnin a provoz mimo�ádných vlak�. P�i modernizaci 

infrastruktury je zapot�ebí mít na pam�ti i dimenzování konkrétních prvk� na toto dodate�né 

zatížení.  

5.4.4 P�ípojné vazby 

Vzhledem k požadavku na vytvo�ení uzlu v �er�anech není vytvo�en p�ípoj ze sm�ru 

Dob�íš sm�rem do �er�an a opa�n�. Ve Vraném nad Vltavou dochází k symetrickému 

k�ižování vlak� vždy téže linky.  

V uzlu Praha je vytvo�en p�ípoj na linky S6 a S7 sm�r Beroun, dále na linku S56 sm�r 

Rudná u Prahy a na linku S71 na oba sm�ry. P�estup na linku S2 možno realizovat v ŽST 

Praha-Vyso�any. V ŽST Praha-Kr� mají ob� linky obousm�rný p�ípoj na linku S72. V rámci 

uzlu Neratovice je možné realizovat p�estupy na linku dálkové dopravy Praha – Tanvald.  

5.5 Linka S4 Praha Masarykovo n. – Kralupy nad V. – Ústí nad Labem 

Linka je vedena jako proklad dvou šedesátiminutových interval�. Jeden v relaci 

Praha – Ústí nad Labem hl. n. a druhý v relaci Praha – Kralupy nad Vltavou (podobn� jako 

linka S1). Poloha linek na trati je fixována polohou vlak� dálkové dopravy na trati 090 a 

091 a dále pak možnostmi kapacitn� limitujícího úseku Praha Masarykovo n. – Praha-Bubny 

Vltavská. Linka je vedena v dob� od 04:40 do 22:40 ve sm�ru z Prahy do Ústí nad Labem a 

v dob� od 04:20 do 22:20 ve sm�ru z Ústí n. L. Zkrácený proklad do Kralup n. V. je 

v provozu od 04:10 do 00:10 ve sm�ru z Prahy a od 04:41 do 00:14 ve sm�ru z Kralup. Ve 

ve�erní dob� jsou t�i páry spoj� v relaci Praha – Kralupy n. V. vypušt�ny. 

5.5.1 P�epravní vztahy 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2009): 6218 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2009): 250 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 7200 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 468 

Nejzatížen�jší úsek Praha-Sedlec – Roztoky u Prahy 
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P�edpokládaný po�et cestujících za špi�kovou hodinu p�edpokládá rozložení 

frekvence i do spoj� linky S49. Tato linka však byla p�vodn� plánována jako proklad tvo�ící 

interval s linkou S4 15 minut. Vzhledem k tomu, že se nepoda�ilo v konceptu p�esný proklad 

vytvo�it, lze p�edpokládat, že po�et cestujících bude ješt� o n�co vyšší. Rezerva v kapacit�

jednotek ale posta�uje pro pojmutí této dodate�né frekvence. Pro zajišt�ní kapacity je 

p�edpokládána dvojice jednotek �ady 471. 

5.5.2 Požadavky na vozidla 

Na linku S4 v relaci Praha – Ústí nad Labem je zapot�ebí p�t pár� jednotek �ady 471, 

s tím, že t�i páry jsou v no�ní dob� odstaveny v ŽST Ústí nad Labem a dva v Praze. V dob�

mimo špi�ku jsou �ty�i jednotky odstaveny z ŽST Ústí nad Labem a jedna v Praze. 

Na linku S4 v relaci Praha – Kralupy nad Vltavou jsou zapot�ebí dva páry jednotek 

�ady 471. Z toho jedna dvojice je p�es noc odstavena v ŽST Kralupy nad Vltavou a jedna v 

Praze. V dob� dopoledního sedla jsou odstaveny dv� jednotky z toho jedna v Kralupech a 

jedna v Praze. 

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha – Ústí nad Labem  805 km 

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha – Kralupy nad V.  486 km 

5.5.3 P�ípojné vazby a infrastrukturní požadavky 

Z hlediska infrastruktury není zapot�ebí žádných zm�n. P�edpokládá se vybudování 

jedné nové zastávky. Z hlediska následných mezidobí aplikuji p�edpoklad, že následné 

mezidobí osobního vlaku (zastavujícího) za vlakem rychlé linky (projížd�jící) je alespo�

2 minuty.  

P�ípoje jsou vytvo�eny následující 

• V ŽST Praha-Bubny Vltavská sm�r Praha letišt� Ruzyn�. 

• v ŽST Roztoky u Prahy na linku S49 z a ve sm�ru Kralupy nad V.  

• v ŽST Ústí nad Labem na linku dálkové dopravy z a do Chebu nebo sm�r SRN 

5.6 Linka S5 Praha Masarykovo nádr. – Kladno-Ostrovec a linka S50 
Praha Masarykovo nádr. – Praha letišt� Ruzyn�

Linka S5 je vedena v relaci Praha Masarykovo nádraží – Kladno – Kladno-Ostrovec 

v základním intervalu 15 minut v dob� od 04:06 do 21:06 ve sm�ru z Prahy i z Kladna. 

V dob� ve�erního sedla v dob� od 21:06 do 00:06 je interval 30 minut a v no�ní dob� je 
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interval prodloužen na jednu hodinu. Poloha linek na trati je ur�ena mj. kapacitou limitujícího 

úseku Praha Masarykovo n. – Praha-Bubny Vltavská a dále prokladem s linkou S50 se kterou 

tvo�í nepravidelný interval 5 – 15 minut v úseku Praha Masarykovo n. – Praha-Ruzyn�. 

Linka S50 zajiš�uje jediné železni�ní spojení s mezinárodním letišt�m Praha-Ruzyn�. 

Provoz dálkové dopravy do terminálu železni�ní stanice se v hodnoceném �asovém horizontu 

neuvažuje. Tyto úvahy jsou limitovány možnostmi provezení vlak� dálkové dopravy 

železni�ním uzlem Praha. Vhledem k možnostem v kapacitn� limitujícím úseku Praha 

Masarykovo nádraží – Praha-Bubny Vltavská a d�sledky prokladu s linkou S5 je vedení linky 

z p�vodn� uvažovaného p�esného intervalu 10 minut upraveno na vedení t�ech na sob�

nezávislých interval� v délce 30 minut. Výsledný interval je po t�iceti minutách se opakující 

perioda XX:01, XX:16, XX:26. Linka je v této konfiguraci vedena cca v dob� od 4 hodin ráno 

do 21 hodin ve�er. V no�ní dob� je vedena v pravidelném intervalu 30 minut.  

5.6.1 P�epravní vztahy 

V oblasti p�epravních vztah� jsou p�edpoklady n�kolikanásobného zvýšení frekvence 

dojížd�jících cestujících z Kladna, které v sou�asné dob� v hojné mí�e využívají nevyhovující 

autobusovou, p�íp. individuální automobilovou dopravu. Tento neuspokojivý stav lze zcela 

jist� p�isoudit frekvenci spoj� železni�ní dopravy a dále obecn� nevyhovující kultu�e 

cestování. Následující hodnoty jsou, vzhledem k soub�hu linek v nejzatížen�jším úseku, 

platné souhrnn� pro ob� linky. 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2009): 5082 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2009): 245 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 62440 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 812 

Nejzatížen�jší úsek Praha-Veleslavín – Praha-Liboc 

Pro dimenzování vlak� na požadovanou špi�kovou kapacitu je zapot�ebí dvojice 

jednotek s kapacitou vyšší než v sou�asné dob� provozovaná jednotka �ady 471. Jako �ešení 

se nabízí již d�íve popsaná �ty�vozová jednotka SBB RABe514 ve dvoj�lenném �ízení p�í 

p�edpokladu, že alespo� n�kte�í cestující budou k cestování využívat oddíl první t�ídy. 

Celková délka vlaku je v tomto uspo�ádání 200 m. 
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5.6.2 Požadavky na vozidla 

Na linku S5 v relaci Praha – Kladno-Ostrovec je zapot�ebí osm pár� jednotek �ady 

RABe514. Na zajišt�ní no�ního provozu pak dva páry. V no�ní dob� jsou zbylé soupravy 

odstaveny následovn�. V ŽST Kladno-Ostrovec t�i a v Praze také t�i. V dob� mimo špi�ku 

(od cca 09:00 do 13:00 hodin) jsou �ty�i jednotky odstaveny z ŽST Kladno-Ostrovec a �ty�i 

v Praze. 

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha – Kladno-Ostrovec  665 km 

Na zajišt�ní dopravy na letišt� Ruzyn� je zapot�ebí dev�t pár� jednotek s tím, že pro 

zajišt�ní intervalu 30 minut v no�ní dob� posta�í t�i páry. Ostatní vozidla jsou, vzhledem 

k blízkosti Prahy a navrženému intervalu, odstavovány v Praze. 

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha Mas. n. – Praha letišt� Ruzyn�  550 km 

5.6.3 Infrastrukturní požadavky 

S ohledem na sou�asný stav infrastruktury na trati Praha – Kladno-Ostrovec a absenci 

jakékoliv trat� na letišt� Ruzyn� je pro zavedení popsaného konceptu bezpodmíne�n� nutné 

realizovat kompletní modernizaci sou�asné trati, v�etn� vybudování druhé tra�ové koleje a 

kompletní elektrifikace v úseku Praha-Masarykovo n – Kladno-Ostrovec a v úseku Praha-

Ruzyn� – Praha letišt� Ruzyn� vybudovat zcela novou dvoukolejnou elektrifikovanou tra�. 

Dále je zapot�ebí prosadit pot�ebu délky nástupiš� 200 m s ohledem na provozovaná vozidla. 

Je namíst� zabývat se i dalším výhledem do budoucna a v p�ípad� dalšího nár�stu po�tu 

cestujících uvažovat i o zavedení troj�lenné vozby. Je pochopitelné, že na toto provozní 

opat�ení je zapot�ebí p�ipravit s p�edstihem infrastrukturu. S ohledem na tento záv�r je pak 

nutné požadovat nástupišt� s délkou alespo� 300 m. Z hlediska zabezpe�ovacího za�ízení je 

nezbytn� nutné dosáhnout následného mezidobí alespo� 5 minut s tím, že další zkrácení 

tohoto intervalu bude mít p�íznivý vliv na vyrovnávání provozních nepravidelností p�ípadn�

na vkládání dodate�ných tras. 

5.6.4 P�ípojné vazby 

Vzhledem k frekvenci vlak� uvedené linky není vytvo�ení p�ípoj� primárním 

požadavkem. P�vodní linka dálkové dopravy sm�r Rakovník byla z tohoto konceptu pro 

nedostatek kapacity vypušt�na a lze p�edpokládat vytvo�ení p�ípojné vazby v ŽST Kladno. 

Další p�ípoj je vytvo�en v ŽST Praha-Ruzyn� na linku S50 sm�r Praha letišt� Ruzyn� a v ŽST 

Praha-Bubny Vltavská na linku S4 sm�r Kralupy nad Vltavou a Ústí nad Labem 
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5.7 Linka S6 Praha hl. n. – Nu�ice zast. – Beroun 

Linka S6 je vedena v relaci Praha hl. n. – Nu�ice zastávka – Beroun-Závodí - Beroun 

jako proklad dvou interval� 60 minut, které spolu tvo�í interval 30 minut v relaci 

Praha hl. n. – Nu�ice zast. V relaci Praha hl. n. – Beroun je linka provozována v dob� od 4:05 

do 0:05 sm�rem z Prahy hl. n. a v dob� od 03:51 do 23:51 ze sm�ru Beroun. V relaci 

Praha hl. n. – Nu�ice zast. je linka provozována v dob� od 04:35 do 21:35 ve sm�ru 

z Prahy hl. n. a v dob� od 04:42 do 21:42 ze sm�ru Nu�ice zast. Poloha linek na trati je dána 

možnostmi k�ižování a dále možnostmi kapacitn� limitujícího úseku Praha-Smíchov – 

výh. Praha-Vyšehrad – Praha hl. n. 

5.7.1 P�epravní vztahy 

V sou�asné dob� je doprava na trati zajišt�na motorovými vozy �ady 810, které 

nenabízí tak�ka žádnou kulturu cestování. Linka je vedena pouze do stanice Praha-Smíchov 

bez rychlého p�ípoje sm�rem do centra Prahy. Zastávky na trati jsou umíst�né mimo centra 

osídlení a doprava je realizována tak�ka pouze ve špi�ce, a to zejména v úseku Beroun – 

Nu�ice. Tyto atributy s sebou p�ináší velmi slabé vytížení spoj�, které spíše než 

k modernizaci a vzestupu vede k ukon�ení provozu. Koncept p�edpokládá realizaci nových 

zastávek a zvýšení frekvence dojížd�jících. P�edpokládané hodnoty pro linku S6 jsou 

následující: 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2009): 550 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2009): 55 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 3300 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 215 

Nejzatížen�jší úsek Praha-Smíchov – Praha-Hlubo�epy 

Pro dimenzování vlak� na požadovanou špi�kovou kapacitu je zapot�ebí dvojice 

motorových jednotek.  
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5.7.2 Požadavky na vozidla 

Na relaci Praha – Beroun je zapot�ebí t�i páry jednotek. V no�ní dob� je jeden pár 

odstaven v Beroun� a dva v Praze. Na relaci Praha – Nu�ice zastávka je zapot�ebí dvou pár�

jednotek s tím, že v no�ní dob� je jeden pár odstaven v Praze a druhý v ŽST Nu�ice. B�hem 

dopoledního sedla jsou t�i jednotky odstaveny v ŽST Beroun a dv� v ŽST Nu�ice. 

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha – Beroun   532 km

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha – Nu�ice zastávka  432 km 

5.7.3 Infrastrukturní požadavky 

Na trati se p�edpokládá stav popsaný ve výhledovém stavu infrastruktury. Dojde 

vybudování nových zastávek a odstran�ní trvalých omezení tra�ové rychlosti. Tyto 

p�edpoklady jsou aplikovány p�i výpo�tu jízdních dob. Ve stanicích s k�ižováním je zapot�ebí 

dosáhnout intervalu k�ižování v délce maximáln� 1 minuta. Na míst� je uvažovat o 

vybudování tra�ového zabezpe�ovacího za�ízení alespo� druhé kategorie v úsecích dot�ených 

k�ižováním. Vzhledem p�edpokládanému provozu vlak� do zastávky. Nu�ice zastávka (v 

sou�asné dob� bod na širé trati) je zárove� vhodné uvažovat o realizaci technického opat�ení, 

které by jízdu vlak� do kilometru a zp�t provozním zam�stnanc�m maximáln� usnadnilo. Je 

z�ejmé, že jakékoliv technické opat�ení, které by m�lo i malý pozitivní vliv na bezpe�nost, by 

na síti m�lo být prosazováno. Nabízí se nap�íklad rozší�ení stanice Nu�ice za zastávku Nu�ice 

zastávka pomocí vhodn� nastaveného systému hlavních náv�stidel. 

5.7.4 P�ípojné vazby 

Linka S6 má vytvo�en p�ípoj v Beroun� na linku S7. P�estupní doba je však pouze 

2 minuty a tak je zapot�ebí organizovat jízdy k jednomu nástupišti. Ideáln� 8., 10. a 

12. stani�ní kolej. Dále v Rudné u Prahy na linku S56 (zejména sm�r Beroun – Hostivice). 

Vytvo�en je i p�ípoj v ŽST Praha-Smíchov na linku S17. Linka S6 je linkou S17 v ŽST Praha-

Smíchov p�edjížd�na.  

5.8 Linka S7 Praha-Libe� – Beroun 

Linka S7 je vedena v relaci Praha-Libe� – Praha hl. n. – �evnice - Beroun 

v základním intervalu 30 minut. Linka S7 je provozována v dob� od 4:18 do 0:18 sm�rem 

z Prahy hl. n. do Berouna a v dob� od 04:10 do 00:10 ve sm�ru z Berouna. Ve ve�erním sedle 

jsou t�i páry vlak� vypušt�ny a od 21:18 ve sm�ru z Prahy a od 21:10 ve sm�ru z Berouna 
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vzniká interval 60 minut. Poloha linek na trati je dána jednak prokladem s linkou S17, se 

kterou linka S7 tvo�í interval 15 minut a která je fixována uzlem Nymburk a dále provozem 

vlak� dálkové dopravy. Jako ukázku výstup� SW Viriato p�ikládám list GVD, který je vložen 

jako p�íloha �. 11 a plán obsazení kolejí v ŽST Beroun, který je vložen jako p�íloha �. 12. 

Plán obsahuje pouze linky obsažené v tomto konceptu. Chybí tedy osobní vlaky sm�r Plze� a 

Rakovník. 

Koncept linky S7 (a podobn� i S17) p�edpokládá, že bude i nadále bude požadavek na 

zavedení minimáln� dvou tras dálkové dopravy ve vzájemném intervalu 30 minut. Vzhledem 

k p�edpokládaným jízdním dobám však dochází k p�edjížd�ní vlak� regionální dopravy 

jednou za 30 minut (tedy vždy jen jedné linky) v ŽST Dob�ichovice. Koncept linek S7 a S17 

je nastaven tak, aby bylo dosaženo striktní dodržení intervalu 15 minut. Z tohoto d�vodu 

prodlužují pobyt v ŽST Dob�ichovice i vlaky, které nejsou p�edjížd�ny. Tato varianta nabízí 

libovolnou4 možnost modifikace konceptu dálkové dopravy, který je pot�eba �ešit 

v souvislosti s postupující modernizací trat� 170 a dále s ohledem na konfiguraci uzlu Plze� a 

s ohledem na sm�rování dálkové dopravy ze Zdic do Písku a dále do �eských Bud�jovic. 

V sou�asné dob� existují reálné vyhlídky na zavedení dalšího segmentu dálkové dopravy na 

trati 170, kterým by m�la být rychlá linka Praha – Plze� s hranovým �asem cca 70 minut.  

5.8.1 P�epravní vztahy 

V minulých letech frekvence cestujících na trati mírn�, le� trvale rostla. Ve výhledu 

dalších let lze p�edpokládat již jen malý nár�st frekvence. Pokles po�tu cestujících 

v následujícím p�ehledu je dán p�edpokládaným prokladem s linkou S17. P�edpokládané 

hodnoty pro linku S7 jsou následující: 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2009): 16349 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2009): 535 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 9850 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 640 

Nejzatížen�jší úsek Praha-Smíchov – Praha-Velká Chuchle 

Pro dimenzování vlak� na požadovanou špi�kovou kapacitu je zapot�ebí dvojice 

jednotek �ady 471 s tím, že kapacita této soupravy bude chvilkov� p�ekro�ena cca o 3%, což 

je v p�ípad� špi�kové frekvence v p�ím�stské doprav� krátkodob� akceptovatelné. K tomuto 
                                                 
4 Vzhledem k striktnímu intervalu 15 minut je pod pojmem libovoln� myšleno libovolné posouvání tras 

dálkové dopravy po kroku 15 minut. 
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záv�ru vedou i zkušenosti s provozem zahrani�ních systém�. Dimenzování vlak� tak, aby i 

v ranní špi�ce (která má strm�jší pr�b�h) byly všem cestujícím nabídnuty místa k sezení je 

pro dopravce ekonomicky neúnosné. 

5.8.2 Požadavky na vozidla 

Pro realizaci navrženého konceptu je zapot�ebí p�t pár� jednotek �ady 471 s tím, že 

v dob� dopoledního sedla jsou �ty�i jednotky odstaveny v ŽST Beroun a jedna v Praze. 

V no�ní dob� jsou t�i páry jednotek odstaveny v ŽST Beroun a dva v Praze.  

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha – Beroun   749 km

5.8.3 Infrastrukturní požadavky 

Na trati se p�edpokládá kompletní modernizace trati spojená s vybudováním nového 

zabezpe�ovacího za�ízení t�etí kategorie, dále vybudování obratových kolejí ve stanicích, kde 

se p�edpokládá ukon�ování linek p�ím�stské dopravy a mírné zrychlení jízdních dob zejména 

v úsecích blíže Praze. Nad rámec p�edpokládaných zm�n je požadováno zajistit v úseku 

Praha-Smíchov – Praha hl. n. – Praha-Libe� interval následného mezidobí 2 minuty. Op�t 

zkušenosti ze zahrani�ních systém� potvrzují, že dosažení tohoto intervalu je možné i za 

použití b�žné náv�stní soustavy. 

5.8.4 P�ípojné vazby 

Linka S7 má vytvo�en p�ípoj v Beroun� na linku S6 a na zastávce Praha-Radotín sídl. 

Na linku S72 sm�r Praha-Vyso�any. Lze také hovo�it o p�ípoji na linku S71 sm�r Praha-

B�chovice st�ed, který lze ovšem realizovat i v jiných bodech mezi touto zastávkou a 

ŽST Praha-Smíchov. V ŽST Praha-Libe� vzniká p�ípoj na linku S1 sm�r Kolín s pom�rn�

krátkou p�estupní dobou, která vede k nutnosti organizace jízd vlak� ke stejnému nástupišti. 

Vzhledem ke krátké dob� mezi odjezdem prvního vlaku linky S1 a p�íjezdem druhého vlaku 

téže linky opa�ného sm�ru jsou však možnosti praktické realizace pom�rn� omezené. Patrn�

nejsnazší možnost realizace spo�ívá v prodloužení navržené doby obratu na 36 minut 

(p�íj XX:12, odj. XX:38) a tím i použití jiné soupravy pro zajišt�ní p�ípoje od vlaku ze sm�ru 

Kolín.  
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5.9 Linka S9 Praha-Vyso�any – Benešov u Prahy 

Linka S9 je vedena v relaci Praha-Vyso�any – Praha hl. n. – Benešov u Prahy 

v základním intervalu 30 minut. Linka S9 je provozována v dob� od 03:58 do 00:28 ve sm�ru 

z Prahy hl. n. do Benešova u P. a v dob� od 03:50 do 00:20 ve sm�ru z Benešova do Prahy. 

Ve ve�erním sedle jsou t�i páry vlak� vypušt�ny a od 21:20 ve sm�ru z Benešova a od 21:28 

ve sm�ru z Prahy vzniká interval 60 minut. Poloha linek na trati je dána jednak prokladem 

s linkou S29, se kterou linka S9 tvo�í interval 15 minut, která je fixována linkou S2 

s návazností na uzel Nymburk.  

Koncept linky S9 p�edpokládá modernizaci trati 221 v úseku z Prahy-Hostiva�e do 

Praha-Vršovic, v�etn� vybudování dalších dvou tra�ových kolejí, nového zabezpe�ovacího 

za�ízení a nových zastávek. Vlivem tohoto opat�ení dojde nejen ke zlepšení obsluhy území 

jihovýchodní Prahy, ale i k nepatrnému krácení jízdních dob v tomto, modernizací dot�eném, 

úseku. Vedení linky S9 (a návazn� S29) p�edpokládá odjezd rychlé linky dálkové dopravy 

z Prahy p�ed vlakem linky S9 a pr�jezd ve Stran�icích po p�íjezdu p�edchozího vlaku linky 

S29. Vzhledem k tomu, že linka S29 ve Stran�icích kon�í, nedochází k p�edjížd�ní vlak�

regionální dopravy vlakem kategorie R. Ve sm�ru ze Stran�ic do Prahy je situace symetricky 

obdobná.  

5.9.1 P�epravní vztahy 

Ve výhledovém období se na trati p�edpokládá až dvojnásobný nárust frekvence 

cestujících. Uvedené hodnoty jsou platné pouze pro linku S9. 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2009): 10969 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2009): 425 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 10800 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 702 

Nejzatížen�jší úsek Praha-Hostiva� – Praha-Horní M�cholupy 

Pro dimenzování vlak� na požadovanou špi�kovou kapacitu je zapot�ebí dvojice 

�ty�vozových jednotek (�ady SBB RABe514). 



  

72 

5.9.2 Požadavky na vozidla  

Pro zajišt�ní provozu linky S9 dle navrženého konceptu je zapot�ebí šest pár� t�chto 

jednotek. V no�ní dob� jsou rovnom�rn� t�i a t�i páry odstaveny v Benešov� a v Praze. Taktéž 

rovnom�rn� jsou odtaveny t�i a t�i jednotky v Benešov� a v Praze v dob� dopoledního sedla, 

kdy jsou vlaky vedeny jedno�lenn�. 

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha – Benešov u Prahy  770 km 

5.9.3 Infrastrukturní požadavky 

Vzhledem k tak�ka ukon�ené dostavb� tranzitního železni�ního koridoru z Prahy do 

Benešova (zbývá dokon�it úsek z Prahy-Vršovic do Prahy-Hostiva�e) nelze p�edpokládat 

žádné výrazné infrastrukturní zásahy. Pro provoz linky S9 dle tohoto návrhu je však 

bezpodmíne�n� nutné zajistit rekonstrukci úseku do Prahy Hostiva�e, nebo� je plánován 

provoz po dvou kolejích v každém sm�ru. Dále je nezbytné, z hlediska použitých vozidel, 

zajistit délku nástupiš� alespo� 200 m. P�edpokládá se také vybudování odpovídajícího 

zabezpe�ovacího za�ízení v ŽST Praha-Vyso�any a dosažení následného mezidobí mezi 

stanicemi Praha hl. n. – Praha-Vyso�any alespo� 2 minuty. 

5.9.4 P�ípojné vazby 

V rámci uzlu �er�any je zajišt�n p�ípoj na linku S8 z obou sm�r�. Dále je vytvo�en 

p�ípoj v ŽST Praha-Hostiva� na linku S49 sm�r Roztoky u Prahy. Nepoda�ilo se však vytvo�it 

p�ípoj na Zahradním m�st� na linku S72 sm�r Praha-Vyso�any. P�ípojná doba je v tomto bod�

jedna minuta, což nelze považovat za p�ípoj ani p�i p�estupu v rámci jednoho nástupišt�. Jako 

�ešení této neuspokojivé situace se nabízí vytvo�ení nepravidelného intervalu. Na zahradním 

m�st� je však vytvo�en p�ípoj na linku S71 sm�r Praha-B�chovice st�ed. Na opa�ný sm�r 

p�ípoj vytvo�en není a ani není považován za prioritu, vzhledem k možnosti využití linky S7 

z Prahy hl. n. V ŽST Praha-Vyso�any jsou pak zajišt�ny p�ípoje na linky S3 a S8 sm�r 

Neratovice a Mladá Boleslav a na linku S2 sm�r Nymburk a Kutná Hora. 

5.10 Linka S17 Nymburk – Po�í�any – Praha hl. n. – �evnice 

Linka S17 je vedena jako dopl�ková k linkám S1 a S7 v relaci Nymburk – Po�í�any – 

Praha hl. n. – Praha-Smíchov – Beroun v základním intervalu 30 minut, ve ve�erní a no�ní 

dob� pak v intervalu 60 minut. Linka S17 je jako provozována v intervalu 30 minut v dob� od 

04:02 do 21:02 sm�rem z Nymburka a v dob� od 04:12 do 21:12 ve sm�ru z �evnic. Ve 

zbylém období je vytvo�en interval 60 minut. �asová poloha linky na trati je dána prokladem 
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s linkou S1 a S7, se kterou tvo�í vzájemn� interval 15 minut a dále konfigurací uzlu Nymburk. 

Vzhledem k t�sné souvislosti s linkami S1 a S7 platí pro linku S17 p�im��en� i p�edpoklady 

platné pro tyto linky.  

5.10.1 P�epravní vztahy 

I v oblasti p�epravních vztah� platí analogicky p�edpoklady kladené u linek S1 a S7. 

Vzhledem ke skute�nosti že v sou�asné dob� není zaveden žádný spoj adekvátní k lince S17 

neexistuje porovnání se sou�asným stavem. Odhady po�tu cestujících pro plánovaný horizont 

jsou následující: 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 9850 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 640 

Nejzatížen�jší úsek Praha-Smíchov – Praha-Velká Chuchle 

Obdobn� jako u linky S7 i v p�ípad� linky S17 posta�uje, p�i toleranci krátkodobého 

p�ekro�ení kapacity, dvojice jednotek �ady 471.  

5.10.2 Požadavky na vozidla 

Pro realizaci navrženého konceptu je zapot�ebí dev�t pár� jednotek �ady 471 s tím, že 

v dob� dopoledního sedla jsou �ty�i jednotky odstaveny v �evnice a p�t jednotek 

v ŽST Nymburk, Vzhledem k omezeným možnostem odstavování jednotek práv� v ŽST 

�evnice by bylo vhodné uvažovat o odstoupení jednotek v rámci dopoledního sedla v Praze, 

kde je i odpovídající zázemí pro údržbu.  

Denní b�h dvojice jednotek v relaci �evnice – Nymburk   710 km 

5.10.3 Infrastrukturní požadavky 

Op�t, vzhledem k t�sné souvislosti v provozu linky S17 s linkami S1 a S7 uvedu 

infrastrukturní požadavky velmi krátce. P�edpokládá se modernizace trati Praha – �evnice – 

Beroun a dále je zapot�ebí dosáhnout následného mezidobí mezi stanicemi Praha-Smíchov – 

Praha-Libe� 2 minuty. P�i výhledovém použití jednotek s délkou 100 m je zapot�ebí 

vybudovat nástupišt� alespo� v délce 200 m. Na trati Po�í�any – Nymburk vlaky k�ižují ve 

stanici Sadská. Tuto dopravnu je zapot�ebí vybavit tak, aby bylo možné dosáhnout krátkého 

(nejlépe nulového) intervalu k�ižování. Nezbytné je tedy tra�ové i stani�ní zabezpe�ovací 

za�ízení t�etí kategorie.  
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5.10.4 P�ípojné vazby 

Linka S17 má vytvo�en p�ípoj v Praze-Radotín� na linku S72 sm�r Praha-Vyso�any, 

dále v Praze hl. n. na linku S3, p�íp. S8. Vzhledem k jízdním dobám a konfiguraci uzlu 

Nymburk se nepoda�ilo dosáhnout sm�rového p�ípoje v ŽST Po�í�any sm�rem na Kolín 

(p�estupní doba 1 minuta). Patrn� nejp�ijateln�jším �ešením tohoto velmi závažného problému 

je prodloužení pobytu vlak� linky S1 ve sm�ru Kolín v Po�í�anech a tím dosažení doby 

pot�ebné na p�estup. Toto opat�ení však bude vyžadovat p�edjetí vlaku linky S1 d�íve než 

v Kolín� a nep�ízniv� tedy ovlivní další provoz v uzlu Kolín i v tra�ovém úseku Kolín – 

Pardubice.  

5.11 Linka S29 Milovice – Stran�ice 

Linka S29 je vedena v relaci Milovice – Praha hl. n. – Stran�ice v základním intervalu 

30 minut. Linka S29 je provozována celodenn�, tedy i v no�ních hodinách. V dob� od 04:01 

do 00:01 ve sm�ru z Milovic do Stran�ic a v dob� od 4:04 do 0:04 ze sm�ru Stran�ice je 

vedena v intervalu 30 minut. Ve zbývajícím období dne je linka S29 vedena obousm�rn�

v intervalu 60 minut. Poloha linky je siln� determinována polohou radiálních linek na trati 

221 a 231. Jedná se o linky S2 a S7. S t�mito linkami tvo�í linka S29 v úseku Lysá nad 

Labem – Stran�ice proklad s výsledným intervalem 15 minut.  

Pro vedení linky S29 v úseku Lysá nad Labem – Stran�ice platí p�im��en� záv�ry 

kladené u linek S2 a S9 a to zejména ty, jež se týkají p�edpokládaných, p�íp. pot�ebných 

infrastrukturních opat�ení. Kritickým místem ve vedení linky S29 je obrat v Milovicích 

s dobou obratu 3 minuty. Jsem p�esv�d�en, že obrat soupravy za uvedený �as je možný jen za 

použití dvou strojvedoucích na vlaku. Pro pot�eby výpo�tu po�tu vozidel bude p�edpokládána 

doba obratu 33 minut. V p�ípad� tolerance nepravidelného intervalu na tra�ovém úseku Praha-

Vyso�any – Lysá n. L. lze dosáhnout p�ízniv�jšího �asu na obrat soupravy v Milovicích.  

5.11.1 P�epravní vztahy 

Pro p�epravní vztahy platí stejné záv�ry jako pro linku S29. Z toho vyplývá, že i pro 

dimenzování vozidel na linku platí stejné doporu�ující záv�ry. 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 10800 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 702 

Nejzatížen�jší úsek Praha-Hostiva� – Praha-Horní M�cholupy 
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Pro dimenzování vlak� na požadovanou špi�kovou kapacitu je zapot�ebí dvojice 

�ty�vozových jednotek (�ada SBB RABe514).  

5.11.2 Požadavky na vozidla 

Pro zajišt�ní provozu linky S29 dle navrženého konceptu je zapot�ebí sedm pár�

t�chto jednotek. V no�ní dob� posta�í na zajišt�ní provozu t�i páry. Ostatní jednotky jsou 

odstaveny rovnom�rn� ve Stran�icích a Milovicích.  

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Milovice – Stran�ice   829 km 

5.11.3 Infrastrukturní požadavky 

V oblasti infrastrukturních požadavk� platí taktéž podobné záv�ry jako u linky S9. 

Platí taktéž úm�rn� i požadavek na zajišt�ní rekonstrukce úseku do Prahy-Hostiva�e a 

zajišt�ní délky nástupiš� 200 m pro provoz dvou spojených jednotek o délce 100 m. 

5.11.4 P�ípojné vazby 

Linka S29 má v bodech sdílených s linkou S3 a S8 zajišt�n p�ípoj na tyto linky ve 

sm�ru z Milovic. V opa�ném sm�ru je p�ípoj zajišt�n od linky S9. V ŽST Praha hl. n. je 

zajišt�n p�ípoj na linku S17 sm�r Nymburk a na linku S7 sm�r Beroun. Nepoda�ilo se ovšem 

v tomto bod� zajistit p�ípoj na linky S56 a S6.  

5.12 Linka S49 Praha-Hostiva� – Praha-Libe� – Roztoky u P. 

Linka S49 je vedena v relaci Praha-Hostiva� – Praha-Libe� – Roztoky u Prahy 

v základním intervalu 30 minut po celý den v�etn� no�ního období. Poloha linky je dána 

jednak vytvo�ením p�ípoje v ŽST Praha-Hostiva� ze sm�ru Benešov u Prahy a dále 

možnostmi jednokolejného úseku Praha-Hostiva� – Praha depo Hostiva� a dále možnostmi 

trat� Praha-Malešice – Praha-Libe�. Práv� v d�sledku omezených možností jednokolejného 

úseku Praha-Hostiva� – Praha-Libe� se nezda�ilo vytvo�it p�esný proklad s linkou S4 v úseku 

Praha-Bubene� – Roztoky u Prahy. Vedení linky po�ítá s dobou na obrat soupravy v ŽST 

Praha-Hostiva� 31 minut což vyžaduje, z hlediska konfigurace kolejišt�, zajistit možnost 

bezkonfliktního p�íjezdu vlaku od Prahy-Libn� p�ed odjezdem vlaku opa�ného sm�ru.  
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5.12.1 P�epravní vztahy 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2009): 1995 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2009): 95 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 6600 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 429 

Nejzatížen�jší úsek Praha-Podbaba– Praha-Holešovice 

Pro dimenzování vlak� na požadovanou špi�kovou kapacitu je zapot�ebí dvojice 

jednotek �ady 471.  

5.12.2 Požadavky na vozidla 

Na zajišt�ní provozu linky S49 je zapot�ebí t�i páry jednotek. Odstup jednotek v dob�

p�epravního sedla se p�edpokládá v ŽST Praha-Hostiva� s tím, že odstavená jednotka odjede 

jako soupravový vlak do místa provozní údržby. 

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha-Hostiva� – Roztoky u P. 504 km 

5.12.3 Infrastrukturní požadavky 

Z hlediska infrastruktury je p�edpokládáno vybudování druhé tra�ové koleje v úseku 

Praha-Libe� – Praha-Malešice v�etn� modernizace této stanice. Dále je požadováno dosažení 

intervalu následného mezidobí v tomto úseku alespo� 2,5 minuty.  

5.12.4 P�ípojné vazby 

Linka S49 má v ŽST Praha-Hostiva� p�ípojnou vazbu ze sm�ru a do sm�ru Benešov u 

Prahy. V ŽST Roztoky u Prahy vzniká p�ípoj sm�r Kralupy nad Vltavou a Ústí nad Labem. 

Na zastávce Praha depo Hostiva� je vytvo�en p�ípoj na linku S71 sm�r Praha-B�chovice st�ed 

V ŽST Praha Libe� je zajišt�n p�ípoj na linku S17 sm�r Po�í�any a Nymburk.  

5.13 Linka S56 Praha hl. n. – Hostivice – Rudná u Prahy 

Linka S56 je vedena v relaci Praha hl. n. – Praha-Smíchov – Hostivice – Rudná u 

Prahy v základním intervalu 30 minut v dob� od 04:09 do 21:09 ve sm�ru z Prahy a v dob� od 

03:51 do 20:51 ze sm�ru Rudná u P. v období do 00:09 ve sm�ru z Prahy resp. do 23:51 ve 

sm�ru z Rudné je pak linka S56 vedena v intervalu 60 minut. �asová poloha linky je dána 

zejména možnostmi k�ižování na jednokolejné trati a dále vytvo�ením p�ípojných vazeb 

v ŽST Rudná u P.  
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5.13.1 P�epravní vztahy 

Výhledové proudy cestujících platné pro linku S56 jsou následující: 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 2000 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 130 

Nejzatížen�jší úsek Praha-�epy – Hostivice 

V p�ípad� tolerance p�ekro�ení kapacity vozidla v dob� ranní špi�ky o cca 8% (závisí 

na konkrétní obsaditelnosti vozidla) posta�í pro dimenzování kapacity jedna motorová 

jednotka PESA. 

5.13.2 Požadavky na vozidla 

Na zajišt�ní provozu celé linky posta�í 5 jednotek PESA. V no�ní dob� je zapot�ebí 

odstavit t�i jednotky v ŽST Rudná u Prahy pro zajišt�ní ranního za�átku provozu. Vzhledem 

k blízkosti Prahy a omezeným možnostem ubytování obsluhujícího personálu je vhodné 

uvažovat o posunutí za�átku provozu ve sm�ru do Prahy a zajistit ranní návoz vozidel 

z Prahy. 

Denní b�h dvojice jednotek v relaci Praha hl. n. – Rudná u Prahy   471 km 

5.13.3 Infrastrukturní požadavky 

Z hlediska infrastruktury je p�edpokládáno odstran�ní trvalých omezení tra�ové 

rychlosti daných zejména nedostate�ným stupn�m zabezpe�ení jednotlivých prvk�

infrastruktury (železni�ní p�ejezdy, výhybky). Dále je p�edpokládáno vybudování samostatné 

tra�ové koleje v úseku Hostivice – odb. Jene�ek a z�ízení výhybny Praha-Jinonice (ve sm�ru 

z Prahy t�sn� p�ed zastávkou Praha-Jinonice). Z hlediska dalšího vedení je pak nutné zajistit 

rychlé k�ižování v ŽST Praha-�epy a obnovit pro k�ižování vlak� výhybnu Hostivice-

Litovice. 

5.13.4 P�ípojné vazby 

Linka S56 má vytvo�en p�ípoj na a z linky S6 sm�r Beroun. P�ípojná doba je však 

pouze jedna minuta. Z hlediska dnešního obratu cestujících je tento �as patrn� dostate�ný. 

V dlouhodobém horizontu jej ale nelze považovat za akceptovatelný. Vzhledem k tomu, že 

linka S6 je fixována v Beroun� a taktéž možnostmi k�ižování na trati 173 je �ešení problému 

p�ípoj� v ŽST Rudná u Prahy možné spat�it pouze ve zkrácení jízdních dob zejména v úseku 
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Rudná u Prahy – Praha-�epy. Dále má linka S56 vytvo�en p�ípoj v ŽST Hostivice na linku S5 

(všesm�rn�), v ŽST Praha-Smíchov na linku S17 a v ŽST Praha hl. n. na linky S3, S8 a S29. 

5.14 Linky S71 Praha-Radotín sídl. – Praha-Smíchov – Praha-Vršovice -
Praha-B�chovice st�ed a S72 Praha-Radotín sídlišt� – Praha-Kr� – 
Praha-Libe� – Praha-Vyso�any 

Tyto linky primárn� slouží k dopravní obsluze území jižní a jihovýchodní �ásti Prahy. 

Linka S71 je vedena v relaci Praha-Radotín sídl. – Praha-Smíchov – Praha-Vršovice – Praha-

B�chovice st�ed, linka S72 v relaci Praha-Radotín sídlišt� – Praha-Kr� – Praha-Zahradní 

m�sto – Praha-Libe� – Praha-Vyso�any. Ob� linky jsou provozovány b�hem celého dne 

v intervalu 30 minut. Poloha linek je dána v p�ípad� linky S71 zejména pot�ebou vytvo�it 

p�ípoj v B�chovicích sm�r Po�í�any a zárove� pot�ebou prokladu s linkami S7 a S17 v úseku 

Praha-Radotín sídl. – Praha-Smíchov. V p�ípad� linky S71 je prioritní vytvo�ení p�ípoj�

v zastávce Praha-Radotín sídl., p�íp. Praha-Radotín.  

5.15 P�epravní vztahy 

Vzhledem k tomu, že v sou�asné dob�, ani v dob�, kdy docházelo k tvorb� studií 

zabývajících se proudy cestujících nebyla podobná linka v provozu, není možné vytvo�ení 

�asové �ady. Jsou tedy dostupné pouze výhledy pro sledované období. 

Pro linku S71 platí: 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 3000 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 195 

Nejzatížen�jší úsek Praha-Velká Chuchle – Praha-Smíchov 

Pro linku S72 platí: 

Pr�m�rný po�et cestujících za den v nejzatížen�jším úseku (2020): 4400 

Pr�m. po�et cest. ve vlaku ve špi�kové hodin� v nejzat. úseku (2020): 286 

Nejzatížen�jší úsek Praha-Velká Chuchle – Praha-Kr�

Pro dimenzování vlak� na požadovanou špi�kovou kapacitu je zapot�ebí jedna 

jednotka �ady 471.  
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5.15.1 Požadavky na vozidla 

Na zajišt�ní provozu linky S71 i S72 je zapot�ebí �ty� jednotek �ady 471 pro každou 

z linek. Vzhledem k p�edpokládané nemožnosti dosažení plánované doby 3 minuty na obrat 

soupravy v Praze-Vyso�anech p�edpokládá tento záv�r i s prodloužením doby obratu na linky 

S72 na 33 minut. 

Denní b�h jednotky l. S71 v relaci Praha-Radotín s. – Praha-Vyso�any  696 km 

Denní b�h jednotky l. S72 v relaci Praha-Radotín s. – P-B�chovice st�ed 756 km 

5.15.2 Infrastrukturní požadavky 

Z hlediska infrastruktury jsou p�edpokládány zm�ny uvedené ve výhledovém stavu 

infrastruktury. Jako nezbytné pro zavedení uvedeného konceptu tangenciálních linek S71 a 

S72 je vybudování obratových kolejí ve stanicích dot�ených obratem. Zejména pak v Praze 

Radotín. Vzhledem k tomu, že linka S72 otá�í v Praze-Radotín� sídlišti b�hem pobytu linky 

S71 je nutné pro zavedení tohoto konceptu konfigurovat zastávku Praha-Radotín sídlišt�, 

resp. její obratovou kolej tak, aby bylo možné odstavení dvou jednotek v jeden okamžik. 

Z d�vodu, že plány na toto opat�ení existují, považuji tento stav za výhledov� možný. Oblast 

zastávky Praha-Radotín sídlišt� a p�ilehlé tra�ové úseky ale p�esto navrhuji prov��it 

mikrosimulací se zam��ením na vliv vlaku stojícího v zastávce (na tra�ové koleji) na 

propustnost trati a se zam��ením na vliv mimo�ádností na stabilitu systému tangenciálních 

linek. V p�ípad� nep�íznivých výsledk� tohoto výzkumu pak navrhuji jednu z tangenciálních 

linek ukon�it na obratové koleji v Praze-Radotín�, která je v sou�asném konceptu nevyužita.  

5.15.3 P�ípojné vazby 

Linka S71 má p�ípoj pouze v Praze-B�chovicích na linku S17. P�ípoje v ostatních 

bodech se bohužel nepoda�ilo zajistit, p�estože by byly velmi vhodné i žádoucí. V p�ípad�

kratších jízdních dob mezi stanicemi Praha-Smíchov a Praha Vršovice by se mohl stihnout 

p�ípoj v Praze-Vršovicích sm�r Benešov u Prahy – což by bylo velmi žádoucí. V p�ípad�, že 

by bylo dosaženo takových provozních interval�, aby linka S71 mohla zkrátit pobyt v Praze-

Vršovicích a nemusela být p�edjížd�na linkou S9, mohl by být realizován i p�ípoj v Praze 

depu Hostiva�i na linku S49 sm�r Roztoky u Prahy. 

Linka S72 má primárn� vytvo�en p�ípoj v Praze-Radotín� sídlišti ze sm�ru a do sm�ru 

Beroun. Dále je vytvo�en p�ípoj v Praze-Kr�i na linky S3 a S8 sm�r Vrané nad V., v Praze-

Libni na linku S17 sm�r Nymburk v Praze-Vyso�anech na linky S2, S3 a S8.  
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6 SOUHRN A TECHNOLOGICKÉ ZHODNOCENÍ 

6.1 Požadavky systému v oblasti dopravních prost�edk�

Navržený koncept dopravy v ŽUP uvažuje s rozvojem vozidlového parku dopravce 

podle zásad, které aplikují �D v dnešní dob�, tj. nákupem jednotek �ady 471 kompletním 

vy�azení zastaralých vozidel. Jak se ale p�i výpo�tech dimenzování kapacity spoj� ukázalo, 

není jednotka �ady 471 jediným vozidlem, které by pot�eby navrženého systému pražského 

Eska uspokojilo. P�i p�istoupení k realizaci tohoto systému je zapot�ebí opat�it i taková 

vozidla, která by p�i minimálním nár�stu délky pojmula v�tší množství cestujících. Jako 

navržené vhodné vozidlo jsem ur�il jednotu SBB �ady RABe514. Na tratích, kde bude tato 

jednotka provozována je však nutné zajistit délku nástupiš� ve vhodném násobku délky 

jednotky (100, 200 �i 300 m). Dále je, vzhledem ke stá�í vozidel, vhodné uvažovat i o 

modernizaci vozidlového parku motorové trakce. Sou�asná vozidla, i p�es provedené 

rekonstrukce, �asto neodpovídají nároku cestujících. V konceptu byla použita motorová 

jednotka PESA a to pouze z d�vodu, že �D v sou�asné dob� realizují jejich nákup do 

n�kterých kraj� �R. Není tím však nijak obhajována jejich vhodnost pro použití v p�ím�stské 

doprav�. V západní Evrop� existuje mnoho dalších vozidel, které by mohla stejn� dob�e �i 

lépe sloužit svému ú�elu v pražské p�ím�stské doprav�. Vzhledem k tomu, že na n�kterých 

linkách dochází k p�ekro�ení domn�lé kapacity navržené jednotky a navíc není schopno 

navržené vozidlo dosáhnout pot�ebných jízdních dob zejména na trati 210 je úvaha o nalezení 

a použití jiného (vhodn�jšího) vozidla velmi na míst�.  

6.1.1 Pot�eba jednotlivých vozidlových �ad 

Pro zajišt�ní provozu systému pražského Eska jsou zapot�ebí flotily jednotek podle 

vý�tu v tabulce �. 10. P�i výpo�tu po�tu jednotek nebyla exaktn� stanovena minimální doba 

na obrat jednotek. Technologické doby vycházejí p�edevším z konkrétní technické specifikace 

vozidla a dále z interních p�edpis� provozovatele. Je samoz�ejmostí, že vedle t�chto 

technicko-legislativních požadavk� stojí i pracovní nasazení konkrétních zam�stnanc�, které 

toto pojednání jen st�ží ovlivní. Je pravd�podobné, že pot�eba jednotlivých �ad vozidel m�že 

být vlivem aplikace interních postup� dopravce ješt� dále upravena a to ob�ma sm�ry. 

 Dále nebyly v práci uvažovány konkrétní �asové odstupy a nástupy jednotek na 

provozní ošet�ení a jeho délka. Vzhledem k tomu, že existuje logický p�edpoklad, že vozidla 

pražského Eska budou podstupovat provozní ošet�ení práv� v Praze a �ást linek je vedena skrz 
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Prahu bez delšího pobytu m�že k další úprav� pot�eby dojít vlivem konkrétní sestavy ob�hu. 

Z tohoto d�vodu je i únosné vedení n�kterých vybraných spoj� upravit tak, aby p�ístavba na 

provozní ošet�ení byla z hlediska technologického co nejjednodušší.  

K pot�ebnému po�tu jednotlivých �ad vozidle je dále p�ipo�tena záloha 20% a 

provozní záloha dle následujícího vý�tu. 

• Jedna motorová jednotka p�ipravená v Praze pro linky S3, S6, S8 a S56 

• Jednotka �ady 471 p�ipravená v Praze pro l. S1, S2, S4, S7, S17, S49, S71 a S72 

• Jednotka �ady 471 p�ipravená v ŽST Nymburk pro linky S2 a S17 p�ípadn� i S1 

p�ipravená v ŽST Kolín 

• Jednotka �ady RABe514 p�ipravená v Praze pro linky S5, S9, S29 a S50 

• Jednotka �ady RABe514 p�ipravená v ŽST Kladno pro linky S5 a S50 

Tab. 10: Souhrnná pot�eba vozidel 

Linka Relace 
Použitá vozidla 

471 RABe514 PESA 

S1 Praha – Pardubice 16   

S2 Praha – Kutná Hora 16 

S3 Neratovice – Dob�íš   8 

S4 Praha – Ústí nad Labem 14 

S5 Praha – Kladno-Ostrovec  16  

S6 Praha – Nu�ice – Beroun 10 

S7 Praha – Beroun 10   

S8 Mladá Boleslav m. – �er�any 16 

S9 Praha – Benešov u Prahy  14  

S17 Nymburk – �evnice 18 

S29 Milovice – Stran�ice  14  

S49 Roztoky u Prahy – Praha-Hostiva� 6 

S50 Praha – Praha letišt� Ruzyn�  18  

S56 Praha – Hostivice – Rudná u Prahy 5 

S71 Praha-Radotín sídl. – Praha-B�chovice st�ed 4   

S72 Praha-Radotín sídl. – Praha-Vyso�any 4 

Provozní záloha 2 2 1 

Turnusová pot�eba celkem  90 64 40 

Záloha cca 20 % 18 12 8 

Po�et vozidel celkem  108 76 48 
Zdroj: [Autor] 
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Jak je z výše uvedené tabulky patrné, vyžaduje rozvoj pražského Eska nemalé 

investice do rozvoje vozidlového parku a dále patrn� i do zázemí pro jejich údržbu. 

P�edstavíme-li si rychlost, s jakou je vozidlový park obnovován dnes5 je reálné zajistit 

všechna vozidla dle uvedené pot�eby zhruba v horizontu let 2030 až 2035, tj. cca o 15 let 

pozd�ji, než by bylo zapot�ebí. Do tohoto horizontu nezapo�ítávám p�ípadnou obnovu 

jednotek již po�ízených. Jako ilustrace naprosto nevyhovujícího stavu tyto údaje pln�

dosta�ují. 

Nemalé jsou v této souvislosti i investi�ní nároky. P�i cen� cca 0,25 mld. K� za jednu 

jednotku je zapot�ebí do spušt�ní systému v roce 2025 zapot�ebí investovat zhruba 

29 mld. K�, tj. cca 2 mld. K� každý rok. 

P�i modernizaci infrastruktury je pot�eba dimenzovat sí� i na zatížení odstavenými 

jednotkami v no�ní dob� a v dob� p�epravního sedla. V tabulce �. 11 uvádím podle stanic 

po�ty odstavených jednotek v dob� p�epravního sedla a v no�ní dob�. 

Tab. 11: Souhrn odstavených jednotek 

Stanice 

Odstavená vozidla 

471 RABe514 PESA 

sedlo/noc sedlo/noc sedlo/noc

Benešov u Prahy 3/6 

Beroun 4/6  3/2 

�er�any 4/8 

Dob�íš   2/4 

Kladno 4/6 

Kolín 2/4   

Kralupy nad V. 1/2 

Kutná Hora  3/6   

Milovice -/4 

Mladá Boleslav   3/8 

Neratovice 2/4 

Nu�ice   2/2 

Nymburk 4/- 

Pardubice 4/6   

Praha 13/26 7/24 /6 

Rudná u Prahy   /3 

                                                 
5 Od roku 1997 do sou�asnosti bylo po�ízeno cca 70 ks jednotek �ady 471 
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Stanice 

Odstavená vozidla 

471 RABe514 PESA 

sedlo/noc sedlo/noc sedlo/noc

�evnice 4/- 

Stran�ice  -/4  

Ústí nad Labem 4/6 

Zdroj: [Autor] 

6.2 Vyhodnocení provozních ukazatel�

Nejd�ležit�jším provozním ukazatelem, i s ohledem na financování systému je zcela 

jist� vlakokilometr. V tabulce �. 12 uvádím dopravní výkon jednotlivých linek. Jako 

výpo�tové období bylo pojato období platnosti jízdního �ádu 2019/2020. Toto období je 

dlouhé 365 dn� s tím, že vlaky všech linek jedou v pr�b�hu tohoto období denn�. Nejsou tedy 

uvažována žádná omezení. Je patrné, že praktická realizace konceptu by v této oblasti doznala 

jist� ur�itých úprav. Tabulka �. 12 tedy p�edstavuje jakousi maximální variantu provozu. Do 

tabulky p�idávám pro p�ehlednost i použitá vozidla na linkách a trakci. 

Tab. 12: Dopravní výkony linek a vozidel 

Linka Relace 
Dopravní výkon 

[vlkm] 
Vozidlo Trakce 

S1 
Praha – Pardubice 1 530 000 

471 E 
Praha – Kolín 962 700 

Celkem za linku S1 2 492 800 
�

S2 Praha – Kutná Hora 2 341 200 471 E 

S29 Stran�ice – Milovice 2 225 700 RABe E 

S3 Neratovice – Dob�íš 1 294 400 PESA D 

S4 
Praha – Ústí nad Labem 1 482 700 

471 E 
Praha-Kralupy nad Vltavou 356 000 

Celkem za linku S4 1 838 700 
�

S49 Roztoky u P. – Praha-Hostiva� 788 400 471 E 

S5 Praha – Kladno-Ostrovec 1 895 600 RABe E 

S50 Praha – Praha letišt� Ruzyn� 1 763 800 RABe E 

S56 Praha – Hostivice – Rudná u Prahy 893 100 PESA D 

S6 
Praha – Nu�ice – Beroun 566 400 

PESA D 
Praha – Nu�ice 314 700 

Celkem za linku S6 881 100 
�

S7 Praha – Beroun 1 262 100 471 E 
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S8 Mladá Boleslav m. – �er�any 1 974 800 PESA D 

S9 Praha – Benešov u Prahy 1 651 000 RABe E 

S17 Nymburk – �evnice 2 397 500 471 E 

S71 Praha-Radotín sídl. – Praha-B�chovice s. 1 103 100 471 E 

S72 Praha-Radotín sídl. – Praha-Vyso�any 1 006 800 471 E 

Celkem za všechny linky 25 810 600 
Podíl na celkovém 

výkonu [%] 

Z toho celkem za vozidla �ady 471 13 230 800 51 % 

Z toho celkem za vozidla �ady RABe514 7 536 200 29 % 

Celkem za elektrickou trakci (E) 20 767 100 80 % 

Celkem za vozidla PESA (trakce D) 5 043 500 20 % 

Celkem za všechna vozidla a trakce 25 810 900 100 %

Zdroj: [Autor] 

Z výše uvedené tabulky vyplývají prvotní ukazatele pro p�edstavu o budoucím 

provozu v železni�ním uzlu Praha. Ukazatele její v souhrnné �ásti se ale dají interpretovat i 

jiným zp�sobem a to zp�sobem vhodnosti dosud vynaložených prost�edk� na vybudování 

systému p�ím�stské železni�ní dopravy. Budu-li považovat dnešní vozidla nezávislé trakce za 

nevhodná a požadovat pro vybudování systému m�stské a p�ím�stské železnice kompletní 

obnovu této �ásti vozidlového parku, pak lez konstatovat, že žádná �ást vynaložených 

prost�edk� není z hlediska tohoto konceptu vynaložena ú�eln�. K tomuto záv�ru je nutno 

dodat, že je zcela lhostejné, jestli konkrétním vozidlem nezávislé trakce v pražském Esku 

bude práv� navržená jednotka PESA. V závislé trakci lze podobným zp�sobem konstatovat, 

že v sou�asné dob� po�izované jednotky �ady 471 nebudou vyhovující pro tak�ka 30 % všech 

výkon� pražského Eska. Na tyto výkony je plánována jednotka SBB RABe514. 

6.3 Vyhodnocení z hlediska dopravní nabídky 

Z hlediska dopravní nabídky p�edstavuje navržený koncept mnoho výrazných zm�n 

v oblasti dopravní obslužnosti nejen Prahy, ale hlav� v p�ím�stských oblastech. Tyto zm�ny 

lze v zásad� rozd�lit na dv� oblasti, jednak na oblast trasování linek a za druhé na oblast 

týkající se intervalu obsluhy. 

V rámci linkového vedení dochází v rámci systému pražského Eska k modifikaci tzv. 

polopr�jezdného modelu linkového vedení. V sou�asné dob� je tímto zp�sobem vedena linka 

S29 z Prahy hl. n. do Prahy-Vyso�an a linka S3 z Prahy hl. n. do Prahy-Vršovic. V novém 

konceptu je podobným zp�sobem vedena linka S7 z Prahy hl. n. do Prahy-Libn� a linka S9 

z Prahy hl. n. do Prahy-Vyso�an a to v obou p�ípadech po celý den. Tímto opat�ením se mj. 
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odstraní (v sou�asné dob� aplikované) spojování a rozpojování jednotek na lince S7 v Praze 

hl. n., které je provád�no za ú�elem jízdy jedné ze dvou jednotek do Úval. Spoje dnešní linky 

S7 do ŽST Úvaly budou nahrazeny linkou S17.  

Dále dochází k vytvo�ení dvou linek pr�jezdného modelu. Linka S29 je ze sou�asného 

polopr�jezdného modelu prodloužena až do stanice Milovice náhradou za dnešní linku S2 

z Prahy Masarykova nádraží. Linka S3 je prodloužena do ŽST Dob�íš, náhradou za dnešní 

linku S80. Dále dochází k vytvo�ení nové linky S17 z Nymburka p�es Po�í�any do 

Prahy hl. n. a �evnic a linky S8 z �er�an do Mladé Boleslavi m�sta. Díky vytvo�ení linky 

S17 dochází k rozší�ení nabídky práv� v úseku z Po�í�an do Úval a v dob� mimo p�epravní 

špi�ku i z Úval do Prahy hl. n.  

Jako zcela nové spojení lze prezentovat novou linku S50 z centra Prahy na letišt�

Ruzyn� a dále nové tangenciální linky S71 a S72, kterými se rozši�uje segment m�stské 

železnice v jižní �ásti ŽUP. Práv� tyto linky vyžadují pom�rn� zásadní infrastrukturní 

opat�ení. Lze tedy p�edpokládat, že jejich p�ípadné praktické zavedení bude vyžadovat nejvíce 

úsilí.  

V oblasti intervalu obsluhy území Prahy a okolí p�edstavuje navržený koncept striktn�

linkové a striktn� intervalové vedení spoj�. Jsem p�esv�d�en, že v sou�asné dob� pouze takto, 

�i velmi podobn� nastavený systém m�že sloužit cestujícím k jejich spokojenosti. Pro 

b�žného cestujícího tento zp�sob organizace klade jen malé nároky na pot�ebné množství 

informací. Je nezbytn� nutné, aby i praktické provedení vykazovalo silné znaky pravidelnosti, 

p�esnosti a samoz�ejm� také celkové stability. Pod tím si lze p�edstavit nap�íklad pravidelné 

vedení vlak� jedné linky k ur�itému nástupišti �i realizaci zastavení vlak� ve vymezeném 

sektoru nástupišt�.  

Rozší�ení nabídky spoj� (v procentech) je uvedeno v tabulce 13. V Tabulce nejsou 

hodnoceny nové linky, resp. trat�, na kterých není v sou�asné dob� provozována pravidelná 

osobní doprava. 
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Tab. 13: Zm�ny dopravní nabídky 

Tra� Relace 
Rozší�ení 
nabídky 

[%] 
Poznámka 

011 
Praha-Libe� – Úvaly 100% V p�epravním sedle 

Úvaly – Po�í�any 100% Po celý den; nové spoje v noci 

060 Po�í�any – Nymburk 100% Po celý den; nové spoje v noci 

070 

Praha – Neratovice 100% Všechny segmenty 

Neratovice – Všetaty 33% 

Všetaty – M. Boleslav  100% Všechny segmenty 

090 Praha – Ústí nad Labem Bez zm�ny  

120 
Praha Mas. n. – Praha-Ruzyn� 600% 

Praha-Ruzyn� – Kladno 100% 
Zrušen segment vlak�

kategorie R 

122 Praha – Hostivice - Rudná u Prahy 100% 
Nové spojení Hostivice – 

Rudná u P. 

170 

Praha hl. n. – Praha-Smíchov 100% 

Praha-Smíchov – Praha-Radotín 50% 

Praha-Radotín – Beroun Bez zm�ny 

173 Praha – Beroun 
Špi�kový rozsah dopravy zaveden i 

v p�epravním sedle 

210 Praha – Dob�íš/�er�any 
Vytvo�ení intervalové dopravy. Rozsah 

odpovídá dnešní p�epravní špi�ce 
221 Praha hl. n. – Praha-Vršovice -13%  

ML Praha-Hostiva� – Roztoky u P. 
Do P-Hostiva�e vedeno denn� v intervalu 30´. 

Dnes v pracovní dny linka vedena jen do Prahy-
Libn�. 

Zdroj: [Autor] 

6.4 Souhrnné vyhodnocení pot�ebných infrastrukturních zm�n 

P�edložený návrh konceptu dopravy vyžaduje pro p�ípadnou realizaci velké množství 

zásah� do dopravní infrastruktury. Na tomto míst� shrnu nejd�ležit�jší z nich.  

Za nejv�tší zásah do dopravní infrastruktury považuji pot�ebu vybudování zcela 

nového spojení na letišt� Ruzyn� a do Kladna. Vzhledem ke skute�nosti, že tra� Praha – 

Kladno je v rámci hodnocené dopravní sít� bez výrazn�jších vazeb na další trat� a její 

zaúst�ní do ŽUP není po infrastrukturní stránce náro�né, vidím možnost realizace technicky 

velmi dob�e možnou a z hlediska p�edpokládaného potenciálu r�stu objemu cestujících i 

ú�elnou, a to v nejkratším možném �asovém horizontu.  
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Další výraznou infrastrukturní zm�nou je pot�eba vybudování druhé tra�ové koleje na 

již existujících tra�ových úsecích. Tato pot�eba se týká zejména n�kterých tratí v Praze, a lze 

tedy p�edpokládat, že realizace s sebou p�inese problémy nejen technického rázu (zasazení 

druhé tra�ové koleje do terénu), ale i problémy v oblasti územního plánování. Spolu 

s vybudováním druhé tra�ové koleje p�edpokládám p�i tvorb� konceptu i s vybudování 

tra�ového a stani�ního zabezpe�ovacího za�ízení 3. kategorie v p�ilehlých dopravnách. Pro 

zajišt�ní fungování navrženého konceptu je zapot�ebí vybudovat druhou tra�ovou kolej 

v následujících úsecích: 

• Praha-Libe� – Praha-Malešice 

• odb. Tunel – Praha-Kr�

• Praha-Ka�erov – Praha-Zahradní m�sto 

• odb. Skály – Praha-Satalice 

• Praha-Kbely – Praha-�akovice 

• Praha-Komo�any – Praha-Mod�any 

Dále je zapot�ebí zmodernizovat n�které úseky tratí, které dosud modernizací 

neprošly. Jako zvláš� nutná se jeví pot�eba modernizace trati 171. Tato tra� je v tak špatném 

technickém stavu, že se zde i n�kolikrát do týdne vyskytuje závada s velmi vážným dopadem 

do p�esnosti a kvality dopravy (porucha trak�ního vedení, porušení celistvosti kolejnice, aj.). 

Tuto skute�nost mohu potvrdit z vlastní zkušenosti. Do modernizace této trati doporu�uji 

zahrnout i úsek Praha-Smíchov – Praha hl. n. a to bez ohledu na p�ípadnou realizaci 

vysokorychlostního tunelu sm�r Beroun. Modernizací úseku Praha-Smíchov – Praha hl. n. a 

dosažením pot�ebného následného mezidobí (2 minuty) lze dosáhnout i možnosti pr�vozu 

linek S56 a S6 do stanice Praha hl. n., což u�iní tyto linky atraktivn�jšími než dosud. Za úsek 

nutný k rekonstrukci považuji i úsek Praha hl. n. – Praha-Hostiva�, který považuji z hlediska 

dopravní obslužnosti území za relativn� st�žejní i pro provoz tangenciálních linek S71 a S72. 

Další infrastrukturní zm�ny jsou spíše drobn�jšího rázu a týkají se zpravidla úpravy 

jízdních dob a úpravy provozních interval�. Koncept provozu uvažuje v n�kterých p�ípadech 

velmi krátké intervaly k�ižování (0 až 1 minuta), což je podmín�no existencí odpovídajícího 

stani�ního zabezpe�ovacího za�ízení a v p�ilehlých tra�ových úsecích i tra�ového 

zabezpe�ovacího za�ízení. V obou p�ípadech doporu�uji zabezpe�ovací za�ízení 3. kategorie. 

Tato pot�eba vzniká zejména na regionálních tratích (�. 122, 173 a 210). V první etap�

realizace lze na ostatních úsecích do�asn� ponechat v provozu nižší kategorii zabezpe�ení. 
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Z hlediska jízdních dob koncept p�edpokládá nejen použití moderních vozidel, ale v mnohých 

p�ípadech i odstran�ní trvalých omezení tra�ové rychlosti. Tento problém je markantní 

zejména na trati 210. Zkrácení jízdních dob je zpravidla jednou z nutných podmínek 

k realizaci navrženého konceptu. 

Jako podstatný problém realizace navrženého konceptu vidím pot�ebu dosáhnout 

následného mezidobí 2 minuty na NS. Bez dosažení tohoto technologického �asu jsou 

možnosti pr�vozu linek omezené a bylo by nutné bu	 redukovat rozsah dopravy, nebo upravit 

linkové vedení. Problém nevidím ani tak v otázkách technického rázu, jako spíš 

v legislativních a politických možnostech stavebního zásahu do trat�, které byla dána do 

provozu teprve nedávno. 

Navržený koncept uvažuje i realizaci množství nových zastávek. N�které z nich jsou 

velmi podstatné pro smysluplný provoz uvažovaných linek. Za d�ležité považuji vybudovat 

zastávky v rámci Prahy a dále v místech, kde již existuje zástavba a lze tedy i p�edpokládat 

rozvoj poptávky (nap�. Neratovice sídlišt�). N�které zastávky, zejména na trati 122, ale i na 

trati 070, uvažují další rozši�ování sídel a není jich v tuto chvíli nutn� zapot�ebí. Jako p�íklad 

uvádím zastávky v okolí obce Chýn�. 

6.5 Návrh posloupnosti realizace 

Je z�ejmé, že realizace navrženého konceptu nem�že prob�hnout ze dne na den, ale je 

podmín�na výraznými stavebními úpravami a pot�ebou výrazné modernizace a rozší�ení 

vozidlového parku. Nejen z výše uvedeného, ale i ze zkušeností z podobných zahrani�ních 

systém�, je patrné, že rozvoj dopravního konceptu probíhá postupn�.  

Za naprostou prioritu považuji realizaci spojení na Kladno a na letišt� Ruzyn�. Tato 

linka stojí samostatn� a nejsou zde tedy žádné technické omezující podmínky s ohledem na 

zaúst�ní do ŽUP. Naopak je na této lince zcela ur�it� nejvyšší potenciál r�stu objemu 

p�epravených cestujících. Z tohoto d�vodu doporu�uji rozvoj dopravní infrastruktury tímto 

sm�rem realizovat co nejd�íve a to i samostatn� bez ohledu na další vývoj v jiných oblastech 

sledovaného území. 

Jako další v po�adí doporu�uji pozvolné rozši�ování segmentu m�stské železnice. 

Tento segment je ovšem bezpodmíne�n� nutné vázat na jiné druhy dopravy, jejich zavedení je 

tedy do jisté míry podmín�no i realizací p�estupních terminál� s vazbou nap�. na MHD �i 

p�ím�stské autobusy. 
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Za další doporu�uji postupný, ale cílev�domý a kontinuální rozvoj radiálních linek, 

které jsou mnohdy na hranicích kapacity (nap�. linky S1, S7). Rozvoj t�chto linek doporu�uji 

realizovat podle aktuálního vývoje dopravní poptávky. V sou�asné dob� jsou kapacitn�

vytíženy zejména úseky blíže centru Prahy. Z tohoto d�vodu navrhuji koordinovat výstavbu 

tak, aby tyto úseky dosta�ovaly výhledovému rozsahu dopravy co nejd�íve a koncept dopravy 

mohl být realizován systémem ze st�edu do okrajových �ástí. 

Jako poslední stojí trat� regionální, s nízkým potenciálem r�stu poptávky. Jako p�íklad 

lze uvést tra� 210. Zejména na této trati doporu�uji hloub�ji zvážit reálné p�epravní pot�eby a 

t�mto pot�ebám p�izp�sobit další výstavbu. Jako problematickou vidím koordinaci pravidelné 

osobní dopravy s dopravou p�íležitostnou, která je na této trati velmi hojná a nelze ji dob�e 

predikovat. Vzhledem k turistické atraktivit� území obsluhované touto tratí je vysoká 

poptávka po dopravním spojení i o víkendech a prázdninách a to zejména do vybraných 

turistických lokalit. Vzhledem k t�mto skute�nostem tedy navrhuji uvažovat i o vytvo�ení 

dalšího segmentu dopravy, který by p�ednostn� uspokojoval pot�eby cestujících - turist�. 

Tomu by m�l odpovídat i rozsah poskytovaných p�epravních služeb. 

S ohledem na celkovou ší�i projektu pražského Eska doporu�uji dále rozpracovat 

ekonomickou studii, které by se zabývala nejen náklady na realizaci systému, ale i možnostmi 

financování rozvoje a provozu. A dále pak i studii a kompletní harmonogram rozvoje, který 

by vedle p�esn� definovaného sílového stavu �ešil nap�. i p�edpokládaný soub�h výlukových 

�inností tak, aby nedocházelo k synergickému efektu výluk a kumulaci provozních 

mimo�ádností a dále rozvoj ostatních prvk� systému s ohledem na postupný vývoj 

infrastruktury. Zejména mám na mysli zabezpe�ení dostate�ného po�tu vozidel.   
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7 ZÁV	R 

P�i plánování dopravní obsluhy území je zpravidla �ešena interakce složek dopravní 

prost�edky, dopravní infrastruktura a dopravní nabídka. Vzhledem k tomu, že dopravní 

nabídkou se tato práce zabývá zejména, je výsledkem krom� jiného vygenerování množství 

požadavk� práv� z oblasti dopravních prost�edk� a infrastruktury. 

Návrh konceptu provozu pražského Eska p�edstavuje až dvojnásobné zvýšení 

dopravní nabídky na v�tšin� �ešeného území. Tento rozvoj je podmín�n zejména nutností 

zohlednit výhledový rozsah poptávky. Zárove� jsem však p�i tvorb� tohoto konceptu dosp�l 

k záv�ru, že sou�asné plány na rozvoj dopravní infrastruktury z hlediska technologického 

v n�kterých bodech nedosta�ují. Jedná se zejména o úseky tratí situovaných blíže k centru 

ŽUP. Pro výhledový rozsah dopravy nedosta�uje bohužel ani nov� vybudovaná stavba 

Nového spojení, což je zjevný d�sledek absence koncepce rozvoje dopravy na sledovaném 

území. Chybí zde zejména možnost realizace intervalu následného mezidobí 2 minuty. Na 

druhou stranu je pot�eba �íct, že stavba Nového spojení vyhovuje pro sou�asný rozsah 

dopravy a nap�íklad vedení vlak� sou�asné linky S2 je díky tomu výrazn� jednodušší. Ani 

v p�ípad� modernizace vozidlového parku, která je v sou�asné dob� snad ješt� více �ešeným 

problémem než stav dopravní infrastruktury, není situace ideální, a to zejména co do po�tu 

vozidel.   

Práv� z d�vodu, že tato práce �eší zejména otázku dopravní nabídky, nejsou vždy 

zcela zohledn�ny konkrétní požadavky a hodnoty dané stavem infrastruktury. I v p�ípadech, 

které nejsou v této práci konkrétn� vyjmenovány, platí, že pro zajišt�ní provozu navrženého 

konceptu je zapot�ebí t�chto hodnot dosáhnout. Je taktéž na míst� každý koncept, p�ípadn�

jeho logický celkem, podrobit zkoumání v oblasti stability a schopnosti autokorekce 

provozních mimo�ádností. Tento výzkum je však nad rámec této práce i nad rámec možností 

jednotlivce.  

Díky r�znorodým požadavk�m a omezujícím podmínkám se v návrhu tohoto konceptu 

nepoda�ilo vždy dosáhnout ideálního stavu. Tento záv�r je markantní zejména v oblasti tvorby 

p�ípoj� a obrat� souprav. Obecn� lze �íct, že pro lepší zajišt�ní p�ípojných vazeb by bylo 

zapot�ebí zkrátit jízdní doby v n�kterých úsecích. Bohužel je jasné, že podmínky pro realizaci 

tohoto zám�ru jsou do zna�né míry omezené.  

Poslední �ástí záv�ru je jakýsi velmi zevrubný návrh prezentace systému. Mám dojem, 

že ve�ejná doprava je v podmínkách �R stále chápána spíše jako sociální služba, do které je 
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zapot�ebí investovat co možná nejmén� prost�edk�. Jednou z cest, jak v této oblasti ušet�it je i 

omezení prost�edk� na prezentaci. Práv� toto opat�ení ale �iní z ve�ejné dopravy službu na 

okraji zájmu. Jak už to tak bývá, je hranice mezi sociální službou a výhodným (cht�lo by se 

�íct i luxusním) produktem je velmi tenká. Z tohoto d�vodu navrhuji, aby realizace 

navrženého konceptu byla podpo�ená také masivní reklamní kampaní, která by ukázala 

existenci a p�ínos jednotné zna�ky „ve�ejná doprava“. Dále je také nutné provozování 

navrženého systému podpo�it informacemi o aktuálním d�ní. Nejedná se pouze o aktuální 

provozní informace, jejichž poskytování považuji za samoz�ejmost, ale i o poskytování 

informací o jízdním �ádu, odjezdech a p�íjezdech spoj�, tarifu a dalších aspektech fungování 

systému. Tyto informace by m�ly být v rámci jednoho systému poskytovány maximáln�

jednotn� a hlavn� maximáln� otev�en�.  
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SEZNAM ZKRATEK 

AB   tra�ové zabezpe�ovací za�ízení – automatický blok 

AC   ozna�ení st�ídavého elektrického nap�tí  

ARR   automatická regulace rychlosti 

AVV   automatické vedení vlaku 

a. s.    akciová spole�nost 

�D   �eské dráhy, a. s.  

�R   �eská republika 

DC   ozna�ení stejnosm�rného elektrického nap�tí 

DFJP   Dopravní fakulta Jana Pernera 

DOZZ   dálkové ovládání zabezpe�ovacího za�ízení 

EC   vlak kategorie EuroCity 

Ex   vlak kategorie Expres 

G�   generální �editelství 

GVD   grafikon vlakové dopravy 

HPB   hradlový poloautomatický blok 

HV    hnací vozidlo 

Hz   jednotka Hertz 

CHF   Švýcarský frank 

IAD   individuální automobilová doprava 

IC   vlak kategorie InterCity 

JOP   jednotné obslužné pracovišt�

K�   koruna �eská 

KJ�   knižní jízdní �ád 

KT�D   Katedra technologie a �ízení dopravy 

kV   jednotka kilovolt 

MD�R  Ministerstvo dopravy a spoj� �eské republiky 

MHD   m�stská hromadná doprava 

ML   m�stská linka 

MS   Microsoft - spole�nost 

NS   Nové spojení 

odb.   odbo�ka 

odj. náv.  odjezdové náv�stidlo    
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Os   osobní vlak; i osobní v jiném smyslu 

PID   Pražská integrovaná doprava 

R   vlak kategorie rychlík 

RPB   reléový automatický blok 

ROPID  Regionální organizátor Pražské integrované dopravy 

SC   vlak kategorie SuperCity 

s. o.    státní organizace 

Sp   vlak kategorie sp�šný vlak 

SRN   Spolková republika N�mecko 

SW   software 

TK   tra�ová kolej  

TTP   tabulka tra�ových pom�r�

TV   trak�ní vedení 

OS   opera�ní systém 

vj. náv.   vjezdové náv�stidlo 

VLD   ve�ejná linková doprava 

Vmax   maximální rychlost 

VRT   vysokorychlostní tra�

výh.   výhybna 

výh. �.    výhybka �íslo … 

zast.   zastávka 

ŽUP   železni�ní uzel Praha 

ŽST   železni�ní stanice 
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P�íloha �. 1: Mapa linkového vedení linek pražského Eska 

Zdroj: [17]



P�íloha �. 2: Mapa linkového vedení 
pražského Eska vydaná �D, a. s.  
Zdroj: [18] 



  

P�íloha �. 3: Jízdní doby na trati Praha-Smíchov – Beroun 
Zdroj: [13] 

Praha-Smíchov - Beroun R Os 

P.-V. Chuchle z. | 4,5 min. 

Praha-Radotín 6,5 min. 3 min. 

P.-Radotín sídl. z. | 1,5 min. 

�ernošice z. | 3 min. 

�.-Mokropsy z. | 2 min. 

Všenory z. | 2 min. 

Dob�ichovice 5,5 min. 2,5 min. 

�evnice 2,5 min. 3,5 min. 

Zadní T�eba� 2,5 min. 3 min. 

Karlštejn 2 min. 3,5 min. 

Srbsko z. | 3 min. 

Beroun 7 min. 5 min. 

Sou�et 26 min. 36,5 min. 

Beroun – Praha-Smíchov R Os 

Srbsko z. | 5 min. 

Karlštejn 7 min. 3 min. 

Zadní T�eba� 2 min. 3,5 min. 

�evnice 2,5 min. 3 min. 

Dob�ichovice 2,5 min. 3,5 min. 

Všenory z. | 2 min. 

�.-Mokropsy z. | 2,5 min. 

�ernošice z. | 2 min. 

P.-Radotín sídl. z. | 3 min. 

Praha-Radotín 5,5 min. 1,5 min. 

P.-V. Chuchle z. | 3 min. 

Praha-Smíchov 6,5 min. 4,5 min. 

Sou�et 26 min. 36,5 min. 



  

P�íloha �. 4: Následná mezidobí na vybraných úsecích trati Praha-Smíchov – Beroun 
Zdroj: [13] 

 Praha-Smíchov - Praha-Radotín 

Sudý sm�r Lichý sm�r 

První vlak 

R Os R Os 

Druhý vlak
R 3,5 min. 4 min. 2,5 min.  5,5 min.  

Os 3,5 min. 4,5 min. 2,5 min. 4 min. 

 Praha-Radotín - Dob�ichovice 

Sudý sm�r Lichý sm�r 

První vlak 

R Os R Os 

Druhý vlak
R 3 min. 9 min. 3 min. 9 min. 

Os 2 min. 6 min. 2,5 min. 6 min. 

 Dob�ichovice - �evnice 

Sudý sm�r Lichý sm�r 

První vlak 

R Os R Os 

Druhý vlak
R 2,5 min. 4,5 min. 2,5 min. 4,5 min. 

Os 2,5 min. 4,5 min. 2 min. 4 min. 

 Karlštejn - Beroun 

Sudý sm�r Lichý sm�r 

První vlak 

R Os R Os 

Druhý 
vlak 

R 4 min. 6,5 min. 3,5 min. 5,5 min. 

Os 3,5 min. 5,5 min. 3 min. 5 min. 



  

P�íloha �. 5: Tabulky jízdních dob pro úsek Praha Masarykovo n. – Kladno-Ostrovec 

Zdroj: [11] 

Z Do Os 

Praha Masarykovo n. Praha-Bubny Vltavská 3 min. 3 min. 

Praha-Bubny Vltavská Praha Výstavišt� 1,5 min. 1,5 min. 

Praha Výstavišt� Praha-Dejvice 2,5 min. 2,5 min. 

Praha-Dejvice Praha-Veleslavín z. 4,5 min. 4,5 min.

Praha-Veleslavín z. Praha-Liboc z. 2 min. 2 min. 

Praha-Liboc z. Praha-Ruzyn� 2 min. 2 min. 

Praha-Ruzyn� Praha Dlouhá Míle 2,5 min. | 

Praha Dlouhá Míle Letišt� Praha 3,5 min. | 

Praha-Ruzyn� Hostivice 3,5 min. 

Hostivice Jene�ek z.  1,5 min. 

Jene�ek z. Jene� 2 min. 

Jene� Pavlov z.  3,5 min. 

Pavlov z. Malé P�íto�no 2,5 min. 

Malé P�íto�no Kladno  3,5 min. 

Kladno Kladno m�sto z. 3 min. 

Kladno m�sto z. Kladno-Ostrovec  1,5 min. 

CELKEM 21,5 min. 36,5 min.



  

P�íloha �. 6: Tabulky jízdních dob pro úsek Kladno-Ostrovec – Praha Masarykovo n. 

Zdroj: [11] 

Z Do Os 

Kladno-Ostrovec Kladno m�sto z. 2 min. 

Kladno m�sto z. Kladno 3 min.  

Kladno Malé P�íto�no 3,5 min. 

Malé P�íto�no Pavlov z. 2,5 min.  

Pavlov z. Jene� 3,5 min. 

Jene� Jene�ek z. 2 min.  

Jene�ek z. Hostivice 1,5 min. 

Hostivice Letišt� Praha 3,5 min.  

Letišt� Praha Praha Dlouhá Míle | 3,5 min. 

Praha Dlouhá Míle Praha-Ruzyn� | 2,5 min. 

Praha-Ruzyn� Praha-Liboc z. 2 min. 2 min. 

Praha-Liboc z. Praha-Veleslavín z. 2 min. 2 min. 

Praha-Veleslavín z. Praha-Dejvice 4,5 min. 4,5 min. 

Praha-Dejvice Praha Výstavišt� 2,5 min. 2,5 min. 

Praha Výstavišt� Praha-Bubny Vltavská 1,5 min. 1,5 min. 

Praha-Bubny Vltavská Praha Masarykovo n. 3 min. 3 min. 

Celkem 37 min. 21,5 min.



  

P�íloha �. 7: Tabulky jízdních dob pro úsek Praha hl. n. - Všetaty 

Zdroj: [22] 

Praha hl.n. - Všetaty Os R 

odb. Balabenka 5 min. 6 min. 

Praha-Vyso�any 2,5 min. 3 min. 

Praha-Rajská zahrada 4,5 min. | 

odb. Skály 1,5 min. 5,5 min. 

Praha-Satalice 2 min. 2 min. 

Praha-Kbely z. 2,5 min. | 

Praha-Kbely Nouzov z. 2 min. | 

Praha �akovice 2,5 min. 4 min. 

Praha-T�eboradice z. 2 min. | 

Hovor�ovice 2 min. 3 min. 

M�šice u Prahy obec 2,5 min. | 

M�šice u Prahy 1 min. 2,5 min. 

Zlonín z. 1,5 min. | 

Kojetice u Prahy z. 3,5 min. 2 min. 

Neratovice sídlišt� z. 3 min. | 

Neratovice 2 min. 3 min. 

Neratovice-Mlékojedy z. 2 min. | 

Tišice z. 2,5 min. | 

Všetaty 4 min. 4,5 min. 

Celkem 48,5 min. 35,50 min.

  



  

P�íloha �. 8: Tabulky jízdních dob pro úsek Všetaty – Praha hl. n. 

Zdroj: [22] 

Všetaty - Praha hl. n. Os R 

Tišice z. 3 min. | 

Neratovice-Mlékojedy z. 2 min. | 

Neratovice 2,5 min. 6 min. 

Neratovice sídlišt� z. 1,5 min. | 

Kojetice u Prahy z. 2,5 min. 2,5 min. 

Zlonín z. 3 min. | 

M�šice u Prahy 2 min. 2,5 min. 

M�šice u Prahy obec 1 min. | 

Hovor�ovice 3,5 min. 3 min. 

Praha-T�eboradice z. 2 min. | 

Praha �akovice 3,5 min. 3 min. 

Praha-Kbely Nouzov z. 2 min. | 

Praha-Kbely z. 2 min. | 

Praha-Satalice 2,5 min. 5 min. 

odb. Skály 2 min. 1 min. 

Praha-Rajská zahrada 1,5 min. | 

Praha-Vyso�any 4,5 min. 5,5 min. 

odb. Balabenka 3 min. 2 min. 

Praha hl. n. 5,5 min. 5,5 min. 

Celkem 49,5 min. 36 min. 

  



  

P�íloha �. 9: Tabulky jízdních dob pro úsek Praha hl. n. – Praha-Hostiva� a zp�t 

Zdroj: [9] 

Z Prahy hl. n. Os R 

Praha-Vršovice 4 min. 4 min. 

Praha-Eden z. 2 min. | 

Praha-Zahradní m�sto 2 min. 3 min. 

Praha-Hostiva� 2 min. 1,5 min 

Celkem 10 min. 8,5 min. 

Z Prahy-Hostiva�e Os R 

Praha-Zahradní m�sto 2 min. 1,5 min. 

Praha-Eden z. 2 min. | 

Praha-Vršovice 2 min. 3 min. 

Praha hl. n. 4 min. 4 min 

Celkem 10 min. 8,5 min. 
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$6*)*4IJ&K)(E

$6*)*429'BL M):K)'9 N,

$6*)*4O*>(0&;

$6*)*4O*>(0&; /&>'.H0P N,

Q96;(H.K9 N,

Q96;(H.K94R(6B(S/G N,

2H9;(6G N,

3(T%.K)(E.K9

U9E;.K9

=*>;& 5%9T*V

W*6'H09?;

I6T/B( N,

896(:; (/, ;,

     

km

 

0,0
0,3

3,2

4,6
0,5

5,9

9,7

10,7

14,2

15,8

18,1

19,7

23,5

26,2

29,7

33,4

38,7

 

7 8 9 10

7 8 9 10
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*+,-./0 12 !"3 *-45 .670895, :.-9;, <=> ?9@.A5B CD@.;3 EAF.@*+,-./0 12 !"3 *-45 .670895, :.-9;, <=> ?9@.A5B CD@.;3 EAF.@*+,-./0 12 !"3 *-45 .670895, :.-9;, <=> ?9@.A5B CD@.;3 EAF.@*+,-./0 12 !"3 *-45 .670895, :.-9;, <=> ?9@.A5B CD@.;3 EAF.@ G7:. "#"#G7:. "#"#G7:. "#"#G7:. "#"#

Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

    

*@0/0H=I,J/.K

&" &&
CDLJ9

    

*@0/0H=I,J/.K

!" !&
CDLJ9

    

CDLJ9
&% &$

*@0/0H=I,J/.K

    

CDLJ9
!% !$

*@0/0H=I,J/.K

    

=@67:. 82

$$!"

"# ")

    

=@67:. 82

$$!&

)# ))

    

$$!M

!#

=@67:. 82

    

$$!(

") &#

=@67:. 82

    

$$"!

))

    

!((!!

!" )"

?9@.A5HC4K.D,

    

?9@.A5HC4K.D,

!((#%

$ !%



                                                                                                            
  

!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 $&%123456!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 $&%123456!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 $&%123456!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 $&%123456 7)+, 89897)+, 89897)+, 89897)+, 8989
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

$%&'&0(&)&%*+,-, ./
$%&'&0(&)&%*+,-, ./ -:'/ ;/ "9<$%&'&0=&%>?. @/

A13/ $%&'&0(/ ./ 0 !>2.5,-B

$%&'&0C436D

$%&'&0=*E6 @/

$%&'&0F,>.? $,;6%.456 @/

$%&'&0GH5',-456
$%&'&0GH5',-456 )IJ61 @/

$%&'&0GH5',-456 ,13/ G>&I,-

$%&'&0=>B.,-456 @/

K-&>*

L2+>&I* @/

M,)I,+>&I* @/

N6)+: G%,1

=>2;,- @/

$,J?;&.*

L&I56 @/

$6;+*

O6%'6.456 @/

P6>4Q

R,-B P6) 2 =,>?.& @/

=,>?. @&)IB-+& @/
=,>?.

=,>?. )/ ./
=,>?. 1?>.* @/

!I&%: =,>?. @/

SB3,J? .&1 C&36Q
L:.65 .&1 C&36Q @/

=,E456 @/
O'-&>6I456 @/

T6;&.* .&1 C&36Q

C',I& U,1 $J6>,2;? @/

$J6>,2;

P&>* 2 $J6>,2;6 @/

$&%1234560AU,;?.6+ @/

$&%1234560!-?I+,- @/

$&%123456 '>/ ./

     

km

 

409,8
410,1408,8408,5
407,8

404,5
405,2

401,4

399,2

397,0
395,8

394,2

392,3

387,7

384,0

381,6

377,0

373,5

371,1

366,4

363,2

359,2

355,8

353,4

349,3

347,7
346,7
345,6

341,2

336,3
335,3

332,2

330,6

326,2

322,7

319,1

316,1

312,1

308,1

305,7
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7 8 9 10
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to



                                                                                              
  

!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 123.4 5,%& '6 ./!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 123.4 5,%& '6 ./!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 123.4 5,%& '6 ./!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 123.4 5,%& '6 ./ 7)+, "8"87)+, "8"87)+, "8"87)+, "8"8
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

123.4 5,%& '6/ ./

569:,- :/

1,69. )/ ./
1,69.

1,69.0;46&<9 :/

=></ 5%&>?@A+,

BC63%2<* :/

BC6+D =)C+

E?<?FC .&> G?>6?.,2

$,>H<%&>*

BC6+I ;<,J9 :/
=></ K&<9.

L*M<2%+ NOC>P9:>.I ./
L*M<2%+ '6/ ./

1&MC..I ;<,J9 :/

1,)3,M6&3* .&> E&<CM

!3%&3,- :/
=)3%4 :/

E*)4 .&> E&<CM

QC64+,-?FC0R?O?.& :/
QC64+,-?FC

()3H3?FC

;C6C.CS .:/

$%&'&05,%.9 $,SC%.?FC

=></ !+46*
$%&'&0T&P)+4 ;&'%&>& :/

$%&'&0B*),S&.*

=></ K&6&<C.+&

$%&'& '6&-.9 ./

BD'/ $%&'&0B*@C'%&>
$%&'&0!M9F',-

     

km

 

287,6

290,4

297,3
298,3

299,8

302,3

304,0

307,1

310,1

315,1

317,6

319,1

321,1

322,6

325,9

328,9

332,8
333,9

337,5
0,0

7,0

8,4

14,3

16,4

20,4

23,1

24,4

29,1
6,6

4,5

0,0
0,3

3,2

4,6

 

7 8 9 10

7 8 9 10
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ir
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to



                                                                                                                    
  

!"# $%&'()*+,% - .)/012!"# $%&'()*+,% - .)/012!"# $%&'()*+,% - .)/012!"# $%&'()*+,% - .)/012 345) 6767345) 6767345) 6767345) 6767
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

$%&'()*+,%
$%&'()*+,% 4189+2(: ;<

=)>%(+,% ? @&'AB ;<

C9)D1D ;<
E:2+,% ? @&'AB

E:2+,% ? @&'AB )/%, ;<

F)*)&G)*+,% ;<

@&'A'-H0%/)&'8+,% ;<

@&'A'-I'5)*+,%

@&'A'-=/%9B $)?;)* ;<
@&'A'-=/%9B ;<

@&'A'-!'('9+,%

J8/< !5K9B
@&'A'-L'>45K C'A&'8' ;<

@&'A'-MB4)G'DB

J8/< N'9'/%D5'

@&'A' A9'*D1 D<

@&'A'-M&2)*+,%
@&'A'-M&2)*+,% 8%O) ;<

@&'A'-='G%&)*

@&'A'-=&G

@&'A'-N&'D15

@&'A'-E)80'DB ;'4(K*5' ;<
@&'A'-E)80'DB

@&'A'-=)P)0'DB ;<

@&'A'-C/&'49'*

Q'&)* ;<

M&'DR D'8 M9('*)?

!5),A)*+,% ;<J8/< !5),A)*+,%
E:,A%D+,%

=91D%, ;<

N)>)* ;<

N)>'D)*+,% ;<

I+4)*+,%

LBP'D: ;<
ED12%5 O)8 N&8B

$)*K M%4 O)8 @9%21 ;<

E'9K F&'2(+,%

E)5&)*&'(B ;<

!('&K F?S ;<
.)/012

     

km

 

34,2
33,0

30,4

27,8
26,7
25,5

23,4

21,0

19,4

16,6
15,7

14,0

12,5
11,4

6,6

4,5

0,0
185,8

183,4
0,0
1,2

3,5

5,1

8,8

11,739,6
12,438,8

36,5

33,8
37,1
32,0
35,334,8
29,7
28,3

25,5

23,1

21,5

19,1

15,9
14,8

10,9

8,2

4,8

1,2
0,0
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7 8 9 10
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!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 1)23 .&4 5&678!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 1)23 .&4 5&678!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 1)23 .&4 5&678!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 1)23 .&4 5&678 9)+, :;:;9)+, :;:;9)+, :;:;9)+, :;:;
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

1)23 .&4 5&678 '</ ./ ,)/ ./
1)23 ./ 5/ '</ ./ =>'

?,<.3 @A<7B<* B/

$%&C+,->C7 .&4 5&678
5>2,C',->C7 ./ 5/ B/

(&<D E7%.,)7+* B/

5,-,)>C7 8F)2, B/

5,-,)>C7
5,-,)>C7 =>'
5G+&-7C B/

H,-D I,J>)2* B/

K,'GL,->C7 .&4 M'N3

O%4<* B/
M<7L+, B/

O%,6C7

P,G4.>C7 .&4 5&678

?,6QN3. B/

@A<GR3 B/

O.F->C7 )7N/ ./O.F->C7

O,%.3 $,Q&J<* B/

?,<.3 K7N+,->C7

S32,- B/

T%&U&.*

(<Q7C'-,)2* B/

H,-D MG',<>C7 B/

H7<&',B7-7)

H7<&',B7-7) BA87+ B/

I%&<GJ* .&4 T<2&-,G

?,<&.*

5>6Q>C7 .&4 T<2&-,G
5>6Q>C7 ./ T/057+2* B/

V7R B/
1',<>Q+* B/

P,B2,+*0E&<,- B/

P,B2,+* G $%&'*

$%&'&0!74<7C B/

$%&'&0$,46&6& B/
$%&'&0KG67.7Q

M46/ $%&'&0O,<7L,->C7 0 !2%,8,-+&
$%&'&0KG6.* T<2&-)+A

$%&'&0(&)&%*+,-, ./ -W'/ Q/ X"
$%&'&0(&)&%*+,-, ./

     

km

 

517,0
516,0

507,5

503,8

502,3

499,2

497,1

495,1
493,8
492,7

490,6

488,4

486,5

484,9

481,6

476,6

474,0

470,9

468,1
467,4

463,5

458,2

455,1

450,3

447,7

444,7

442,6

440,3

437,2

434,2

431,0

429,4

427,8
426,7
425,6

421,9

418,6

416,0
415,2

5,2
413,6
412,0
410,9409,8
410,1
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7 8 9 10

    

s
m

a
+

v
ir

ia
to



                               
    
                               
  

!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 12&3.,04)5%,-67!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 12&3.,04)5%,-67!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 12&3.,04)5%,-67!"# $%&'& (&)&%*+,-, ./ 0 12&3.,04)5%,-67 8)+, 9:9:8)+, 9:9:8)+, 9:9:8)+, 9:9:
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

$%&'&0(&)&%*+,-, ./

$%&'&0(&)&%*+,-, ./ -;'/ </ =>

$%&'&0?@A.* B25&-)+C

$%&'& B;)5&-DE5F G/

$%&'&0H6I-D76

$%&'&0B626)2&-J.

$%&'&0KDA,7 G/

$%&'&0L@G*.F

M,)5D-D76

M,)5D-D760N6.6<6+ G/

43A/ N6.6<6+

N6.6<

$&-2,- G/

(&2O $PJ5,<.,

12&3.,

12&3., QF)5, G/

12&3.,04)5%,-67

     

km

 

409,8
410,1

410,9

412,0
0,3

1,1

3,7

7,7

9,4

10,9

14,8

15,8

16,3

18,4

21,9

24,3

28,0
0,0

2,7

3,7

 

7 8 9 10

7 8 9 10

    

s
m

a
+

v
ir

ia
to



                                                                  
  

!"# $%&'& '() *) + ,-./01 + 21%3-*!"# $%&'& '() *) + ,-./01 + 21%3-*!"# $%&'& '() *) + ,-./01 + 21%3-*!"# $%&'& '() *) + ,-./01 + 21%3-* 4563 78784563 78784563 78784563 7878
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

$%&'& '(&9*: *)

;<') $%&'&+;=>1'%&?

$%&'&+!@:0'39

$%&'&+A(-B3.1C= 5DE1?
$%&'&+A(-B3.1C= F)

$%&'&+A3(=*G F)

$%&'&+H1C3%=I1

JB-F&*= F)

K/*3.&*= F)

L-?*M - $%&'=

L-?*M - $%&'= @G5D3

,-./01

,-./01 F&5DM96& F)

N3?G*/01

;%MO - 21%3-*&

21%3-*+JM93?:

21%3-* 35) *)

     

km

 

0,0
0,3

3,2

4,6
0,1

3,6

4,1

7,2

10,3

12,4

13,8

15,8
17,2

16,3

14,9

13,3

8,8

5,6

1,6
1,3

0,0
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7 8 9 10
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  !"# $%&'&()*+,- ( .,%/01!"# $%&'&()*+,- ( .,%/01!"# $%&'&()*+,- ( .,%/01!"# $%&'&()*+,- ( .,%/01 234/ 5656234/ 5656234/ 5656234/ 5656

Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

$%&'&()*+,-

$%&'& '7&819 1:

;<': $%&'&(;=>,'%&?

$%&'&(!@9A'/8

$%&'&(;,74B C'0A'7, D:

$%&'&(E&?/F91

$%&'&(E&?/F91 39?7*>FG D:

H,%1/>*A, D:

H,%1/>*A,(I/%4/J3= D:

;>,1/%= D:

K/+L*A'/8*A,

M,81*A,

N&?19 OL,+&-

P&%7>F,Q1

!%+34/ D:

.,%/01 /3: 1:

     

km

 

0,9

3,9
0,3

3,2

4,6
0,5

5,9

9,7

10,7

14,2

15,8

18,1

19,7

23,5

26,2

29,7

33,4

38,7

 

7 8 9 10

7 8 9 10
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to



 
                                                                                                                                               
  

!"# $%&'( )*%+,%&- ./,0* 1 2+34&56!"# $%&'( )*%+,%&- ./,0* 1 2+34&56!"# $%&'( )*%+,%&- ./,0* 1 2+34&56!"# $%&'( )*%+,%&- ./,0* 1 2+34&56 7,8* 9:9:7,8* 9:9:7,8* 9:9:7,8* 9:9:
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

$%&'( )*%+,%&- ./,0*

$%&'( )*%+,%&- ;%< 5<

=35,8* ><

?;*0/0*-

@'/0A5 B ?;*0/0*-& ><

=3*C(4*-& D3B0EF+

=*G(086 ><
=*H*-EF+ ><

)6GEF+

DG+0&06

IEGEF+ ><
J+3&0*-EF+1$%K8*H+'6 ><

J+3&0*-EF+
J+3&0*-EF+ ,A'%EG0/ ><

=*H+0EF+ B L3&;6 ><

@%*5A5 ><
$/GEF+ B L3&;6

$/GEF+ B L3&;6 *M+F ><
N*-*34*-EF+ ><

L3&;&1IO+M*3&'EF+ ><
L3&;&12&8*-EF+

L3&;&1=M+%6 J*B>*- ><
L3&;&1=M+%6 ><
L3&;&1!&0&%EF+

P'M< !8(%6
L3&;&1Q&H,8( @&;3&'& ><

L3&;&1D6,*4&56
P'M< )&%&M+58&

L3&;& ;%&-5A 5<

L3&;&1D3G*-EF+
L3&;&1D3G*-EF+ '+C* ><

L3&;&1=&4+3*-
L3&;&1=34

L3&;&1)3&5A8

L3&;&1$*'O&56 >&,0(-8& ><L3&;&1$*'O&56L3&;&1=*.*O&56 ><

L3&;&1@M3&,%&-

R&3*- ><
D3&5K 5&' D%0&-*B

!8*F;*-EF+ ><P'M< !8*F;*-EF+

S&-%+
L+03*-1?;%*.+8 ><
L+03*- B L3&;6 ><

TB8& C*' $+'5A8+. ><

RA%*-K B L3&;6

=&.+55U LOA-*> 5><
L3*,+45EF+ >

=3;&5EF+ 5><
?;3(,0 5&' !(>&-*B ><

IU5+F 5&' !(>&-*B

L*F+3&'6 5><

L*OA4A 5< !<1!-(3*- ><
L*OA4A 5&' !(>&-*B ><

2+34&56

     

km

 

17,4

14,1
72,4

68,2

60,6

57,4

51,0

48,6
47,0

43,0

39,7

37,1
35,5
34,2
33,0

30,4

27,8
26,7
25,5

23,4

21,0
19,4

16,6
15,7
14,0
12,5
11,4

6,6

4,5

0,0
185,8183,4

0,01,2

3,5
5,1

8,8

11,739,6
12,438,8

36,5

33,8
37,1
32,0
35,334,8

30,2
28,3
26,9

23,6

20,1

17,2
15,9

13,4

11,3
9,6

7,3

4,7

2,6

0,0

 

7 8 9 10

7 8 9 10
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!"# $%&'&()*+,-&.* ( /0.01,2 3 $%&'*!"# $%&'&()*+,-&.* ( /0.01,2 3 $%&'*!"# $%&'&()*+,-&.* ( /0.01,2 3 $%&'*!"# $%&'&()*+,-&.* ( /0.01,2 3 $%&'* 4+5, 67674+5, 67674+5, 67674+5, 6767
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

$%&'&()*+,-&.*

89:; /&<&:0.5&

$%&'& '<&2.= .;

$%&'&()%1,2>?0

$%&'&(490.

$%&'&(@&'%&9.= AB+C,
89:; @D:B'<>?0

$%&'&(E,+C>2&F

$%&'&(E,%.= GB?',<3H* I;

$%&'&(J'F=.B20+

$%&'&(K,<,2%&C* I;

L=-&.*

!2BC>?0 I;

!C%&.->?0

G.>?',2>?0 I;

G>%,1,2>?0 3 $%&'* I;

!0.,'%&:*

MC*F5,<* I;

$*10<* I;

M0%-&.*

G%&-

/0.01,2 3 $%&'*

     

km

 

6,6

4,5

0,0
185,8

183,4

181,1

178,9178,1
178,2

176,3

173,9

171,4

168,0

164,6

161,2

157,8

154,7

152,0

150,3

146,7

145,2

143,7

141,5

134,5

 

7 8 9 10

7 8 9 10
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to



                                                                                          
  

!"#$ %&'()*+ , -./012.!"#$ %&'()*+ , -./012.!"#$ %&'()*+ , -./012.!"#$ %&'()*+ , -./012. 34+5 676734+5 676734+5 676734+5 6767
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

%&'()*+ 89: 0:

%&'()*+ ';4<5

=5>?<./ 0@:

!AB4+?

C>.(.4<5/12. 0@

D5>EFA0&

G9)F5/ @:

H.4+I J*5B

K54<5+9A<& @:

C)+9A<& @:

L/A9&

D*A8A,G9?05/12. @:

D*A8A,J;285/12. 5B(: J9A<5/

D*A8A,J;285/12. 4<>.B @:
D*A8A,J;285/12.

D*A8A,M590E D5F.*012. @:

D*A8A,G&N. @:

D*A8A,O1(.P

D*A8A 89A/0E 0:

QI8: D*A8A,Q&R.8*AB

D*A8A,!'E285/

D*A8A,Q.9+? S8)289. @:

D*A8A,KAB5<E0
D*A8A,KAB5<E0 4EB91R<; @:

H.*05R12. @:

H.*05R12.,T5*+5U4& @:

QR.05*& @:

M5(>1285/12.

-./012.

     

km

 

2,0

0,0
13,7

9,9

6,0

3,6

0,0
371,1

373,5

377,0

381,6

384,0

387,7

392,3

394,2

395,8

397,0

399,2

401,4

405,2
0,9

3,9
0,3

3,2
4,6
0,5

5,9

9,7
10,7

14,2

15,8

18,1

19,7

23,5
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!"#$ %&'()&*+ , !-./01&*+!"#$ %&'()&*+ , !-./01&*+!"#$ %&'()&*+ , !-./01&*+!"#$ %&'()&*+ , !-./01&*+ 234( "5"5234( "5"5234( "5"5234( "5"5
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

%&'()&*+

6738 0/9 6/:+;

<+'84()&*+,=&>&0/ ?@

<+'84()&*+

%3-A-&*+

B+'+0+1 0?@

C./D/,E(.0F C(1+.0&*+

G9:@ !48'7

C./D/,H/I348 B/D./9/ ?@

C./D/,J73(1/07

G9:@ K/'/:+04/

C./D/ D'/)0F 0@

C./D/,J.L()&*+

C./D/,29+0

C./D/,B/D./90F ;A3-(
G9:@ B8:AD'&*+

C./D/,E(3-&)/>

C./D/,E(.0F %A*D('MN7 ?@

C./D/,OD>F0A)+3

C./D/,P('()./-7 ?@

QF1/07

!)A-&*+ ?@

!-./01&*+

     

km

 

5,5

0,0

7,0

8,4

14,3

16,4

20,4

23,1

24,4

29,1
6,6

4,5

0,0
185,8

183,4

181,1

178,9178,1
178,2

176,3

173,9

171,4

168,0

164,6

161,2

157,8

 

7 8 9 10

7 8 9 10

    

s
m

a
+

v
ir

ia
to



                          
    
                          
  

!"#$ %&'(')*+,-./'0 ) 1+2-+34 5 %&'(4!"#$ %&'(')*+,-./'0 ) 1+2-+34 5 %&'(4!"#$ %&'(')*+,-./'0 ) 1+2-+34 5 %&'(4!"#$ %&'(')*+,-./'0 ) 1+2-+34 5 %&'(4 6,3+ 78786,3+ 78786,3+ 78786,3+ 7878
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

1+2-+34 5 %&'(4

%&'(')!9:;9< 2=

%&'(')%+:>'>' 2=

%&'(')?5>9@9A

B:>= %&'(')*+;9C+/.<9 ) !-&+D+/3'

%&'(')*+;9C+/.<9

%&'(')1+34-3' 2=

B:>= %&'(')*+;9C+/.<9 ) 1+34-3'

%&'(')E.>9F

%&'(')G';9C.<9

%&'(' H9I+ *+,-./'0 2=

%&'(')*+,-./'0

     

km

 

421,9

418,6

416,0

415,2

5,2
413,6

4,1

1,7

1,0
0,9

405,2
0,0

3,9
4,3

3,4

0,0
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!"#$ %&'(')*+,-./ ) %&'(' 012342/ *+,-./!"#$ %&'(')*+,-./ ) %&'(' 012342/ *+,-./!"#$ %&'(')*+,-./ ) %&'(' 012342/ *+,-./!"#$ %&'(')*+,-./ ) %&'(' 012342/ *+,-./ 5678 9#9#5678 9#9#5678 9#9#5678 9#9#
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

%&'('):'6'&-78;8 .<

%&'('):'6'&-78;8 .< ;=(< >< ?@

%&'(')A+B.- C02';67D

%&'(' C=62';342/ ,<

%&'(')E1F;3G1

%&'(')C10160';H.

%&'(')I3B8G ,<

%&'(')*+,-./

%&'(')E08+(D :H01

%&'(' 012342/ *+,-./

     

km

 

409,8
410,1

410,9

412,0
0,3

1,1

3,7

7,7

9,4

10,9
11,0

13,0

18,8
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!"#$ %&'(' ()* +* , -./012134 , 567+8 6 %&'(9!"#$ %&'(' ()* +* , -./012134 , 567+8 6 %&'(9!"#$ %&'(' ()* +* , -./012134 , 567+8 6 %&'(9!"#$ %&'(' ()* +* , -./012134 , 567+8 6 %&'(9 :/;. <=<=:/;. <=<=:/;. <=<=:/;. <=<=
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

%&'(' ()'2+> +*

?@(* %&'(',?9A4(&'7

%&'(',!B>3(.2

%&'(',C2'(.2

%&'(',D1+.+134 2@(*
%&'(',D1+.+134

%&'(',E1F6);' G*

%&'(',!0.7H);9

%&'(',I4J9

-./012134,!'7.28

-./012134

K7F* D4+4L4;

K7F* D4+4L4; 2@(* L* "
-./012134 M (NF10.2'

-./012134,O10.2134 +G*

E(@+P />7)1A0P

E(@+P,567+8

567+8 6 %&'(9

     

km

 

0,0
0,3

3,2

4,6
0,7

5,6

8,3
8,7

10,3

11,9

15,3

18,1

19,6
14,8

16,3
0,0
0,9

22,6
22,1

21,0

19,1

18,0

15,9
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!"#$ %&'(')*'+,-./ 0.+123-4 ) %&'(')!5.6(,7 ) %&'(')8&3,7269 ) %&'('):46(,7269 0-;9+!"#$ %&'(')*'+,-./ 0.+123-4 ) %&'(')!5.6(,7 ) %&'(')8&3,7269 ) %&'('):46(,7269 0-;9+!"#$ %&'(')*'+,-./ 0.+123-4 ) %&'(')!5.6(,7 ) %&'(')8&3,7269 ) %&'('):46(,7269 0-;9+!"#$ %&'(')*'+,-./ 0.+123-4 ) %&'(')!5.6(,7 ) %&'(')8&3,7269 ) %&'('):46(,7269 0-;9+ <0=, >?>?<0=, >?>?<0=, >?>?<0=, >?>?
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

%&'(')*'+,-./ 0.+123-4 @A

%&'(')*'+,-./

%&'(')891=B C(D6(19 @A

%&'(')!5.6(,7

8E(A %&'(')8F39(&'+

%&'(')8&3,7269

%&'(')<+9/

%&'(')G'(&'+/. 540-,

%&'(' H9I, J,0-27'; @A

%&'(')K'193269

%&'(')L'(,+/269

%&'(')H,1/. %,M9&/269 N2(

%&'('):46(,7269

%&'('):46(,7269 0-;9+ @A

     

km

 

10,7

9,7

5,9

0,5
4,6

3,2
2,3

11,8
183,4

181,1

178,9
0,0

4,8
3,43,9
4,3

3,3

2,3

2,8
0,0

1,6
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!"#$ %&'(')*'+,-./ 0.+123-4 ) %&'(')5'(&'+/. 640-, ) %&'(')780,9'/8!"#$ %&'(')*'+,-./ 0.+123-4 ) %&'(')5'(&'+/. 640-, ) %&'(')780,9'/8!"#$ %&'(')*'+,-./ 0.+123-4 ) %&'(')5'(&'+/. 640-, ) %&'(')780,9'/8!"#$ %&'(')*'+,-./ 0.+123-4 ) %&'(')5'(&'+/. 640-, ) %&'(')780,9'/8 :0;, #<#<:0;, #<#<:0;, #<#<:0;, #<#<
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

%&'(')*'+,-./ 0.+123-4 =>

%&'(')*'+,-./

%&'(')7?1;@ A(BC(1? =>

D+E> FB/?1

%&'(')G&9

%&'(')G'9?&,H

%&'(')!I,J21,H

%&'(')5'(&'+/. 640-,

%&'(' K?I, L,0-2H'J =>

%&'(')M'1?32C?

%&'(')N2E?O

%&'(')780,9'/8

     

km

 

10,7

9,7
15,4

11,6

10,4

6,2

4,6

3,2

0,0

4,8
3,43,9
4,3

0,7
0,0

3,5
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