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ANOTACE

Tato diplomova prace se zabyva problematikou rozvoje pfiméstské zelezni¢ni dopravy
v Praze a jejim okoli. V tivodu je analyzovan soucasny stav dopravni obsluznosti zvolen¢ho
uzemi a to jak z pohledu infrastruktury a dopravnich prostiedkii tak i z pohledu soucasné
dopravni nabidky. Déle prace fes$i zejména vyhledovy stav dopravni infrastruktury a navrhuje

novy koncept dopravni obsluhy zvoleného uzemi.
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TITLE

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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UVOD

Zelezni¢ni doprava v okolich velkych mést, ke kterym Praha bezpochyby patii, je
jednim ze specifickych obort discipliny technologie a fizeni dopravy. Jeji vyvoj je
v podminkach CR ziejmy zejména v poslednich letech, kdy jednak dochizi k pomérné
masivnimu st¢hovani obyvatel velkych mést za jeho hranice a zaroven vefejnost dochazi ke
zjisténi, ze individudlni automobilovéa doprava nenachéazi v centru mésta vyhodnéjsi uplatnéni.

Cestujici jsou tak nuceni, ¢i Iépe motivovani, k pouziti dopravy vetejné.

Je ziejmé, Ze jakykoliv systém piiméstské Zelezni¢ni dopravy musi byt na tyto
zédkazniky fadné a v dostate¢ném piedstihu dimenzovan. V CR, resp. v Praze, které se tato
prace zejména tykd, se vyvoj systému piiméstské Zeleznice v poslednich letech omezil
zejména na projekty tykajici se modernizace jednotlivych Casti infrastruktury. Bohuzel vsak
do dnes$ni doby nevznikla Zadna koncepce, ktera by ucelené fesila vyvoj nejen piiméstské
zelezni¢ni dopravy, ale piiméstské dopravy jako celku. Z toho vyplyvd, Ze veSkera ¢innost

konana v segmentu piiméestské dopravy neni Zadnym zplisobem koordinovana.

Pravé vzhledem k absenci jakéhokoliv dila, které by se ucelené zabyvalo vyhledovym
rozsahem dopravy v Zelezni¢nim uzlu Praha, jsem si vybral tuto praci k posouzeni budouciho
rozvoje a rozsahu piiméstské zelezni¢ni dopravy. Cilem prace je vedle provedeni analyzy i
navrzeni konceptu vyhledové dopravni obsluhy zvoleného tizemi pfi respektovani soucasnych

trendd modernizace a vyvoje na poli dopravy a dopravni obsluznosti.

Nad réamec zvoleného cile predpokladam, Ze tato prace nastoli otazky pro dalsi
zkoumani, a to nejen z oblasti technologie a fizni dopravy, ale napftiklad i z oblasti dopravni

infrastruktury, dopravnich prostedki ¢i marketingu.

Jsem piesvédCen, Ze 1 poskytnuti suboptimalniho feSeni zvoleného problému a
poukdzéani na nedostatky soucasného a vyhledového stavu prvka dopravniho systému bude
zcela jist¢ pro dal§i vyvoj piinosem. Piinosem tak velkym, jak hluboko budou zvetejnéné
poznatky déle zkoumany a provéfovany a jak siln€ budou dalsi pokracovatelé ve vyzkumu i

praxi koordinovat své vystupy za ucelem stanoveni a dosazeni vytyCenych cilt.
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1 UVOD DO PROBLEMU

Nasledujici prace vychazi z problému, ktery spolecnost fesi jiz nékolik desitek let.
Jedna se o problematiku technologického, technického a kapacitniho zvladnuti dopravy
v zelezni¢nim uzlu Praha (dale jen ZUP). BohuzZel, az v poslednich letech je patrny n&jaky
k zavéru, ze jednotlivé kroky nelze oznacit za piiliS systémové. Divodem je patrné
neexistence jakékoliv jednotné koncepce, ktera by tvofila navod k realizovani jednotlivych
krokli, na jejichz konci by byl jasny cil opfeny o realné potieby a podpoteny silnou
marketingovou kampani, kterd by sou¢asnym i budoucim uzivatelim dala jasné najevo, kam
sméiuje doprava v Praze a okoli, co je jejim ucelem a jak mé byt vyuzivdna cestujicimi

k spokojenosti jak jejich, tak 1 provozovatele a objednavatele, ¢i jesté 1épe koordinatora.

Problematikou nejprve regionalni a ndsledné ptiméstské dopravy (zejména zeleznicni)
se zabyvaji vyzkumné tymy i tymy odbornikl skuteéné dlouhd 1éta. Vynecham-li zminky
z dob Prvni republiky pak dal§im obdobim rozvoje zminéné problematiky je doba od pielomu
Sedesatych a sedmdesatych let minulého stoleti, kdy vznikd pomérné vyrazna potreba zajisténi
dopravy do center velkych mést, kterd je vyvolana potiebou obyvatelstva cestovat zejména za
praci. Plany té doby jako prvni obsahuji prvky, se kterymi je mozné se setkat i v dneSnim
pojeti dopravni technologie. Dochézi k rozvoji vozidlového parku dopravci. Do provozu
prichazi jednotky s fidicimi vozy, které zkracuji technickou naro¢nost a tim i dobu obratu
v koncovych stanicich. Dale dochazi vlivem vysSich naroki na kapacitu dopravni cesty
k modernizacim trati a zabezpetovaciho zafizeni. BohuZel, pro nékteré tratové tiseky i v ZUP
byla vlna téchto modernizaci do dneSnich dni posledni vyraznéjsi stavebni cinnost.
Z hlediska technologie dochazi k rozvoji myslenky pravidelného intervalu, na druhou stranu
je znat pomérné vyrazna potieba cestujicich dosahnout v ramci ranni Spicky centra mésta
v relativné kratkém Casovém rozpéti. To ma za nasledek vypravovani posilovych vlaki, které
jsou zpravidla vedeny jinym hnacim vozidlem i soupravou, coz ma za logicky nésledek jiné
jizdni doby a tim 1 znemoZnéni realizace skute¢né pravidelné intervalové dopravy. VSechny
navrhy z minulych dob spojovalo nékolik zasadnich boda. Bylo usilovdno o svedeni veskeré
osobni dopravy do jediného uzlu — Prahy hl. n., dale pak navrhy pfedpokladaly vybudovani
dvou odstavnych nadrazi pro udrzbu souprav osobni dopravy a vytésnéni nakladni dopravy za

hranice mésta.
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Ptesuneme-li se casové do dnes$nich dnti, resp. do obdobi cca od roku 2000 pak

dochdzim v analyze aplikovanych postupt k nasledujicim zavérim.

e  Neexistuje systémova idea

e  Chybi koordinator, ktery by plnil svou funkci

e  Vytvorené koncepce nemaji dlouhou zivotnost, jsou vyrazné politizované.

e  Chybi otevieny piistup, marketing a nékdy i zdkladni provozni informace.

e  Cestujici nechapou smysl a ptinosy integrované dopravy jako celku.

e Nikdo neni formalné zodpovédny za implementaci standardi vefejné dopravy a
jejich dodrzovani, ptip. standardy zcela chybi.

e Vodbornych diskuzich neni zfejmad hranice moznosti soucasné technologie

dopravy

1.1 Uzemni a ¢asové vymezeni posuzované oblasti

Tato prace se bude zabyvat zhodnocenim rozsahu zelezni¢ni dopravy a navrhem jejiho
konceptu zhruba pro rok 2020 az 2025 na uzemi hlavniho mésta Prahy. Casové obdobi je
velmi silné zavislé na rychlosti a spravnosti a vhodnosti provedenych zmén, které jsou bud’
v dnesni dobé jiz pldnovany a rozpracovany nebo budou v této praci rdmcové navrZeny.
Jednim z prament, ze kterych tato prace erpa je i studie ZUP, tato studie je jednim z mala
opérnych piliit, které davaji ucelenou piedstavu o stavu infrastruktury vramci ZUP
v budoucnosti. Pro tuto praci byl ze studie typové vybran stav ,,ETAPA®, ktery ma teoreticky
horizont dokonceni pravé v dob¢ cca mezi 1éty 2020 a 2025. Tomuto stavu jesté¢ predchazi
v kratkodobém horizontu planovany stav ,,UPRAVY*, ktery bude do této prace také zahrnut.
Konkrétni uvazované zmény na dopravni siti budou popsany v jiné Casti prace. Z hlediska
uzemniho nelze do prace zahrnout pouze Useky na tizemi hl. m. Prahy, vzhledem k silnym
dopravnim 1 pfepravnim proudim a také vzhledem k tradi¢nimu (a ne nespravnému) vedeni
nekterych linek je dilezité do prace zahrnout i relativné vzdalené tratové useky. Ty jsou

uvedeny v tabulce €. 1.
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Tab. 1: Traté zahrnuté do posouzeni

Oznadeni tseku v KJR Usek
011 Praha Masarykovo nadrazi — Kolin — Pardubice
231 Praha — Lysa nad Labem — Kolin
232 Lysa nad Labem — Milovice
070 Praha hl. n. — Mlada Boleslav mésto
090 Praha — Usti nad Labem

Praha — Kladno-Ostrovec

120 v¢. nového napojeni na letisté Ruzyné
122 Praha — Hostivice

173 Praha — Rudné u Prahy — Beroun

171 Praha — Revnice — Beroun

210 Praha — Vrané nad Vltavou — Dobii§/Ceréany
221 Praha — BeneSov u Prahy

ML Praha-Hostivar — Roztoky u Prahy

Praha-Béchovice — Praha-MaleSice — Praha-Radotin,;

V soucasné dobé neoznacéeny usek . , "
y Praha-VrSovice - vyh. Praha-VysSehrad

Zdroj: Autor
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2  ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

Na nasledujicich fadcich se budu zabyvat komplexni analyzou stavu piiméstské i
dalkové dopravy v Zeleznicnim uzlu Praha a piilehlych tratovych ftsecich. V analyze
pojednam nejen o technickych a technologickych aspektech provozu tohoto systému vetejné
dopravy, ale 1 o zpisobu, jakym systém piisobi na cestujici vefejnost, coz je v pojeti této prace

téma ne nevyznamné.

2.1.1 Vyvoj systému prazského Eska

Prvni, v novodobém pojeti pouzitelnou, studii vyvoje systému Esko v podminkach
ZUP vytvaii v letech 2000 az 2002 pro hlavni mésto Praha projektovy ustav Metrostav a
spolecnost SUDOP, a. s. Linkové vedeni vlakd, které je soucasti tohoto konceptu, vychézi
z dopravniho modelu, ktery je ve studii také zpracovan. Tato studie je v podstaté jedinym
realné existujicim dokumentem, o ktery se opird déni v ZUP do soucasné doby. Pojeti neni
samoziejm¢ nikterak dogmatické. Dochazi k urcitym upravam, které vsak celkové pojeti nijak
zv14ast nenarusuji.

Koncepce vychazi ze stavu, kdy existuji pouze tzv. radidlni linky koncici v centru
Prahy a tento stav rozsifuje o myslenku zavedeni priijezdnych (diagonalnich) linek ptes ZST
Praha hlavni nadrazi a déale o tangencialni linky ve vychodni casti Prahy, které budou
zajiStovat dopravni obsluznost zejména na spojkach, které jsou doposud urceny pro nakladni
dopravu. Osobni dopravu na téchto spojkéach lze oznacit za ptilezitostnou, zpravidla pfi feSeni

mimotadnosti v doprave.

Prakticka aplikace této koncepce jevi znaky tézkopadnosti. Od roku 2002 do obdobi
JR 2010/2011 se stalo jen velmi mélo z proklamovaného. Patrn& nejvétsi rozvoj a zarovei
nejblizsi pfiblizeni se proklamovanym cilim zazila Zelezni¢ni doprava v Prazském uzlu
v ramci situace po povodnich v roce 2002, kdy vlivem znacného poskozeni infrastruktury
metra 1 tramvaji doSlo k naléhavé pottebé dopravit velké mnoZstvi cestujicich jinym
zpusobem dopravy. V této souvislosti doslo i k provozu vlakli osobni dopravy ptes tzv. Most
inteligence spojujici ZST Praha-Radotin a ZST Praha-Kr¢, piipadné pies Malesickou spojku
z7ST Praha-Libet do ZST Praha-MaleSice. Vlaky vté dob& jezdily v nepravidelném
intervalu, ale presto velmi obstojné¢ obsazeny. Tuto skutecnost lze ovSem pfiCist bohuzel
zejména faktické neexistenci jiného kulturniho zpiisobu dopravy. Neni dobré se na tomto

mist¢ domnivat, Ze provozu sit¢ zelezni¢nich linek prospéje soucasné pusobici omezeni
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provozu ¢i jiné sniZeni atraktivity ostatnich druht MHD. Spise by mélo byt prvotnim
zémérem pozitivné motivovat cestujictho, aby se dobrovolné (je-li to ucelné) vzdal cesty
MHD ve prospéch zelezni¢ni dopravy. Tuto motivaci lze zajistit mj. 1 dobrou nabidkou

spojeni a sluzeb.

Po znovuobnoveni plného provozu linek metra a tramvaji vSak provoz nejen na
nakladnich spojkéch ustal, ale i na radidlnich linkéach citeln€ oslabil a vratil se k ptivodnimu
stavu. Vefejnost se zcela opravnéné ptala, pro¢ tomu tak je. Linky vytvofené pro feseni
mimoftadné situace si nasly své cestujici, ktefi by je radi vyuzivali bez ohledu na okolni vlivy.

Smysluplna odpoveéd’ do tohoto okamziku vefejné nezaznéla...

Od zminéného okamziku byl veskery vyvoj vazén nejprve na dodavku novych
jednotek fady 471 a nasledn¢ na dokonceni stavby Nového spojeni (dale jen NS). Nemohu
vSak nezminit, Ze v roce 2002 tomu byly jiz 4 roky, co byla ddana do provozu prvni jednotka
fady 471 a jejich nedostatek v roce 2002 i v letech dalSich (v podstaté az do soucasné doby)
lze tedy pravdépodobné piisoudit jinym nez technickym divodim. Ani smysl a dusledek
stavby NS ani jeho praktické uvedeni do provozu neni adekvatni. Pied zahédjenim stavby
neexistoval, nebo alesponi nebyl dostatecné predveden, technologicky vysledek stavby.
V podvédomi cestujici vefejnosti bylo odstranéni Gvraté v ZST Praha-Liben u vlak®
z Masarykova nadrazi do Vyso€an. Dalsi pifinosy v podvédomi chybély a ani odborna
vefejnost se nebyla schopna shodnout na skute¢ném smyslu investi¢ni akce. Logicky pak 1

slavnosti spusténi a rutinni provoz vyzniva trochu do prazdna.

2.1.2 Organizace systému vzhledem k cestujicim

V nasledujici Casti se budu zabyvat problematikou organizace systému vefejné
dopravy vzhledem ke kone¢nému uzivateli, tedy cestujicimu. Jde zejména o tarifni odbaveni,
prezentaci systému jako takového, jeho smyslu, a pfinosech a déle poskytovani informaci o
fungovani béZzném i o aktudlnim déni. Tato Cast je velmi dilezitd zeyména pro cestujici, kteti
vlak nevyuzivaji vtak hojné mife. Obecné lze fict, Ze spolu se zvySujici se frekvenci
uskutecnénych cestu u kazdého jednotlivce roste i jeho informovanost. Mélo by vSak byt

logickou snahou upravit tento proces nasledovn¢:

e Minimalizovat potfebné mnozstvi informaci nutnych pro smysluplné a
cilevédomé cestovani
e  Minimalizovat Cas i organizacni, technickou a intelektudlni naro€nost ziskani a

pochopeni téchto informaci
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e Maximaln¢ ujednotit a otevien¢ zpfistupnit veskeré tidaje o provozu veiejné
dopravy

e Neustale dbat na maximaln¢ pozitivni motivaci cestujiciho k nastupu do spoje

V systému Prazského Eska funguji a na planovani, organizaci a provoznim zabezpeceni

se podileji zejména nasledujici subjekty:

Regionalni Organizator Prazské Integrované Dopravy (ROPID), coz je piispévkova
organizace zfizend hlavnim méstem Prahou. Do kompetenci této spolecnosti patii zejména
vytvareni, rozvijeni a udrzovani systému Prazské Integrované Dopravy (PID), vcetné
navaznosti na ostatni systémy veiejné dopravy; vytvareni zésad a standardi dopravni obsluhy
uzemi a jejich aplikace; vybér dopravcl a uzavirani smluv o provozu PID v rdmci zédvazku
vetejné sluzby; organizace finan¢nich tokii v systému PID vcetné névrh tarifu PID a zajisténi

jednotného vyvoje a provozu informacnich a telepatickych systémtl.

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s. 0. (SZDC), jako subjekt plnici funkci vlastnika a
provozovatele drahy ve smyslu zakona o drahach. Dale SZDC plni funkei ptidélce kapacity
drahy.

Ceské drahy, a. s. (CD) jako v podstaté jediny Zelezni¢ni dopravce v systému
Prazského Eska. CD v soucasné dobé plni i funkci obsluhy drahy na zékladé smlouvy se

SZDC.

2.1.3 Informace o linkach

Jednou z nedilnych soucasti provozu jakéhokoliv systému linkové vetejné dopravy je
nazorné a informacné dostate¢né informovani konecnych zakaznika (cestujicich) o linkovém
vedeni spojli. Prvotni je informace, kterou linkou (jak provozné oznacenou) se dostanu do cile
své cesty. V poradi dal$i potfebnou informaci je informace, kdy a odkud spoj dané linky
odjizdi.

Jak jiz bylo tfe€eno, v systému Prazského Eska v soucasné dobé funguje nékolik
subjekti. Kazdy z téchto subjektii také poskytuje urcité informace. Bohuzel, tyto vystupy

nejsou nijak koordinované a tak nedostavaji vySe zminénych zésad.

Toto tvrzeni je naptiklad patrné pii vzajemném porovnani ptiloh ¢. 1 a 2. Je bohuzel
ziejmé, Zze ani vramci jednoho systému neni schopen majoritni dopravce spolu

s koordinatorem zajistit jednotnost a jednotny vzhled informaci k provozovanému systému.
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Ackoliv oba planky poskytuji relativné srovnatelné informace, kazdy vypadé jinak. Jsem
presvédcen, Ze tento piistup je zejména nebezpecny pro kategorii cestujicich, kterou bych
nazval: ,,nevi, ale tusi“. Prijde-li cestujici této kategorie do nastupniho bodu za ucelem
uskutecnéni cesty, neni schopen v diferencovanych informac¢nich zdrojich na prvni pohled
najit pfipadnou zménu a tdpe. Mam za to, Ze tato kategorie cestujicich je ale zaroveil nejvice
nachylnd k odrazeni, kterého lze napiiklad velmi dobfe dosdhnout pravé informaci
nedostatecné prezentovanou. Stejné zavéry samoziejmé plati 1 pro vystupy tykajici se jizdniho
fadu, podavané at’ jiz v pisemné nebo elektronické verzi. Tento vSak jiz v ptiloze neuvadim.
Pfi uvedeném stavu jednotlivych vystupi si pak 1ze pomérné tézko piedstavit, Ze by v rdmci
CR vzniklo vice integrovanych systémi, které by byly vzdjemné nastaveny tak, aby cestujici
pouzivajici vice systému nemusel pii do kazdého dalSiho zjiStovat slozit€¢ nové informace a
hlavné hledat nové cesty k nim. Pfestoze pro potieby této prace je vcelku irelevantni fesit
informaéni vystupy v jinych oblastech CR, je pfesto vhodné se tohoto tématu alespoii trochu
dotknout. Zadny systém (a zejména pak vefejny) neni striktné ohranien a cestujici znajici
dobie fungovani jedné Casti (v tomto ptipad¢ Prahy) se v ptipadé ndhodného presunu do jiné

oblasti sndze orientuje a zcela nepochybné 1épe subjektivné vnima svou pozici.

2.2 Soucasny vozidlovy park v systému prazského Eska

Vzhledem ke skutecnosti, ze v podstaté jedinym dopravcem, ktery se plnohodnotné
podili na provozovani systému prazského Eska, jsou CD, bude nésledujici kapitola zahrnovat
vyhradné vozidla tohoto dopravce. Do hodnoceni zahrnu pouze vozidla, ktera jsou v soucasné
dobé v pravidelném provozu nasazena na vykony v piiméstské dopravé. Za irelevantni
povazuji zahrnout do pfehledu vozidla vyrazné¢ presluhujici, podstupujici plosnou
modernizaci a vozidla podilejici se na vozb¢ linek Eska pouze za mimotadnych situaci. Dale
budou vynechana vozidla pfednostné ur¢end pro vozbu vlakd dalkové dopravy, kterd jsou
obsazovany na linky Eska z diivodd nedostatku vozidel regiondlni dopravy nebo z divodii

technologické vhodnosti obratu soupravy dalkové dopravy.

2.2.1 Elektricka jednotka rady 471 — CityElefant

Jednotka tady 471 vychdzi zpotieby obmény vozidlového parku dopravce pro
zajisténi vozby vlakl priméstské dopravy. Jednotky tfady 451, které doposud zajistovaly tyto
vykony jiz nabizenou kulturou cestovani ani svymi technickymi parametry neodpovidaji

ptedpokladiim, které jsou kladeny na vozidla v dnesnich systémech vetejné dopravy.
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Jednotky tady 471 jsou vyrabény od roku 1997 s tim, Ze prvni prototypova souprava
byla Ceskym draham dodéna aZ v roce 2000. Od té doby probihaji dodavky az do soudasnosti.
V soucasné dob¢ je pocetni stav téchto jednotek cca 70 ks s tim, Ze jsou vyuzivany i v jinych

systémech piiméstské dopravy v ramci CR.

Tyto soupravy jsou koncipovany jako vyhradné trojdilné s jednim hnacim, jednim
fidicim a jednim vloZenym vozem. V tomto uspotfadani nabizi 310 mist k sezeni, z toho 24
v prvni tfid€. Jednotka je napdjena trakéni soustavou 3 kV stejnosmérné. VSechna vozidla
soupravy jsou v dvoupodlaznim provedeni s nizkopodlaznim nastupnim prostorem s vyskou
podlahy 550 mm nad TK. Pfedni nastupni prostor je vybaven ploSinou pro pohodlny nastup
cestujicich na invalidnim voziku. V dolni ¢éasti vozi jsou i prostory se zdvésnymi haky na

prepravu jizdnich kol jako spoluzavazadla.

Konstrukce jednotky dovoluje pouziti viceclenného fizeni s moznosti spojeni az tii
jednotek. V soucasném provedeni Ize tedy dosdhnout az devitivozové soupravy. V zavislosti
na moznostech infrastruktury dovoluje fizeni jednotky jizdu vlaku v rezimu ,,automatického
vedeni vlaku“ (AVYV). Tato funkce umozniuje presnéjsi vedeni vlaku, cilené brzdéni i
optimalizaci vyuziti trakéni energie k zajiSténi maximalniho dodrzeni jizdniho tadu, ktery je
soucasti fidiciho softwaru vlaku. Tento infrastrukturni dopln¢k vSak bohuzel neni vybudovan

na vsech tratich v ramci ZUP.

V soucasné dobé¢ jsou jednotky fady 471 nasazeny na spojich linek S1, S2, S4 a S7.
Audiovizudlni informacni systém je zajiStovan jednak hlaSenim, které ovSem Casto neni
vyuzivano a displeji na bazi LED diod, které nenabizi pro cestujici nijak velky komfort.
Provozni spolehlivost jednotek 1ze oznacit pfinejmensim za diskutabilni. Od dodéni prvni
jednotky do soucasné doby, tedy za 11 let, se naptiklad stale nedaii zajistit 100% spolehlivost
pii spojovani a rozpojovani jednotek ptesto, ze tyto manipulace jsou zcela béznou soucasti

jizdniho tadu, a to 1 béhem relativné kratkého ¢asového intervalu.

Vzhledem ke skutecnosti, Ze technologicky jsou tato vozidla stard jiz bezmala 15 let,

bylo by vhodné uvazovat v dal§im ¢asovém horizontu o n¢jakém stupni inovace.
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Tab. 2: Technické idaje jednotky Fady 471

Technické idaje jednotky rady 471
Rozchod 1435 mm
Trvaly vykon 2000 kW
Délka jednotky pres niarazniky 79 200 mm
Maximalni rychlost 140 km/h
Hmotnost obsaz. soupravy 155t
Mist k sezeni 310 ztoho 24 v 1. Tt
Usporadani pojezdu Bo’Bo‘+22¢+22°¢

Zdroj: [4]

Obr. 1: Jednotka Fady 471 Zdroj: [20]

2.2.2 Motorova jednotka rady 814 - Regionova

Motorové jednotky fady 814.0 a 814.2 spocivaji v kompletni rekonstrukci moralné
zastaralych a opottebovanych motorovych vozl fady 810 a ptipojnych voza fady 010. Tém
lze v soucasném provoznim nasazeni vytknout zejména velmi nizkou kulturu cestovani,
spocivajici zejména ve Spatném vétrani interiéru, tvrdych sedackach, Spatné fungujicim topeni
a absenci jakéhokoliv informacniho systému pro cestujici. Z hlediska technologického je zde
mozno spatiit nevyhody napt. v nemoznosti viceclenného tizeni, v malé kapacité a vysoké
mife poruchovosti. Jak jiz ndzev napovidd, jednotka je urCena zejména pro regionalni
dopravu a svymi technickymi parametry je vhodnd zejména pro mistni traté. I piesto
v soucasné dobé¢ zajistuje vykony na vlacich v rdmci systému prazského Eska. Diivodem pro
pofizeni téchto jednotek bylo krom ceny, kterd podle udajii vyrobce 1 provozovatele Cini
zhruba 1/3 z celkovych nédkladi na potizeni vozidla nového, srovnatelnych parametra 1 vyssi

(4

provozni spolehlivost a ptiznivéjs$i provozni ekonomické ukazatele.

Jednotka tady 814.0 je koncipovana jako priichozi dvoudilnd, ¢tyfnapravova s jednim
motorovym vozem s jednou hnaci ndpravou. Maximalni rychlost vozidla je 1 pfes provedenou
rekonstrukci stejna, jako u vychoziho modelu, vozu fady 810, tedy Vmax=80 km/h. Pro
pfesnéjSi regulaci rychlosti je pouzito systému automatické regulace rychlosti (ARR).
Strojvedouci zada na klavesnici stanovenou rychlost, kterou mé souprava udrzovat a vozidlo
rychlost udrzuje pomoci regulace tazné sily a pomoci retardérové i pneumatické brzdy.

Motorovy viiz ma zachovanou ptivodni vysku podlahy. Ridici viiz fady 914 je koncipovan
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jako c¢astecné nizkopodlazni, s vySkou nadstupniho prostoru 570 mm nad TK. Celkova kapacita
je 84 sedicich cestujicich s tim, Ze jednotka nenabizi zddna mista v prvni tfid¢. Vnitini 1 vné;jsi
informacni systém je tvofen panely na bazi LED diod. BohuzZel, toto feSeni, zejména v piipadé

vnitiniho panelu, nelze oznacit za nejmoderné;jsi.

Jednotka fady 814.2 si z hlediska technologického zachovava parametry jednotky fady
814.0 s tim, Ze je koncipovana jako trojdilna. Ridici viiz je nahrazen druhym motorovym
vozem, mezi motorové vozy je vlozen vuz fady 014. Ten je koncipovan obdobné jako fidici
viz 914, tedy jako ¢astec¢né jednopodlazni. Pocet mist k sezeni v této varianté je 135. Tridilna

jednotka, stejné jako dvoudilna jednotka, nenabizi Zadna mista v prvni tfid¢.

Tab. 3: Technické idaje motorovych jednotek 814.0 a 814.2

Technické idaje motorovych jednotek 814.0 a 814.2

Udaj 814.0 814.2

Rozchod 1435 mm

Trvaly vykon 242 kW piti 1950 ot/min | 2x 242 kW pii 1950 ot/min

Prenos vykonu Hydromechanicky

Délka pres narazniky 42 410 mm 28 440 mm

Hmotnost obs. soupravy 54,8 t 81t

Pocet mist k sezeni 84 135

Maximalni rychlost 80 km/h 80 km/h

Usporadani pojezdu A'1+1'1° AT+ T+1'A”

Zdroj: [21]
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Obr. 2: Jednotka rady 814.2

2.2.3 Motorovy viz rady 854, pripojny viz ady 054 a fidici viiz Fady 954

Stejn¢ jako v ptipadé motorovych jednotek tady 814 i motorové vozy tfady 854
vznikly rekonstrukei starSich vozli, jako disledek potieby modernizace, zhospodarnéni,
zvy3eni provozni spolehlivosti a zkulturnéni vozidlového parku CD. V sou¢asné dobé jsou jiz

dodany po rekonstrukci vSechna vozidla byvalych tad 852 a 853.

V souvislosti s rekonstrukci motorovych vozl bylo piikroceno 1 k rekonstrukei
star§ich piipojnych vozi, u kterych bylo dbano, za ucelem zvyseni kultury cestovani, zejména
na upravy interiéru.
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Za ulelem zjednoduseni a zefektivnéni technologickych procesti v obratovych
zelezniCnich stanicich bylo v nedavné minulosti pfistoupeno k myslence realizace fidicich
vozi, které jsou primarné ureny pro spojeni a fizeni motorovych vozi fady 054. Ridici vozy
s oznatenim 954 vznikly jako kompletni rekonstrukce nevyuzivanych vozli fady Postw.
Ridici viiz je stejné jako motorovy i piipojny feden jako dvou-oddilovy velkoprostorovy s tim,
ze jeden z oddila nabizi 8 mist k sezeni v prvni tid¢.

Vozy tady 854 a ptipojné vozy tfady 054 jsou nasazeny pievazné v rychlikové vozbé
na hlavnich tratich s provozem nezéavislé trakce. V systému Prazského Eska zajistuji na

osobnich vlacich vozebni vykony na linkach S3 a SS.

T S R = 3 ? e
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Obr. 3: Vozidla v Fazeni 954 + 054 + 854 Zdroj: [20]

Tab. 4: Technické udaje vozidel iad 854, 054 a 954

Technické udaje vozidel rad 854, 054 a 954
Udaj 854 054 954
Rozchod 1435 mm
Trvaly vykon 588 kW pii 1470 ot/min - -
Pi'enos vykonu Hydrodynamicky - -
Délka pres narazniky 24 790 mm 24 500 mm 24 500 mm
Hmotnost obs. vozu 56t 46 t 46,4 t
Pocet mist k sezeni 48 88 63+8v 1.t
Maximalni rychlost 120 km/h
Usporadani pojezdu B2’ 272 272

Zdroj: [21]

2.3 Analyza soucasného stavu infrastruktury

V soucasné dob¢ lze stav, a tedy i technicko-technologické moznosti zelezni¢ni
infrastruktury v ZUP zhodnotit v prvni fadé jako relativng ustalené. Kromé proklamovanych
potieb inovaci totiz neprobihaji zadné stavebni Gpravy, které by moznosti organizace dopravy
na siti n¢jak ménily. V minulosti vSak doSlo k realizaci mnoZstvi nejen stavebnich ale 1
organiza¢nich zmeén, které do jist¢ miry determinuji rozsah soucasné nabidky dopravy.
V nasledujicim oddilu se budu zabyvat nejen stavem jako takovym, ale i nejvyznamnéj$imi

zménami, jejich piinosy a slabymi strankami. Zhodnotim nejen v ZUP, ale i v pfilehlych
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tratovych usecich. Z posuzovani budou vyjmuty useky, u kterych neni ani v budoucnu

ptedpoklad pro vyuziti osobni dopravou.

2.3.1 Vnitini ZUP

Za vnitini ZUP Ize povazovat zejména tratové tiseky mezi velkymi stanicemi na okraji
Prahy. Spojky mezi témito stanicemi se potykaji nejen s vyraznym zatizenim vice segmenty
dopravy ale i s vy$§im vyuzitim kapacity dopravni cesty vlivem koexistence vétsiho mnozstvi
linek, které primarné smétuji do dvou stanic. Z tohoto ditvodu jsou na organizaci dopravy
kladeny jiné pozadavky nez na radidlnich tratich, které by mély byt nejen kapacitné

dostacujicimi, ale 1 rychlymi spojnicemi Prahy se vzdalené¢jSimi sidly.

V tomto ptipadé lze vnitini ZUP vytyéit jako uzemi, resp. tratové useky mezi
stanicemi Praha-HoleSovice — Praha hl. n. — Praha-Hostivart, resp. Praha-Radotin, usek Praha-
Béchovice - Praha Masarykovo n., resp. Praha hl. n. a usek z Prahy hl. n., resp. Prahy
Masarykova n. do Prahy-Vysocan. Na téchto usecich dosSlo taky v neddvné minulosti
k vyznamnym zméndm infrastruktury. Dokoncena byla stavba tzv. Nového spojeni (NS). Tato
stavba spojuje stanice Praha hl. n a Praha Masarykovo naddrazi s Prahou-Libni a odb. Rokytka,
ze které trat’ pi¥imo pokraduje do ZST Praha-HoleSovice. Za vyrazn& pozitivni dopad lze
oznadit jednak odstranéni Gvraté vlakd linky S2 v ZST Praha-Libeii a dale pak zvyseni
propustnosti na oznacenych usecich, stejné¢ tak lze i1 predpokladat dlouhodobéjsi zvySeni

spolehlivosti novych technickych zatizeni na dopravni infrastruktute.

Dalsi vyraznou zménou provedenou zejména s ohledem na cestujici byla rekonstrukce
odbavovaci haly, ale i kolejist¢ v ZST Praha hl. n. Pravé rekonstrukce kolejisté vnesla do
vsazeni cestovych' navéstidel zhruba do poloviny délky stani¢nich koleji, které dovoluji
provozné snadno zvladnutelné stani vice vlaki na jedné koleji a ddle pak snaz$i organizaci
vjezdu vlaka (ucelenych jednotek), které se maji na koleji spojit s jinou. To se v soucasné
dobé tyka zejména vlaki linky S7, které jsou ve $pitce pracovniho dne v ZST Praha hl. n.

posilovany na dvouclenné.

Otazkou zlstavd, zda ekonomicky ne nendro¢né zmény infrastruktury pftinesly
potiebné zmény v oblasti technologie dopravy. Vzhledem k tomu, Ze kolejovy rozplet NS

neni ve vSech smérech kompletné mimotroviiovy, lze se surCitosti domnivat, ze pfi

! Cestové navéstidlo je hlavni navéstidlo pro odjezd z obvodu stanice (odbo&ky) do jiného obvodu stanice,
do sousedni dopravy nebo pro zakaz dalsi jizdy v dopravné. Zpravidla je platné pro jizdu vlaku i posun.
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organizaci Zelezni¢ni dopravy bude dochazet na udroviovych kifizenich k vzajemnému
konfliktu vlakovych cest. Pfi organizaci intervalové dopravy pak k této situaci dochazi prave
s periodou intervalu. V oblasti zabezpecCovaciho zafizeni Ize za nevyhodu jist¢ povazovat
dlouhé vzdalenosti mezi jednotlivymi hlavnimi navéstidly, které vychédzi zpozadavku
manazera infrastruktury na sjednoceni zabrzdné vzdalenosti na 1000 m, a to i pro useky, kde
z hlediska technického postacuje zabrzdna vzdalenost mensi (700 nebo 400 m). DalSim
omezujicim faktorem je odmitani tratového zabezpeCovaciho zafizeni — Ctyiznakého
automatického bloku, jakoz i jakychkoliv jinych, které by piinesly zvySeni provozni
propustnosti traté. Tyto vstupy s sebou piinadsi del§i provozni intervaly, zejména interval

nasledného mezidobi.

2.4  Jednotlivé iiseky v ZUP

2.4.1 Trat Praha-Balabenka - Praha Masarykovo nadrazi-Sluncova

Tratova spojka je soucasti stavby NS. Je dlouhd 1,3 km, zatazena do kategorie
celostatnich trati a v celé délce elektrifikovana trakéni soustavou 3 kV DC. Trat'ova rychlost
je 80 az 100 km/h, zdbrzdna vzdalenost je 1000 m. Rozhodny sklon traté je 19,4 %o. Trat je

fizena podle predpisu D2. Tratové zabezpeCovaci zafizeni je 3. kategorie.

2.4.2 Trat Praha-Balabenka — odb. Praha-HoleSovice-Rokytka

Spojka je dlouhd 0,9 km, zarazena do kategorie celostatnich trati a v celé délce
elektrifikovana trak¢éni soustavou 3 kV DC. Tratova rychlost je 60 az 80 km/h., Zabrzdna
vzdalenost je 700 m. Rozhodny sklon traté je 14,7 %o. Trat je fizena podle piedpisu D2.

Tratové zabezpecovaci zatfizeni je 3. kategorie.

2.4.3 Trat’ Praha hl. n. - Praha-Liben

Tento usek dlouhy 3 km je soucasti stavby NS. Je trati celostatni dvojkolejnou a v celé
délce elektrifikovanou trakéni soustavou 3 kV DC. Nejvyssi tratova rychlost je 80 az
100 km/h. Zébrzdna vzdalenost je 100 m. Provozované zabezpeCovaci zafizeni je

3. kategorie. Rozhodny sklon traté je 12%o

2.4.4 Trat Praha hl. n. — Praha VrSovice

Usek dlouhy 2,4 km, zafazen do kategorie celostatnich trati, v celé¢ délce
elektrifikovany trakcéni soustavou 3 kV DC. Tratova rychlost je 60 km/h s mistnim omezenim

na 40 km/h v prostoru zhlavi ZST Praha hl. n. Zabrzdna vzdalenost je 700 m. Rozhodny sklon
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trat¢ je 5,45 %o. Trat' je fizena podle predpisu D2. Tratové zabezpeCovaci zafizeni je

3. kategorie.

2.4.5 Trat Praha hl. n. - Praha-Vyso¢any

Tento tusek dlouhy 6,6 km je cCasteCné soucasti stavby NS. Je trati celostatni
dvojkolejnou a v celé délce elektrifikovany trakéni soustavou 3 kV DC. Nejvyssi tratova
rychlost je 80 az 100 km/h. Zabrzdna vzdalenost je 1000 m. Provozované zabezpecovaci

zafizeni je 3. kategorie. Rozhodny sklon traté je 8,2%o

2.4.6 Trat’ Praha hl. n. — Praha-Smichov

Délka tohoto useku je 4,6 km. Usek je v celé délce dvoukolejny a elektrifikovany
trakéni soustavou 3 kV DC. Tratova rychlost je 60 km/h s mistnimi omezenimi. Zabrzdna
vzdalenost je 700 m. ZabezpecCovaci zafizeni stanicni je 2. nebo 3. kategorie, tratové
zabezpeCovaci zafizeni je 3. kategorie — automatické hradlo bez oddilovych navéstidel.

Rozhodny sklon traté je 17%o0. Doprava je provozovana podle ptedpisu D2.

2.4.7 Trat’ Praha-Liben — Praha-HoleSovice-Stromovka

Trat’ Praha-Libeni — Praha-HoleSovice je spojkou nejen pro nékladni dopravu z jihu a
vychodu CR smérem k hranicim se SRN, ale i spojkou pojizdénou osobni dopravou.
V soudasném KJR je tento usek soulasti méstské linky (ML). Usek dlouhy 6,6 km a je
zatazen do trati celostatnich, v celé délce dvojkolejny a elektrifikovany trakéni soustavou
3kV DC. Tratova rychlost je vuseku Praha-Libenn — odb. Praha-HoleSovice-Rokytka
60 km/h, vuseku odb. Praha-HoleSovice-Rokytka — odb. Praha-HoleSovice-Stromovka
80 km/h. Zabrzdna vzdalenost je 700 m. Rozhodny sklon traté je 6,8%o.

Trat je provozovdna podle pfedpisu D2. Zabezpecovaci zafizeni tratové je

3. kategorie — automaticky blok.

2.4.8 Trat’ Praha-Liben — Praha-Bubene¢

Trat’ Praha-Libent — Praha Masarykovo n. — Praha-Bubenec je z Casti soucasti stavby
nového spojeni. Je drahou celostatni, elektrifikovanou v celé délce trakéni soustavou 3 kV
DC. Tratova rychlost je v Giseku Praha-Libenn — Praha Masarykovo n. a Praha-Bubny — Praha-
Bubenec¢ 80 km/h s mistnimi omezenimi. V Gseku Praha Masarykovo n. — Praha-Bubny 30 az

40 km/h. Zébrzdna vzdalenost je 700 m. Rozhodny sklon traté je 5,5%o. Trat’ je provozovana
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podle predpisu D2. Tratové zabezpecCovaci zafizeni je 3. kategorie — automatické hradlo

navéstniho bodu nebo automaticky blok.

2.4.9 Trat’ Praha-VrSovice sef. n. — Praha-Kr¢ — Praha-Radotin

Na této trati neni v soucasné¢ dob¢ provozovana pravidelna osobni doprava. Z tohoto
divodu neni ani oznadena &islem dle KJR. Oznadeni dle TTP je 521A. Usek je 15,4 km
dlouhy, v tseku Praha-VrSovice sef. n. — odb. Tunel jednokolejny. V useku odb. Tunel —
Praha-Radotin je trat’ dvojkolejna s mimouroviiovym napojenim na trat’ 171. Tratovy usek je
v celé délce elektrifikovan trakéni soustavou 3 kV DC. Trat'ova rychlost je v soucasné dobé
75 km/h s mistnimi omezenimi. Zabrzdna vzdalenost je 700 m. Rozhodny sklon traté je
12,69%0. Tratové zafizeni je v useku Praha-VrSovice s. n. — Praha-Kr¢ 1. kategorie —
telefonické dorozumivani. V useku Praha-Kr¢ — Praha-Radotin 3. kategorie — automatické

hradlo bez navéstniho bodu.

2.4.10 Trat Praha-Hostivar — Praha-Vysocany

Trat’ Praha-Hostivat — Praha-MaleSice — Praha-Liben — Praha-Vysocany je v soucasné
dob¢ vyznamnou spojkou pro nakladni dopravu at’ uz tranzitujici ptes Prahu (pfes dalsi spojku
Praha-MaleSice — Praha-Béchovice) nebo zajizd¢jici do Prahy-Libné ke zpracovani. Délka
useku je 11 km. V celé délce je trat’ jednokolejnd a elektrifikovana trakéni soustavou
3 kV DC. Tratova rychlost v useku Praha-Hostivaf — Praha-Libeni je 80 km/h s mistnimi
omezenimi. V Useku Praha-Libent — Praha-VysoCany pak 60 km/h. Zabrzdna vzdalenost je
v celé délce 700 m. Rozhodny sklon traté je 8,8%o. Doprava na trati je fizena podle predpisu

D2

2.4.11 Trat Praha-Béchovice — Praha-VySehrad

Trat' Praha-Béchovice odb. Blatov — Praha-Béchovice — Praha-MaleSice — Praha-
Vrsovice — Vyh. Praha-VySehrad je dalsi z dilezitych spojek v soucasné dobé urcen takika
vyhradné pro provoz vlakll ndkladni dopravy. Z tohoto divodu neni tratovy tsek oznacen
vKJR, v TTP nese tsek oznateni 525G. Trat' je celostitni dvojkolejna s jednokolejnym
usekem Praha-VrSovice — Praha-VySehrad, elektrifikovana trakéni soustavou 3 kV DC.
Tratova rychlost je 60 km/h s mistnimi omezenimi. Zabrzdna vzdalenost je 700 m. Rozhodny

sklon trat€ je 12,6%eo.
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Trat je provozovana podle predpisu D2. Tratové zabezpecovaci zafizeni je
3. kategorie — automaticky blok, pfipadné automatické hradlo bez navéstniho bodu. Stani¢ni

zabezpecCovaci zafizeni jsou 2. a 3. kategorie.

2.4.12 Trat’ odb. Zabéhlice — Praha VrSovice vj. n.

Trat'ova spojka je dlouhd 1,5 km. Je v celé délce jednokolejnd a elektrifikovana trakcni
soustavou 3 kV DC. Maximalni tratova rychlost je 40 km/h zdbrzdna vzdalenost 400 m. Trat
je ftizena podle predpisu D2. Tratové zabezpecovaci zafizeni je 2. kategorie — hradlovy

poloautomaticky blok.
2.5 Radialni traté vychazejici z Prahy

2.5.1 Trat 010 — usek Praha — Pardubice hl. n.

Trat’ Praha — Kolin — Pardubice je trati celostatni s délkou 104 km. Trat’ je soucasti sité
tranzitnich Zelezni¢nich koridorl, coz s sebou samoziejmé piinasi vyssi dilezitost, jakoz i
vy$$i naroky na provozni propustnost a zatizeni riznymi segmenty dopravy. Vedle rychlé
mezindrodni a narodni dalkové dopravy v relaci Praha — Slovensko/Rakousko jsou na trati
provozovany 1 zastavkové osobni vlaky. Vedle téchto segmentli je zde i relativné silné

zastoupena doprava nakladni.

Trat’ 010 je v celé délce elektrifikovana trakéni soustavou 3 kV DC. Tratova rychlost
je v useku Pardubice hl. n. — Pofi¢any 160 km/h s mistnimi omezenimi. V useku PofiCany —
Uvaly 140 km/h s mistnimi omezenimi, v Gseku Uvaly — Praha-Libeti 120 km/h s mistnimi
omezenimi, ale 1 s mistné¢ zvySenou tratovou rychlosti az na 150 km/h pro vlaky s naklapéci

skiini. Rozhodny sklon na trati je 8,7%o.

Trat’ je provozovana podle predpisu D2, vyprava vlaku ve vSech Zelezni¢nich stanicich
probihd podle ¢l. 505 predpisu D2. Tratové zabezpeCovaci zatfizeni je v celé délce
3. kategorie — automaticky blok. Stani¢ni zabezpecovaci zafizeni je 3. kategorie — reléové

nebo ovladané z jednotného obsluzného pracovisté (JOP).

V soucasné dobé¢ je dokonCena modernizace trati v useku Praha-Béchovice — Praha-
Libeni. Dobudovéna byla 0. TK v tomto useku. Instalovan byl v tomto useku i zastavkovy
informacni systém. Pro kompletni modernizaci traté¢ ve vybraném useku zbyva dokoncit usek

Praha-Bé&chovice — Uvaly.
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2.5.2 Trat 231/232 Praha — Kolin s odb. Lysa nad Labem — Milovice

Trat’ Praha — Lysa nad Labem — Kolin je dlouhd 73 km, odbo¢na trat’ do Milovic je
dlouhd 5 km. Trat’ je zafazena do kategorie drah celostatnich v celém useku dvoukolejna a
elektrifikovana trak¢ni soustavou 3 kV DC. Tratovd rychlost je 100 km/h s mistnimi

omezenimi. Zabrzdna vzdalenost je 700 m. Rozhodny sklon traté je 13 %eo.

Na trati jsou v provozu zabezpeCovaci zafizeni stani¢ni 2. a 3. kategorie, tratové
viseku Praha-Vysotany — Celakovice 2. kategorie — hradlovy poloautomaticky blok.

V ostatnich tsecich je v provozu tratové zabezpecovaci zafizeni 3. kategorie.

2.5.3 Trat’ 070 — usek Praha — Mlada Boleslav

Trat’ Praha — Mlada Boleslav je dlouhd 75 km, zatazena do kategorie trati celostatnich.
Je vcelé délce jednokolejnd, neelektrifikovand, s tratovou rychlosti 90 km/h s mistnimi

omezenimi. Zabrzdnd vzdalenost je 700m, rozhodny sklon 12,5 %e.

Na trati je provozovano vice kategorii zabezpeCovaciho zafizeni. Tratové
zabezpeCovaci zafizeni je zde 1. kategorie — telefonické dorozumivani, 2. kategorie —
hradlovy poloautomaticky blok a v tiseku Praha-Satalice — VSetaty 3. kategorie — automatické

hradlo.

Zabezpecovaci zafizeni stani¢ni jsou pievazné 2. a 3. kategorie — elektromechanické a

reléové.

2.5.4 Trat’ 090 — tisek Praha — Kralupy nad Vltavou — Usti nad Labem

Trat’ Praha — Kralupy nad Vltavou — Usti nad Labem je trati celostatni, v celé délce
dvoukolejnou, elektrifikovanou trakéni soustavou 3 kV DC. Trat' je soucdsti prvniho
tranzitniho zelezni¢niho koridoru. Tratova rychlost v iseku Praha — Kralupy nad Vltavou je
80 az 100 km/h pro klasické soupravy, pro soupravy s naklapéci skiini az 120 km/h. V useku
Kralupy nad Vltavou — Usti nad Labem byla tratové rychlost modernizaci traté zvysena na

160 km/h s mistnimi omezenimi.

Tratové zabezpeCovaci zafizeni je 3. kategorie — automaticky blok, piipadné
v nékterych usecich automatické hradlo. Zabrzdna vzdalenost je 1000 m. Rozhodny sklon
trati je 4,53%o. Stani¢ni zabezpecovaci zafizeni je 3. kategorie, v useku Praha-HoleSovice —

Kralupy nad Vltavou ovladané pomoci DOZZ.
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2.5.5 Trat’ 120 — usek Praha — Kladno

Trat’ Praha — Kladno je dlouhd 31 km, v celé délce je jednokolejna, neelektrifikovana.
Maximalni tratova rychlost je v useku Praha-Bubny — Praha-Ruzyné¢ 70 km/h s mistnimi
omezenimi, v useku Praha-Ruzyné — Kladno 80 km/h s mistnimi omezenimi. Zabrzdna

vzdalenost je 700 m.

Trat je provozovana podle piedpisu CD D2. Tratové zabezpelovaci zaiizeni je
v useku Praha-Bubny — odb. Jenecek 2. kategorie — hradlovy poloautomaticky blok, v tiseku

odb. Jenecek — Kladno 1. kategorie — telefonické dorozumivani.

V minulosti doslo k modernizaci ZST Praha-Dejvice. Instalovano bylo zabezpe&ovaci

zafizeni 3. kategorie ovladané z JOP.

2.5.6 Trat 122 Praha — Hostivice — Rudna u Prahy

Trat’" Praha-Smichov spolecné nadrazi-Na KniZzeci — Hostivice je trati celostatni
dlouhou 19,6 km, v celé délce jednokolejnou a neelektrifikovanou. Tratova rychlost je
70 km/h s mistnimi omezenimi, zabrzdnd vzdalenost 700 m. Rozhodny sklon traté je
15,43 %o. Trat’ je provozovéana podle piedpisu D2. Usek Hostivice — odb. Jenedek je soudasti
jiz popsané traté 120. Usek odb. Jenedek — Rudné u Prahy je jednokolejny, neelektrifikovany,
zafazen do trati kategorie celostatnich. Tratové zabezpecovaci zatfizeni je 1. kategorie —

telefonické dorozumivani.

Na useku Praha-Smich spol. n.-Na Knizeci — Praha-Smichov spol. n. zacal provoz
osobni dopravy o letnich prazdninach roku 2010, kdy vlivem vyluk na ¢asti tramvajové traté
v zapadni ¢asti Prahy doslo k potfebé nahradit odieknuté spoje MHD. Nahradni vlakova
doprava si naSla své cestujici, kteii vlak do této stanice vyuzivaji 1 dnes. Vyhodou tohoto

nového spojeni je snadné dosazitelnost metra linky B ve stanici Andé¢l.

2.5.7 Trat 173 Praha-Smichov — Rudna u Prahy — Beroun

Trat’ 173 Praha-Smichov — Rudnd u Prahy — Beroun-Zavodi je jednokolejnou trati
celostatni s délkou 31,8 km. V ZST Beroun-Zavodi se piipojuje k trati 174 a pokracuje do
ZST Beroun. Tento tsek je trati celostatni, dlouhy 1,3 km. Tratova rychlost je v useku Praha-
Smichov — Rudna u P. 70 km/h s mistnimi omezenimi, v iseku Rudna u P. — Beroun-Zavodi —
Beroun je tratova rychlost 60 km/h s mistnimi omezenimi. Zabrzdna vzdalenost na trati je
700 m s vyjimkou tratového useku Nucice — Lodénice, kde je 400 m. Rozhodny sklon traté je

28,26 %o.
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Provozované stani¢ni zabezpeCovaci =zafizeni je zpravidla 2. kategorie -
elektromechanické. Provozované tratové zabezpecovaci zatizeni je v iseku Praha-Smichov —
Vraz u Berouna 1. kategorie — telefonické dorozumivani. V ostatnich usecich je tratové

zabezpecovaci zafizeni 2. kategorie — reléovy poloautomaticky blok.

2.5.8 Trat’ 171 Praha — Beroun

Trat Praha — Beroun je trati celostitni s délkou 43 km. Trat' je v celé délce
dvoukolejna, elektrifikovana trakéni soustavou 3 kV DC. Tratovy tsek je zahrnut do sité
tranzitnich zelezni¢nich koridorti. Trat'ova rychlost je 90 az 100 km/h s mistnimi omezenimi.
Zabrzdna vzdalenost je 700 m. Maximalni sklon traté je 8%o. Doprava je fizena podle ptfedpisu
D2. V nékterych stanicich je vyprava vlaka s piepravou cestujicich podle clanku 505 predpisu

D2.

Tratové zabezpeCovaci zafizeni je 2. kategorie — hradlovy poloautomaticky blok.
Stanicni zabezpecovaci zafizeni je 2. nebo 3. kategorie — Elektromechanické nebo reléové

s cestovou volbou.

2.5.9 Trat’ 210 Praha — Ceréany/Dob¥§

Trat’ 210 Praha — odb. Skochovice — Vrané nad Vltavou je trati jednokolejnou, v useku
Praha-VrSovice — Praha-Kr¢ elektrifikovanou trakéni soustavou 3 kV DC. Trat je zatfazena do
trati regionalnich s vyjimkou useku Praha-Branik — Praha-VrSovice, ktery je zafazen do
kategorie drah celostatnich. Tratova rychlost je v tiseku Praha-VrSovice — Praha-Modiany 80
km/h s mistnimi omezenimi, v useku Praha-Modiany — Davle 60 az 70 km/h s mistnimi
omezenimi, v useku Davle — Ceréany 50 km/h s mistnimi omezenimi. Zabrzdna vzdalenost v
usecich Davle — Vrané nad Vltavou a Praha-Modiany — Praha-VrSovice je 700 m, v tsecich
Ceréany — Davle a Vrané nad Vltavou. — Praha-Modiany 400 m. Maximélni sklon traté je

24 %o. Trat’ je provozovana podle ptedpisu D2.

Tratové zabezpecCovaci zafizeni v useku Tynec nad Sazavou — Praha-Kr¢ je
1. kategorie — telefonické dorozumivani, v tiseku Ceréany - Tynec nad Sazavou 2. kategorie —
reléovy poloautomaticky blok a v useku Praha-Kré — Praha-VrSovice 3. kategorie —

automatické hradlo bez navéstniho bodu.

Odbocna trat’” odb. Skochovice — Dobfis, je dlouhd 29,7 km. Trat’ je v celé délce
jednokolejna, neelektrifikovand, zafazena do kategorie drah regionalnich. Trat'ova rychlost je
40 az 50 km/h s mistnimi omezenimi. Trat’ je provozovana podle predpisu D2. Tratové
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zabezpeCovaci zafizeni je v celé délce 1. kategorie — telefonické dorozumivani, krom¢ useku
Mnisek pod Brdy — Cisovice, kde je v provozu hradlovy poloautomaticky blok —

zabezpecovaci zafizeni 2. kategorie.

2.5.10 Trat’ 221 Praha — BeneSov u Prahy

Trat’ Praha — BeneSov u Prahy je dlouha 49 km, zatazena do kategorie celostatnich
drah. Je v celé délce dvoukolejna, elektrifikovana trakéni soustavou 3 kV DC. Trat’ je soucasti

4. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru.

V nedavné dobé byly na této casti infrastruktury dokonfeny prace spojené
s modernizaci trat€. Modernizaci proSel usek Praha-Hostivaf (mimo) — BeneSov u Prahy
(v€etng). Tratova rychlost byla zvySena na 100 az 140 km/h s mnozstvim mistnich omezeni.
V mezilehlych stanicich byla zfizena ostrovni néstupiSté zajistujici pohodlny a bezpecny
nastup cestujicich do vlaki. Vybudovano bylo i nové zabezpecovaci zatfizeni 3. kategorie,
stani¢ni ovladané z JOP, tratové automaticky blok. Toto opatfeni vyrazné zvysilo nejen
kapacitu traté, ale 1 bezpecnost a provozni spolehlivost. Dalsim efektem této modernizace je
snizeni poctu dopravnich zaméstnancii, coz s sebou pfineslo nejen ekonomické vyhody, ale 1

sniZeni vlivu lidského faktoru zajisténi plynulosti a bezpecnosti dopravy.

V useku dosud nedotéeném modernizaci zlstdva nadale v provozu zabezpecCovaci

zafizeni 2. kategorie.

2.6 Analyza provozu v ZUP — osobni doprava

2.6.1 Dalkova Doprava

Praha je nejen nejvétSim Zelezni¢nim uzlem co do rozlohy a obsaZeného tizemi, ale
bezpochyby 1 nejvétsim uzlem co do atrakce a produkce cestujicich. To je dano nejen
vyhodnou polohou Prahy v ramci Evropy, ale samoziejmé také zvySujici se ochotou lidi
cestovat za praci. Z hlediska dalkové mezinarodni dopravy lezi Praha na logické spojnici
severu a jihu (osa Berlin — Praha - Linz/Viden) ale i na ose vychod zapad, kde je patrny

zejména smér na Slovensko a do Panonské niziny (Budapest)).

Z hlediska vnitrostatni dalkové dopravy jsou vyznamné sméry Praha — Ostravsko a
Praha — Brno. Zejména piepravni proud sméfujici na Ostravsko a dale na Slovensko je
zajimavy svou vyraznou piepravni §pickou v patek a nedéli, coz je ddno zejména cestujicimi,

kteti jezdi (lhostejno v jakém sméru) na tydenni pobyty at’ jiz za studiem nebo za praci.
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Dal§im vyznamnym proudem je Praha — Plzefi, Praha — Ceské Budé&jovice a Praha —
Usti nad Labem. Zejména u prvnich dvou jmenovanych je patrnd velka Gasova vzdalenost
sidel, kterd snizuje ochotu lidi k cestovani. V pfipad¢ relace Praha — Plzen je Zeleznicni
doprava stavéna do ostrého konfliktu s dopravou autobusovou, kterd ma jizdni doby vlivem
soub&zné¢ vedené dalnice D5 sice kratsi, le¢ je ukoncena, na rozdil od dopravy Zelezni¢ni, na
okraji mésta. Problém se soubézné¢ vedouci silni¢ni dopravni tepnou a tim k vyraznému
prospéchu modal splitu ve prospéch silni¢ni dopravy je 1 v relaci Praha — Mladd Boleslav —

(Liberec), ptipadné v meziregionalni dopravé na Kladno

2.6.2 Zahrnuté linky dalkové dopravy

Do prace a do tvah o soucasném i budoucim stavu dopravy jsou zahrnuty linky
dalkové dopravy podle oznateni MD CR. Dale je zahrnuta linka SC 1 v relaci Praha —
Ostrava, ktera je vedena jednotkou fady CD 680 na podnikatelské riziko CD. Jiné linky
nejsou zahrnuty. Zejména se to tyka linky no¢ni mezindrodni dopravy, kterd pro tuto praci
nema vyznamnéjSiho charakteru. Dale nejsou zahrnuty posilové vlaky, vlaky rusici a vlaky
zjevné jedouci mimo systém taktové dopravy. S témito vlaky nebude pocitano ani v dalsi
praci. Tim neni nijak dotCena jejich potfebnost v dneSnich dnech. Bude-li v budoucnu
v jakémkoliv realizovaném konceptu zapotiebi zvySit narazové nabidku prepravnich sluzeb,
mél by byt ten ¢i onen koncept, resp. jeho omezujici ¢asti (infrastruktura, dopravni

prostedky), navrhnuty tak, aby toto rozsifeni bylo umoznéno.
Ptehled zahrnutych linek je v tabulce ¢.5.

Tab. 5: Zahrnuté linky dalkové dopravy

O;I;lalf;ni Relace Interval
Ex1 Praha — Pardubice — Olomouc — Ostrava — Polsko/Slovensko 120 min.
Ex 2 Praha — Pardubice — Olomouc — Luhacovice/Zlin/Slovensko 120 min.
Ex3 Némecko — Usti nad L. — Praha — Brno — Rakousko/Slovensko 60/120 min.
R5 Praha — Usti nad Labem — Cheb 120 min.
R6 Praha — Plzen — Cheb/Klatovy 60 min.
R7 Praha — Ceské Budgjovice 60 min.
R9 Praha — Havli¢ktiv Brod — Brno 120 min.
R10 Praha — Hradec Kralové — Trutnov/Letohrad 60 min.
R 18 Praha — Pardubice — Olomouc — Vsetin/Luhacovice 120 min.
R 19 Praha — Pardubice — Brno 120 min.
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Oi;:laké;ni Relace Interval
R 20 Praha — Roudnice nad Labem — Usti nad Labem — D&¢in 120 min.
R 21 Praha — Mlada Boleslav — Turnov 120 min.
R 22 Kolin — Mlada Boleslav — Rumburk 120 min.
R23 | Kolin - Usti nad Labem 120 min
R 24 Praha — Rakovnik 120 min.
R 26 Praha — Beroun — Pisek — Ceské Budg&jovice 120 min.

Zdroj: [Autor]

2.6.3 Regionalni doprava

Praha je nejen vyznamnym bodem na osach dalkové dopravy, ale i vyznamnym
sttediskem denni dojizd’ky do Skol a zaméstnani zejména pro obyvatele Stiedoc¢eského kraje.
S Prahou jsou jednotliva sidla spojovana linkami, které jsou v pfevdzné vétSin€ organizovany
jako radialni. Nejvyznamnéjsi piepravni proudy jsou na linkdch ze sméru Kolin a Beroun.

Zanedbatelné vSak nejsou ani proudy na severojizni ose (smér z BeneSova a Kralup n. V.).

V praci nejsou zahrnuty, stejné jako v ptipadé dalkové dopravy, vlaky posilové a
vlaky jedouci mimo zakladni interval linky. Naopak je databaze SW Viriato, ktery bude uzit i
v celé dalsi tvorbé, koncipovana jako striktné linkova a intervalova a to i pfesto, Ze tento stav
pln€¢ neodpovidd skutecnosti. Nékteré spoje, které jsou naptiklad v dopolednich hodinach
z nabidky vypustény, jsou v databazi zahrnuty, stejné jako brzké ranni a vecerni spoje (které
jsou zpravidla ukonCeny v nékteré z nacestnych stanic) jsou v databazi ponechany jako
jedouci v celé relaci. Tato databaze bude v této fazi prace pouzita zejména pro tvorbu sitové
grafiky, pro ukézku soucasné nabidky dopravy ve Spi¢ce vSedniho dne. Sitova grafika

soucasn¢ho stavu je ptilohou ,,A* této prace.

Zvlastni postaveni maji zejména linky na tratich niz§itho vyznamu nebo linky
provozované¢ pouze ve Spickdch pracovniho dne. Tyto linky jsou zpravidla vedeny bez
dasledného intervalu, ptipadné v jinych ¢asovych polohach rdno a vecer. Pro tyto linky byl
vybran pro zaneseni do databaze vzdy jeden referencni vlak a interval nejvice odpovidajici
skute¢nosti s tim, Ze tento stav je v databéazi v rozporu se skutecnosti ponechan po celou dobu
provozu, tedy i pfes dopoledni sedlo. Pro ukazku soucasného stavu nabidky je tento postup
dostatecny. Problém vznikd pii potiebé detailn€jStho zhodnoceni systému, kdy tento postup
do jisté miry technologické ukazatele ovliviiuje. Nejzasadnéji se tento problém projevil na

lince S8/S80, kde nelze vysledovat Zadnou periodu v intervalu spoja.
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DalSim problémem, ktery se pfi zpracovani vyskytnul, bylo zaneseni udaje o pobytu

vlaku v bodé, je-li tento krat$i nez pil minuty — symbol trojuhelniku v tabeldrnim jizdnim

fddu. Vzhledem ktomu, Ze software vyzaduje exaktni vyjadfeni doby pobytu, zatimco

tabelarni jizdni dobu pobytu zanedbava, bylo nutné ptistoupit k vhodné redukei jizdni doby

pravé na ukor pobytu. Timto opatienim vSak doslo pfi nevhodné kombinaci jizdnich dob a

pobytl k ovlivnéni jizdni doby az o jednu minutu.

2.6.4 Zahrnuté linky Eska

V tabulce €. 6 jsou zaneseny linky, které jsou zahrnuty do ptehledu vcetné uvazovaného

intervalu.

Tab. 6: Tabulka linek zahrnutych do sou¢asného stavu

Linka Vychozi bod Cilovy bod Interval Poznamky
Praha M. n. Pardubice hl. n. 60 min.
S Praha M. n. C. Brod - Kolin 60 min. §C11)?élcf§1phrl:cf\?§ifleon d‘;;
S12 Poficany Nymburk 60 min.
Praha M. n. Kolin 60 min.
S2 Praha M. n. Milovice 60 min. jede jen v prac. dny
Lysa nad Labem Milovice 60 min. ptipoj od R23
Praha hl. n. M. Boleslav m. | 120 min.
53 Praha hl. n. Vsetaty 120 min. jede jen v prac. dny
Praha M. n. Ustinad L. hl. n. | 60 min.
54 Praha M. n. Kralupy n. V. 60 min.
SS Praha M. n. Kladno-Ostrovec | 60 min.
v Praha Smichov Beroun 60 min. jen ve §picce prac. dne
Praha Smichov Nucice 60 min. jen ve §picce prac. dne
S65 Pr.-Smich.-Na Knizeci Hostivice 60 min. jede jen v prac. dny
Praha hl. n. Beroun 30 min.
S7 Praha hl. n. Revnice 30 min.
Praha hl. n. Uvaly 30 min. jen ve $picce prac. dne
S8 Praha hl. n. Ceréany 60 min. bez intervalu
S80 Praha hl. n. Dobfis 60 min. bez intervalu
Praha hl. n. BenesSov u Prahy | 30 min.
59 Praha-Vysocany Strancice 30 min. jen ve §picce prac. dne
ML Praha-Liben Roztoky u P. 30 min. 0 vikendu prodlouzeno

do Prahy-Hostivare

Zdroj: [Autor]
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2.7 Nakladni doprava v ZUP

Ucelem této prace primarné neni posouzeni ndkladni dopravy v ZUP, piesto vSak

nelze tento druh dopravy z tivah zcela vynechat

Nékladni dopravu v ZUP lze rozdglit na tii segmenty. Prvnim je doprava tranzitni,
prochdzejici Prahou bez zpracovéani. Do této kategorie se tadi ucelené vlaky, které maji
vychozi a cilovou stanici mimo sledovany obvod a ZUP pouze projizdi a vlaky celostatniho

systému vlakotvorby, které Prahou prochdzi bez manipulace s vozy.

Dals$im segmentem je pieprava vozovych zasilek, které v Praze maji misto urceni nebo
odeslani nebo jsou zde pifepracovavany a piefazovdny na jiné spoje. Diivodem tohoto
poc¢indni je zjevné nedostatecny piepravni proud na relaci, ktery z ekonomického hlediska

nedovoluje vozbu piimého vlaku. Tyto vlaky jsou v ZUP smérovany do ZST Praha-Libes.

Vozové zasilky, které v Praze, resp. jejim okoli konci ¢i jsou zde vychozi, mohou mit
charakter bud’to ucelenych vlaki, coz je v dnesni dobé velmi efektivni zpiisob ptepravy nebo
charakter, ktery je mozno zatadit do tfettho segmentu, kterym je mistni zatéz. Tato zatéz
prichazi do Prahy-Libn¢ na vhodnych spojich v ramci systému vlakotvorby a do mista urceni

je dopravena vhodnymi manipulacnimi vlaky.

V ZUP bylo v roce 2008 vyloZeno a naloZeno pies 180 tis. vozi, z ¢ehoz bylo pies
130 tis. VZST Praha-Uhiindves, kde se nachazi vyznamny kontejnerovy terminal
METRANS. Dalsi vyznamné stanice s obratem vozii nad 3000 vz./rok jsou naptiklad Praha-
Malesice, Praha-Zizkov a Praha-Radotin. Ostatni stanice v ZUP jsou vyznamu mensiho a jsou

obsluhovany jiZ zminénymi manipula¢nimi vlaky.

Z popsaného vyplyva, zZe nejveétsi naroky na infrastrukturu jsou kladeny pravé v oblasti
vychodni ¢asti Prahy. Zatizeny nakladni dopravou jsou zejména spojky Praha-Liben — Praha-
Holesovice — Praha-Bubene¢ dale pak Praha-Béchovice — Praha-Libeni a Praha-MaleSice a

Praha-MaleSice — Praha-Uhfinéves.

Nékladni doprava nebude v praci rozpracovavana a pii navrhu provozniho konceptu
s ni nebude uvazovano. Jednim z divodu je i relativni neodhadnutelnost ptrepravnich proudt
ve sledovaném obdobi. Piesto je vSak dulezité fict, ze koncept osobni dopravy, tak jak je
navrzen nemuze byt nikdy povazovan za konecny stav pro feSeni dopravni infrastruktury.
Vzdy je potieba odhadnout a dimenzovat infrastrukturu i s ohledem pravé na dopravu

nakladni. Jsem pfesvédcen, Ze neni piipustné, aby na dopravni cesté jeden segment systémove
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ustupoval jinému z diivodu pouhé technické ¢i technologické nedostate¢nosti konkrétniho

feSeni.

2.8 Zavéry analyzy
Pti pohledu na systém organizace linek Zelezni¢ni dopravy na tizemi hlavniho mésta

Prahy doché4zim k nasledujicim zadvérim:

e Dalkova, statem dotovand, zelezni¢ni doprava je cCasto stavéna do ostrého
konkurencniho stfedu nejen se soubézné vedenou autobusovou dopravou, ale i do
boje suzivateli individudlni automobilové dopravy, ktefi ve veiejné dopraveé
nevidi zadny, nebo jen maly, osobni ptfinos

e  Chybi provazanost Zeleznice s ostatnimi systémy dopravy (MHD) ale i v ramci
riznych segmentl dopravy zelezni¢ni. Neni dostate¢né dbano na vytvareni
ptestupnich vazeb mezi regiondlni a ddlkovou dopravou

e  Absence termindll vetejné dopravy

e Infrastruktura je, vyjma tusekd modernizovanych tranzitnich koridorti, obecné
zastarald a  dosluhujici. Nenabizi dostatecny komfort Zadnému ze
zainteresovanych subjekti. Bez hlubokych tvah 1ze snadno dojit k zavéru, Ze na
infrastruktufe nelze vytvofit smysluplny model ITJR, nabizené tratové rychlosti a
tim 1 jizdni doby spojl zjevné neodpovidaji pozadavkiim dnesni doby

e Trvala omezeni tratové rychlosti, kterd jsou ddna nejen stavebnimi parametry
drah, ale 1 absenci takovych druhtli zabezpecovacich zafizeni (zejména tratovych a
ptejezdovych), které by umozinovaly zvySeni tratové rychlosti prostfednictvim
omezeni odpovédnosti lidského faktoru.

e  Vznik tzkych hrdel na siti

e Neuspokojivé feseni napojeni radidlnich trati. Smérem k centru sledované oblasti

se v nekterych piipadech pocet tratovych koleji snizuje. Vyssi ndroky na fizeni

dopravy v kondenzacni® z6né sité

? Metoda kondenzaénich a kompenza&nich zén na Zelezniéni siti vychazi z nasledujici myslenky: vlaky
vyjizdé€jici a zejména vjizdéjici do zatizeného uzlu z vice smérti musi pfijizdét tak, aby nevznikal vzajemny
konflikt vlakovych cest vlivem nedodrZeni provoznich intervalii. Tato pomérné logickd myslenka je umocnéna
faktem, Ze kolizi vlakovych cest dochazi nejen ke vzniku zpozdéni, ale i k prodlouzeni jizdnich dob a k vyssi
energetické naroc¢nosti vlivem brzdéni a rozjezda vlaki. V tomto okamziku pfestava fungovat planovany GVD,
nebot’ planované zatizena sit’ nedava zpravidla moznost pro zapocitani takovych Casovych rezerv, aby byly
jednotlivé konflikty systémem absorbovatelné. Zoény takto zatizené sit€¢ nazyvame kondenzacni. Na druhou
stranu kompenzacni zona je zpravidla méné zatiZzenou Sirou trati, na které je mozné naplanovat takové Casové
rezervy, aby i zpozdény spoj ¢asovou ztratu vyrovnal a na hranici kondenzacni zony vstupoval ve spravny cas,
tedy nekonfliktné vici ostatnim spojum.
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e Vozidlovy park nelédka cestujici, je zastaraly a provozné nespolehlivy. To plati
zvlasté pro trat€¢ nizSiho vyznamu. Pfijatd feSeni mnohdy neodpovidaji narokim
na kvalitu ani na kvantitu. Nové vozidla ¢asto plni kyzené standardy jen zdanlive.
Legislativa i pfedstavy provoznich zaméstnancli o fungovani sit¢ Casto piinasi
problémy’ neslu¢itelné s modernimi predstavami

e Patrné postaveni ekonomickych ukazatelti nad vyznam systému méstské zeleznice
jako celku

e  Moznosti dnesni Zelezni¢ni dopravy ve vazb¢ na potieby prazské aglomerace jsou

piekonané

Z téchto zavérta vyplyva, zZe dalsi tvorba a ¢innost v oblasti rozvoje pitiméstské dopravy

v ZUP by méla obecné sledovat nasledujici trendy

e Zvysit podil zapojeni zelezni¢ni dopravy do obsluhy Prahy a ptilehlych oblasti a
zejména se pak zaméfit na vybudovani fungujici avSak piimo nekonkurujici
alternativy MHD

e Sledovat a realizovat zdpadoevropské trendy obsluhy méstskych aglomeraci

e  Vybudovat systém méstské zeleznice

e  Optimalné vyuzit infrastrukturu a dopravni prostfedky. Postavit vyuziti téchto
elementl do vzajemného vztahu se spolehlivosti systému vetejné dopravy

e  Zavedeni fungujici intervalové dopravy

e Omezeni IAD formou nabidky

e Vybudovani plné, fungujici a jednoduché tarifni integrace napfi¢ rlznymi

systémy vetejné dopravy

? Jednim z posledn& fedenych provozné-legislativnich problémi je rozpojovani jednotek fady 471 na
koleji. Pti tomto rozpojovani musi ob¢ jednotky popojet ve sméru od sebe, zatimco strojvedouci obou jednotek
musi byt na stanovistich ¢elem k sob&. Tim nemad ani jeden ze strojvedoucich pfedstavu o tom, jestli ve sméru
pohybu soupravy neni prekazka. Toto konani je viak v rozporu s predpisem SZDC (CD) D2 ¢&l. 635, ktery Fika:
,, Muze-li byt ohroZena bezpecnost cestujicich posunem v mistech, urcenych k nastupovani a vystupovani
cestujicich, je strojvedouct povinen sledovat kolej pred sebou.... Ma-li strojvedouct omezeny rozhled, nebo jsou-
li vozidla sunuta, musi jit pred posunovym dilem clen posunové Cety... ...Zaméstnanec v Cele posunového dilu
musi davat potrebné pokyny cestujicim pro jejich bezpecnost.“ a €l. 681, ktery tiké: ,, U sunutych posunovych
dilii zajistuje bezpecnost pri posunu zaméstnanec v Cele posunového dilu. Tento zaméstnanec musi jet nebo jit
tak, aby mohl prehlédnout kolej pred vozidly, ...V uvedeném piipadé, ktery je nepochybné posunem sunutim
v prostoru pro nastup a vystup cestujicich (byt' velmi kratkym) vSak samoziejmé neni bezpecnost zajiSténa
dvéma dal§imi zaméstnanci, kteti by §li ve sméru jizdy vozidel. Byt jde o vzdalenost tfeba i jen jednoho kroku,
je toto konani v rozporu s predpisy provozovatele drahy, které vychazi ze zakona o drahach. Na toto konani
upozoriuji zodpovédné instituce.
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3  POSTUPTVORBY JiZDNIHO RADU POMOCI SW
VIRIATO

Software Viriato je ndastroj pro organizaci planovacich procesii zejména na
zelezni¢nich sitich vyvinuty Svycarskou spolecnosti SMA und Partner AG. Je zalozen na
principu budovani pravidelného intervalového jizdniho tadu, coz je v soucasné dob¢ jedna z
celosvétové nejuznavanéjsich teorii smysluplné dopravni obsluhy sidel. Ptes hlavni principy
softwaru vSak neni Viriato témito principy striktné omezeno. Z referenci vyplyva, ze SW je
vyuzit také pro planovani regionalni a meziregionalni autobusové dopravy ¢i k pldnovani siti

pfipominajicich v naSich podminkach spiSe provoz metra.

3.1 Pracovni prostiedi programu

V podminkéch této prace program funguje jako aplikace ur¢ena pro operacni systém
Microsoft Windows XP. Uzivatelské prosttedi je standartni, zndmé i z jinych aplikaci pro
tento operacni systém. Datovy soubor projektu je koncipovan jako databdze MS Access.
Systém ulozeni dat v tabulkdch vzdjemné propojenych pies jedine¢né klice dava uzivatelsky
velmi pifjemné prostfedi nejen pro rucni plnéni ale 1 pro export a import dat z jinych struktur

(MS Excel, vyménné soubory).

3.2 Vstupy
Vstupy, které potiebuje program pro spravné fungovani, jsou samoziejmé vyrazné

determinovany pozadovanymi vystupy.

3.2.1 Vstupy tykajici se dopravni infrastruktury

e Body na siti a jejich druhy — 1ze rozliSovat body na siti podle jejich readlného uziti
(ZST, zast., hlaska, kradlo, aj.) Pocet bodii ale i jejich druht lze identifikovat
libovolné mnozstvi. U konkrétniho bodu se kromé jedineéného identifika¢niho
koédu zadava nazev, druh a je-li to ucelné tak 1 pocet koleji, obvyklé misto
zastaveni, prijezdové a odjezdové koleje, piipadné soutfadnice polohy. Dale 1ze u
dopravnich bodl zadat zevrubnou topologii kolejisté a definovat vzijemné se
vylucujici vlakové cesty a provozni intervaly. V této Casti byly zadany nejprve
vSechny dopravni a prepravni body na stavajici dopravni siti a dale byl tento
seznam roz§ifovan o nové body v zavislosti na predpokladanych upravach

e Traté — body zadané podle prfedchoziho pojednani jsou v této Casti sdruzovany do

posloupnosti podle kilometrické polohy na redlné siti. Tim vznikd obraz trati.
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Kromé kilometrickych poloh bodi je mozné zadat i pocet tratovych koleji, sméry
jejich pojizdéni (lichy, sudy, obousmérny), tratové rychlosti a dalsi uzivatelsky

volitelné atributy (provozovatel, kategorie,...)

3.2.2 Casové vstupy

Navrhované koncepty piedpokladaji razné etapy platnosti, které jsou koncipovéany
jako periody platnosti jizdniho fadu. Pro jednotlivé etapy jizdniho fadu lze definovat druhy
dnt (svatek, pracovni den, aj.) dny jizdy a omezeni jizdy vlaki, ktera jsou poté jednotlivym

spojiim pfitazovany (v podminkach CD znamé jako &iselné negativni poznamky).

Pro potieby této prace byla vytvofena perioda JR 2011 a JR 2020. Z hlediska dnii jizdy
se predpoklada pouze globalni omezeni pro linky. Jako napft. jede v pracovni dny, jede denné

apod.

3.2.3 Vstupy z oblasti kolejovych vozidel

Dalsim z dulezitych c¢asti vstupi SW Viriato jsou vstupy tykajici se kolejovych
vozidel. SW na zaklad¢ podkladil o infrastruktute a na zakladé podkladi o vozidlech dokéze
zevrubn¢ stanovit jizdni doby. Vzhledem k tomu, Ze v tomto pojednani jsou pro stanoveni
jizdnich dob pouzity zejména udaje z riznych studii k planovanym stavbam, nebude tento

modul primérné uzit.

3.2.4 Organizacni vstupy

vvvvvv

organizace dopravy. V této oblasti se nejprve zadavaji razné skupiny vlakl (napi. dalkova,
regionalni, méstska), které jsou dale rozdéleny podle volitelného argumentu (napi. dalkova
doprava 2011 a 2020). Tyto skupiny jsou sdruzovany do scénaiti. V jednotlivych scénatich
1ze sledovat vlivy zmén, které s sebou rizné skupiny piinasi. Do vySe zminénych skupin jsou
plnény jednotlivé linky, které jsou v této Casti také definovany. Linky jsou pak sloZeny ze
spojt, které jsou ve vzajemném Casovém odstupu, ktery se rovnd délce zvoleného intervalu.
V ramci jedné linky lze definovat vice vzajemné koexistujicich intervalovych posloupnosti,
napf. pro linku S1 lze definovat interval 60 minut v relaci Praha - Kolin a prolozit jej druhym

intervalem 60 minut v relaci Praha — Cesky Brod.
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3.3 Vystupy

Ze zadanych vstuptl lze ziskat vystupy standardné znamé z jakéhokoliv programu pro

dopravné-technologické planovani. Muzou jimi byt:

Tabulky knizniho jizdniho fadu (pro vetejnost)

Tabelarni jizdni fad jednotlivého spoje

List grafikonu vlakové dopravy pro zadanou trat, smérovou posloupnost trati
nebo skupinu trati

Sitova grafika — list zobrazujici smérové vedeni linek, kde je stylem cary linky
zobrazen interval, barvou druh vlaku (nejen dopravni druh) a jsou zobrazeny
minutové odjezdy ze zobrazenych bodi

Seznam odjezdi a piijezdl vlakt do bodu

Vypoctové vystupy — dopravni vykony
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4 NAVRH PROVOZNIHO KONCEPTU

4.1 Vyhledova vozidla

Vzhledem k ¢asovému horizontu, se kterym ve svych piedpokladech a zavérech tato
prace pocita, lze predpokladat, ze dojde u nékterych vozidlovych tad k odstaveni z provozu,
nebo se s timto krokem bude alespoil velmi vazné pocitat. Tim bude samoziejmé dan prostor
pro uplatnéni novych, modernéjSich technicky dokonalejSich vozidel. Je lhostejné, jaké
konkrétni fadé, ptipadné jakému konkrétnimu vyrobci bude déna piednost. Jiz dnes je na trhu

dopravnich prostfedki patrna silna technicka blizkost.

Jednim z vozidel, které jiz bylo popsano v jiné Casti prace, je i elektrickd jednotka
fady 471. Vzhledem k tomu, Ze dodavky stale pokracuji, lze jisté predpokladat, ze se tyto
jednotky budou na vozb¢ vlakl linek prazského Eska velmi silné podilet dalSich nekolik
desitek let. Na tomto misté jiz nebudu toto vozidlo znova popisovat. Lze snad jen dodat, ze
v provoznim nasazeni se objevuje né€kolik nevyhod tohoto vozidla. Jednim je pomérné nizka
kapacita. Druhym je patrné nepiili§ Stastna konfigurace vlaku vzhledem k vyuziti nastupiste.
Na modernizovanych tratich se v soucasné dob¢ buduji nastupisté s délkou cca 200 m. Coz je
historicky dana délka dvou spojenych ¢tyivozovych jednotek 451, které se postupné odstavuji
z provozu. Pii takovéto konfiguraci nastupisté a sou¢asném provozu tfivozovych jednotek je
patrné, ze v piipadé dvojclenného fizeni je nevyuzito zhruba 40 m délky nastupisté, coz
ovSem nestaci na spojovani do jednotek trojclennych. Vzhledem k tomuto zjisténi bude na

nekterych linkdch uvazovano s nasazenim jednotky s délkou cca 100 m.

4.1.1 Jednotka SBB RABe "

Tato jednotka pfedstavuje jeden z moznych ptikladi vozidla vhodnych pro provoz
v podminkach danych ménici se infrastrukturou, ale i potfebami cestujicich. V souc¢asné dobé
je mozné se s timto vozidlem setkat mj. na vykonech v ramci vozby vlaki linek systému S-
Bahn Ziirich (Svycarsko), kam byla v relativné nedavné dobé (od r. 2006) pofizena v ramci
obnovy vozidlového parku SBB. Bé¢hem pouhych Ctyi let SBB potidily cca 60 téchto
jednotek. Z toho prvnich 35 za cenu 447 mil. CHF, tj. cca 240 mil K¢ v zavislosti na

aktudlnim kurzu. Tato cena je relativné srovnatelnd s cenou jednotek fady 471.

Tyto soupravy jsou koncipovany jako c¢tyfvozove, s dvéma hnacimi vozidly (Celni
dily) a dvéma vloZenymi. V tomto uspotradani nabizi jednotka 378 mist k sezeni, z toho 74

v prvni tfidé. VSechna vozidla soupravy jsou v dvoupodlaznim provedeni. VySka podlahy
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nastupniho prostoru je 600 mm nad TK. Konstrukce jednotky dovoluje pouziti vice¢lenného
fizeni s moznosti spojeni az tfi jednotek. V tomto provedeni lze tedy dosahnout az
dvanactivozové soupravy, ta je oviem v podminkich ZUP vzhledem k délkdam nastupist
nevyuzitelna

Audiovizudlni informac¢ni systém je zajiStovan hlaSenim a displeji na bazi LCD
monitoru, ktery nabizi cestujicim vyssi komfort nez v nasich podminkéach pouzity diodovy
displej. Dalsim prostiedkem je ,telefon* pro komunikaci se strojvedoucim. Nechybi ani
distojné a plosné dostatecné prostory pro komercni sdéleni, které jsou samoziejmé hojné

vyuzivany i pro sdéleni z oblasti dopravy v regionu.

Obr. 4: Jednotka SBB-CFF-FFS RABe 514 Zdroj: [16]

Tab. 7: Technické iidaje jednotky ¥ady SBB RABe '

Technické idaje jednotky ¥ady SBB RABe
Rozchod 1435 mm
Trvaly vykon 3200 kW
Délka jednotky pies narazniky 100 000 mm
Maximalni rychlost 140 km/h
Hmotnost obsaz. soupravy 218t
Mist k sezeni 378 z toho 74 v 1. ti.
Usporadani pojezdu Bo’Bo‘+22°+22‘+Bo’Bo¢

Zdroj: [16]
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4.1.2 Motorova jednotka PESA

Toto vozidlo je vybrano s ohledem na neddvno podepsany
kontrakt mezi CD a vyrobcem PESA Bydgoszcz (Polsko) na -
doddvku série Citajici 31 kust téchto jednotek. Vzhledem “
k ekonomické Zivotnosti Zelezni¢nich vozidel, jakoz i k realné - -

zivotnosti vozidel v podminkach CR je dobfe mozné, ze pravée

tyto vozidla mohou zasahnout do provozu na tratich i v ZUP.

x . , v . o, , .., Obr.5: Vizualizace motorové
CD si od nékupu téchto jednotek slibuji vyrazné zvyseni
jednotky PESA

kultury cestovani i pohodli cestujicich. To je didno mj. i Zdroj: [20]

podvozkovym uspoiaddnim pojezdu, coz nabizi lepsi chodové

vlastnosti. Jednotky se vyrabi zejména v dvou- a tfivozové varianté s tim, ze prvni série pro
CD by méla byt dvouvozova. Cestujicim by mé&lo byt nabidnuto cca 120 mist k sezeni, z toho
zatim blize nespecifikovana ¢ast v prvni tfid€. Dalsi technické idaje jsou obsazeny v tabulce
¢. 8. Pro jeji sestaveni byla uzita data z jednotek stejného vyrobcee, které jsou jiz v redlném

nasazeni.

Tab. 8: Technické idaje motorovych jednotek PESA

Technické udaje motorovych jednotek PESA
Udaj Dvouvozova var. | TFivozova var.
Rozchod 1435 mm
Trvaly vykon 2x 390 kW 2x 390 kW
Délka pres narazniky 41 700 mm 55 570 mm
Hmotnost 81,5t ?
Pocet mist k sezeni 134 154
Maximalni rychlost 120 km/h 120 km/h

Zdroj: [20]

4.2  Vyhledovy stav dopravni infrastruktury

Vzhledem k planovanému ¢asovému horizontu zacatku platnosti konceptu jizdniho
fadu, jehoz vytvoreni je soucasti tohoto pojednani 1ze predpokladat, ze nejen v oblasti vozidel,
ale 1 v oblasti dopravni infrastruktury dojde k implementaci opatieni, které¢ zvysi nejen kulturu
cestovani vaéi cestujicim, ale stejné tak i propustnost trati v ramci ZUP i ptilehlych tratovych

usecich. Na nasledujicich fadcich se budu zabyvat zménami, které jsou v uvazovaném uzemi
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planovany a to bez ohledu na faktickou realnost jejich provedeni (zejména z pohledu
politickych zajmu a ekonomiky) a bez ohledu na jejich samotnou tc¢elnost. Témito otdzkami
se zabyvaly pravé studie, které je navrhly a jejichz zavéry, resp. technickd feSeni tato prace

piebira.

4.3 Zmény navrzené studii modernizace ZUP

Studie modernizace ZUP jako hlavni podklad pro stanoveni vyhledového rozsahu
infrastruktury uvazuje svice etapami zmén. Zohlednény budou vzhledem k Casovému
horizontu pouze etapy ,,Upravy* a ,Etapa“. Prvni uvazuje ¢asovy horizont do roku 2015,
druhd do r. 2020 az 2025. Tyto etapy obsahuji varianty ,tradicni“ a ,alternativni. Na
nasledujicich tadcich provadim s ohledem na realné vyhledy selekci staveb, které jsou

predpokladéany k realizaci. Podrobn¢ bude rozpracovano v pojednani o jednotlivych tratich.

e Modernizace Uvaly — Praha-B&chovice, vystavba zastavky Praha-Bé&chovice stied

e  Modernizace Praha hl. n. - Praha-Hostivai — Praha-Libent — Praha-HoleSovice —
Praha-Bubene¢ v¢. novych zastavek Praha-Eden, Praha-Zahradni mésto, Praha
Depo Hostivat, Praha-Podbaba a Praha-Rokytka. Vybudovani druhé TK v useku
Praha-Libeni — Praha-MaleSice

e  Modernizace Praha-Smichov — Praha hl. n.

e Kompletni rekonstrukce a elektrifikace trati Praha — Kladno-Ostrovec
s napojenim na leti§t¢ Praha. Vybudovani zastdvky Praha Vystavist¢ a Praha-
Bubny Vltavska

e  Rekonstrukce ZST Praha-Horni Pogernice v&. zab. zaf. Lysa nad Labem — Praha-
Vysocany

e Rekonstrukce ZST Praha-Jinonice a Praha-Repy

e Vystavba zastdvek Praha-Karlin (trat’ 011/231), Praha-Liboc (trat’ 120), Praha-
Hlubocepy stied (pfesun), Jinocany a Rudna u Prahy mésto (trat’ 173), Hostivice-
Sadova, Hostivice-U hibitova, ZST Hostivice-Litovice, Chyn¢ sidlisté, Chyne¢-
Rudna (vSe trat’ 122), Praha-Kacerov (trat’ 210) Praha-Jahodnice (trat ML),
Praha-Dolni Pocernice jih (trat’ ML), Praha-Tteboradice (trat’ 070), Praha-Kbely
(trat’ 070, posun nastupist), Praha-Kbely Nouzov (trat’ 070), Praha-Zahradni
Mésto (trat’ 221), Praha Eden (trat’ 221), Praha-Radotin sidlisté (trat’ 171), Praha-
Velka Chuchle (trat’ 171, posun nastupist’), Praha-Rajskéa Zahrada (trat’ 070/231)

e  Vybudovani druhé TK odb. Tunel — Praha-Kr¢
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e Vybudovani druhé tratové koleje v useku Praha-Kacerov — Praha-Zahradni
meésto, vybudovani zastavky Praha-Spotilov
e  Vybudovani druhé tratové koleje v useku odb. Skaly — Praha-Satalice

e Vybudovani druhé tratové koleje v Giseku Praha-Kbely — Praha-Cakovice

4.4 Trat 010/011 Praha — Kolin

Na této trati nelze v budoucnu predpokladat vyrazné zmény, nebot’ do soucasné doby
je stdle ve stavu rozpracovani modernizace vramci budovani tranzitnich koridort.
K dokon&eni zbyvd modernizovat usek Uvaly — Praha-Béchovice. V souvislosti s touto
stavbou je planovano vybudovani nové zastavky Praha-Béchovice stfed v km 395,800. Dale
je uvazovano vybudovani zastavky Praha-Karlin vkm 408,500. Prvni ze jmenovanych
zastavek predpoklada takové kolejové uspotrddani, aby bylo umoznéno na této zastdvce
ukon¢it jednu ztangencidlnich linek. Organizace jizd by méla probihat nésledujicim
zptsobem: vlak ze sméru od Prahy pfijizdi k sou¢asnému prvnimu nastupiiti ZST Praha-
Béchovice a dale pokracuje po dnesni stanicni koleji €. 108 do prostoru ostrovniho néstupiste,
které je umisténo na zhlavi byvalého sefad’'ovaciho nadrazi. Zde je mozné provést piimo u
nastupisté¢ obrat jednotky a stejnou cestou odjizdét opacnym smeérem s tim, ze vjezdy i
odjezdy z/na trat’ do Prahy-MaleSic probihaji bez konfliktu s vlaky jedoucimi po trati 011. Pro
vlaky na trati 011 je zfizena nastupistni hrana u druhé koleje s tim, Ze jeji obslouzeni je mozné
(podle zvolené varianty topologie) jak jizdou po pribézné koleji tak i s moznosti odboceni

smérem do ,,suezu®, ¢imz by bylo zajisténo uvolnéni druhé koleje po dobu obsluhy zastavky.

4.4.1 Zmény v databazi SW Viriato

Do databdze budou vlozeny dvé nové zastdvky. Vzhledem k ptedpokladu, ze
modernizaci useku Uvaly — Praha-B&chovice bude dosaZeno rychlosti minimalng 160 km/h
1ze soucasné predpokladat u konvencnich vlaki kategorie Ex, IC, EC a SC (dosahujicich tuto
rychlost) zkraceni jizdni doby mezi t€émito stanicemi na 4,5 minuty. Tato zména bude u vlakt
danych kategorii zapracovana. U vlaki kategorie Os se jizdni doba ze z Uval do Prahy-
Klanovic vzhledem k nemoznosti dosahnout tratové rychlosti nezméni. Z Prahy-Klanovic do
Prahy-Béchovic a z Prahy-Libné¢ do Prahy Masarykova n. bude vypocet jizdnich dob
proveden pomoci vypoctového algoritmu SW Viriato na podkladné rychlostniho profilu traté
s tim, Ze bude zohlednéno zastaveni vlakli v novych zastavkach. K vypoctené technické jizdni
dobé bude ptipoctena rezerva 10% a vysledek zaokrouhlen podle konvenci na celé pilminuty

nahoru. Ostatni prvky infrastruktury ziistanou zachovany.
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4.5 Trat 070 Praha — Mlada Boleslav

Vrdmci rozSifeni moznosti dopravniho provozu bude na této je na této trati
predpokladano vybudovani druhé tratové koleje v nékterych usecich, dale je pifedpokladano
vybudovani cetného mnozstvi novych zastavek. VSechny ptredpokladané zmény budou

zaneseny do SW Viriato a jsou nasledujici:

e Banalizace dnesni satalické koleje

e Vystavba nové zastdvky Praha-Rajskd zahrada vkm 11,390 (tj. km 24,380
trati 231)

e NavrZeno je vybudovani druhé trat'ové koleje v tiseku odb. Skaly — Praha-Satalice
a soucasné zruseni kolejové spojky mezi trati 070 a 231. ZruSenim jedné dvojce
vyhybek umeéle vznikd potencidlni uzké hrdlo na siti, proto tento postup nebude
doporucen a ani uvazovan. Odb. Skaly zlstane jako bod zachovana.

e  Presun zastavky Praha-Kbely do km 15,700

e  Vystavba zastavky Praha-Kbely Nouzov 16,600

e Vybudovani druhé tratové koleje v tiseku Praha-Kbely Nouzov — Praha-Cakovice

e  Vystavba zastavky Praha-Tteboradice v km 21,000

e  Vystavba zastavky MéSice u Prahy obec v km 25,500

e  Vystavba zastavky Neratovice sidliste¢ v km 33,000

e  Vystavba zastavky Neratovice-MIékojedy v km 35,500

Vzhledem k mnozstvi zmén bude vytvofena v databazi nova trat. Jak je patrno,
veskeré zmény se tykaji useku Praha — VSetaty. Jizdni doby vlakl kategorie R a Os v tomto

useku jsou v priloze ¢. 7a 8

4.6 Trat 090/091

Na této trati se uvazuje vybudovani nové zastdvky Praha-Podbaba v km 416,025
nahradou za soucasné misto zastaveni Praha-Bubene¢. Vzhledem k tomu, Ze oba tyto body
maji své legitimni misto vramci dopravni obsluznosti, bude v konceptu uvazovano i
s obslouzenim ZST Praha-Bubene¢. Jizdni doby mezi témito body budou zjistény v ramci

moduli SW Viriato.

Déle je v souvislosti s napojenim Masarykova nadrazi na letist¢ Praha uvazovano
zruSenim dnes$niho zastaveni v ZST Praha-Bubny a na zast. Praha-HoleSovice zastavka a

posunutim a sjednocenim zastaveni do km 411,952, kde bude vybudovéna zastdvka Praha-
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Bubny Vltavska. Toto misto zastaveni by mélo spole¢né jak pro linky smérem na trat’ 120,
tak pro vlaky smér Roztoky u Prahy. Jizdni doby na tomto tseku jsou vypocteny programem
Viriato a na zakladé [11]. Predpoklada se, ze v celé délce trati Praha-Bubny Vlitavska — Praha-
Bubenec bude tratova rychlosti V=80 km/h.

4.6.1 Zmény v databazi SW Viriato

Do stavajici trati 090 bude vloZena zastdvka Praha-Podbaba s tim, ze vlaky v GVD
2011 budou tuto zastavku projizdét.

Bude vytvofena nova trat Praha Masarykovo nadrazi — Praha-Bubny Vltavskd —

odb. Stromovka

4.7 Trat soucasné ML — Roztoky u P. — P.-Liben — P.-Hostivar

Na této trati se predpokladd Vybudovani nové zastavky Praha-Rokytka (nc¢kdy
oznadované Praha-U kiize) v km 1,680 mezi odb. Rokytka a ZST Praha-Holesovice. Dale je
pak uvazovéana vystavba druhé tratové koleje mezi stanicemi Praha-Libeni a Praha-MaleSice
véetné celkové rekonstrukce ZST Praha-Malesice, jejiz souéasti by mélo byt vybudovani nové
zastavky Praha Depo Hostivar v km 4,750. Zastavka by méla byt obsluhovana jak vlaky smér
Praha-Hostivar tak i1 vlaky smér Praha-Zahradni mésto. Soucasné je predpoklddano vytvoreni

homogenniho rychlostniho profilu trati a dosazeni tratové rychlosti alespont V=80 km/h.

4.7.1 Zmény v databazi SW Viriato

Do soucasné infrastruktury budou vsazeny nové zastavky Praha-Rokytka v km 1,680 a
Praha Depo Hostivat v km 3,400. Jizdni doby v useku Roztoky u Prahy — Praha-Bubenec
budou shodné s vlaky linky S4. Ve zbylém useku jsou ziskany vypoctem z programu Viriato.
K technické jizdni dobé je pfipoctena rezerva cca 10% a udaj zaokrouhlen na celé pilminuty

nahoru

4.8 Trat 120 Praha — Kladno-Ostrovec s odbockou na letisté Ruzyné

K zajisténi funkcnosti konceptu prazské Eska, jehoz nedilnou soucasti je 1 napojeni
celého systému na mezinarodni letiSt¢ Praha-Ruzyné je nutné od zékladi modernizovat celou
trat’ v iseku Praha (Praha-Bubny Vltavskd) az Kladno-Ostrovec. Existuje pfedpoklad, Ze na
tomto useku bude dochézet k nejen k velkym obratim cestujicich, ale i infrastruktura bude

trvale zatizena velkym mnozstvim vlak, coz klade velké ndroky na zabezpeceni, ale 1 na
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funkénost a stabilitu jednotlivych prvka systému. Uvazuje se celkova elektrifikace a

vybudovani druhé tratové koleje.

Jizdni doby na modernizovaném useku jsou v priloze €. 5 a 6 této prace.

4.8.1 Zmény v databazi SW Viriato

Vzhledem k podstatnym zméndm bude vytvoiena nova trat. Na této trati budou

zohlednény vSechny piedpokladané zmény.
Vytvoteny budou nové zastavky:

e  Praha Vystavisté v km 1,125

e  Praha-Liboc v km 9,360

e Hostivice-JeneCek v km 15,800

e Stanice Unhost’ bude piejmenovana na, vice odpovidajici, Malé Ptitocno

e  Hlaska-zastavka Pavlov bude zménéna na zastavku

4.9 Trat’ 171 Praha — Beroun

Navrh této casti infrastruktury vychdzi ztUzemné technické studie na téma
Optimalizace trati Beroun (mimo) — Revnice — Praha-Smichov (mimo) pro pfimé&stskou
dopravu. Tato studie vychéazi z mySlenky planovani stavby nové tunelové trati Praha-Beroun
pro provoz vysokorychlostnich vlakli. Timto opatfenim by ze soucasné trati 171 byla
vytésnéna dalkova doprava a zistala by pouze doprava piiméstskd. Ve studii je navrzen
predpoklad provozu jednoho paru vlakt kategorie EuroNight, ktery jede v dobé, kdy je
v tunelu planovana udrzba zafizeni dopravni infrastruktury. Vzhledem k tomu, Ze termin
realizace tunelu je stale odkladdn a v soucasné dob¢ je tato akce jako celkem piinejmenSim

velmi nejista, nebude segregace dalkové dopravy v tomto konceptu predpokladana.

Studie novelizace v ramci svych navrhi pfedpokldda dvé varianty realizace. Varianta
V1 pocitd kromé jiného s vétsim zaborem nedréznich pozemkd, dale pak nabizi homogenng;jsi
(a tim 1 Gsporn€jsi) rychlosti profil trati. Varianta V2 je logickym opakem teceného, jeji
vyhodou je cena, ktera je dle studie cca o 2 mld. K¢. Z hlediska technologie ob¢ varianty
nabizi v kone¢ném dusledku stejné jizdni doby pro piiméstské vlaky a pro vlaky dalkové
dopravy se v relaci Praha-Smichov — Beroun 1i8i o cca 2 minuty. V rdmci tohoto pojednani
bude z kazdé z variant vybrano to feSeni, které se bude jevit jako ucelnéjsi. Je mozné, ze v
nekterém piipadé nebude existovat feSeni, které by bylo mozné oznacit za ucelnéjsi, nebo

podminec¢né nutné. V takovém piipadé nebude doporuceni dano.
49



4.9.1 Usek Praha-Smichov (mimo) — Praha-Radotin (v&etn&)

7ST Praha-Smichov neni studii fe$ena. Jeji modernizace bude pravdépodobné fesena
bud’ v rAmci stavby tunelu Praha — Beroun nebo v ramci n&jaké modernizaéni akce v ZUP.
Proto ani na tomto mist¢ nebudou upravy uvazovany. V useku Praha-Smichov — Praha-
Radotin se jednak uvazuje s vyieSenim dlouholetého problému zastavky Praha-Velkd Chuchle

a piestavbou kolejisté ZST Praha-Radotin zpisobem popsanym niZe.

Zastavka Praha-Velkd Chuchle je vsoucasné dobé umisténa v tésné blizkosti
dostihového zavodisté, coz vzhledem k dochdzkové vzdalenosti z obytné zony prakticky
znemoziuje jeji pouziti pro denni dojizdéni do centra Prahy. Jako teSeni ptipada do uvahy
presun zastavky do km 5.920 s pfistupem z ulic Mezichuchelskd a zulice Nad Drahou.
Vzhledem k tomu, Ze v tomto prostoru trat’ 171 jde v soubéhu s ndkladni spojkou Praha-
Radotin — Praha-Kr¢ je zastdvka navrzena jako dv¢ ostrovni nastupisté vzdy mezi dvéma
sousednimi tratovymi kolejemi. Nastupni hrany pfii kolejich traté 171 jsou uvazovany v délce
200 m, coz lze oznacit za dostatecnou délku, hrany u tratovych koleji soucasné nakladni
spojky jsou uvazovany v délce 85 m, coz nelze doporucit vzhledem k jiz zminéné tivaze
obnovit vozovy park jednotkami v délce cca 100 m. Je ziejmé, Ze navrzené feSeni by
vynucovalo systémové pouziti dané fady vozidel bez ohledu na jejich aktualni dostupnost,
vhodnost ¢i aktualni provozni pottebu. Vzhledem k tomu, Ze tvorba linkového vedeni v dalsi
¢asti prace nevychdzi z takovych detailti dopravni infrastruktury, je pro dalsi zkoumani to ¢i
ono feSeni v kone¢ném disledku relativné irelevantni. Je vSak nutné na aspekty upozornit.
V piipadé, ze by se pii konecné realizaci doslo k jinému feSeni, je nutné upravit i koncept
obnovy vozidlového parku. V praci bude dale uvazovana varianta dle studie, tedy se

zkracenou délkou nastupist’ 85 m, coz vede k pouziti soucasnych jednotek fady 471.

ZST Praha-Radotin bude modernizovana tak, aby zde bylo mozné ukongit rameno
tangencialni linky. Za timto ucelem je navrzeno ukoncit pokracovani dnesni druhé tratové
koleje v prostoru nastupisté (nové oznaceno jako stanicni kolej €. Oa a €. 0) a vlaky stanici
projizdéjici vést po koleji druhé, nové vybudované v prostoru dnesni stani¢ni koleje ¢. 4.
Jizda z druhé trat'ové koleje trati 171 na druhou stani¢ni kolej je feSena jako jizda odbockou
s rychlosti do odbo¢né vétve V=80 km/h. Vzhledem k ivaze o bézném provozu vlakl
dalkové dopravy i v delSim cCasovém horizontu navrhuji zvazit provedeni konfigurace
kolejisté tak, aby nedochéazelo k nutnosti brzdéni z tratové rychlosti, ktera je v tomto useku
120 km/h na rychlost do odbo¢né vétve vyhybky. Z hlediska technologie je stani¢ni kolej ¢. 0

feSena tak, ze ani pfi vjezdu ani pfi odjezdu vlaku na/z této koleje nedochazi ke kiizeni
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vlakovych cest s protismérné jedoucim vlakem. Neni tedy nutné pti konstrukci GVD

aplikovat interval postupného vjezdu a odjezdu ¢i naopak.

Dale dojde v prostoru ZST Praha-Radotin ke zfizeni nové zastavky ,,Praha-Radotin
sidli§té“. Tato zastdavka bude vybudovana v prostoru kolejisté vledky Ceskomoravsky
cement, a. s. s tim, ze je v obou navrhovanych variantach nutné zabrat jednu z manipulacnich
koleji tohoto kolejist¢ za ucelem vystavby nastupiste. Nastupiste je feSeno bud’ jako ostrovni
nebo jako oboustranné. Osobné z hlediska organiza¢niho i1 technologického doporucuji
variantu nastupisté¢ ostrovniho mezi tratovymi kolejemi. V prostoru za nastupistém smérem
k ZST Dobiichovice je vybudovana obratova kolej o délce 89 m. Vzhledem k délce koleje
op¢t upozoriiuji na mozné omezeni technologie dopravy stejné, jako v pfipad¢ zast. Praha-

Velké Chuchle a to se stejnymi doporucujicimi zavery.

4.9.2 Usek Praha-Radotin (mimo) — Revnice (v&etng)

V tomto tuseku dojde k rekonstrukci zastavek mezi stanicemi Praha-Radotin a
Dobftichovice. Z hlediska technologického dochédzi pouze k drobnym odchylkam
v kilometrickych polohach zastavek, coz na samotnou organizaci dopravy ma pouze
marginalni vliv. V ZST Dobfichovice dojde k pielozeni hlavni staniéni koleje & 1 t&sné
k vypravni budové (dnesni stani¢ni kolej €. 3) a k vybudovana piedjizdné koleje ¢. 0 v ose

dnesni koleje €. 1. Opét lze fict, Ze tato zména nema vliv na vytvoreni koncepce dopravy.

Mezi ZST Dobiichovice a ZST Revnice studie uvaZzuje umisténi zastavky Lety.
Vzhledem k tomu, ze obec Lety, lezici na druhé strané feky Berounky, nema zadné napojeni
na protéjSi bieh, povazuji tuto zastdvku za zcela zbytecnou a nebude proto v praci dale

uvazovana.

V ZST Revnice dochazi, sohledem na ukon¢ovani nékterych osobnich vlakd,
k takovym stavebnim upravam, aby vjezdy a odjezdy téchto vlakl nebyly ve vzajemném
konfliktu s jizdou vlak® prot&jsiho sméru. Podobné jako v ZST Praha-Radotin je navrzeno
vybudovani kusé koleje. Ve variant¢ V1 je tato kusd kolej navrzena bez nastupiStni hrany
v prostoru za ostrovnim nastupi$tém. Ve varianté V2 uspotadani kolejiSté nenabizi moznost
bezkonfliktniho vjezdu a odjezdu, proto nebude dale uvazovana. Ve varianté¢ V1 vSak ddvam
ke zvazeni rozpracovat moznost takové konfigurace kolejisté, aby zména sméru jizdy vlaku
nevyzadovala dal§i manipulacni ukony, jinymi slovy, aby po piijezdu vlaku k nastupisti mohl

tento vlak ze stejného sméru rovnou odjet opacnym smérem. Takovéto feseni by bylo nejen
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casové méné narocné, ale 1 ptiznivéjsi z hlediska vnimani cestujicich. Vzhledem k tomu, Ze

s touto variantou neni nikde uvazovano, bude pro feSeni konceptu uvazovan navrh dle studie.

4.9.3 Usek Revnice (mimo) — Beroun (mimo)

V tomto useku nedochazi k zddnym zavaznym zmeénam s vlivem na koncepci dopravy.
Tento stav je dan 1 skuteCnosti, Ze trat’ v tomto tzemi prochéazi chranénou krajinnou oblasti a
terénni prekazky nedavaji mnoho prostoru pro zménu trasovani. Vlivem modernizace trati i
zabezpeCovaciho zafizeni dochédzi k zménam jizdnich dob a zménam provoznich intervald.
ZST Zadni Tiebaii je zhlediska trati 171 spide zastiavkou, ZST Karlstejn je ponechana
z hlediska konfigurace kolejisté¢ ve stavajici podobé s tim, Ze nastupisté jsou predsunuty do

prostoru piejezdu na Tieboniském zahlavi.

4.9.4 Technologické aspekty a zmény v databazi

Jizdni doby a hodnoty nasledného mezidobi vychazi ze studie a jsou v ptiloze ¢. 3 a 4

této prace

V databazi programu Viriato, ktery bude zpracovan pro navrh vysledného konceptu,

budou provedeny nasledujici upravy:

e Bude vytvofena nova trat, do které bude vloZzena nova zastdvka Praha-Radotin
sidlisté a opraveny kilometrické polohy ostatnich stanic a zastavek.

e Hradla, se kterymi se po modernizaci trati neuvazuje, budou z traté odstranéna.

e Budou vlozeny tudaje o naslednych mezidobich v tseku Praha-Smichov —
Revnice a Karlstejn — Beroun. Usek Revnice — Karlstejn netieba vzhledem

k délce a planované organizaci dopravy povazovat za omezujici.

4.10 Trat 173 Praha — Rudna u Prahy — Beroun

Na této trati je predpokladano zejména vybudovani velkého poctu zastdvek a to
v tseku Praha — Rudna u P. Vzhledem k tomu, Zze soucasny koncept provozu je nastaven na
pomeérné tésné obraty a intervaly kiiZovani je zapotfebi dodatecnd zastaveni alesponl Castecné
kompenzovat zvySenim tratové rychlosti a maximalnim moZnym zkracenim stani¢nich

provoznich interval
Zmény zanesené do databaze jsou nasledujici:

e  Vybudovani nové zastavky Praha-Hlubocepy stfed v km 3,568

e  ZruSeni soucasné zastavky Praha-Hlubocepy
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e  Vybudovani zastavky Jino¢any v km 13,808
e  Vybudovani zastdvky Rudné u Prahy mésto v km 16,320

e  Odstranéni trvalych omezeni tratové rychlosti

4.11 Trat 210 Praha — Vrané nad V. — Ceréany/Dobii§

Na této trati je situace souvisejici snedostatecné vybudovanou dopravni
infrastrukturou nejmarkantnéjsi. V podstaté v celé délce trati jsou nedostatecné zabezpeceny
zelezni¢ni ptejezdy. V dopravnach s kolejovym rozvétvenim jsou v provozu zabezpecovaci
zafizeni 1. kategorie. Vzhledem k témto skutecnostem jsou neimérné prodlouzeny jizdni
doby, situace ma vliv na hospodarnost a ekonomiku provozu a celkova kvalita poskytovanych

sluzeb neodpovida predstavam 21. stoleti.

Je s prekvapenim, Ze i pfes tento zjevné neuspokojivy stav a s védomim, Ze trat’ je
(zejména v letni sezoén€¢) pomérné dobie vytiZzena, jsou tyto trat¢ mimo vyraznéj$i zajem
vetSiny studii, zabyvajicich se rozvojem sité. Naopak, v neddvné minulosti doslo, v ramci
viny racionaliza¢nich opatieni, k prevedeni ne¢kterych dopraven s kolejovym rozvétvenim na
zastavky s tim, Ze tyto opatfeni respektovaly spiSe neZ rozvojové prognozy aktudlni stav a

organizaci dopravy.

Vzhledem k jiz zminéné skuteCnosti, ze tyto trat€¢ jsou mimo oblasti hlavniho z4jmu,
nelze predpokladat vyrazné stavebni upravy. Piesto vSak koncept v této praci uvazuje

s nasledujicimi upravami:

e Vytvofeni homogenniho rychlostniho profilu trati odb. Skochovice — Dobiis
odstranénim trvalych omezeni tratové rychlosti danych nizkym stupném
zabezpeceni vyhybek a piejezdl. Predpokladand trat'ova rychlost Vi.,=50 km/h.
Tato rychlost dostacuje pti pouziti modernich vozidel k dosazeni systémové jizdni
doby 60 minut v useku Vrané nad VItavou — Dobfi§

e (Odstranéni trvalych omezeni tratové rychlosti z dlivoda zabezpeceni v celé délce
trati Praha-VrSovice — Ceréany

e Rekonstrukce dopraven uréenych pro kiizovani vlakli tak, aby byl dovolen
soucasny vjezd vlakl a zarovei nebyla ohrozena bezpec¢nost cestujicich (ostrovni
nastupiste)

e Vybudovani zastavky Praha-Kacerov a vybudovani druhé tratové koleje v tiseku

Praha-Komotany — Praha-Modfany zast.

53



Jizdni doby na trati 210 ziskdny vypoctem pomoci SW Viriato s pouzitim vozidla

PESA a za ptedpokladu realizace vySe zminénych opatieni.

4.12 Trat 221 Praha — BeneSov u Prahy

Na této trati v neddvné minulosti doslo k dostavbé tranzitniho zelezni¢niho koridoru
v useku Praha-Hostivai (mimo) — BeneSov u Prahy. Z tohoto diivodu nelze dalsi stavebni
¢innost predpokladat. V useku z Prahy-VrSovic k odb. Zabéhlice se predpoklada vybudovani
Ctytkolejné traté, kterd by umozinovala segregovany provoz vlakli dalkové a regionalni
dopravy. Na této nové ctyikolejné trati se uvazuje vybudovani dvou novych zastavek Praha-
Eden vkm 181,100 a Praha-Zahradni mésto v km 178,850. Zarovenl se uvazuje zruSeni

zastavky Praha-Strasnice

Koncepce provozu predpokldda zruSeni zastavovani vlakti dalkové dopravy smeér
Ceské Budgjovice v ZST Praha-Vr$ovice a presunuti tohoto zastaveni do Prahy-Zahradniho
mésta. V useku Praha hl. n. — Praha-Hostivat se predpokladaji jizdni doby uvedené v ptiloze

¢.9
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5 NAVRH KONCEPTU JIZDNIHO RADU

5.1 Uvazované linky

Pti tvorbé konceptu obsluhy izemi Prahy a prilehlych oblasti bude v souladu s dosud
propagovanymi myslenkami uvazovano nejen s provozem radidlnich linek vychézejicich
z hlavniho mésta, ale stejné tak i s tangencialnimi linkami, které budou vedeny po dnes$nich
nakladnich spojkach. Interval spoji respektuje i vyhledovy rozsah ptepravni poptavky. Tyto
udaje budou Cerpany z riiznych zdrojli. Jednim z nich je i1 jiz zminénd Studie modernizace
ZUP. Dale pak budou uzity interni materialy GR CD, a. s. tykajici se prognézovani rozsahu

dopravy [8].

V rozporu s dneSnimi zvyklostmi bude na nékterych linkdch navrzen i provoz vlaka
v no¢nich hodinach. Jsem presvédcen, ze v systému méstské zeleznice maji 1 no¢ni spoje své
nezastupitelné misto. Je pochopitelné, Ze obsazenost konkrétnich spoji nebude tak vysoka
jako béhem dne, piesto vSak povazuji za vhodné do né€kterych oblasti nabidnout vlak, jako

jediné spojeni vetejnou dopravou, 24 hodin denn¢.

Vtabulce ¢. 9 je navrzen piedpokladany rozsah provozu linek. Tento rozsah
predstavuje celkovy kompromis z raznych objektivnich i subjektivnich pohledii. Tyto pohledy

jsou v rizném vzajemném postaveni, které zpravidla neni slucitelné.

Z hlediska kone¢ného zakaznika — cestujictho je pozadovana ve své podstaté
maximalni mozna nabidka spojeni. Cestujici ndhodné ptichézejici do nastupniho bodu si
pieje, aby odjel v maximalné kratkém okamziku a aby se dostal maximaln¢ komfortn¢ a
v minimalnim case do cile své cesty (nebo alespoti co nejblize cili). Tento pohled je ovsem
v pfimém rozporu s ekonomickymi zajmy celé spolecnosti, v tomto pohledu piedstavované
objednavatelem ¢i koordindtorem dopravy, ktery v z4jmu maximalnich nakladovych tuspor
pozaduje co nejuz§i rozsah objednavané dopravy k uspokojeni co nejvétsiho podilu
cestujicich. Dalsi pohled pfedstavuje technickd vyspé€lost systému, stabilita systému a jeho
celkova rozvinutost. Je pochopitelné, ze v soucasném stupni technického a technologického
rozvoje spolecnosti nelze s minimalnimi prostfedky zajistit maximalni uspokojeni potieb
vSech zakaznikli, mnohdy vyrazné¢ kvalitativné 1 kvantitativné diferencovanych. Rozsah
provozu v tabulce €. 9 predstavuje suboptimalni vysledek vzajemného rozporu pozadovanych
vystupl a unosnych vstupt. Z hlediska odbaveni cestujicich jsou zohlednény ptedpokladané
proudy cestujicich dané nejen internimi odhady GR CD, ale i zavéry riiznych studii, napf. [5],

[6], [8], [12], [13]. Z hlediska technicko-technologického je tento rozsah navrzen tak, aby
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odpovidal souasnym piedstavam o méstské a ptiméstské zeleznici ve stfedozapadni Evropé.
Je pochopitelné, Ze pouze technické moznosti oprosténé od politickych a ekonomickych
faktori by umoznovaly rozsah vyrazné vyssi. Z hlediska politicko-ekonomického, ale
navrzeny rozsah dopravy pfedstavuje dobie vyuzitelnou, trvale udrzitelnou, unosné

financovatelnou a politicky i marketingové dobte propagovatelnou soucast lidské mobility.
Predpokladany pocet cestujicich v jednom spoji ve Spickové hodiné vychazi ze vzorce

Q24

Qu = 12— 30% (1)

Ssh

Kde: Q.= pocet cestujicich ve vlaku
Q4 = pocet cestujicich na lince za 24 hodin
S« = pocet spojti linky za Spickovou hodinu

Tento vzorec vychazi z metody, kterou pouzivaji SBB pro zdkladni ptedstavu o
poptavce pii zavadeéni novych linek piiméstské dopravy. Vzorec je ¢astecné upraven. 10%
cestujicich na lince za 24 hodin je hodnota, které v podminkach CR zhruba dosdhne vykyv
ranni $picky v jednom sméru jizdy. Rezerva 30% je zapoctena z diivodii nerovnomeérnosti
proudu cestujicich v ramci vypoctového obdobi (1 hodina) a jako statistickd jistota pro
zvladani nahlych vykyvi prepravni poptavky (Skolni vylety, kulturni akce, apod.). Zélezi zde
mj. napiiklad na konkrétnim nacasovani doby dojezdu do spaddového mista a to zejména u

linek s delsi periodou jizdy

Tab. 9: Linky konceptu prazského Eska

Zakladni interval
Linka | Relace
den noc
S1 | Praha Masarykovo n. — Kolin — (Pardubice) 30 (60) min.
S2 | Praha Masarykovo n. - Kutna Hora 30 min.
S3 [ Neratovice - Praha hl. n. - Dobfi§ 60 min.
S4 | Praha Masarykovo n. — Kralupy n. V. — (Usti n. L.) | 30 (60) min.
S5 | Praha Masarykovo n. - Kladno-Ostrovec 15 min. 60 min.
S6 | Praha hl. n. - Nucice — (Beroun) 30 (60) min.
S7 | Praha-Libeni — Beroun 30 min.
S8 | Mlada Boleslav - Praha hl. n. - Ceréany 60 min.
S9 | Praha-Vysocany - BeneSov u Prahy 30 min.
S17 | Nymburk hl. n. - Praha hl. n. - Revnice 30 min. 60 min.
S29 | Milovice - Praha hl. n. - Strancice 30/60 min. | 60 min.
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Zakladni interval
Linka | Relace

den noc
S49 | Roztoky u Prahy - Praha-Hostivar 30 min. 30 min.
S50 | Praha Masarykovo n. - Praha letisté 3 x 30 min. 30 min.
S56 | Praha hl. n. - Hostivice - Rudna u Prahy 30 min.
S71 | Praha-Radotin sidlisté - Praha-Béchovice stred 30 min. 30 min.
S72 | Praha-Radotin sidlisté¢ - Praha-Vysocany 30 min. 30 min.

Plan ptedpokladaného linkového vedenti je v piiloze €. 10.

Zdroj: [Autor, s vyuzitim 12]

Listy GVD jednotlivych linek jsou obsaZeny na ptilozeném CD, pokud v textu u linky

neni uvedeno jinak. Vzhledem k realizaci pravidelného intervalu jsou listy GVD vytvofeny

jako ¢asova vysec od 07:00 do 10:00 hodin.

5.2 Linka S1 Praha — Kolin — Pardubice

Linka je vedena jako proklad dvou hodinovych intervall, jeden v relaci Praha —

Pardubice, druhy v relaci Praha — Kolin. Poloha linky je fixovéna zejména prokladem s linkou

S17 na trati 011 (se kterou v relaci Praha — PofiCany tvofi interval 15 minut) a dale pak

polohou délkové dopravy na trati 010.

Linka jsou provozovéana v dobé od 04:06 do 00:36 ve sméru z Prahy a v dob¢ od 04:13

do 00:13 ve sméru z Kolina.

5.2.1 Prepravni vztahy

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2009):

Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin€ v nejzat. tseku (2009):

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020):

Prim. pocet cest. ve vlaku ve $pickové hodin€ v nejzat. useku (2020):

v

Nejzatizenéjsi usek Praha-Kyje — Praha-Liben

13833
610
8900
579

Pokles poctu cestujicich je dan predpokladanym rozlozenim frekvence do spojii linky

S17, ktera je vedena v prokladu. Pro dosazeni potiebné kapacity postaci dvojice jednotek

fady 471, které jsou na lince nasazeny i dnes.
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5.2.2 Pozadavky na vozidla

Na linku S1 v relaci Praha — Pardubice je zapotiebi pét pard jednotek fady 471. S tim,
Ze tfi pary jsou v noéni dobé odstaveny v ZST Pardubice a dva v Praze. V dobé mimo $picku
jsou &tyfi jednotky odstaveny v ZST Pardubice a jedna v Praze.

Na linku S1 v relaci Praha — Kolin je zapotiebi ti1 pary jednotek. Pro ranni zahajeni
provozu jsou dva pary odstaveny v ZST Kolin. V dobé dopoledniho sedla jsou odstaveny tii
jednotky z toho dvé v Kolin¢ a jedna v Praze.

Denni béh dvojice jednotek v relaci Praha — Pardubice 832 km

Denni béh dvojice jednotek v relaci Praha — Kolin 868 km

5.2.3 Infrastrukturni pozadavky

Navrzena linka respektuje zadané infrastrukturni vstupy. Délkova doprava byla
zohlednéna co do kvantitativnich pozadavkii. Konkrétni ¢asové polohy v ramci dne$niho
stavu se nepodafilo dodrzet. Pfes tyto zavéry je celé doprava na trati 010 a zejména pak na
trati 011 velmi nachylnd na jakékoliv nepravidelnosti v dopravé. Dale je pak pozadovano
maximalni mozné vyuziti nulté tratové koleje v useku Poficany — Praha-Liben, coz s sebou
pfinasi zvySenou potiebu prejezdli mezi tratovymi kolejemi. Z toho vyplyva nejen casté
snizovani rychlosti z diivodu jizdy odbockou, ale i zvySenou potiebu piejezdii mezi délici
trakéniho vedeni se vSemi z toho plynoucimi disledky. Vzhledem ke skutecnosti, ze nebyly
zkoumany a provérovany jednotlivé provozni intervaly by bylo vhodné déle koncept dopravy
na trati 011 provéfit mikrosimulaci, véetné zkoumani nasledk provoznich mimotéadnosti.
Jako zejména kritické se jevi Useky Praha-Libeni — Praha-Béchovice (a to 1 s ohledem na
dosud nezndmou topologii kolejist¢ v oblasti zastdvky Praha-Béchovice stied) a usek

Poti¢any — Cesky Brod.

ZlepSeni kvality dopravy na trati 011 Ize v soucasné dobé dosdhnout pouze cestou

segregace rychlé dalkové a pomalé regionalni dopravy.

5.2.4 Pripojné vazby

Linka S1 ma v Kolin¢ pomérné dlouhé ptipojné doby na vlaky dalkové dopravy. Ve
sméru Nymburk — Praha je pfipojnd doba 13 minut. Ve sméru Nymburk — Pardubice je
pripojnd doba 22 minut. Vytvoreni uzlu Kolin v XX:30 je zavislé na konkrétnim vedeni

dalkové dopravy a na moznostech predjizdéni vlaki na trati 010.
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V Pofticanech neni vytvofen ptipoj na a z linky S17 ve sméru z a do Kolina, resp. tento
piipoj je velmi kratky. K této situaci dochéazi vlivem vedeni vlakli Eurotaktu (linka Ex3). Za
podminky vytvoreni nepravidelného intervalu regionalni dopravy mezi stanicemi Kolin —

Pofi¢any by bylo mozné ptipoj vytvofit jednou za hodinu (spoj s odj. XX:13 z ZST Kolin).

V ZST Praha-Libeti je vytvofen piipoj na linku S17 (ptipojna doba 2 minuty). Nutna
organizace jizd k nastupisti systémem ,,hrana-hrana®“. Dale jsou mozné delsi pfestupy na linky

S49 a S72.

5.3 Linka S2 Praha Masarykovo n. — Kutna Hora

Linka S2 je vedena v zdkladni relaci Praha — Nymburk — Kutnd Hora v intervalu
30 minut. Poloha spoji na trati je siln¢ determinovana polohou vlakt dalkové dopravy, ktera
tvofi v ZST Nymburk uzel v XX:00. Linka jsou provozovana v dob& od 03:56 do 23:56 ve
sméru z Prahy a v dobé od 04:18 do 00:18 ve sméru z Kutné Hory. V dobé od 21 hodin do

ukonceni provozu jsou vypustény 3 pary vlakd.

5.3.1 Prepravni vztahy
Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2009): 10676
Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin€ v nejzat. useku (2009): 550
Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 8650
Prim. pocet cest. ve vlaku ve $pickové hodin€ v nejzat. useku (2020): 562

v

Nejzatizen¢jsi usek Praha-Horni Pocernice - Zelenec

Pokles poctu cestujicich je dan predpokladanym rozlozenim frekvence do spojii linky
S29, ktera je vedena v prokladu. Pro dosazeni potiebné kapacity postaci dvojice jednotek

fady 471.

5.3.2 Pozadavky na vozidla

Na linku S2 v relaci Praha — Kutna Hora je zapotiebi osm para jednotek tady 471.
S tim, Ze tii pary jsou v no¢ni dob& odstaveny v ZST Kutnd Hora a p&t v Praze. V dob& mimo
$picku jsou tfi jednotky odstaveny z ZST Kutna Hora a pé&t v Praze.

Primérny denni béh dvojice jednotek v relaci Praha — Kutna Hora 712 km

5.3.3 Infrastrukturni pozadavky

K realizaci tohoto konceptu neni zapotiebi Zzadnych vyraznych infrastrukturnich

opatieni. Koncept predpoklada dosazeni piijezdového mezidobi v ZST Nymburk 3 minuty.
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Dale je zapotiebi zpomalit rychlou trasu v useku Praha — Lys4 nad Labem tak, aby nemuselo
dochdzet k ptedjizdéni vlakl regiondlni dopravy vlaky kategorie R (analogie s linkou S7,
resp. S17). V konceptu je tento zadver zohlednén pomoci délky pobytu v Lysé nad Labem. Jiné
feSeni piinasi variantu ptedjizdéni zhruba v Celakovicich a tim vytvoreni nepravidelného
intervalu. Dale je piedpokladdno dosaZeni nasledného mezidobi pro rychlou trasu z ZST

Praha-Horni Poc¢ernice smérem do Prahy-Vysocan 6 minut za vlakem linky S2 (nebo S29).

5.3.4 Pripojné vazby
Linka S2 ma v Kolin¢ ptipoje na n¢které vlaky dalkové dopravy. V regiondlni doprave
je v Koliné¢ ve sméru Nymburk — Praha je pfipojnd doba 13 minut. V Nymburce je vytvoren

fungujici vSesmérovy uzel v XX:00. Pripojna doba na linku S29 je minimaln€ 5 minut.

V ZST Praha-Vyso&any je vytvofen piipoj na linku S72 (piipojna doba 6 minut) a na
linku S29 (pifipojna doba 3 minuty).

5.4 Linka S3 Neratovice — Dobfi§ a linka S8 Mlada Boleslav mésto -
Cercany
Vzhledem k pomérné t€sné souvislosti budou linky S3 a S8 hodnoceny v ramci jedné
kapitoly. Linka S3 je vedena v relaci Neratovice — Praha — Dobfis, tj. v rozporu s ptivodnim
predpokladem, kdy meéla byt linka vedena az do stanice VSetaty. Linka S3 je provozovana
v intervalu 60 minut v dobé od 03:03 do 22:03 ve sméru z Neratovic a v dobé od 03:35 do

22:35 ve sméru z Dobfise.

Linka S8 je vedena v relaci Ceréany — Vrané nad Vltavou — Praha hl. n. — Mlada
Boleslav mésto. Linka S8 je provozovana v intervalu 60 minut v dob¢ od 03:02 do 22:02 ve

sméru z Cercan a v dob& od 03:28 do 22:28 ve sméru z M. Boleslavi mésta.

Poloha linek na trati je dana jednak vytvofenim uzlu v Ceréanech, dale kiiZovanim
vlakl ve Vraném nad Vltavou a prokladem linek S3 a S8 v iseku Vrané nad V. — Neratovice,

kde je pozadovan vysledny interval 30 minut.

Vedeni linky S3 az do ZST Vsetaty je omezeno kapacitnimi moZnostmi traté Vietaty —
Neratovice a faktem, Ze v Case pozadované jizdy linky S3 je tratovy usek obsazen vlakem
dalkové dopravy. Predjeti nebo posunuti trasy linky S3 neni mozné z divodu vytvoieni

nasledného konfliktu trasy s trasou linky S8.
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5.4.1 Piepravni vztahy

Na této dvojici linek se z hlediska dimenzovéni kapacity spojui vyskytuji dva limitujici

tiseky. Jednim je Gisek Hovoréovice — Praha-Cakovice, pro ktery plati nasledujici tidaje:

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2009): 2162
Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin¢ v nejzat. tseku (2009): 140
Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 1800

Prim. pocet cest. ve vlaku ve $pickové hodin€ v nejzat. useku (2020): 234

Predpokladany pokles cestujicich je dan rozlezenim celkové frekvence do spoji obou

linek s tim, Ze hodnota poctu cestujicich se vztahuje pouze na vlaky jedné linky.

Pro usek ,,jizni*“ vétve, kde je nejzatizen¢jSim usekem Praha-Modfany z. — Praha-

Zbraslav plati nasledujici hodnoty:

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2009): 2051
Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin¢ v nejzat. tseku (2009): 130
Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 1800

Priim. pocet cest. ve vlaku ve $pickové hoding v nejzat. useku (2020): 234
Pro dimenzovani spojii je zapotiebi dvojice motorovych jednotek, jako naptiklad diive

popsana jednotka ,,PESA®“. V piipadé¢ dalSiho zvySeni piepravniho proudu je namisté

uvazovat o pouziti jednotek s vyssi kapacitou.

5.4.2 Pozadavky na vozidla

Na linku S3 v relaci Neratovice — Dobfis$ je zapotiebi ¢ty parti jednotek fady PESA.
V no¢ni dob& je zapotiebi odstavit dva pary v ZST Dobii§ a dva pary v ZST Neratovice.
Vzhledem k tomu, ze ani v jedné z uvedenych stanic neni zdzemi k provoznimu oSetfovani
jednotek, je nutné vymeénovat vozidla v pribéhu dne. V dobé mimo $picku jsou dvé jednotky

odstaveny v ZST Neratovice a dvé v ZST Dobiis.

Primérny denni béh dvojice jednotek v relaci Neratovice — Dobiis 756 km
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Na linku S8 v relaci Ceréany — Mlada Boleslav mésto je zapotiebi 8 part motorovych
jednotek. V nocni dobé jsou rovnomérné Ctyfi a Ctyfi jednotky odstaveny v obratovych
stanicich. S provoznim oSetfenim je podobny problém jako v piipadé vozidel linky S8,
navrhuji stejné teSeni. V dobé dopoledniho sedla jsou tfi jednotky odstaveny v Mladé

Boleslavi a ¢tyfi v CerCanech.

Primérny denni béh dvojice jednotek v relaci M. Boleslav m. — Ceréany 641 km

5.4.3 Infrastrukturni pozadavky

Z hlediska infrastruktury navrzeny koncept respektuje predstavy popsané ve
vyhledovém stavu infrastruktury. Piedpokladd se vybudovéani novych zastdvek smérem
z Prahy do Vsetat, banalizace satalické koleje a dale vybudovani druhé tratové koleje
v nékterych usecich. V navrzeném konceptu je ptredpokladano kiizovani linky S3 s linkou
dalkové dopravy v useku Praha-Satalice — odb. Skaly. V nové vybudovaném dvoukolejném
useku Praha-Kbely Nouzov — Mé&Sice u Prahy pak probihd kiiZzovani spoji linek S3 a S8.
Kitizovani spojt linky S3 se spoji linky S8 a naopak probiha v MéSicich u Prahy na hranici
jednokolejného useku. Jeden ze spojii musi vyckat piijezdu druhého a to az tfi minuty.
Vziajemné kiizovani vlakt dalkové dopravy probihd v rdmci uzlu Neratovice v XX:00. Diky

vyckéavani vlakl na kiizovani se nepodarilo vytvofit zcela presny interval 30 minut.

Na trati smérem do Vraného nad Vltavou a dale do Cergan a Dobtise byly pro vypodet
jizdnich dob aplikovany ptedpoklady vytvoreni homogenniho rychlostniho profilu
odstranénim trvalych omezeni tratové rychlosti v mistech, kde je to z hlediska technického
zjevné mozné (tj. napf. ne v mistech, kde je tratova rychlost snizena vlivem malého poloméru
smérového oblouku). I pfes toto opatieni a pii pouziti pfedpokladanych vozidel se nepodafilo
dosdhnout takovych jizdnich dob, které by umoznovaly vytvoteni pravidelného intervalového
jizdniho fadu. Potiebnych jizdnich dob se nepodatilo dosahnout takika na vSech hranach, kde
je to z hlediska fungovani konceptu nutné. Prvni problém vznika jiz v iseku Praha-Branik —
Vrané nad V., kde pro dosazeni piesné¢ho pulhodinového intervalu je zapotitebi dosdhnout
jizdni doby mezi témito stanicemi 15 minut véetn€¢ pobytl. Této jizdni doby se podafilo
dosdhnout, ovSem bez zapocteni doby pobyti. Dalsi useky s podobnym charakterem
problému jsou tseky Vrané nad V. — Mnisek pod B., Vrané nad V. — Jilové u P., Jilové u P. —
Ceréany. Pro vytvofeni fungujiciho konceptu je viak zapotfebi dosihnout kiiZovani ve
vyjmenovanych stanicich. Pro néstin feSeni je kfizovani v uvedenych stanicich uvazovano.

V ptipad¢ useku Praha-Branik — Vrané nad Vltavou se nabizi logickd moZnost provést
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kfizovani v useku Praha-Komotfany — Praha-Modfany. Vzhledem k poloham spojii a
vzhledem k dal$im konfliktim tras, zejména na trati 070, vSak tento postup nedoporucuji.
V piipadé, ze by feSeni uvedeného problému mélo spocivat ve zméné¢ mista kiizovani,
navrhuji uvazovat o posunuti dvojkolejného useku bliZze stanici Praha-Branik. DalSim
infrastrukturnim problémem této trati, ktery ne zcela souvisi s konceptem prazského Eska, je
zatizeni traté frekvenci v dobé letnich prazdnin a provoz mimotadnych vlakl. Pii modernizaci
infrastruktury je zapotiebi mit na paméti i dimenzovani konkrétnich prvki na toto dodate¢né

zatiZeni.

5.4.4 Pripojné vazby

Vzhledem k poZadavku na vytvofeni uzlu v Ceréanech neni vytvoren ptipoj ze sméru
Dobii§ smérem do Ceréan a opaéné. Ve Vraném nad Vltavou dochazi k symetrickému
ktizovani vlakl vzdy téze linky.

V uzlu Praha je vytvoren piipoj na linky S6 a S7 smér Beroun, déale na linku S56 smér
Rudna u Prahy a na linku S71 na oba sméry. Pfestup na linku S2 mozno realizovat v ZST
Praha-Vyso¢any. V ZST Praha-Kré maji obé linky obousmérny p¥ipoj na linku S72. V ramci

uzlu Neratovice je mozné realizovat pfestupy na linku dalkové dopravy Praha — Tanvald.

5.5 Linka S4 Praha Masarykovo n. — Kralupy nad V. — Usti nad Labem

Linka je vedena jako proklad dvou Sedesatiminutovych intervalll. Jeden v relaci
Praha — Usti nad Labem hl. n. a druhy v relaci Praha — Kralupy nad Vltavou (podobng jako
linka S1). Poloha linek na trati je fixovana polohou vlaka dalkové dopravy na trati 090 a
091 a dale pak moznostmi kapacitné limitujiciho useku Praha Masarykovo n. — Praha-Bubny
Vltavska. Linka je vedena v dob& od 04:40 do 22:40 ve sméru z Prahy do Usti nad Labem a
v dob& od 04:20 do 22:20 ve sméru z Usti n. L. Zkraceny proklad do Kralup n. V. je
v provozu od 04:10 do 00:10 ve sméru z Prahy a od 04:41 do 00:14 ve sméru z Kralup. Ve

vecerni dob¢€ jsou tii pary spoju v relaci Praha — Kralupy n. V. vypustény.

5.5.1 Prepravni vztahy
Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2009): 6218
Prim. pocet cest. ve vlaku ve $pickové hoding v nejzat. useku (2009): 250
Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 7200
Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin€ v nejzat. iseku (2020): 468

(4

Nejzatizengj$i usek Praha-Sedlec — Roztoky u Prahy
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Predpokladany pocet cestujicich za SpiC¢kovou hodinu piedpokladd rozlozeni
frekvence 1 do spoji linky S49. Tato linka vSak byla piivodné pldnovéana jako proklad tvofici
interval s linkou S4 15 minut. Vzhledem k tomu, ze se nepodatilo v konceptu ptesny proklad
vytvorit, Ize ptedpokladat, ze pocet cestujicich bude jesté o néco vyssi. Rezerva v kapacité
jednotek ale postacuje pro pojmuti této dodatecné frekvence. Pro zajisténi kapacity je

ptedpokladana dvojice jednotek fady 471.

5.5.2 Pozadavky na vozidla

Na linku S4 v relaci Praha — Usti nad Labem je zapotiebi pét part jednotek fady 471,
s tim, Ze tii pary jsou v no¢ni dob& odstaveny v ZST Usti nad Labem a dva v Praze. V dobé
mimo $picku jsou &tyfi jednotky odstaveny z ZST Usti nad Labem a jedna v Praze.

Na linku S4 v relaci Praha — Kralupy nad Vltavou jsou zapotiebi dva pary jednotek
tady 471. Z toho jedna dvojice je pies noc odstavena v ZST Kralupy nad Vltavou a jedna v
Praze. V dobé dopoledniho sedla jsou odstaveny dv¢ jednotky ztoho jedna v Kralupech a
jedna v Praze.

Denni b&h dvojice jednotek v relaci Praha — Usti nad Labem 805 km

Denni béh dvojice jednotek v relaci Praha — Kralupy nad V. 486 km

5.5.3 Pripojné vazby a infrastrukturni pozadavky

Z hlediska infrastruktury neni zapotfebi zadnych zmén. Piedpokladd se vybudovani
jedné nové zastavky. Z hlediska naslednych mezidobi aplikuji piedpoklad, Ze nésledné
mezidobi osobniho vlaku (zastavujiciho) za vlakem rychlé linky (projizdé€jici) je alespori

2 minuty.

Ptipoje jsou vytvoieny nasledujici

eV ZST Praha-Bubny Vltavska smér Praha leti§té Ruzyné.
e v ZST Roztoky u Prahy na linku S49 z a ve sméru Kralupy nad V.
e v ZST Usti nad Labem na linku dalkové dopravy z a do Chebu nebo smér SRN

5.6 Linka S5 Praha Masarykovo nadr. - Kladno-Ostrovec a linka S50
Praha Masarykovo nadr. — Praha letisté Ruzyné

Linka S5 je vedena v relaci Praha Masarykovo nadrazi — Kladno — Kladno-Ostrovec
v zékladnim intervalu 15 minut v dobé od 04:06 do 21:06 ve sméru z Prahy i z Kladna.

V dobé vecerniho sedla v dobé od 21:06 do 00:06 je interval 30 minut a v no¢ni dobé je
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interval prodlouzen na jednu hodinu. Poloha linek na trati je ur¢ena mj. kapacitou limitujiciho
useku Praha Masarykovo n. — Praha-Bubny Vltavska a déle prokladem s linkou S50 se kterou

tvofi nepravidelny interval 5 — 15 minut v iseku Praha Masarykovo n. — Praha-Ruzyn¢.

Linka S50 zajist'uje jediné Zelezni¢ni spojeni s mezinarodnim leti§tém Praha-Ruzyné.
Provoz déalkové dopravy do termindlu Zelezni¢ni stanice se v hodnoceném ¢asovém horizontu
neuvazuje. Tyto uvahy jsou limitovany moZznostmi provezeni vlakti déalkové dopravy
zelezni¢nim uzlem Praha. Vhledem k moznostem v kapacitné limitujicim useku Praha
Masarykovo nadrazi — Praha-Bubny Vltavska a dasledky prokladu s linkou S5 je vedeni linky
z ptivodné uvazovaného piesného intervalu 10 minut upraveno na vedeni tfech na sobé
nezavislych intervalll v délce 30 minut. Vysledny interval je po tficeti minutach se opakujici
perioda XX:01, XX:16, XX:26. Linka je v této konfiguraci vedena cca v dobé od 4 hodin réano

do 21 hodin vecer. V no¢ni dobé je vedena v pravidelném intervalu 30 minut.

5.6.1 Piepravni vztahy

V oblasti pfepravnich vztahu jsou predpoklady n€kolikandasobného zvyseni frekvence
dojizd&jicich cestujicich z Kladna, které v soucasné dobé v hojné mife vyuzivaji nevyhovujici
autobusovou, pfip. individudlni automobilovou dopravu. Tento neuspokojivy stav lze zcela
jisté piisoudit frekvenci spoji zelezni¢ni dopravy a dale obecné nevyhovujici kultute
cestovani. Nasledujici hodnoty jsou, vzhledem k soubéhu linek v nejzatizenéjSim tuseku,

platné souhrnné pro obé¢ linky.

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2009): 5082
Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin€ v nejzat. tiseku (2009): 245
Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 62440
Prim. pocet cest. ve vlaku ve $pickové hodin€ v nejzat. useku (2020): 812

(4

Nejzatizengj$i usek Praha-Veleslavin — Praha-Liboc

Pro dimenzovani vlaki na pozadovanou Spickovou kapacitu je zapotfebi dvojice
jednotek s kapacitou vyssi nez v soucasné dob¢ provozovand jednotka fady 471. Jako feSeni
se nabizi jiz diive popsana Ctyivozova jednotka SBB RABe’™ ve dvoj¢lenném ftizeni pii
pfedpokladu, Ze alespori nécktefi cestujici budou k cestovani vyuzivat oddil prvni tridy.

Celkova délka vlaku je v tomto uspoiadani 200 m.
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5.6.2 Pozadavky na vozidla

Na linku S5 v relaci Praha — Kladno-Ostrovec je zapotiebi osm part jednotek fady
RABe’"*. Na zajisténi no¢niho provozu pak dva pary. V noéni dob& jsou zbylé soupravy
odstaveny nésledovnd. V ZST Kladno-Ostrovec tii a v Praze také tii. V dob& mimo $picku
(od cca 09:00 do 13:00 hodin) jsou &étyfi jednotky odstaveny z ZST Kladno-Ostrovec a &tyfi
v Praze.

Denni béh dvojice jednotek v relaci Praha — Kladno-Ostrovec 665 km

Na zajisténi dopravy na letist¢ Ruzyné je zapotiebi devét para jednotek s tim, ze pro
zajisténi intervalu 30 minut v no¢ni dobé& postaci tfi pary. Ostatni vozidla jsou, vzhledem
k blizkosti Prahy a navrzenému intervalu, odstavovany v Praze.

Denni béh dvojice jednotek v relaci Praha Mas. n. — Praha letisté Ruzyné 550 km

5.6.3 Infrastrukturni pozadavky

S ohledem na soucasny stav infrastruktury na trati Praha — Kladno-Ostrovec a absenci
jakékoliv traté na leti§té Ruzyné je pro zavedeni popsaného konceptu bezpodminecné nutné
realizovat kompletni modernizaci soucasné trati, véetné¢ vybudovani druhé tratové koleje a
kompletni elektrifikace v iseku Praha-Masarykovo n — Kladno-Ostrovec a v tseku Praha-
Ruzyné¢ — Praha letis§t¢ Ruzyné vybudovat zcela novou dvoukolejnou elektrifikovanou trat’.
Dale je zapotiebi prosadit pottebu délky nastupist’ 200 m s ohledem na provozovana vozidla.
Je namisté zabyvat se 1 dalSim vyhledem do budoucna a v ptipad¢ dalSiho narlistu poctu
cestujicich uvazovat i o zavedeni troj¢lenné vozby. Je pochopitelné, Ze na toto provozni
opatieni je zapotiebi pfipravit s predstihem infrastrukturu. S ohledem na tento zavér je pak
nutné pozadovat nastupisté s délkou alesponi 300 m. Z hlediska zabezpecovaciho zatizeni je
nezbytné nutné dosdhnout ndsledného mezidobi alespoit 5 minut s tim, ze dalSi zkraceni
tohoto intervalu bude mit pfiznivy vliv na vyrovnavani provoznich nepravidelnosti pfipadné

na vkladani dodate¢nych tras.

5.6.4 Pripojné vazby

Vzhledem k frekvenci vlakli uvedené linky neni vytvofeni piipoji primarnim
pozadavkem. Pivodni linka déalkové dopravy smér Rakovnik byla z tohoto konceptu pro
nedostatek kapacity vypusténa a lze predpokladat vytvofeni piipojné vazby v ZST Kladno.
Dalsi ptipoj je vytvoten v ZST Praha-Ruzyné na linku S50 smér Praha letité Ruzyné a v ZST
Praha-Bubny Vltavska na linku S4 smér Kralupy nad Vltavou a Usti nad Labem
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5.7 Linka S6 Praha hl. n. — Nuéice zast. — Beroun

Linka S6 je vedena v relaci Praha hl. n. — Nucice zastavka — Beroun-Zavodi - Beroun
jako proklad dvou intervali 60 minut, které spolu tvofi interval 30 minut v relaci
Praha hl. n. — Nucice zast. V relaci Praha hl. n. — Beroun je linka provozovéna v dob¢ od 4:05
do 0:05 smérem z Prahy hl. n. a vdobé od 03:51 do 23:51 ze sméru Beroun. V relaci
Praha hl. n. — Nucice zast. je linka provozovana v dob¢é od 04:35 do 21:35 ve sméru
z Prahy hl. n. a v dob¢ od 04:42 do 21:42 ze sméru Nucice zast. Poloha linek na trati je ddna
moznostmi kfizovani a dale moznostmi kapacitné limitujictho useku Praha-Smichov —

vyh. Praha-Vysehrad — Praha hl. n.

5.7.1 Piepravni vztahy

V soucasné dobé je doprava na trati zajiSténa motorovymi vozy fady 810, které
nenabizi takika Zadnou kulturu cestovani. Linka je vedena pouze do stanice Praha-Smichov
bez rychlého ptipoje smérem do centra Prahy. Zastavky na trati jsou umisténé mimo centra
osidleni a doprava je realizovdna takika pouze ve SpiCce, a to zejména v useku Beroun —
Nucice. Tyto atributy ssebou pfindSi velmi slabé wvytizeni spojii, které spiSe nez
k modernizaci a vzestupu vede k ukonceni provozu. Koncept piedpokladé realizaci novych
zastavek a zvySeni frekvence dojizdé€jicich. Piedpokladané hodnoty pro linku S6 jsou
nasledujici:

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2009): 550

Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin€ v nejzat. tiseku (2009): 55

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 3300

Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin€ v nejzat. tiseku (2020): 215

(4

Nejzatizengj$i usek Praha-Smichov — Praha-Hlubocepy

Pro dimenzovani vlaki na pozadovanou Spickovou kapacitu je zapotiebi dvojice

motorovych jednotek.
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5.7.2 Pozadavky na vozidla

Na relaci Praha — Beroun je zapotiebi tii pary jednotek. V no¢ni dobé€ je jeden par
odstaven v Berouné a dva v Praze. Na relaci Praha — Nucice zastavka je zapottebi dvou part
jednotek s tim, Ze v no¢ni dobé je jeden par odstaven v Praze a druhy v ZST Nugice. Béhem

dopoledniho sedla jsou tfi jednotky odstaveny v ZST Beroun a dvé v ZST Nuéice.
Denni béh dvojice jednotek v relaci Praha — Beroun 532 km

Denni béh dvojice jednotek v relaci Praha — Nucice zastavka 432 km

5.7.3 Infrastrukturni pozadavky

Na trati se predpoklada stav popsany ve vyhledovém stavu infrastruktury. Dojde
vybudovani novych zastdvek a odstranéni trvalych omezeni tratové rychlosti. Tyto
predpoklady jsou aplikovéany pii vypoctu jizdnich dob. Ve stanicich s kfizovanim je zapotiebi
dosdhnout intervalu kfizovani v délce maximaln¢ 1 minuta. Na mist¢ je uvaZovat o
vybudovani tratového zabezpecovaciho zafizeni alesponi druhé kategorie v tsecich dotéenych
kiizovanim. Vzhledem pifedpoklddanému provozu vlaki do zastavky. Nucice zastavka (v
soucasné dob¢ bod na S§iré trati) je zaroven vhodné uvazovat o realizaci technického opatient,
které by jizdu vlakl do kilometru a zpét provoznim zaméstnanclim maximalné usnadnilo. Je
ziejmé, ze jakékoliv technické opatieni, které by mélo 1 maly pozitivni vliv na bezpecnost, by
na siti mélo byt prosazovano. Nabizi se napiiklad rozsifeni stanice Nucice za zastavku Nucice

zastavka pomoci vhodn¢ nastaveného systému hlavnich navéstidel.

5.7.4 Ptipojné vazby

Linka S6 ma vytvoten piipoj v Berouné na linku S7. Prestupni doba je vSak pouze
2 minuty a tak je zapotiebi organizovat jizdy k jednomu nastupiSti. Idedlné¢ 8., 10. a
12. stani¢ni kolej. Dale v Rudné u Prahy na linku S56 (zejména smér Beroun — Hostivice).
Vytvofen je i piipoj v ZST Praha-Smichov na linku S17. Linka S6 je linkou S17 v ZST Praha-

Smichov predjizdéna.

5.8 Linka S7 Praha-Liben — Beroun

Linka S7 je vedena vrelaci Praha-Libefi — Praha hl. n. — Revnice - Beroun
v zékladnim intervalu 30 minut. Linka S7 je provozovana v dobé od 4:18 do 0:18 smérem
z Prahy hl. n. do Berouna a v dobé od 04:10 do 00:10 ve sméru z Berouna. Ve vecernim sedle

jsou tii pary vlakl vypustény a od 21:18 ve sméru z Prahy a od 21:10 ve sméru z Berouna
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vznikd interval 60 minut. Poloha linek na trati je dédna jednak prokladem s linkou S17, se
kterou linka S7 tvofi interval 15 minut a kterd je fixovana uzlem Nymburk a déale provozem
vlakt dalkové dopravy. Jako ukazku vystupti SW Viriato ptikladam list GVD, ktery je vlozen
jako ptiloha &. 11 a plan obsazeni koleji v ZST Beroun, ktery je vloZen jako piiloha &. 12.
Plan obsahuje pouze linky obsazené v tomto konceptu. Chybi tedy osobni vlaky smér Plzen a

Rakovnik.

Koncept linky S7 (a podobné 1 S17) ptfedpoklada, ze bude 1 nadale bude pozadavek na
zavedeni minimalné dvou tras dalkové dopravy ve vzajemném intervalu 30 minut. Vzhledem
k ptfedpokladanym jizdnim dobam vSak dochdzi k predjizdéni vlakli regiondlni dopravy
jednou za 30 minut (tedy vzdy jen jedné linky) v ZST Dobiichovice. Koncept linek S7 a S17
je nastaven tak, aby bylo dosazeno striktni dodrZeni intervalu 15 minut. Z tohoto divodu
prodluzuji pobyt v ZST Dobtichovice i vlaky, které nejsou predjizdény. Tato varianta nabizi
libovolnou® moznost modifikace konceptu dalkové dopravy, ktery je potieba fesit
v souvislosti s postupujici modernizaci trat¢ 170 a dale s ohledem na konfiguraci uzlu Plzei a
s ohledem na smérovani dalkové dopravy ze Zdic do Pisku a dale do Ceskych Budgjovic.
V soucasné dob¢ existuji realné vyhlidky na zavedeni dalsitho segmentu dalkové dopravy na

trati 170, kterym by méla byt rychlé linka Praha — Plzeil s hranovym ¢asem cca 70 minut.

5.8.1 Piepravni vztahy

V minulych letech frekvence cestujicich na trati mirnég, le¢ trvale rostla. Ve vyhledu
dal§ich let lze predpokladat jiz jen maly narGst frekvence. Pokles poctu cestujicich
v nasledujicim ptehledu je dan predpokladanym prokladem s linkou S17. Ptedpokladané

hodnoty pro linku S7 jsou nésledujici:

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2009): 16349
Prim. pocet cest. ve vlaku ve $pickové hodin€ v nejzat. useku (2009): 535
Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 9850
Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin€ v nejzat. useku (2020): 640

(4

Nejzatizengj$i usek Praha-Smichov — Praha-Velk4 Chuchle

Pro dimenzovani vlakli na pozadovanou Spickovou kapacitu je zapotiebi dvojice
jednotek fady 471 s tim, ze kapacita této soupravy bude chvilkové piekroc¢ena cca o 3%, coz

je v ptipad¢ Spickové frekvence v priméstské dopravé kratkodobé akceptovatelné. K tomuto

* Vzhledem k striktnimu intervalu 15 minut je pod pojmem libovoln& mysleno libovolné posouvani tras
dalkové dopravy po kroku 15 minut.
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zavéru vedou 1 zkuSenosti s provozem zahrani¢nich systémill. Dimenzovani vlakl tak, aby i
v ranni Spicce (kterd ma strméjsi pribeh) byly vSem cestujicim nabidnuty mista k sezeni je

pro dopravce ekonomicky netunosné.

5.8.2 Pozadavky na vozidla

Pro realizaci navrZzeného konceptu je zapotiebi pét parii jednotek rfady 471 s tim, zZe
v dobé dopoledniho sedla jsou &tyii jednotky odstaveny v ZST Beroun a jedna v Praze.

V noéni dobé jsou tii pary jednotek odstaveny v ZST Beroun a dva v Praze.

Denni béh dvojice jednotek v relaci Praha — Beroun 749 km

5.8.3 Infrastrukturni pozadavky

Na trati se predpoklada kompletni modernizace trati spojend s vybudovanim nového
zabezpecovaciho zafizeni tieti kategorie, dale vybudovani obratovych koleji ve stanicich, kde
se predpoklada ukoncovani linek ptiméstské dopravy a mirné zrychleni jizdnich dob zejména
v usecich blize Praze. Nad ramec ptfedpokladanych zmén je pozadovano zajistit v useku
Praha-Smichov — Praha hl. n. — Praha-Libeini interval nasledného mezidobi 2 minuty. Op¢t
zkuSenosti ze zahrani¢nich systémil potvrzuji, ze dosaZeni tohoto intervalu je mozné i1 za

pouziti bézné naveéstni soustavy.

5.8.4 Pripojné vazby

Linka S7 ma vytvofen pfipoj v Beroun¢ na linku S6 a na zastavce Praha-Radotin sidl.
Na linku S72 smér Praha-VysocCany. Lze také hovofiit o pfipoji na linku S71 smér Praha-
Béchovice stied, ktery lze ovSem realizovat i v jinych bodech mezi touto zastdvkou a
ZST Praha-Smichov. V ZST Praha-Libefi vznika ptipoj na linku S1 smér Kolin s pomérné
kratkou prestupni dobou, ktera vede k nutnosti organizace jizd vlaki ke stejnému nastupisti.
Vzhledem ke kratké dob¢ mezi odjezdem prvniho vlaku linky S1 a ptijezdem druhého vlaku
téze linky opa¢ného sméru jsou vSak moznosti praktické realizace pomérn€¢ omezené. Patrné
nejsnazs§i moznost realizace spociva v prodlouzeni navrzené doby obratu na 36 minut
(pij XX:12, odj. XX:38) a tim i1 pouZiti jiné soupravy pro zajisténi ptipoje od vlaku ze sméru

Kolin.
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5.9 Linka S9 Praha-Vysoc¢any — BeneSov u Prahy

Linka S9 je vedena v relaci Praha-VysoCany — Praha hl. n. — BeneSov u Prahy
v zakladnim intervalu 30 minut. Linka S9 je provozovana v dobé od 03:58 do 00:28 ve sméru
z Prahy hl. n. do BeneSova u P. a v dob¢ od 03:50 do 00:20 ve sméru z BeneSova do Prahy.
Ve vecernim sedle jsou tfi pary vlakd vypustény a od 21:20 ve sméru z Benesova a od 21:28
ve sméru z Prahy vznikd interval 60 minut. Poloha linek na trati je ddna jednak prokladem
s linkou S29, se kterou linka S9 tvofi interval 15 minut, kterd je fixovéna linkou S2

s navaznosti na uzel Nymburk.

Koncept linky S9 piedpokladd modernizaci trati 221 v iseku z Prahy-Hostivafe do
Praha-VrSovic, véetné vybudovani dalSich dvou tratovych koleji, nového zabezpecovaciho
zafizeni a novych zastavek. Vlivem tohoto opatieni dojde nejen ke zlepSeni obsluhy uzemi
jihovychodni Prahy, ale i k nepatrnému kraceni jizdnich dob v tomto, modernizaci dot¢eném,
useku. Vedeni linky S9 (a ndvazné S29) predpoklada odjezd rychlé linky dalkové dopravy
z Prahy pfed vlakem linky S9 a prijezd ve Strancicich po piijezdu ptedchoziho vlaku linky
S29. Vzhledem k tomu, ze linka S29 ve Strancicich konc¢i, nedochéazi k predjizdéni vlaka

regiondlni dopravy vlakem kategorie R. Ve sméru ze Strancic do Prahy je situace symetricky
obdobna.

5.9.1 Piepravni vztahy

Ve vyhledovém obdobi se na trati pfedpokladd az dvojndsobny narust frekvence
cestujicich. Uvedené hodnoty jsou platné pouze pro linku S9.

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2009): 10969

Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin€ v nejzat. tiseku (2009): 425

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 10800

Prim. pocet cest. ve vlaku ve $pickové hodin€ v nejzat. useku (2020): 702

v

Nejzatizen¢jsi usek Praha-Hostivar — Praha-Horni Mécholupy

Pro dimenzovani vlaki na pozadovanou Spickovou kapacitu je zapotfebi dvojice

Styfvozovych jednotek (fady SBB RABe’').
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5.9.2 Pozadavky na vozidla

Pro zajisténi provozu linky S9 dle navrzeného konceptu je zapotiebi Sest part téchto
jednotek. V no¢ni dobé€ jsou rovnomérné tii a tfi pary odstaveny v BeneSove a v Praze. Taktéz
rovnomeérné jsou odtaveny tfi a tfi jednotky v BeneSové a v Praze v dobé dopoledniho sedla,

kdy jsou vlaky vedeny jednoclenné.

Denni béh dvojice jednotek v relaci Praha — BeneSov u Prahy 770 km

5.9.3 Infrastrukturni pozadavky

Vzhledem k takika ukoncené dostavbé tranzitniho Zelezni¢niho koridoru z Prahy do
Benesova (zbyva dokoncit usek z Prahy-VrSovic do Prahy-Hostivate) nelze piedpokladat
zadné vyrazné infrastrukturni zasahy. Pro provoz linky S9 dle tohoto navrhu je vSak
bezpodminecné nutné zajistit rekonstrukci useku do Prahy Hostivafe, nebot’ je planovan
provoz po dvou kolejich v kazdém sméru. Déle je nezbytné, z hlediska pouzitych vozidel,
zajistit délku nastupist’ alespont 200 m. Piedpokladd se také vybudovani odpovidajiciho
zabezpetovaciho zafizeni v ZST Praha-Vysotany a dosaZeni nasledného mezidobi mezi

stanicemi Praha hl. n. — Praha-Vysoc€any alespoii 2 minuty.

5.9.4 Pripojné vazby

V ramci uzlu Ceréany je zajistén piipoj na linku S8 z obou smérii. Dale je vytvoten
ptipoj v ZST Praha-Hostivai na linku S49 smér Roztoky u Prahy. Nepodafilo se viak vytvofit
pripoj na Zahradnim méste na linku S72 smér Praha-Vysocany. Pfipojna doba je v tomto bod¢
jedna minuta, coz nelze povazovat za piipoj ani pii prestupu v ramci jednoho nastupisté. Jako
feSeni této neuspokojivé situace se nabizi vytvoreni nepravidelného intervalu. Na zahradnim
mesté je vSak vytvofen ptipoj na linku S71 smér Praha-Béchovice stfed. Na opacny smér
pripoj vytvofen neni a ani neni povazovan za prioritu, vzhledem k moznosti vyuziti linky S7
z Prahy hl. n. V ZST Praha-Vysolany jsou pak zajistény piipoje na linky S3 a S8 smér

Neratovice a Mlad4 Boleslav a na linku S2 smér Nymburk a Kutna Hora.

5.10 Linka S17 Nymburk — Po¥i¢any — Praha hl. n. — Revnice
Linka S17 je vedena jako doplitkova k linkdm S1 a S7 v relaci Nymburk — Pofi¢any —

Praha hl. n. — Praha-Smichov — Beroun v zakladnim intervalu 30 minut, ve veCerni a noc¢ni
dobé¢ pak v intervalu 60 minut. Linka S17 je jako provozovana v intervalu 30 minut v dob¢ od
04:02 do 21:02 smérem z Nymburka a v dob& od 04:12 do 21:12 ve sméru z Revnic. Ve

zbylém obdobi je vytvoren interval 60 minut. Casova poloha linky na trati je dana prokladem
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s linkou S1 a S7, se kterou tvofi vzdjemn¢ interval 15 minut a dale konfiguraci uzlu Nymburk.
Vzhledem k tésné souvislosti s linkami S1 a S7 plati pro linku S17 pfiméfené i pfedpoklady
platné pro tyto linky.

5.10.1 Prepravni vztahy

I v oblasti prepravnich vztaht plati analogicky ptedpoklady kladené u linek S1 a S7.
Vzhledem ke skutecnosti ze v soucasné dobé neni zaveden zaddny spoj adekvatni k lince S17
neexistuje porovnani se soucasnym stavem. Odhady poctu cestujicich pro pldnovany horizont
jsou nasledujici:

Priimérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 9850

Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin€ v nejzat. tseku (2020): 640

v

Nejzatizengj$i usek Praha-Smichov — Praha-Velka Chuchle

Obdobné¢ jako u linky S7 i v ptipadé€ linky S17 postacuje, pfi toleranci kratkodobého
prekroceni kapacity, dvojice jednotek tfady 471.

5.10.2 Pozadavky na vozidla

Pro realizaci navrzeného konceptu je zapotiebi devét para jednotek fady 471 s tim, ze
v dobé dopoledniho sedla jsou &tyii jednotky odstaveny v Revnice a pét jednotek
v ZST Nymburk, Vzhledem k omezenym moznostem odstavovani jednotek pravé v ZST
Revnice by bylo vhodné uvazovat o odstoupeni jednotek v ramci dopoledniho sedla v Praze,

kde je 1 odpovidajici zazemi pro udrzbu.

Denni béh dvojice jednotek v relaci Revnice — Nymburk 710 km

5.10.3 Infrastrukturni pozadavky

Opét, vzhledem k tésné souvislosti v provozu linky S17 slinkami S1 a S7 uvedu
infrastrukturni pozadavky velmi kratce. Pfedpoklada se modernizace trati Praha — Revnice —
Beroun a déle je zapottebi dosdhnout nasledného mezidobi mezi stanicemi Praha-Smichov —
Praha-Libeni 2 minuty. Pfi vyhledovém pouziti jednotek sdélkou 100 m je zapotiebi
vybudovat nastupisté alesponi v délce 200 m. Na trati Poficany — Nymburk vlaky kiizuji ve
stanici Sadska. Tuto dopravnu je zapotiebi vybavit tak, aby bylo mozné dosdhnout kratkého
(nejlépe nulového) intervalu kiizovani. Nezbytné je tedy tratové 1 stanicni zabezpecCovaci

zafizeni treti kategorie.
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5.10.4 Pripojné vazby

Linka S17 mé vytvoten pfipoj v Praze-Radotin€ na linku S72 smér Praha-Vysocany,
dale v Praze hl. n. na linku S3, pfip. S8. Vzhledem k jizdnim dobam a konfiguraci uzlu
Nymburk se nepodatilo dosiahnout smérového piipoje v ZST Poficany smérem na Kolin
(prestupni doba 1 minuta). Patrné nejpfijatelnéjSim feSenim tohoto velmi zavazného problému
je prodlouzeni pobytu vlakii linky S1 ve sméru Kolin v Pofi¢anech a tim dosazeni doby
pottebné na piestup. Toto opatieni vSak bude vyzadovat piedjeti vlaku linky S1 dfive nez
v Kolin¢ a nepiiznivé tedy ovlivni dal$i provoz v uzlu Kolin i v tratovém useku Kolin —

Pardubice.

5.11 Linka S29 Milovice — Strancice

Linka S29 je vedena v relaci Milovice — Praha hl. n. — Strancice v zdkladnim intervalu
30 minut. Linka S29 je provozovana celodenn¢, tedy i v no¢nich hodinach. V dobé¢ od 04:01
do 00:01 ve sméru z Milovic do Stran¢ic a v dobé¢ od 4:04 do 0:04 ze sméru Strancice je
vedena v intervalu 30 minut. Ve zbyvajicim obdobi dne je linka S29 vedena obousmérné
v intervalu 60 minut. Poloha linky je siln¢ determinovana polohou radialnich linek na trati
221 a 231. Jedna se o linky S2 a S7. S témito linkami tvofi linka S29 v tseku Lysa nad

Labem — Strancice proklad s vyslednym intervalem 15 minut.

Pro vedeni linky S29 v iseku Lys4 nad Labem — Strancice plati pfiméfené zavéry
kladené u linek S2 a S9 a to zejména ty, jez se tykaji predpokladanych, ptip. potiebnych
infrastrukturnich opatfeni. Kritickym mistem ve vedeni linky S29 je obrat v Milovicich
s dobou obratu 3 minuty. Jsem piesvédcen, ze obrat soupravy za uvedeny ¢as je mozny jen za
pouziti dvou strojvedoucich na vlaku. Pro potieby vypoctu poctu vozidel bude predpokladana
doba obratu 33 minut. V ptipadé tolerance nepravidelného intervalu na tratovém useku Praha-

v

Vysoc€any — Lysa n. L. Ize dosdhnout ptiznivéj$iho casu na obrat soupravy v Milovicich.

5.11.1 Prepravni vztahy
Pro ptepravni vztahy plati stejné zavéry jako pro linku S29. Z toho vyplyva, Ze 1 pro

dimenzovani vozidel na linku plati stejné doporucujici zavéry.

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 10800
Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin€ v nejzat. iseku (2020): 702

v

Nejzatizen¢€jsi usek Praha-Hostivar — Praha-Horni Mécholupy
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Pro dimenzovani vlaki na pozadovanou Spickovou kapacitu je zapotiebi dvojice

Styfvozovych jednotek (fada SBB RABe”'?).

5.11.2 Pozadavky na vozidla

Pro zajisténi provozu linky S29 dle navrZzeného konceptu je zapotiebi sedm part
téchto jednotek. V nocni dob¢ postaci na zajiSténi provozu tii pary. Ostatni jednotky jsou

odstaveny rovnomérné ve Stran€icich a Milovicich.

Denni béh dvojice jednotek v relaci Milovice — Strancice 829 km

5.11.3 Infrastrukturni pozadavky

V oblasti infrastrukturnich pozadavki plati taktéz podobné zavéry jako u linky SO.
Plati taktéz timérn¢ 1 pozadavek na zajisténi rekonstrukce useku do Prahy-Hostivare a

zajisténi délky néstupist’ 200 m pro provoz dvou spojenych jednotek o délce 100 m.

5.11.4 Piipojné vazby
Linka S29 ma v bodech sdilenych s linkou S3 a S8 zajiStén pfipoj na tyto linky ve

sméru z Milovic. V opaéném sméru je piipoj zajidtén od linky S9. V ZST Praha hl. n. je
zajistén piipoj na linku S17 smér Nymburk a na linku S7 smér Beroun. Nepodafilo se ovSem

v tomto bod¢ zajistit pripoj na linky S56 a S6.

5.12 Linka S49 Praha-Hostivar — Praha-Liben — Roztoky u P.
Linka S49 je vedena v relaci Praha-Hostivaf — Praha-Libeii — Roztoky u Prahy

v zdkladnim intervalu 30 minut po cely den vcetné no¢niho obdobi. Poloha linky je dana
jednak vytvofenim piipoje v ZST Praha-Hostivai ze sméru Bene$ov u Prahy a dale
moznostmi jednokolejného useku Praha-Hostivai — Praha depo Hostivai a dile moznostmi
trat¢ Praha-MaleSice — Praha-Libenl. Pravé v disledku omezenych moznosti jednokolejného
useku Praha-Hostivar — Praha-Liben se nezdatilo vytvofit piesny proklad s linkou S4 v tiseku
Praha-Bubene¢ — Roztoky u Prahy. Vedeni linky pogita s dobou na obrat soupravy v ZST
Praha-Hostivat 31 minut coz vyzaduje, z hlediska konfigurace kolejisté, zajistit moZznost

bezkonfliktniho ptijezdu vlaku od Prahy-Libné pfed odjezdem vlaku opacného sméru.
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5.12.1 Prepravni vztahy
Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2009): 1995
Priim. pocet cest. ve vlaku ve $pickové hodin€ v nejzat. useku (2009): 95
Priimérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 6600
Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin€ v nejzat. iseku (2020): 429

(4

Nejzatizengj$i usek Praha-Podbaba— Praha-HoleSovice

Pro dimenzovani vlaki na pozadovanou Spickovou kapacitu je zapotiebi dvojice

jednotek fady 471.

5.12.2 Pozadavky na vozidla

Na zajisténi provozu linky S49 je zapotiebi tfi pary jednotek. Odstup jednotek v dobé
prepravniho sedla se predpoklada v ZST Praha-Hostivaf s tim, Ze odstavena jednotka odjede

jako soupravovy vlak do mista provozni udrzby.

Denni béh dvojice jednotek v relaci Praha-Hostivat — Roztoky u P. 504 km

5.12.3 Infrastrukturni pozadavky

Z hlediska infrastruktury je predpoklddano vybudovani druhé tratové koleje v useku
Praha-Liben — Praha-MaleSice vCetn¢ modernizace této stanice. Déle je pozadovano dosazeni

intervalu nasledného mezidobi v tomto useku alespoii 2,5 minuty.

5.12.4 Pripojné vazby

Linka S49 m4 v ZST Praha-Hostivat piipojnou vazbu ze sméru a do sméru Benesov u
Prahy. V ZST Roztoky u Prahy vznika piipoj smér Kralupy nad Vitavou a Usti nad Labem.
Na zastavce Praha depo Hostivar je vytvoten piipoj na linku S71 smér Praha-Béchovice stied

V ZST Praha Libeti je zajistén ptipoj na linku S17 smér Pofi¢any a Nymburk.

5.13 Linka S56 Praha hl. n. — Hostivice — Rudna u Prahy

Linka S56 je vedena v relaci Praha hl. n. — Praha-Smichov — Hostivice — Rudnd u
Prahy v zékladnim intervalu 30 minut v dobé od 04:09 do 21:09 ve sméru z Prahy a v dob¢ od
03:51 do 20:51 ze sméru Rudnd u P. v obdobi do 00:09 ve sméru z Prahy resp. do 23:51 ve
sméru z Rudné je pak linka S56 vedena v intervalu 60 minut. Casovéa poloha linky je dana
zejména moznostmi kiizovani na jednokolejné trati a dale vytvofenim ptipojnych vazeb

v ZST Rudni u P.
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5.13.1 Piepravni vztahy

Vyhledové proudy cestujicich platné pro linku S56 jsou nésledujici:

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 2000
Priim. pocet cest. ve vlaku ve Spickové hodin€ v nejzat. tseku (2020): 130

v

Nejzatizengjsi usek Praha-Repy — Hostivice

V piipadé tolerance prekroceni kapacity vozidla v dobé ranni Spi¢ky o cca 8% (zavisi
na konkrétni obsaditelnosti vozidla) posta¢i pro dimenzovani kapacity jedna motorova

jednotka PESA.

5.13.2 Pozadavky na vozidla

Na zajisténi provozu celé linky postaci 5 jednotek PESA. V no¢ni dobé je zapotiebi
odstavit tfi jednotky v ZST Rudna u Prahy pro zaji§téni ranniho za&atku provozu. Vzhledem
k blizkosti Prahy a omezenym moZnostem ubytovani obsluhujiciho persondlu je vhodné
uvazovat o posunuti zacatku provozu ve sméru do Prahy a zajistit ranni navoz vozidel

z Prahy.

Denni béh dvojice jednotek v relaci Praha hl. n. — Rudna u Prahy 471 km

5.13.3 Infrastrukturni pozadavky

Z hlediska infrastruktury je predpokladano odstranéni trvalych omezeni trat'ové
rychlosti danych zejména nedostatecnym stupném zabezpeceni jednotlivych prvki
infrastruktury (zelezni¢ni ptejezdy, vyhybky). Dale je ptfedpokladano vybudovani samostatné
tratové koleje v useku Hostivice — odb. Jenecek a zfizeni vyhybny Praha-Jinonice (ve sméru
z Prahy tésné pred zastavkou Praha-Jinonice). Z hlediska dal§iho vedeni je pak nutné zajistit
rychlé kiizovani v ZST Praha-Repy a obnovit pro kiizovani vlaki vyhybnu Hostivice-

Litovice.

5.13.4 Pripojné vazby

Linka S56 ma vytvoten piipoj na a z linky S6 smér Beroun. Piipojnd doba je vSak
pouze jedna minuta. Z hlediska dneSniho obratu cestujicich je tento Cas patrné dostatecny.
V dlouhodobém horizontu jej ale nelze povazovat za akceptovatelny. Vzhledem k tomu, ze
linka S6 je fixovana v Beroun¢ a taktéz moznostmi kiizovani na trati 173 je feSeni problému

piipojt v ZST Rudna u Prahy mozné spatfit pouze ve zkraceni jizdnich dob zejména v tseku
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Rudna u Prahy — Praha-Repy. Déle ma linka S56 vytvofen ptipoj v ZST Hostivice na linku S5
(viesmérng), v ZST Praha-Smichov na linku S17 a v ZST Praha hl. n. na linky S3, S8 a S29.

5.14 Linky S71 Praha-Radotin sidl. — Praha-Smichov — Praha-VrSovice -
Praha-Béchovice stied a S72 Praha-Radotin sidliSté — Praha-Kr¢ —
Praha-Liben — Praha-Vyso¢any

Tyto linky primarné slouzi k dopravni obsluze Gzemi jizni a jihovychodni ¢ésti Prahy.
Linka S71 je vedena v relaci Praha-Radotin sidl. — Praha-Smichov — Praha-VrSovice — Praha-
Béchovice stred, linka S72 v relaci Praha-Radotin sidli§t€ — Praha-Kr¢ — Praha-Zahradni
mésto — Praha-Libeit — Praha-Vysocany. Obé¢ linky jsou provozovany béhem celého dne
v intervalu 30 minut. Poloha linek je dana v piipadé linky S71 zejména potiebou vytvofit
ptipoj v Béchovicich smér PofiCany a zaroven potiebou prokladu s linkami S7 a S17 v tiseku
Praha-Radotin sidl. — Praha-Smichov. V pfipad¢ linky S71 je prioritni vytvofeni piipoji

v zastavce Praha-Radotin sidl., ptip. Praha-Radotin.

5.15 Prepravni vztahy
Vzhledem k tomu, Ze v soucasné dobé, ani v dobé, kdy dochazelo k tvorbé studii
zabyvajicich se proudy cestujicich nebyla podobnda linka v provozu, neni mozné vytvofeni

casové fady. Jsou tedy dostupné pouze vyhledy pro sledované obdobi.

Pro linku S71 plati:

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 3000
Priim. pocet cest. ve vlaku ve $pickové hodin€ v nejzat. useku (2020): 195

(4

Nejzatizengj$i usek Praha-Velkd Chuchle — Praha-Smichov
Pro linku S72 plati:

Primérny pocet cestujicich za den v nejzatizenéjSim useku (2020): 4400

Priim. pocet cest. ve vlaku ve $pickové hoding v nejzat. useku (2020): 286
Nejzatizengj$i usek Praha-Velkd Chuchle — Praha-Kr¢

Pro dimenzovani vlakti na pozadovanou Spickovou kapacitu je zapotitebi jedna

jednotka tady 471.
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5.15.1 Pozadavky na vozidla

Na zajisténi provozu linky S71 1 S72 je zapotiebi Ctyt jednotek fady 471 pro kazdou
z linek. Vzhledem k predpoklddané nemoznosti dosazeni planované doby 3 minuty na obrat
soupravy v Praze-VysoCanech piedpoklada tento zavér i s prodlouzenim doby obratu na linky

S72 na 33 minut.
Denni béh jednotky 1. S71 v relaci Praha-Radotin s. — Praha-Vysofany 696 km

Denni béh jednotky 1. S72 v relaci Praha-Radotin s. — P-Béchovice stfted 756 km

5.15.2 Infrastrukturni pozadavky

Z hlediska infrastruktury jsou piedpoklddany zmény uvedené ve vyhledovém stavu
infrastruktury. Jako nezbytné pro zavedeni uvedeného konceptu tangencialnich linek S71 a
S72 je vybudovani obratovych koleji ve stanicich dotéenych obratem. Zejména pak v Praze
Radotin. Vzhledem k tomu, Ze linka S72 otaci v Praze-Radotiné sidlisti béhem pobytu linky
S71 je nutné pro zavedeni tohoto konceptu konfigurovat zastavku Praha-Radotin sidlisté,
resp. jeji obratovou kolej tak, aby bylo mozné odstaveni dvou jednotek v jeden okamzik.
Z davodu, ze plany na toto opatieni existuji, povazuji tento stav za vyhledové mozny. Oblast
zastdvky Praha-Radotin sidlist¢ a pfilehlé tratové useky ale presto navrhuji provéfit
mikrosimulaci se zaméfenim na vliv vlaku stojiciho v zastidvce (na tratové koleji) na
propustnost trati a se zaméfenim na vliv mimofadnosti na stabilitu systému tangencialnich
linek. V ptipadé nepiiznivych vysledkl tohoto vyzkumu pak navrhuji jednu z tangencidlnich

linek ukoncit na obratové koleji v Praze-Radoting, ktera je v soucasném konceptu nevyuZita.

5.15.3 Piipojné vazby

Linka S71 ma ptipoj pouze v Praze-Béchovicich na linku S17. Pfipoje v ostatnich
bodech se bohuzel nepodatilo zajistit, piestoze by byly velmi vhodné 1 Zadouci. V piipadé
kratSich jizdnich dob mezi stanicemi Praha-Smichov a Praha VrSovice by se mohl stihnout
ptipoj v Praze-VrSovicich smér BeneSov u Prahy — coz by bylo velmi zadouci. V ptipadé, ze
by bylo dosazeno takovych provoznich intervalil, aby linka S71 mohla zkratit pobyt v Praze-
VrSovicich a nemusela byt pfedjizdéna linkou S9, mohl by byt realizovéan i piipoj v Praze

depu Hostivaii na linku S49 smér Roztoky u Prahy.

Linka S72 mé primarné vytvoten piipoj v Praze-Radotin¢ sidlisti ze sméru a do sméru
Beroun. Déle je vytvoten ptipoj v Praze-Kr¢i na linky S3 a S8 smér Vrané nad V., v Praze-

Libni na linku S17 smér Nymburk v Praze-Vysocanech na linky S2, S3 a S8.
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6 SOUHRN A TECHNOLOGICKE ZHODNOCENI

6.1 Pozadavky systému v oblasti dopravnich prostredku

Navrzeny koncept dopravy v ZUP uvaZuje s rozvojem vozidlového parku dopravce
podle zasad, které aplikuji CD v dnesni dobg, tj. ndkupem jednotek fady 471 kompletnim
vyfazeni zastaralych vozidel. Jak se ale pfi vypoctech dimenzovani kapacity spoji ukazalo,
neni jednotka fady 471 jedinym vozidlem, které by potfeby navrzeného systému prazského
Eska uspokojilo. Pii pfistoupeni k realizaci tohoto systému je zapotiebi opatfit 1 takova
vozidla, ktera by pii minimdlnim narGstu délky pojmula vétsi mnozstvi cestujicich. Jako

14 Na tratich, kde bude tato

navrzené vhodné vozidlo jsem urcil jednotu SBB fady RABe
jednotka provozovana je vSak nutné zajistit délku néstupist ve vhodném ndsobku délky
jednotky (100, 200 ¢i 300 m). Dale je, vzhledem ke stafi vozidel, vhodné uvazovat i o
modernizaci vozidlového parku motorové trakce. SoucCasna vozidla, i pfes provedené
rekonstrukce, ¢asto neodpovidaji ndroku cestujicich. V konceptu byla pouzita motorova
jednotka PESA a to pouze zdivodu, ¢ CD v soudasné dobé realizuji jejich nakup do
n&kterych kraji CR. Neni tim v8ak nijak obhajovana jejich vhodnost pro pouziti v piiméstské
dopraveé. V zapadni Evropé existuje mnoho dalSich vozidel, které by mohla stejné dobie ¢i
1épe slouzit svému ucelu v prazské piiméstské dopravé. Vzhledem k tomu, Ze na nékterych
linkach dochazi k ptekroceni domnélé kapacity navrzené jednotky a navic neni schopno

navrzené vozidlo dosahnout pottebnych jizdnich dob zejména na trati 210 je tvaha o nalezeni

a pouziti jiného (vhodnéjsiho) vozidla velmi na mist¢.

6.1.1 Potieba jednotlivych vozidlovych rad

Pro zajisténi provozu systému prazského Eska jsou zapottebi flotily jednotek podle
vyctu v tabulce ¢. 10. Pfi vypoctu poctu jednotek nebyla exaktné stanovena minimélni doba
na obrat jednotek. Technologické doby vychazeji pfedevsim z konkrétni technické specifikace
vozidla a dale zinternich pfedpisit provozovatele. Je samoziejmosti, ze vedle téchto
technicko-legislativnich pozadavki stoji i pracovni nasazeni konkrétnich zaméstnancti, které
toto pojedndni jen stéZi ovlivni. Je pravdépodobné, Ze potieba jednotlivych fad vozidel miize

byt vlivem aplikace internich postupt dopravce jesté dale upravena a to obéma sméry.

Déle nebyly v praci uvazovany konkrétni Casové odstupy a nastupy jednotek na
provozni oSetfeni a jeho délka. Vzhledem k tomu, Ze existuje logicky ptedpoklad, Ze vozidla

prazského Eska budou podstupovat provozni oSetieni pravé v Praze a ¢ast linek je vedena skrz
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Prahu bez delsiho pobytu mtlize k dalsi aprave potieby dojit vlivem konkrétni sestavy obéhu.
Z tohoto ditvodu je i unosné vedeni nékterych vybranych spoji upravit tak, aby ptistavba na

provozni oSetieni byla z hlediska technologického co nejjednodussi.

K potiebnému poctu jednotlivych tad vozidle je dale piipoctena zdloha 20% a

provozni zaloha dle nasledujiciho vyctu.

e Jedna motorova jednotka ptipravena v Praze pro linky S3, S6, S8 a S56

e  Jednotka fady 471 ptipravena v Praze pro 1. S1, S2, S4, S7, S17, S49, S71 a S72

e Jednotka fady 471 ptipravena v ZST Nymburk pro linky S2 a S17 piipadné i S1
pfipravena v ZST Kolin

e Jednotka fady RABe’' pripravena v Praze pro linky S5, S9, S29 a S50

e Jednotka fady RABe’' pfipravena v ZST Kladno pro linky S5 a S50

Tab. 10: Souhrnna potieba vozidel

Pouzita vozidla
Linka | Relace 514
471 RABe PESA
S1 | Praha — Pardubice 16
S2 | Praha — Kutna Hora 16
S3 | Neratovice — Dobfis 8
S4 | Praha — Usti nad Labem 14
S5 | Praha — Kladno-Ostrovec 16
S6 | Praha — Nucice — Beroun 10
S7 | Praha — Beroun 10
S8 | Mlada Boleslav m. — Ceréany 16
S9 [ Praha — BeneSov u Prahy 14
$17 | Nymburk — Revnice 18
S29 | Milovice — Strancice 14
S49 | Roztoky u Prahy — Praha-Hostivar 6
S50 | Praha — Praha letisté¢ Ruzyné 18
S56 | Praha — Hostivice — Rudna u Prahy 5
S71 | Praha-Radotin sidl. — Praha-Béchovice stfed 4
S72 | Praha-Radotin sidl. — Praha-Vysocany 4
Provozni zaloha 2 2 1
Turnusova potreba celkem 90 64 40
Zaloha cca 20 % 18 12 8
Pocet vozidel celkem 108 76 48

Zdroj: [Autor]
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Jak je zvySe uvedené tabulky patrné, vyzaduje rozvoj prazského Eska nemalé
investice do rozvoje vozidlového parku a dile patrné¢ i do zazemi pro jejich udrzbu.
Piedstavime-1i si rychlost, sjakou je vozidlovy park obnovovan dnes’ je realné zajistit
vSechna vozidla dle uvedené potieby zhruba v horizontu let 2030 az 2035, tj. cca o 15 let
pozdéji, nez by bylo zapotiebi. Do tohoto horizontu nezapocitdvam piipadnou obnovu
jednotek jiz pofizenych. Jako ilustrace naprosto nevyhovujiciho stavu tyto udaje plné

dostacuji.

Nemalé jsou v této souvislosti 1 investicni naroky. Pii cené cca 0,25 mld. K¢ za jednu
jednotku je zapotfebi do spusténi systému vroce 2025 =zapotiebi investovat zhruba

29 mld. K¢, tj. cca 2 mld. K¢ kazdy rok.

Pti modernizaci infrastruktury je potifeba dimenzovat sit’ i na zatizeni odstavenymi
jednotkami v no¢ni dobé a v dob¢ ptrepravniho sedla. V tabulce ¢. 11 uvadim podle stanic

pocty odstavenych jednotek v dobé ptepravniho sedla a v no¢ni dob¢.

Tab. 11: Souhrn odstavenych jednotek

Odstavena vozidla

Stanice 471 RABe’' | PESA

sedlo/noc | sedlo/noc | sedlo/noc
BenesSov u Prahy 3/6
Beroun 4/6 3/2
Ceréany 4/8
Dobiis 2/4
Kladno 4/6
Kolin 2/4
Kralupy nad V. 172
Kutna Hora 3/6
Milovice -/4
Milada Boleslav 3/8
Neratovice 2/4
Nucdice 2/2
Nymburk 4/-
Pardubice 4/6
Praha 13/26 7/24 /6
Rudna u Prahy /3

> 0d roku 1997 do soucasnosti bylo potizeno cca 70 ks jednotek fady 471
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6.2 Vyhodnoceni provoznich ukazateli

Odstavena vozidla
Stanice 471 RABe™ | PESA
sedlo/noc | sedlo/noc | sedlo/noc
Revnice 4/-
Strancice -/4
Usti nad Labem 4/6

vvvvvv

Zdroj: [Autor]

jisté¢ vlakokilometr. V tabulce ¢. 12 uvddim dopravni vykon jednotlivych linek. Jako

vypoctové obdobi bylo pojato obdobi platnosti jizdniho tadu 2019/2020. Toto obdobi je

dlouhé 365 dnti s tim, Ze vlaky vSech linek jedou v pribehu tohoto obdobi denné. Nejsou tedy

uvazovana zadnd omezeni. Je patrné, Ze prakticka realizace konceptu by v této oblasti doznala

jisté urcitych uprav. Tabulka ¢. 12 tedy ptedstavuje jakousi maximalni variantu provozu. Do

tabulky pfidavam pro piehlednost i pouzitd vozidla na linkach a trakci.

Tab. 12: Dopravni vykony linek a vozidel

Linka | Relace Dopravni vykon Vozidlo Trakce
[vikm]

Praha — Pardubice 1530 000

S1 471 E
Praha — Kolin 962 700

Celkem za linku S1 2 492 800

S2 Praha — Kutnd Hora 2 341 200 471 E

S29 Stranc¢ice — Milovice 2225700 RABe E

S3 Neratovice — Dobf#i$ 1 294 400 PESA D
Praha — Usti nad Labem 1 482 700

S4 471 E
Praha-Kralupy nad Vltavou 356 000

Celkem za linku S4 1 838 700

S49 Roztoky u P. — Praha-Hostivar 788 400 471 E

S5 Praha — Kladno-Ostrovec 1 895 600 RABe E

S50 Praha — Praha letisté Ruzyné 1 763 800 RABe E

S56 Praha — Hostivice — Rudné u Prahy 893 100 PESA D
Praha — Nucice — Beroun 566 400

Sé6 : PESA D
Praha — Nucice 314 700

Celkem za linku S6 881 100

S7 Praha — Beroun 1262 100 471 E
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S8 Milada Boleslav m. — Ceréany 1 974 800 PESA D
S9 Praha — BeneSov u Prahy 1 651 000 RABe E
S17 | Nymburk — Revnice 2 397 500 471 E
S71 Praha-Radotin sidl. — Praha-Béchovice s. 1103 100 471 E
S72 Praha-Radotin sidl. — Praha-Vysocany 1 006 800 471 E
Celkem za viechny linky 25 810 600 P“‘lvi;l'(‘:nclfl['jxém
Z toho celkem za vozidla rady 471 13 230 800 51 %

Z toho celkem za vozidla ¥ady RABe™' 7536 200 29 %
Celkem za elektrickou trakci (E) 20 767 100 80 %
Celkem za vozidla PESA (trakce D) 5043 500 20 %
Celkem za v§echna vozidla a trakce 25 810 900 100 %

Zdroj: [Autor]

Z vyse uvedené tabulky vyplyvaji prvotni ukazatele pro piedstavu o budoucim
provozu v Zelezni¢nim uzlu Praha. Ukazatele jeji v souhrnné ¢asti se ale daji interpretovat i
jinym zptisobem a to zpiisobem vhodnosti dosud vynalozenych prostfedkii na vybudovani
systému piiméstské zelezni¢ni dopravy. Budu-li povazovat dnesni vozidla nezavislé trakce za
nevhodnd a pozadovat pro vybudovani systému méstské a priméestské zeleznice kompletni
obnovu této Casti vozidlového parku, pak lez konstatovat, ze Zadna c¢éast vynaloZenych
prosttedkd neni z hlediska tohoto konceptu vynaloZena ucelné. K tomuto zavéru je nutno
dodat, Ze je zcela lhostejné, jestli konkrétnim vozidlem nezavislé trakce v prazském Esku
bude pravé navrzena jednotka PESA. V zavislé trakci 1ze podobnym zplisobem konstatovat,
ze v soucasné dob¢ potizované jednotky fady 471 nebudou vyhovujici pro takika 30 % vsech

vykonii prazského Eska. Na tyto vykony je planovana jednotka SBB RABe’'.

6.3 Vyhodnoceni z hlediska dopravni nabidky

Z hlediska dopravni nabidky pfedstavuje navrzeny koncept mnoho vyraznych zmén
v oblasti dopravni obsluZznosti nejen Prahy, ale hlavé v pfiméstskych oblastech. Tyto zmény
1ze v zasad¢ rozd¢lit na dvé oblasti, jednak na oblast trasovani linek a za druhé na oblast

tykajici se intervalu obsluhy.

V ramci linkového vedeni dochdzi v rdmci systému prazského Eska k modifikaci tzv.
poloprijjezdného modelu linkového vedeni. V soucasné dob¢ je timto zpisobem vedena linka
S29 z Prahy hl. n. do Prahy-Vysocan a linka S3 z Prahy hl. n. do Prahy-VrSovic. V novém
konceptu je podobnym zplsobem vedena linka S7 z Prahy hl. n. do Prahy-Libn¢ a linka S9

z Prahy hl. n. do Prahy-Vysocan a to v obou ptipadech po cely den. Timto opatifenim se mj.
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odstrani (v soucasné dob¢ aplikované) spojovani a rozpojovani jednotek na lince S7 v Praze
hl. n., které je provadéno za celem jizdy jedné ze dvou jednotek do Uval. Spoje dnesni linky

S7 do ZST Uvaly budou nahrazeny linkou S17.

Déle dochazi k vytvoieni dvou linek prijezdného modelu. Linka S29 je ze soucasného
poloprijezdného modelu prodlouzena az do stanice Milovice nahradou za dnes$ni linku S2
z Prahy Masarykova nadrazi. Linka S3 je prodlouzena do ZST Dobi#i§, nahradou za dne$ni
linku S80. Dale dochazi k vytvofeni nové linky S17 z Nymburka ptes PofiCany do
Prahy hl. n. a Revnic a linky S8 z Ceréan do Mladé Boleslavi mésta. Diky vytvofeni linky
S17 dochézi k rozsiteni nabidky pravé v useku z Pofitan do Uval a v dobé mimo piepravni

$pi¢ku i z Uval do Prahy hl. n.

Jako zcela nové spojeni lze prezentovat novou linku S50 z centra Prahy na letiSté
Ruzyné¢ a dale nové tangencialni linky S71 a S72, kterymi se rozSifuje segment méstské
zeleznice v jizni &asti ZUP. Pravé tyto linky vyzaduji pomémé zéasadni infrastrukturni
opatfeni. Lze tedy piedpokladat, ze jejich pfipadné praktické zavedeni bude vyZadovat nejvice
usili.

V oblasti intervalu obsluhy tizemi Prahy a okoli pfedstavuje navrZzeny koncept striktné
linkové a striktné¢ intervalové vedeni spoji. Jsem presvédéen, ze v soucasné dob¢ pouze takto,
¢i velmi podobné nastaveny systém miize slouZzit cestujicim k jejich spokojenosti. Pro
bézného cestujiciho tento zplisob organizace klade jen malé naroky na potfebné mnoZzstvi
informaci. Je nezbytné€ nutné, aby i praktické provedeni vykazovalo silné znaky pravidelnosti,
presnosti a samoziejmé také celkové stability. Pod tim si lze ptedstavit naptiklad pravidelné
vedeni vlakl jedné linky k urcitému néstupisti ¢i realizaci zastaveni vlaki ve vymezeném

sektoru nastupiste.

Rozsiteni nabidky spoji (v procentech) je uvedeno v tabulce 13. V Tabulce nejsou
hodnoceny nové linky, resp. trat€, na kterych neni v soucasné¢ dob€ provozovana pravidelna

osobni doprava.
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Tab. 13: Zmény dopravni nabidky

Rozsifeni
Trat’ | Relace nabidky Poznamka
[%]
o1l Praha-Libeii — Uvaly 100% V piepravnim sedle
Uvaly — Poficany 100% Po cely den; nové spoje v noci
060 | PofiCany — Nymburk 100% Po cely den; nové spoje v noci
Praha — Neratovice 100% Vsechny segmenty
070 | Neratovice — Vsetaty 33%
Vsetaty — M. Boleslav 100% Vsechny segmenty
090 | Praha— Usti nad Labem Bez zmény
Praha Mas. n. — Praha-Ruzyné 600%
120 R §
Praha-Ruzyné — Kladno 100% Zrusen segm ent vl
kategorie R
122 | Praha — Hostivice - Rudné u Prahy 100% Nove spoj ent Hostivice -
Rudnd u P.
Praha hl. n. — Praha-Smichov 100%
170 | Praha-Smichov — Praha-Radotin 50%
Praha-Radotin — Beroun Bez zmény
173 | Praha — Beroun Spickovy rczzsah dqpravy zaveden i
v prepravnim sedle
210 | Praha — Dobi#i$/Ceréany Vytvoren} lPteW? IQV% dopra\iyv. f{vozsah
odpovida dnesni pfepravni Spicce
221 | Praha hl. n. — Praha-VrSovice -13%
Do P-Hostivare vedeno denn¢ v intervalu 30".
ML | Praha-Hostivai — Roztoky u P. Dnes v pracovni dny linka vedena jen do Prahy-
Libné.
Zdroj: [Autor]
6.4 Souhrnné vyhodnoceni potiebnych infrastrukturnich zmén

Ptedlozeny navrh konceptu dopravy vyzaduje pro ptipadnou realizaci velké mnozstvi

zasahil do dopravni infrastruktury. Na tomto misté shrnu nejdulezitéjsi z nich.

Za nejvetsi zédsah do dopravni infrastruktury povazuji potiebu vybudovani zcela

nového spojeni na letist¢ Ruzyné a do Kladna. Vzhledem ke skutecnosti, ze trat’ Praha —

Kladno je vradmci hodnocené dopravni sit¢ bez vyraznéjSich vazeb na dalsi traté¢ a jeji

zausténi do ZUP neni po infrastrukturni strdnce naro¢né, vidim moznost realizace technicky

velmi dobfe moznou a z hlediska predpoklddaného potencialu rGstu objemu cestujicich i

ucelnou, a to v nejkrat§im mozném ¢asovém horizontu.
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Dalsi vyraznou infrastrukturni zménou je potfeba vybudovani druhé tratové koleje na
jiz existujicich tratovych usecich. Tato potieba se tykéd zejména nékterych trati v Praze, a lze
tedy predpokladat, Ze realizace s sebou piinese problémy nejen technického razu (zasazeni
druhé tratové koleje do terénu), ale 1 problémy v oblasti uzemniho planovani. Spolu
s vybudovanim druhé tratové koleje ptedpokladdm pii tvorbé konceptu i s vybudovani
tratového a stani¢niho zabezpecCovaciho zatizeni 3. kategorie v pfilehlych dopravnach. Pro
zajisténi fungovéani navrZzeného konceptu je zapotfebi vybudovat druhou tratovou kolej

v nasledujicich usecich:

e  Praha-Liben — Praha-MaleSice

e odb. Tunel — Praha-Kr¢

e  Praha-Kacerov — Praha-Zahradni mésto
e odb. Skaly — Praha-Satalice

e Praha-Kbely — Praha-Cakovice

e  Praha-Komotany — Praha-Modrany

Déle je zapotiebi zmodernizovat nékteré tuseky trati, které dosud modernizaci
neprosly. Jako zvlast’ nutna se jevi potfeba modernizace trati 171. Tato trat’ je v tak Spatném
technickém stavu, ze se zde i n€kolikrat do tydne vyskytuje zavada s velmi vaznym dopadem
do presnosti a kvality dopravy (porucha trakéniho vedeni, poruSeni celistvosti kolejnice, aj.).
Tuto skutecnost mohu potvrdit z vlastni zkuSenosti. Do modernizace této trati doporucuji
zahrnout 1 usek Praha-Smichov — Praha hl. n. a to bez ohledu na piipadnou realizaci
vysokorychlostniho tunelu smér Beroun. Modernizaci useku Praha-Smichov — Praha hl. n. a
dosazenim potfebného nasledného mezidobi (2 minuty) lze dosdhnout i moznosti privozu
linek S56 a S6 do stanice Praha hl. n., coz ucini tyto linky atraktivnéj$imi nez dosud. Za usek
nutny k rekonstrukci povazuji 1 tisek Praha hl. n. — Praha-Hostivaf, ktery povazuji z hlediska

dopravni obsluznosti izemi za relativné stézejni i pro provoz tangencialnich linek S71 a S72.

Dalsi infrastrukturni zmény jsou spiSe drobnéjSiho razu a tykaji se zpravidla upravy
jizdnich dob a upravy provoznich intervali. Koncept provozu uvazuje v nékterych ptipadech
velmi kratké intervaly kfizovani (0 az 1 minuta), coz je podminéno existenci odpovidajiciho
staniénitho zabezpecovaciho zafizeni a v pfilehlych tratovych usecich 1 tratového
zabezpecovaciho zatizeni. V obou pfipadech doporucuji zabezpecovaci zatizeni 3. kategorie.
Tato potieba vznikd zejména na regionalnich tratich (¢. 122, 173 a 210). V prvni etapé

realizace 1ze na ostatnich tusecich docasné ponechat v provozu nizsi kategorii zabezpeceni.
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Z hlediska jizdnich dob koncept ptedpoklada nejen pouziti modernich vozidel, ale v mnohych
pfipadech 1 odstranéni trvalych omezeni tratové rychlosti. Tento problém je markantni
zejména na trati 210. Zkraceni jizdnich dob je zpravidla jednou znutnych podminek

k realizaci navrzeného konceptu.

Jako podstatny problém realizace navrzeného konceptu vidim potfebu dosdhnout
nasledného mezidobi 2 minuty na NS. Bez dosazeni tohoto technologického casu jsou
moznosti privozu linek omezené a bylo by nutné bud’ redukovat rozsah dopravy, nebo upravit
linkové vedeni. Problém nevidim ani tak v otdzkach technického razu, jako spis
v legislativnich a politickych moznostech stavebniho zésahu do traté, které byla dana do

provozu teprve nedavno.

Navrzeny koncept uvazuje i realizaci mnozstvi novych zastavek. Nékteré z nich jsou
velmi podstatné pro smysluplny provoz uvazovanych linek. Za diilezité povazuji vybudovat
zastavky v ramci Prahy a déale v mistech, kde jiz existuje zastavba a lze tedy i piedpokladat
rozvoj poptavky (napt. Neratovice sidlist¢). Nekteré zastavky, zejména na trati 122, ale i na
trati 070, uvazuji dalsi rozSifovani sidel a neni jich v tuto chvili nutné zapottebi. Jako piiklad

uvadim zastavky v okoli obce Chyn¢.

6.5 Navrh posloupnosti realizace

Je ztejmé, Ze realizace navrzeného konceptu nemtize prob&hnout ze dne na den, ale je
podminéna vyraznymi stavebnimi upravami a potfebou vyrazné modernizace a rozsifeni
vozidlového parku. Nejen z vySe uvedeného, ale 1 ze zkuSenosti z podobnych zahrani¢nich

systémt, je patrné, ze rozvoj dopravniho konceptu probihé postupné.

Za naprostou prioritu povazuji realizaci spojeni na Kladno a na letisté¢ Ruzyné. Tato
linka stoji samostatné a nejsou zde tedy zadné technické omezujici podminky s ohledem na
zausténi do ZUP. Naopak je na této lince zcela urdité nejvy$si potencial ristu objemu
prepravenych cestujicich. Z tohoto divodu doporucuji rozvoj dopravni infrastruktury timto
smérem realizovat co nejdiive a to 1 samostatné bez ohledu na dalsi vyvoj v jinych oblastech

sledovaného Uuzemi.

Jako dalsi v potadi doporucuji pozvolné rozSifovani segmentu meéstské Zeleznice.
Tento segment je ovSem bezpodminecné nutné vazat na jiné druhy dopravy, jejich zavedeni je
tedy do jisté miry podminéno i realizaci pfestupnich terminalti s vazbou napt. na MHD ¢i

piiméstské autobusy.
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Za dalsi doporucuji postupny, ale cilevédomy a kontinudlni rozvoj radialnich linek,
které jsou mnohdy na hranicich kapacity (napfi. linky S1, S7). Rozvoj téchto linek doporucuji
realizovat podle aktudlniho vyvoje dopravni poptavky. V soucasné dobé jsou kapacitné
vytizeny zejména useky blize centru Prahy. Z tohoto diivodu navrhuji koordinovat vystavbu
tak, aby tyto useky dostacovaly vyhledovému rozsahu dopravy co nejdiive a koncept dopravy

mohl byt realizovan systémem ze stiedu do okrajovych ¢asti.

Jako posledni stoji traté regiondlni, s nizkym potencidlem rtstu poptavky. Jako ptiklad
1ze uvést trat’ 210. Zejména na této trati doporucuji hloubé&ji zvazit realné prepravni potieby a
témto potifebam prizpusobit dalsi vystavbu. Jako problematickou vidim koordinaci pravidelné
osobni dopravy s dopravou prilezitostnou, kterd je na této trati velmi hojnd a nelze ji dobie
predikovat. Vzhledem k turistické atraktivité uzemi obsluhované touto trati je vysoka
poptavka po dopravnim spojeni i o vikendech a prazdninach a to zejména do vybranych
turistickych lokalit. Vzhledem k témto skute¢nostem tedy navrhuji uvazovat i o vytvofeni
dal§itho segmentu dopravy, ktery by ptednostné uspokojoval potieby cestujicich - turisti.

Tomu by mél odpovidat i rozsah poskytovanych ptepravnich sluzeb.

S ohledem na celkovou Sifi projektu prazského Eska doporucuji dale rozpracovat
ekonomickou studii, které by se zabyvala nejen naklady na realizaci systému, ale i moZnostmi
financovani rozvoje a provozu. A dale pak i studii a kompletni harmonogram rozvoje, ktery
by vedle presné definovaného silového stavu fesil napft. i predpokladany soubéh vylukovych
¢innosti tak, aby nedochazelo k synergickému efektu vyluk a kumulaci provoznich
mimofadnosti a dale rozvoj ostatnich prvkid systému sohledem na postupny vyvoj

infrastruktury. Zejména mam na mysli zabezpeceni dostatecného poctu vozidel.
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7 ZAVER
Pti planovani dopravni obsluhy uzemi je zpravidla fesena interakce slozek dopravni
prostiedky, dopravni infrastruktura a dopravni nabidka. Vzhledem k tomu, Ze dopravni

nabidkou se tato prace zabyva zejména, je vysledkem kromé jiného vygenerovani mnoZzstvi

pozadavki praveé z oblasti dopravnich prostfedki a infrastruktury.

Navrh konceptu provozu prazského Eska piedstavuje az dvojnasobné zvySeni
dopravni nabidky na vétSiné feSeného uzemi. Tento rozvoj je podminén zejména nutnosti
zohlednit vyhledovy rozsah poptavky. Zaroven jsem vsak pii tvorbé tohoto konceptu dospél
k zavéru, ze souCasné plany na rozvoj dopravni infrastruktury z hlediska technologického
v nékterych bodech nedostacuji. Jednd se zejména o useky trati situovanych blize k centru
ZUP. Pro vyhledovy rozsah dopravy nedostaduje bohuZel ani nové vybudovani stavba
Nového spojeni, coz je zjevny diisledek absence koncepce rozvoje dopravy na sledovaném
uzemi. Chybi zde zejména moznost realizace intervalu nasledného mezidobi 2 minuty. Na
druhou stranu je potfeba fict, Ze stavba Nového spojeni vyhovuje pro soucasny rozsah
dopravy a napiiklad vedeni vlaka soucasné linky S2 je diky tomu vyrazné jednodussi. Ani
v ptipadé¢ modernizace vozidlového parku, kterd je v soucasné dobé snad jesté vice feSenym
problémem nez stav dopravni infrastruktury, neni situace ideélni, a to zejména co do poctu

vozidel.

Pravé z divodu, ze tato prace teSi zejména otazku dopravni nabidky, nejsou vzdy
zcela zohlednény konkrétni pozadavky a hodnoty dané stavem infrastruktury. I v pfipadech,
které nejsou v této praci konkrétné vyjmenovany, plati, Ze pro zajisténi provozu navrzené¢ho
konceptu je zapotiebi téchto hodnot dosdahnout. Je taktéz na misté kazdy koncept, ptipadné
jeho logicky celkem, podrobit zkoumani v oblasti stability a schopnosti autokorekce
provoznich mimotéadnosti. Tento vyzkum je vSak nad ramec této prace i nad ramec moznosti

jednotlivce.

Diky rtiznorodym pozadavkim a omezujicim podminkdm se v ndvrhu tohoto konceptu
nepodafilo vzdy dosahnout idedlniho stavu. Tento zavér je markantni zejména v oblasti tvorby
piipoju a obrati souprav. Obecné lze fict, ze pro lepsi zajisténi piipojnych vazeb by bylo
zapotiebi zkratit jizdni doby v nékterych tsecich. Bohuzel je jasné, Ze podminky pro realizaci

tohoto zaméru jsou do zna¢né miry omezené.

Posledni ¢asti zavéru je jakysi velmi zevrubny navrh prezentace systému. Mam dojem,

e vefejna doprava je v podminkach CR stale chépana spise jako socialni sluzba, do které je
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zapotiebi investovat co mozna nejmén¢ prostfedkl. Jednou z cest, jak v této oblasti usetfit je i
omezeni prostfedkli na prezentaci. Pravé toto opatieni ale ¢ini z vetfejné dopravy sluzbu na
okraji z4jmu. Jak uz to tak byva, je hranice mezi socidlni sluzbou a vyhodnym (chtélo by se
fict 1 luxusnim) produktem je velmi tenkd. Z tohoto divodu navrhuji, aby realizace
navrzeného konceptu byla podpofend také masivni reklamni kampani, kterd by ukazala
existenci a piinos jednotné znacky ,vefejnd doprava“. Dale je také nutné provozovani
navrzeného systému podpofit informacemi o aktudlnim déni. Nejednd se pouze o aktudlni
provozni informace, jejichZz poskytovani povazuji za samoziejmost, ale 1 o poskytovani
informaci o jizdnim tadu, odjezdech a ptijezdech spojt, tarifu a dalSich aspektech fungovani
systému. Tyto informace by mély byt v ramci jednoho systému poskytovany maximalné

jednotné a hlavné maximalné otevieng.
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Ptiloha €. 3: Jizdni doby na trati Praha-Smichov — Beroun

Zdroj: [13]

Praha-Smichov - Beroun R Os
P.-V. Chuchle z. | 4,5 min.
Praha-Radotin 6,5 min 3 min.
P.-Radotin sidl. z. | 1,5 min.
Cernosice z. | 3 min.
C.-Mokropsy z. | 2 min.
Vsenory z. | 2 min.
Dobfrichovice 5,5 min. 2,5 min.
Revnice 2,5 min. 3,5 min.
Zadni Treban 2,5 min. 3 min.
Karlstejn 2 min. 3,5 min.
Srbsko z. | 3 min.
Beroun 7 min. 5 min.
Soucet 26 min. 36,5 min.
Beroun — Praha-Smichov R Os
Srbsko z. | 5 min.
Karlstejn 7 min. 3 min.
Zadni Treban 2 min. 3,5 min.
Revnice 2,5 min 3 min.
Dobfrichovice 2,5 min 3,5 min.
Vsenory z. | 2 min.
C.-Mokropsy z. | 2,5 min.
Cernosice z. | 2 min.
P.-Radotin sidl. z. | 3 min.
Praha-Radotin 5,5 min 1,5 min.
P.-V. Chuchle z. | 3 min.
Praha-Smichov 6,5 min 4,5 min.
Soucet 26 min 36,5 min.




Ptiloha ¢. 4: Nasledna mezidobi na vybranych tusecich trati Praha-Smichov — Beroun
Zdroj: [13]

Praha-Smichov - Praha-Radotin
Sudy smér Lichy smér
Prvni vlak
R Os R Os
Druhy viak R 3,5 m?n. 4 miril. 2,5 m?n. 5,5 rr?in.
Os 3,5 min. 4,5 min. 2,5 min. 4 min.
Praha-Radotin - Dob¥ichovice
Sudy smér Lichy smér
Prvni vlak
R Os R Os
Druhy vak R 3 rnm 9 rnm 3 rnm 9 mm
Os 2 min. 6 min. 2,5 min. 6 min.
Dob¥ichovice - Revnice
Sudy smér Lichy smér
Prvni vlak
R Os R Os
Druhy viak R 2,5 m?n. 4,5 m?n. 2,5 n?in. 4.5 n?in.
Os 2,5 min. 4,5 min. 2 min. 4 min.
Karlstejn - Beroun
Sudy smér Lichy smér
Prvni vlak
R Os R Os
Druhy R 4 min. 6,5 min. 3,5 min. 5,5 min.
vlak Os 3,5 min. 5,5 min. 3 min. 5 min.




Ptiloha €. 5: Tabulky jizdnich dob pro usek Praha Masarykovo n. — Kladno-Ostrovec

Zdroj: [11]
Z Do Os
Praha Masarykovo n. Praha-Bubny Vltavskd [ 3 min. 3 min.
Praha-Bubny Vltavska Praha Vystavisté LLSmin. | 1,5 min.
Praha Vystavisté Praha-Dejvice 2,5 min. | 2,5 min.
Praha-Dejvice Praha-Veleslavin z. 4,5 min. 4,5 min.
Praha-Veleslavin z. Praha-Liboc z. 2 min. 2 min.
Praha-Liboc z. Praha-Ruzyné 2 min. 2 min.
Praha-Ruzyné Praha Dlouha Mile 2,5 min. |
Praha Dlouha Mile Letisté Praha 3,5 min. |
Praha-Ruzyné Hostivice 3,5 min.
Hostivice Jenedek z. 1,5 min.
Jenecek z. Jene¢ 2 min.
Jenec Pavlov z. 3,5 min.
Pavlov z. Malé Prito¢no 2,5 min.
Malé Pfito¢no Kladno 3,5 min.
Kladno Kladno mésto z. 3 min.
Kladno mésto z. Kladno-Ostrovec 1,5 min.
CELKEM 21,5 min. | 36,5 min.




Zdroj: [11]

Ptiloha ¢. 6: Tabulky jizdnich dob pro usek Kladno-Ostrovec — Praha Masarykovo n.

Z Do Os
Kladno-Ostrovec Kladno mésto z. 2 min.

Kladno mésto z. Kladno 3 min.

Kladno Malé Pfito¢no 3,5 min.

Malé Pfito¢no Pavlov z. 2,5 min.

Pavlov z. Jeneé 3,5 min.

Jenec Jenecek z. 2 min.

Jenecek z. Hostivice 1,5 min.

Hostivice Letisté Praha 3,5 min.

Letisté Praha Praha Dlouha Mile | 3,5 min.
Praha Dlouha Mile Praha-Ruzyné | 2,5 min.
Praha-Ruzyné Praha-Liboc z. 2 min. 2 min.
Praha-Liboc z. Praha-Veleslavin z. 2 min. 2 min.
Praha-Veleslavin z. Praha-Dejvice 4,5 min. | 4,5 min.
Praha-Dejvice Praha Vystavisté 2,5 min. | 2,5 min.
Praha Vystavisté Praha-Bubny Vltavskda | 1,5 min. [ 1,5 min.
Praha-Bubny Vltavskd | Praha Masarykovo n. 3 min. 3 min.
Celkem 37 min. | 21,5 min.




Ptiloha ¢. 7: Tabulky jizdnich dob pro usek Praha hl. n. - V3etaty

Zdroj: [22]

Praha hl.n. - VSetaty Os R
odb. Balabenka 5 min. 6 min.
Praha-Vysocany 2,5 min. 3 min.
Praha-Rajska zahrada 4,5 min. |
odb. Skaly 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 Cakovice 2,5 min. 4 min.
Praha-Treboradice z. 2 min. |
Hovorcovice 2 min. 3 min.
MéSice u Prahy obec 2,5 min. |
MéSice u Prahy 1 min. 2,5 min.
Zlonin z. 1,5 min. |
Kojetice u Prahy z. 3,5 min. 2 min.
Neratovice sidliSté z. 3 min. |
Neratovice 2 min. 3 min.
Neratovice-Mlékojedy z. [ 2 min. |
TiSice z. 2,5 min. |
VSetaty 4 min. 4,5 min.
Celkem 48,5 min. | 35,50 min.




Ptiloha ¢. 8: Tabulky jizdnich dob pro usek VSetaty — Praha hl. n.

Zdroj: [22]

VSsetaty - Praha hl. n. Os R
TiSice z. 3 min. |
Neratovice-Mlékojedy z. 2 min. |
Neratovice 2,5 min. 6 min.
Neratovice sidliSté z. 1,5 min. |
Kojetice u Prahy z. 2,5 min. 2,5 min.
Zlonin z. 3 min. |
MéSice u Prahy 2 min. 2,5 min.
MéSice u Prahy obec 1 min. |
Hovorcovice 3,5 min. 3 min.
Praha-Treboradice z. 2 min. |
Praha Cakovice 3,5 min. 3 min.
Praha-Kbely Nouzov z. 2 min. |
Praha-Kbely z. 2 min. |
Praha-Satalice 2,5 min. 5 min.
odb. Skaly 2 min. 1 min.
Praha-Rajska zahrada 1,5 min. |
Praha-Vysocany 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.




Ptiloha €. 9: Tabulky jizdnich dob pro usek Praha hl. n. — Praha-Hostivaf a zpét

Zdroj: [9]
Z. Prahy hl. n. Os R
Praha-Vrsovice 4 min. 4 min.
Praha-Eden z. 2 min. |
Praha-Zahradni mésto 2 min. 3 min.
Praha-Hostivar 2 min. 1,5 min
Celkem 10 min. 8,5 min.
Z Prahy-Hostivare Os R
Praha-Zahradni mésto 2 min. 1,5 min.
Praha-Eden z. 2 min. |
Praha-Vrsovice 2 min. 3 min.
Praha hl. n. 4 min. 4 min
Celkem 10 min. 8,5 min.
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Pfiloha &. 12: Plan obsazeni koleji ZST Beroun; Zdroj: Autor Esko 2020

Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>
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Praha-M Pr?(ha-Masa,rée((kQV(ﬂ)‘&
raha-Masarykov: i
Odb. Pra%a-hffr’?.w Iuér%ova

Praha-Liben

Praha-Kyije z.
Praha-Dolni Poc¢ernice z.

Praha-Béchovice
Praha-Béchovice stfed z.

Praha-Béchovice odb. Blatov
Praha-Klanovice z.

Uvaly
Tuklaty z.
Rostoklaty z.
Cesky Brod
Klucov z.
Pofi¢any
Tatce z.
Pecky
Cerhenice z.

Velim

Nova Ves u Kolina z.

Kolin zastavka z.

. Kolin
Kolin s. n

Redany nad Labem
Lhota pod Prelouéi z.
Prelou¢

Valy u Prelouce z.

Pardubice-Opocinek z.

Pardubice-Svitkov z.

Pardubice hl. n.

S1: Praha Masarykovo n. - Pardubice
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>
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Kutna Hora hl. n.

Hlizov z.

Kolin s. n.
Kolin
Kolin-Zalabi z.

Odb. Hradistko
Veltruby z.

Velky Osek

Libice nad Cidlinou

Podébrady

Velké Zbozi z.
Odb. Babin

Nymburk pfedjizdné n.
Nymburk hl. n.

Kamenné Zbozi z.

Kostomlaty nad Labem

Stratov z.
Ostra z.

Lysa nad Labem

Celakovice-Jifina z.
Celakovice

Mstétice

Zelene€ nz.

Praha-Horni Pocernice

Odb. Skaly
Praha-Rajska Zahrada z.

Praha-Vysocany

Odb. Balabenka

Praha hlavni n.

Vyh. Praha-VySehrad
Praha-Smichov

km
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S2: Praha Masarykovo n. - Kutna Hora hl n.

Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>
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Neratovice
Neratovice sidlisté z.

Kojetice u Prahy z.

Zlonin z.
MéSice u Prahy
MéSice u Prahy obec z.

Hovorcovice z.

Praha-Treboradice z.
Praha-Cakovice

Praha-Kbely Nouzov z.
Praha-Kbely z.

Praha-Satalice

Odb. Skaly
Praha-Rajska Zahrada z.

Praha-Vysocany

Odb. Balabenka

Praha hlavni n.

Praha-VrSovice
Praha-VrSovice depo z.

Praha-Kacerov
Praha-Kré

Praha-Branik
Praha-ModrE?ghzaa_ﬁ%\Q%g nzy
Praha-Komorany Z.

Praha-Zbraslav

Jarov z.

Vrané nad Vitavou

0dBKERBEKISA %
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Cisovice

Rymané z.
MniSek pod Brdy

Nova Ves pod Plesi z.

Mala Hrastice

Mokrovraty z.

Stara Hut' z.
Dobris

S3: Neratovice - Dobfis
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type:
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Usti nad Labem hl. n. os. n.
Usti n. L. hl. n. jih

Dolni Zalezly z.

Prackovice nad Labem
Litochovice n. L. z.

Malé Zernoseky z.
Lovosice mésto z.

Lovosice
Lovosice jih
Lukavec z.

Nové Kopisty z.
Bohus$ovice nad Ohfi

Hrdly z.
Olesko z.

Hrobce

Roudnice nad Labem

Dob¢Fin z.
Zaluzi z.

Hnevicg, Sefid

Horni Pocaply z.

Dolni Befkovice

Citov z.

Vranany
Micechvosty z.
Nové Ouholice z.

Nelahozeves

Nelahozeves zamek z.
Kralupy nad Vitavou
Dolany

Lib¢ice nad Vlitavou
Lib&ice n. V.-Lekty z.
. Rezz

Uhaqlicky z.
Roztoky-Zalov z.

Roztoky u Prahy

Praha-Sedlec z.

PraodhB8R &

Odb. Praha-Hole$ovice - Stromovka
Praha-Bubny Vlitayska
Praha-MagantYd o Go i
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495,1
493,8
492,7
490,6

488,4

486,5
484.,9

481,6

476,6
474,0
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4634
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S4: Praha Masarykovo n. - Usti nad Labem
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>
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Praha-Masarykovo n.

Praha-Masarykovo n. vyh. ¢. 94

Praha-Bubny Vitavska

Praha Vystavisté z.
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Hostivice
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Jened

Pavlov z.
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Kladno

Kladno mésto z.

Kladno-Ostrovec

405

S5: Praha Masarykovo n. - Kladno-Ostrovec
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>
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S6: Praha hl. n. Nu0|ce Beroun Esko 2020
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>
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S8: Mlada Boleslav mésto - Cerany

Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>
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Praha-Vysocany

Odb. Balabenka

Praha hlavni n.

Praha-VrSovice
Praha-Eden

Praha-Zahradni mésto
Odb. Zabéhlice

Praha-Hostivar

Praha-Horni Mécholupy z.

Praha-Uhfinéves

Praha-Kolovraty z.

Ricany

Svétice z.

Strancice

Mnichovice z.

MiroSovice u Prahy z.

Senohraby

Ctytkoly z.
Pysely z.

Cercany

Mrac¢

BeneSov u Prahy

km

4,5

0,0

S9: Praha-Vysoc&any - BeneSov u Prahy
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

7

Esko 2020

10

185.8
1834

181,1

1789

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

10

sma-viriato



S17: Nymburk - Revnice Esko 2020
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>




Milovice

Lysa nad Labem

Celakovice-Jifina z.
Celakovice

Mstétice

Zelene€ nz.

Praha-Horni Pocernice

Odb. Skaly
Praha-Rajska Zahrada z.

Praha-Vysocany

Odb. Balabenka

Praha hlavni n.

Praha-VrSovice
Praha-Eden

Praha-Zahradni mésto
Odb. Zabéhlice

Praha-Hostivar
Praha-Horni Mécholupy z.

Praha-Uhfinéves

Praha-Kolovraty z.

Ricany

Svétice z.

Strancice

km
55

0,0

7,0
8,4

14,3

16,4

20,4

23,1
24,4

29,1

S29: Milovice - Strancice Esko 2020
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>
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6,6
4,5

0,0

185.8
1834

181,1

1789

178,2
176,3

173,9

171,4

168,0

164,6

161,2

157,8

sma-viriato



km
Roztoky u Prahy 421,9

Praha-Sedlecz. 418,6

Praha-Podbaba z. 416,0

Praha-Bubene¢ 415,2

. 5,2
Odb. Praha-Hole$ovice - Stromovka 413.6

Praha-HoleSovice 41

Praha-Rokytka z. 1,7

Odb. Praha-HoleSovice - Rokytka (1)8

.. 4052
Praha-Liben 0.0

. 3,9
Praha-Malesice 43

H

S49: Praha-Hostivar - Roztoky u Prahy

Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>
7

Esko 2020

10

Praha Depo Hostivar z. 3,4

Praha-Hostivar 0,0
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Praha-Masarykovo n.

Praha-Masarykovo n. vyh. ¢. 94

Praha-Bubny Vlitavska

Praha Vystavisté z.

Praha-Dejvice

Praha-Veleslavin

Praha-Liboc z.

Praha-Ruzyné

Praha-Dlouha Mile

Praha letisté Ruzyné

405

S50: Praha-Ruzyné - Praha letiSté Ruzyné
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

7‘ —+ — 8

9 —t ——+ + —t —— +— 10

Esko 2020

4101

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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S56: Praha hl. n. - Hostivice - Rudna u Prahy Esko 2020
Ti i
Ly
03
3.2

e JEACAN ANV Y KA Y XN Y XA

VR PN NN T N AR o0 ANV . NV AN oS NN Y

. 4,6
Praha-Smichov 07




Praha-Radotin sidlisté z.

Praha-Radotin

Praha-Velka Chuchle z.

Praha-Smichov

Vyh. Praha-VySehrad

Praha-VrSovice

Praha-Eden

Praha-Zahradni mésto

Praha Depo Hostivar z.
Praha-Malesice

Praha-Jahodnice

Praha-Dolni Pocernice jih

Praha-Béchovice

Praha-Béchovice stfed z.

km
10,7

9,7

5,9

S71: Praha-Radotin sidliSté - Praha-Smichov - Praha-VrSovice - Praha-Béchovice stred
Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

7

Esko 2020

11,8

183,4

181,1

178.9
0,0

8,9

4,3
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S72: Praha-Radotin sidlisté - Praha-Zahradni mésto - Praha-Vyso&any

Timetable Period: 2020, Day(s): <all>, Day Type: <all>

8

Esko 2020

9 : ; : ; : ; : ; : ; : 10

AW

A/

AW

WA

7T

AN

AN

AW

AN

km
Praha-Radotin sidlist¢ z. 10,7
. 9,7
Praha-Radotin 15.4
Praha-Velka Chuchlez. 11,6
Odb. Tunel 10,4

Praha-Kré 6,2

Praha-K \Y 4.6
Praha-Spofilov 3,2
Praha-Zahradni mésto 0,0
Praha Depo Hostivar z. 4.8
Praha-Malesice §;Q

43
- 0,7
Praha-Liben 0.0
Praha-Vyso€any 3,5




