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ANOTACE:

Prace si klade za cil sestavit vylukovy GVD pro zadanou vyluku na trase C a seznamit autora
s technickymi a technologickymi postupy. Tyto postupy budou nasledné praktikovany pro
urceni potiebného rozsahu vyluky provozovanych useki trati. GVD bude tvofen pro pracovni

prazdninovy den dle nové koncepce GVD pro prazdninovy pracovni den.
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TITLE:

Proposing the layout of the traffic schedule for specific section closure on the operating
sections of the track.

ANNOTATION:

The aim of this thesis is to propose the layout of the traffic schedule for the given section
closure on the Line C and to familiarize the author with the technical and technological
procedures. Such procedures shall eventually be used to determine the required scale of the
section closure on the operating sections of the track. The layout of the traffic schedule will be
created for a working day during summer holiday, according to a new traffic schedule
conception for holiday.
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UvVOD

Tato prace ve spolupraci S Dopravnim podnikem hlavniho mésta Prahy bude slouzit
jako navrh veskerych potiebnych opatieni pro vyluku ¢asti trati metra z provozu. Ukolem této
prace je seznamit se s provozem na trase linky metra C, s problematikou zabyvajici se
vylukovou ¢innosti na draze specialni (metra). Analyza a navrh zabezpeceni mist ohrozeni,
obratii v nové vzniklych koncovych stanicich. Vypocet jizdnich dob v nespravném sméru,
doby obratu a dalsi technologické ukazatele Dale v této praci bude snaha zjistit mnozstvi
cestujicich, kterych se vyluka denné dotkne, pro pfipad ptepravnich pozadavku v jednotlivych

mezistani¢nich Gsecich a pro zavedeni ndhradni autobusové dopravy.



1 UVOD DO PROBLEMATIKY METRA

Draha specialni neboli metro, je hlavnim pateinim dopravnim systémem hlavniho
mésta Prahy. Celd sit’ metra se sklada ze trech tras oznaCenych pismeny A, B, C. Postupem
¢asu byly tyto useky budovany a modernizovany az do soucasného stavu. V soucasné dob¢

¢ini provozni délka celé sit¢ metra 65,1 km a v provozu je 61 stanic. (1)

1.1  HISTORIE DOPRAVNIHO PODNIKU HLAVNIHO MESTA
PRAHY

Pti zpracovani jakékoliv zavérecné prace, tykajici se piedev§im organizace a postupt
jednoho podniknu, pfipadd vhodné zminit historii. Ta pfedchazela dosazeni dnes$ni Urovné

vyznamu.

Na zac¢atku datovani historie Dopravniho podniku Prahy byly provozovatelem méstské
hromadné dopravy od roku 1897 Elektrické podniky kralovského hlavniho mésta Prahy,
provozujici elektrickou méstskou hromadnou dopravu a zaroven si vytvarejici vlastni
elektricky proud pro napdjeni veskerych elektrickych soustav. Diky moZznosti vlastniho zdroje
elektrické energie se povedlo soustfedit MHD pouze do rukou jednoho méstského podniku.
Elektrické podniky nasledné¢ zacaly odkupovat konéspiezné drahy, které postupné
elektrifikovaly a tim se postupné staly monopolni organizaci, tramvajové dopravy v Praze.
V Roce 1942 doslo k zaclenéni elektraren do Méstskych podniklt prazskych, které byly
pozdéji ptejmenovany na Dopravni podniky hlavniho mésta Prahy (dale jen DP), a to v roce
1946. Z pocatku se DP vénoval nejen méstské hromadné dopravé, ale také udrzbou
komunikaci a svozem komunélniho odpadu. Postupem casu vSak od sebe odd€loval dilci
obory ¢innosti do ostatnich dcefinych spolecnosti. Nakonec zbyl pouze obor zabyvajici se

méstskou hromadnou dopravou (2).

1.2 UVOD DO PROBLEMATIKY VYLUKY METRA

Vyluky metra délime na zéklad¢ doby pro zrealizovani nutné ¢innosti, a to na no¢ni,
denni a vicedenni. Noc¢ni vyluky jsou zavadény v dobé od ukonceni provozu na lince do jeho
zah4jeni a jsou spojeny se zdkladni udrzbou trati, ¢i drobnych oprav ve stanici. Patfi sem
naptiklad ¢iSténi navéstidel, mazani kolejovych spojek, myti stanic atd. Pfi no¢nich vylukach

provoz neni dotcen. Denni vyluky jsou uz trochu sloZzitéjsi, jelikoZ je nutné vyloucit Cast trati.
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Tyto vyluky uZ jsou spojeny s rozsahlejSimi opravami kolejisté nebo stanic. Tato vyluka je
spojena s vypnuti napajeci privodové kolejnice (dale jen PK) vzhledem k bezpecnosti prace
Vv kolejisti. Poslednim druhem je vyluka vicedenni, pifi které je nutno piedbézného
naplanovani provozu. U vyluk vicedennich je zapottebi razantni zména grafikonu vlakové
dopravy (dale jen GVD), a zavedeni kyvadlové dopravy pro odbaveni co nejvétsiho poctu
cestujicich na trase linky. Tyto vyluky jsou spojeny pfedevsim s vyménnou prazcti, podbijeni

a jinych stavebnich praci v tisecich trati, nebo stanice.

Pti vyluce denni, nebo vicedenni je nutno zajistit bezpecnost prace v kolejisti. Toto

ey e v ’ . v 4 v r r st
se zajistuje vyloucenim mezistanicniho useku pied a za mistem praci v kolejisti, pokud se
jedna o prace na stani¢nich kolejich. Pokud se vSak jedné o préci v kolejisti je mozno vyloucit
pouze dany mezistani¢ni Usek, aby byl co nejméné omezen provoz. Vypnuti PK je dalsi
samoziejmosti pfi praci v kolejisti a také osazeni koncii vylouceného useku krycimi
pfenosnymi navéstidly doplnéné vykolejkami na temeni kolejnic. Déle budou veskera

opatieni popsana v kapitole zabyvajici se kritickymi misty pti vyluce.

1.3 DOPRAVNE TECHNICKE PARAMETRY LINKY METRA C

Vystavba trasy linky metra C byla zahdjena vroce 1966, a pokratovala az do
roku 1971, kdy byl dobudovan prvni tsek. Provoz byl vSak zahajen az 19. 5. 1974 a to na
prvnim zprovoznéném useku metra v Praze na lince C, a to mezi stanicemi Sokolovska (dnes
Florenc) — Kacerov. Postupem ¢asu, od zprovoznéni prvniho tseku v roce 1974, az do dne$ni
doby byla linka metra C budovana nékolika etapach. Kone¢né podoba provozu linky vede ze
stanice Haje do stanice Letiiany. Touto vystavbou byla co do kapacity pfepravy spojena
severovychodni a jihovychodni ¢ast Prahy s centrem. Trasa linky metra C je 22,4 kilometru
dlouha a nachazi se na ni 20 stanic. Tuto trasu je mozno urazit za 36 minut, a to cestovni
rychlosti v¢=37,61 km.h1.Spojovaci koleje do Depa Kagerov (dale jen DK) se nachazi ve
stanici Kacerov ve sméru LT-HA. Ve stanici KC je umoZnén nastup a odstup souprav
Vv zavislosti na pfepravni poptdvce, odstup piebyte¢nych souprav sniZenim poptavky, nebo
jejich nedostatku v zavislosti na dennim obdobi sedla, ranni/odpoledni Spic¢ce. Nasazeni
a odstup souprav v druhé fadé je planovan za grafikonu ob&hu souprav (dale jen GOS)
S nutnosti Udrzby, nebo spravkového stavu sohledem na mnozstvi aktudlné najetych

kilometrt dle jejich aktualniho ob&hu. Tato technologie vsak zcela spadd pod spravu depa
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a veskera manipulace probéhne v ramci depa. Na zdklad¢ této skuteCnosti tim provoz nebude

dotcen (2).
Obrazek 1 Linka metra C

MAPA PRAZSKEHO METRA -LINKA C
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2 ANALYZA PRIPRAVNE FAZE VYLUKY

Tato kapitola bude obsahovat veSkeré potiebné informace pro realizaci vylukové
¢innosti. Jedna se piedevsim o technické a technologické postupy, které budou béhem vyluky

uplatiiovany pti vylukovém provozu

21  ROZKAZ O VYLUCE DRAHY SPECIALNI
Jeden z dokumentt, ktery je pred zacatkem vyluky nutno sestavit (dle vzoru) je
Rozkaz o vyluce (dale jen ROV). V rozkaze o vyluce drahy specialni, ktery je po jeho
piredlozeni déale schvalovdn naoboru dopravy musi byt uvedeny veskeré
technologie, technologické a technické procesy postupu pied a pifi organizaci vyluky

a nasledné technologie a zptisob ukonceni vyluky.
V kazdém ROV je nutno mit uvedeny nasledujici body:

»  Struény nazev praci (vyluky) divodia vyluky
» Misto a popis konani praci (vyluky)
e V jakém tseku bude provadéna prace
e Jaké prace budou provadény
* Termin kondni praci (vyluky)
e Terminy pro splnéni ur€ité prace pii vyluce
e Divody k dodrzeni terminu splnéni prace
* Jména vedouciho vylukovych praci, pracovni dohled (dozor)
e Jména vcetné kontaktnich udaji na vedouci zodpovidajicich za urcitou ¢ast
praci
e Kontaktni tidaje na zastupce dodavatelskych firem
* Podminky pro zaji§téni praci (vyluky)
e Kdo a jakym zpisobem zajisti splnéni praci
e V jakém casovém rozsahu bude prace dokoncena.
= Zapinani a vypinani PK
* Omezeni rychlosti jizd
e Povétsinou v uréenych usecich na 40 km.ht
eV nespravném sméru pii jizdé s ptepravou osob 60 km.h?t
* Dopravni opatfeni

e Zajisténi potfebnych dopravnich opatieni

12



e Posilovani osadek az po zpiisoby kontroly pted ukoncenim vyluky
= Zpravovani vlakovych Cet
e Jakym zptisobem budou vlakové Cety informovany
e Kde budou vlakové Cety informovany
= Pfepravni opatieni
e Uprava a zavedeni hlaseni ve stanicich
o Uprava a zavedeni hldgeni v soupravach pro informovani cestujicich
= Jina opatieni
e Ostatni zalezitosti, které nebylo mozno z koncepcnich diivodi zatadit do
predchozich bodu

e Préce nutné ochrané zafizeni, na kterych nebude provadéna prace

©)

2.2  JiZDNI DOBY

Zména jizdnich dob se oproti vychozim GVD zméni predev§im u kyvadlové
dopravy, kde bude vyzadovadna jizda V nespravném smeéru. Jizda v nespravném sméru
s vypnutym vlakovym zabezpecovadem miiZze byt uskute¢néna pouze pii rychlosti 60 km.h*,
oproti b&zné tratové rychlosti 80 km.h™1. Dalsi jizdni dobu, kterou bude zapotiebi vypocitat je
jizdni doba pii obratu a ztohoto vysledku nésledné 1 cela doba obratu potfebna pii

jednotlivych druzich obratové technologie.

2.21 JIZDNi DOBY V MEZISTANICNICH USECICH
Zména jizdnich dob oproti pivodnim GVD se bude liSit pouze v tseku PP-MU
u kyvadlové dopravy. V tomto useku bude vedena kyvadlova doprava v prvni 1 v druhé
tratové koleji. V prvni tratové koleji se bude jednat o jizdu v nespravném sméru mezi
stancemi MU-PP, a ve druhé tratové koleji v useku PP-MU. Pobyty ve stanicich zlstanou
zachovany, jedinym rozdilem bude obrat souprav Ve stanici MU, kde bude interval uzptsoben
K jizdnim dobam ve sméru MU-PP v zavislosti na kiizovani vlakd ve stanici PP. Jizdni doby

V mezistani¢nim useku budou pocitany dle vzorca 1 az 6 v tomto poradi:

t, = e [s] (1)

a

kde:
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tr — Cas pro dosazeni maximalni povolené rychlosti [S]
Vmax — maximalni povolena rychlost s vypnutym vlakovym zabezpedovacem [m. s
a1 — konstanta zrychleni soupravy [m. s?]

(Zdroj: autor)

Dale je nutno zjistit drahu, kterou dané vozidlo za t; urazi pro nutny vypocet jeho

zabrzdné vzdalenosti a casu do nasledujici stanice.

1
Srozjezdu = > *dq ¥ t? [m] 2)
kde:

Sroziezdu — draha, kterou vozidlo urazi za Cas rozjezdu na maximalni povolenou

rychlost [m]
a1 — konstanta zrychleni soupravy [m. s?]
tr — Cas pro dosazeni maximalni povolené rychlosti [S]
(Zdroj: autor)

Analogicky je dopocitdn Cas a drdha potfebnd pro zastaveni soupravy do stanice
(to — Cas potiebny pro zastaveni (3), Szastaveni — dréha pro zastaveni soupravy (4)). Dalsi faktor,
ktery zde bude hrat roli je zména konstanty ai na konstantu a , ktera nam bude udavat

konstantu ,,zpomaleni®.

Pro ptipad volného useku jizdy maximalni rychlosti vyuZijeme vzorec rovnomérného

pohybu pro zjisténi doby jizdy sniZenou rychlosti.

tjl’zdy = ﬁ [S] (5)
kde:
tjizay — doba jizdy maximalni dovolenou rychlosti s vypnutym vlakovym

zabezpecCovacem [S]
S — draha vyuzitelna pro jizdu maximalni povolenou rychlosti [m]
Vmax — maximdlni povolend rychlost s vypnutym vlakovym zabezpecovacem [m. s™']

(Zdroj: autor)
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Vyslednou dobu jizdy posléze dostaneme souctem vSech vyse vypoctenych ¢asovych

hodnot podle vzorce:
2T =ty + tyastaveni T Liizay [s] (6)
(Zdroj: autor)

Casové hodnoty jizd v mezistani¢nich usecich budou nasledné vyuzity pii tvorbé
GVD. Pro ukazku nasleduje Tabulka 1 sjizdnimi dobami pro jizdu ve spravném

a nespravném sméru pii jizde kyvadlové dopravy.

Tabulka 1 Jizda ve spravném/nesprdavném sméru

, 1. tratova kolej ., 2. tratova kolej
Usek — — Usek — —
spravny nespravny spravny nespravny
MU/C-IP 70 90 PP-VY 70 90
pobyt 30 30 pobyt 20 20
IP-VY 90 115 VY-IP 105 135
pobyt 20 20 pobyt 30 30
VY-PP 70 90 IP-MU/C 70 90
Celkem: 280 345 Celkem: 295 365
Rozdil: - 65 Rozdil: - 70

(Zdroj: autor)

23  TECHNOLOGIE ADOBY OBRATU

Pti planovani obratli ve stanicich je nutno brat v potaz tratové poméry v zavislosti na
kolejovém rozvétveni stanice a moznosti z toho plynouci pro tvorbu GVD. Spravné zvolené
technologie obratli jsou nedilnou soucasti tvorby GVD, dodrZeni potfebnych provoznich
intervalll a v neposledni fad€ pldnovani smén strojvedoucich. Obrat soupravy s cestujicimi je
zakazany. Obrat souprav na draze specidlni je mozno provést hned n€kolika zptsoby. Prvnim
zpusobem, ktery bude v tomto navrhu pouZit, je obrat za pomoci obratove Cety (dale jen OC).
Na tento obrat je zapotiebi minimalné¢ 165 s, vcetné odbaveni cestujicich na pfijezdu
a odjezdu, a nasledna jizda soupravy na obrat a z obratu. Tato technologie obratu bude vice
upfesnéna pii popisu obratu souprav ve stanici NH. Druhym zplGsobem obratu je obrat
s vyménou strojvedouciho (dale jen OVS), na ktery je vyméfena doba obratu opét 165 s,
véetné odbaveni cestujicich na pfijezdu a odjezdu, jizda soupravy na obrat a z obratu. U této

technologie dojde k vyméné¢ kmenového strojvedouciho, ztohoto divodu neni tato
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technologie u strojvedoucich pftilis oblibena. Divodem je neosobni pfedani soupravy a jedina
moznost pfeddni informaci o soupravé je za pomoci vysilacky. Predposledni mozny obrat
soupravy se da realizovat za pomoci obratového strojvedouciho, ktery si v obratové stanici
pfistoupi na zadni stanovisté¢ z pohledu piijezdu vlaku z tratové na stani¢ni kolej. Kmenovy
strojvedouci ve sméru piijezdu na stanicni kolej ,,zatahne* soupravu do obratového prostoru,
kde si ji druhy strojvedouci piebere (pfedani fidici pravomoci). Béhem cesty zpét k néastupni
hran¢ si pilvodni kmenovy strojvedouci piejde skrz soupravu na nové vzniklé ptedni
stanoviSté. Tento druh obratu se ovSem téméi vilbec nepoziva z divodu Castych potizi
s elektrodynamickymi zamky mezi jednotlivymi vozy. Existuje i modifikace tohoto obratu
tzv. za pomoci ¢astecné manipulacni Cety (dale jen MC) kdy je kmenovy strojvedouci ¢lenem
manipulacni Cety ,,vytazen* z obratového prostoru zpét k nastupni hran€. Pfechod kmenového
strojvedouciho z nové vzniklého zadniho stanovisté na ptedni (ve sméru nového sméru jizdy)
nasledné probiha béhem odbaveni cestujicich a doba obratu neni ve vysledku o tolik
prodlouzena. Poslednim a zaroven nejcastéji pouzivanym obratem v bézném dennim provozu
je obrat, kdy kmenovy strojvedouci ,,zatdhne* soupravu do obratového prostoru, zneprovozni
prvni stanoviste, pfejde po manipulacni ldvce na druhé stanovisté, na kterém opé€t zprovozni
stanovi§té a se soupravou vyjede zpét k nastupni hranéna stani¢ni koleje Na tento obrat je

pocitana doba 250 s (6).

2.3.1 OBRAT VE STANICI PRAZSKEHO POVSTANI
Tato stanice pro obrat souprav b&hem vyluky byla zvolena z divodu jejiho
kolejového rozvétveni. Stanice PP je posledni moZna stanice s kolejovym rozvétvenim
umoziujici obratovou technologii ptred dalsi stanici s kolejovym rozvétvenim FR/C, ktera

bude v této dob¢ ve vyluce.

Stanice Prazského povstani je tvofena dvéma stani¢nima kolejemi od sebe
oddélenymi ostrovnim ndstupiStém. Dale je v této stanici pro mozny obrat Vv provozu
,protismérnd kolejova spojka® ve sméru PP-VY. Za vyuziti této ,,protismérné kolejové
spojky* budou v této stanici provadén obrat vratovou jizdou za vyuziti technologie OVS.

V této kolejové spojce je maximalni prijjezdni rychlost stanovena na 40 km.h™t,

Jak jiz bylo vySe zminéno v této stanici bude provadén obrat soupravy pomoci
technologie OVS, z divodu dodrzeni potfebnych provoznich intervalti predevsim v dennim

Spickovém provozu. Obrat bude provadén nasledovne:
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na vjezdové hran¢ néstupisté ¢eka obratovy strojvedouci. Ten nasedd do soupravy na zadni
stanovisté. Po postaveni jizdni cesty odjizdi souprava se strojvedoucimi na obou stanovistich
na obratovou kolej 1A, pifesnéji mezi navéstidly PP-L1ly a PP-S1x. Na obratové koleji
predava kmenovy strojvedouci fizeni obratovému strojvedoucimu, ktery se stava novym
kmenovym strojvedoucim soupravy (dojde k vystiidani strojvedouciho) a ze stanovisté
soupravy, které¢ obsadil, se nové stava stanovisté¢ predni. Po postaveni jizdni cesty od
naveéstidla PP-S1x za navéstidlo PP-L2x pires kolejovou spojku stanice PP odjizdi novy
kmenovy strojvedouci se soupravou na 2. stani¢ni kolej. Pivodni kmenovy strojvedouci
zZnového zadniho stanovisté¢ na 2. stani¢ni koleji vystupuje a diagonalné se ptresouva po
nastupisti na vjezdovou hranu u 1. stani¢ni koleje (pokud nema jiné povinnosti, prip.
bezpe¢nostni prestavku), kde ocekava ptijezdu nésledujici soupravy, kterd ma ve stanici
provést obrat. Souprava na 2. stani¢ni koleji mezitim odbavuje cestujici a dokoncuje

proceduru OVS, po které odjizdi na 2. tratovou kolej ve sméru HA.

Obrazek 2 Schéma stanice Prazského povstani

1TK 1SK 1TK
la

2TK 25K 2TK

PRAZSKEHO POVSTANI

(Zdroj: autor dle plant)

I zde by byla moznost vyuziti technologie obratu za pomoci OC, kterd je Casové

stejné narocna. OvSem tato technologie by zna¢n€ zvySovala néklady na personal, pokud by
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nedochazelo k tomu, ze by se po uskuteénéni obratu ¢len OC stal novym kmenovym
strojvedoucim, at’ uz z provoznich diivodid, nebo pracovni doby strojvedouciho (povinna

pracovni prestavka, konec denni pracovni doby).

2.32 OBRAT VE STANICI NADRAZI HOLESOVICE
Na druhém konci vylou¢eného tiseku bude fesen obrat ve stanici Nadrazi HoleSovice
(NH). V této stanici bude probihat mnohem jednodussi technologicky postup pii obratu
souprav, nez tomu bylo ve stanici PP, a to pfedev§im diky mnohem lepSimu kolejovému

rozvétveni stanice, které bude pti vylukové ¢innosti patfi€né vyuzito.

Obrazek 3 Schéma stanice Nadrazi HoleSovice

1TK 15K 1TK

01

02 —| ZAL07NIsouPRAA

2TK 25K 2TK
NADRAZI HOLESOVICE

(Zdroj: autor dle plani)

Stanice NH disponuje hned dvéma odstavné obratovymi Kkolejemi Ciselné
oznacenymi 01 a 02, které jsou zaroven napojeny na oba sméry jizdy metra. Tyto dvé
odstavné obratové koleje umoznuji deponaci maximalné dvou souprav (na kazdé koleji jedna,
V tomto piipadé je znemoznéno jejich vyuziti pro provozni ucely/obratovou ¢innost). Dale je
mezi odstavné obratovymi kolejemi v této stanici moznost vyuziti manipulaéni lavky, ktera je
predev§im vyuzivana pii obratu soupravy samotnym strojvedoucim. K obratu samotnym
strojvedoucim vSak dochazi jen v nékterych ptipadech provozu. V nasem navrhu se obrat

samotnym strojvedoucim bude praktikovat v dob& ranniho, no¢niho a vikendového provozu.
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Tato moznost se naskytuje diky dlouhého provozniho intervalu 600 s. V této stanici bude
navrzeno nékolik druhti technologie obratu z divodu provoznich intervalii a zkracené délce
provozované trati. V dob¢ provozu ranni a odpoledni $picky bude pouzivan obrat za pomoci
obratové Cety z divodu zachovani v co nejveétsi miie piivodniho provozniho intervalu, ktery je
vyuzivan v bé&Zném provozu. Mezi rannim a no¢nim provozem vSak bude vyuzito obratu
pomoci manipulacni Cety (dale jen MC), nebo jiz vySe zminéné OVS jako tomu bylo ve

stanici PP (6).

V prvnim pfipadé bude predstavena technologie obratu vyuzitim OC. Pii této
technologii je dana maximalni doba pro obrat 165 s. S tim Ze u tohoto obratu se nevyuziva
ptechodu strojvedouciho z jednoho konce soupravy na druhy po néstupni hrané, nebo po

manipulaéni lavce nebude k tomuto Casu nic piipocitano.

Vlak pftijizdejici z 2. tratové koleje na 2. stani¢ni kolej pfijede k néstupni hrané, kde
na vjezdové i odjezdové hrané budou cekat ¢lenové obratové ¢ety. Béhem vystupu cestujicich
oba clenové obratové Cety obsadi ob& stanovisté soupravy a piedaji si fizeni soupravy
z ptedniho na zadni stanovi§t¢ ze sméru pfijezdu soupravy. Novy kmenovy obratovy
strojvedouci na noveé vzniklém ptfednim stanovisti ,,zatdhne* soupravu proti sméru ptvodniho
ptijezdu na odstavné obratovou kolej (nejlépe kolej 01). Na této odstavné obratové koleji opét
dojde k ptedani fidici pravomoci soupravy na predni stanovisté ve sméru piijezdu do stanice
NH ze sméru LT. Nasleduje ,,vytazeni“ soupravy z odstavné obratové koleje zpét k néstupni
hrané, nyni vSak na prvni kolej. Po pfijezdu na prvni stani¢ni kolej si obratova ¢eta naposledy
preda pravomoc k fizeni soupravy, tak aby fidici a zaroven pfedni stanovisté bylo na pozici
odjezdové nastupni hrany ve sméru NH — LT. Zde si soupravu opét piebere ptuvodni kmenovy
strojvedouci, ktery v prib&éhu obratu piesel diagonalné od odjezdové hrany 2. koleje
k odjezdové hrané 1. koleje. Pivodni kmenovy strojvedouci soupravu piebira po opusténi
fidicich stanoviSt obratovou cetou, pokud nema natfizenou povinnou dobu odpocinku.
V tomto piipadé je plvodni kmenovy strojvedouci nahrazen novym kmenovym
strojvedoucim. Pivodni / novy kmenovy strojvedouci provede ptfedodjezdovou proceduru
a vycka odbaveni cestujicich. Po odbaveni cestujicich ptivodni/novy kmenovy strojvedouci

odjizdi ve sméru NH — LT (6).

Dalsi druhem vyuzivané technologie obratu bude OVS/MC. Technologie obratu
bude velice podobna technologii obratu za vyuziti OC. Rozdilem zde bude Zze druhy
strojvedouci, nebo ¢len manipulacni ety po piedani fizeni na zadni stanovisSté¢ ve sméru
ptijezdu soupravy, ,,zatdhne“ soupravu na odstavné obratovou kolej (z druhé stani¢ni) proti
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sméru piijezdu soupravy (01 nebo 02 dle dispozic). Pokracuje dle technologie OC az po
vytazeni a predani fidici pravomoci na 1 stani¢ni koleji. Z prvni stani¢ni koleje po odbaveni
cestujicich odjizdi souprava pod vedenim nového kmenového strojvedouciho, nebo
puvodniho kmenového strojvedouciho. Pivodni kmenovy strojvedouci piejde po néstupni
hran¢ na nové vzniklé pfedni stanovisté soupravy béhem odbaveni cestujicich. Ptechod
strojvedouciho kolem soupravy je piiblizné€ roven dob¢ odbaveni cestujicich proto zde zistane

stejny interval jako u OC, tedy 165 s.

V posledni fad¢ bude vyuzit obrat samotnym strojvedoucim. Tento obrat je velice
¢asov€ narocny, a proto neni pii vratovém obratu pies obratové koleje Casto vyuzivan. Jde
0 to ze kmenovy strojvedouct, ktery na NH pfijede na druhou stanicni kolej kde zneprovozni
pfedni stanovisté na odjezdové hrané 2. stani¢ni koleje a nésledné prejde na zadni stanovisté
na ptijezdové hrané 2. stani¢ni koleje. Zde nésleduje zprovoznéni a ,,zatazeni* soupravy na
odstavné obratovou kolej. Nasledné opét zneprovoznéni stanovisté a piechod po manipulacni
lavce na druhy konec soupravy, zprovoznéni, ,,vytazeni® soupravy na prvni stani¢ni kolej, kde
opét nasleduje zneprovoznéni a prechod na piedni stanovisté na odjezdové nastupni hrané 1.
stanicni koleje. Pii pfechodu strojvedouciho po nastupni hrané mezi stanovisti dochazi
k odbaveni cestujicich (druha stani¢ni kolej — vystup, prvni stani¢ni kolej — nastup). Tento
obrat je velice ¢asové narocny vzhledem k Castému presunu samotného strojvedouciho kolem

soupravy. Celd doba obratu se vypocita dle vzorce 7.

Loss = tppnh + tjn + tppml + tjz + tppnh [S] (7)

(Zdroj: autor)

kde:
toss — doba obratu samostatnym strojvedoucim [S]

topnh — doba pifechodu strojvedouciho z ptedniho na budouci piedni stanovisté po

nastupni hrané [S]
tjn — doba jizdy na odstavné obratovou kolej stanice NH z druhé stani¢ni koleje [S]

tppmi — doba prechodu strojvedouciho po manipulaéni lavee[s]
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tji; — doba jizdy z odstavné obratové koleje na prvni stanicni kolej [S]

topnh — doba pfechodu strojvedouciho z ptedniho na budouci ptfedni stanovisté po

nastupni hrané [s]

Casové tento obrat ve stanici NH vyhézi piiblizné na 390 s. Misto doby piechodu
strojvedouciho po nastupni hran¢ by se dala pouzit casova hodnota pro pobyt ve stanici. Tato
doba je vSak mnohem kratsi nez doba piechodu strojvedouciho, tudiz jsou tyto doby

zaménény.

Pro srovnani vypocet doby obratu vyuziti OC, jakozto ¢asové nejkratsi doby obratu.
Pro tento obrat je poc¢itano s dobou obratu 165 s véetné veskerych nalezitosti. Oproti obratu je
zde patrny rapidni pokles doby potfebné pro obrat s nasledkem mit v pohotovosti obratovou

¢etu (finan¢ni naklady).

toc = tpob T tintjz T tpob [s] (8)
(Zdroj: autor)
kde:
toc — doba obratu obratovou ¢etou [S]
tpob — doba pobytu ve stanici (v€etné predani fidici pravomoci) [cca 30 s]
tjn+jz — doba jizdy na a z obratu [cca 105 s]

tpob — doba pobytu ve stanici (v€etné predani fidici pravomoci) [cca 30 s]

2.4  PRIVODNI KOLEJNICE

Ptivodni kolejnice (dale jen PK) je hlavni soucast prazského metra slouZici
K napajeni vozidel elektrickou energii stejnosmérnym proudem. PK je upevnéna na konzolu
valcovych profilli s porcelanovymi izolatory. Zavésy na konzole pro PK jsou bézné feSeny po
5,4, nebo dle potieby. Zavésy jsou v mensim rozestupu, a to predev§im ve zhlavich stanic
(mista pfipojeni napdjecich kabell). Konzole nesouci PK jsou upevnény na koncich
dfevénych prazcii, nebo na betonovych prazcich na pfedem ur¢eném misté z hlediska profilu

prazce. Odbér proudu je u prazského metra vyuzivan ze spodni ¢asti PK postrannim sbératem
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vozu, situovanym na podvozku, piiblizné¢ v poloviné pevného rozvoru. PK kolejnice je shora
a ze stran chranéna pred ndhodnym dotykem chranéna (laminatovym) krytem. Tento kryt
zaroven chrani PK na povrchovych tratich pfed povétrnostnimi vlivy a nepfizni pocasi. PK je
umisténa povétSinou na levé strané koleje ve smeéru jizdy (ve stanicich s ostrovnim
nastupistém na strané pravé). Kolejnice se svatfuji u podzemnich trati na délku maximalné
100 m u povrchovych maximalné na délku 37,5 m. Mezi svafenymi Useky se zfizuji tzv.

dilata¢ni styky.

Pti pracich v kolejisti je nutno vyloucit z provozu napajeni PK. Tato ¢innost se
provadi tzv. odpojovacem (zkratovaem), ktery je umistén na zacatku/konci obvodu napéjeni
za pouziti PK. Od odpojovace je dale PK bez elektfiny az po dal§i misto napajeni chranéného
odpojovacem. Druhou moznosti, jak vyfadit PK kolejnici z provozu je za vyuziti pfenosné
zkratovaci soupravy. Ta je umisténa dle potfeby zachovani provozu trasy a tim mtze nahradit
jeden nebo oba odpojovace. Pokud neni PK zkratovana, musi byt povazovana za ptivodni

kolejnici pod napétim.

2.5 KYVADLOVA DOPRAVA METRA

Aby byl zachovéan co nejvétsi pocet prepravenych cestujicich do centra, ze stanice
Haje a z ptilehlych velkych sidlist’ po trase linky metra C (Chodov, Kacerov), bude ve druhé
tratové koleji mezi stanicemi PP — MU zavedena cisté kyvadlovd doprava. V prvni koleji
bude vSak také zavedena kyvadlovd doprava ve sméru PP — MU. Ta vSak bude limitovana
provozem ve spravném sméru, tedy do stanice MU bude zajizdét pouze jeden ze Ctyf vlaku.
Nespornou vyhodou zavedené kyvadlové dopravy bude udrZeni cestujicich v pateinim
systému prazské hromadné dopravé. To bude mit za néasledek nezahlceni (jiz tieba posilené)
povrchové dopravy, a nahrazeni neexistujici povrchové dopravy nédhradni autobusovou
linkou. Timto krokem bude umoznéna pieprava cestujicich na prestupni stanici MU/C
S navaznosti na trasu linky metra A (MU/A). Déle po ptestupu na linku A je moZno ve stanici
Miistek(A) piestoupit na trasu linky metra B. U této kyvadlové dopravy bude stézejnim
problémem navaznost volnych mezidobi ve stanici pro uskute¢néni obratu ve stanici PP. Zde
bude zapotiebi vyhnut se kolizi pfi obratu souprav, které budou jezdit dle vylukového
grafikonu pouze mezi stanicemi Haje a Prazského povstani. Technologie kfizovani kyvadlové
a zkracené dopravy (HA — PP) bude dale upfesnéna V kapitole navrhu vylukového GVD.
V ramci kyvadlové dopravy je nutno dodrZzovat provozni piedpisy, které piikazuji pii jizde
V nespravném sméru s Vypnutym vlakovym zabezpecovaem, aby na stanovisti

strojvedouciho byla pfitomna dvouclenna ‘vlakovéa Ceta. Ve stanici PP bude zapotfebi co

22



nejkrat$i doby stani na 2. SK pro vystup a nastup novych cestujicich u kyvadlové dopravy
vedené pouze v useku PP — MU. Tento interval vymény cestujicich bude nutno ve $pickovém
intervalu provozu zkratit na maximalné 35 sekund. V dob¢é sedlového, poptipadé no¢niho
provozu bude mozno interval pro vyménu cestujicich prodlouzit dle pfepravnich potieb. Jak
uz bylo vySe uvedeno vzhledem K poctu nutného osazeni soupravy bude ticba ve sméru
PP — MU dvou strojvedoucich, jelikoz souprava pojede v nespravném smeéru jizdy po
2. tratové koleji. Na zpatecni cest¢ ze stanice MU — PP vSak bude stacit pouze jeden
strojvedouci. V tomto pfipad¢ bude nutno spocitat potfebnou dobu jizdy a obrati kyvadlové
dopravy. Tato informace je zapotiebi kvili zjisténi, zda na tuto kyvadlovou dopravu budou
staCit dva strojvedouci, nebo bude nutno pocitat se tficlennou vlakovou cetou. Tiiclenna
vlakova Ceta by byla zapotfebi v ptipadé, Ze obrat ve stanici MU bude zkracen na tak
minimalni dobu, za kterou by kmenovy strojvedouci ve sméru MU — PP nebyl schopen
casové stihnout prechod na druhy konec soupravy pro posileni nové vzniklého kmenového
strojvedouciho pro smér PP — MU v 1. trat'ové koleji. V ptipadé, ze by to dany strojvedouci
Casov¢ nestihal byl by na vjezdové hran¢ 1 SK nahrazen novym strojvedoucim, ktery by
posilil na dvou ¢lennou vlakovou ¢etu. Pivodni kmenovy strojvedouci by nasledné mohl

vypomoci pii obratu souprav ve stanici PP u souprav v provozu mezi stanicemi PP — HA (6).

Kdyz je jasny rozsah kyvadlové dopravy je mozno ur€it v jakém rozmezi bude nutné
vypnuti PK. Pro zachovani nejmensiho vypnutého tseku bude nutno vypnout PK v useku déle
popsaném. Ve druhé tratové koleji bude PK rozpojena fyzicky nestandardnim zptisobem
oproti Mistnim provoznim a bezpecnostnim piedpisim (dale jen MPBP), provedeno
kvalifikovanymi osobami pro tuto ¢innost. Takto bude PK rozpojena ve stanici VL ve 2TK
smérem do stanice FR/C. PK bude vypnuta az po odpojova¢ 66-02 ve stanici HN. V prvni
koleji bude nutno PK také rozpojit fyzicky nestandartnim zpisobem oproti MPBP. Z druhé
strany Vv prvni tratové koleji bude PK vypnuta odpojova¢em 66-01 nachazejicim se za stanici
FR/C. Diky zkratovani PK v obou smérech bude umoznéna prace osob v kolejisti na sanaci

kolejového kiiZeni ve stanici FR/C bez poruseni MPBP.
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Obrazek 4 Kyvadlova doprava
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(3, s doplnénim autora)

2.6 INTERVAL 450 A 600 SEKUND
V této kapitule bude pojednano o intervalu 450 (v MHD znamy jako dé€leny

15minutovy interval) a intervalu 600 s. Vyznam téchto intervali spociva pii vyuZziti
vV sedlovém provozu mezi Spickami, nocnim provozu a v neposledni fadé¢ ve vikendovém
provozu. Tyto intervaly byly dlouhodobé pocitany ,,grafikonisty” na zakladé pozadavku
Regiondlniho organizatora prazské integrované dopravy (ROPID), ktefi maji na starost
kazdorocn¢ ptedlozit redlné navrhy grafikonu vlakové dopravy pro vSechny tfi linky metra.
Ukolem je co nejlépe optimalizovat Gasové piestupni vazby v piestupnich stanicich metra
a zaroven i navaznost na pozemskou linkovou dopravu. Proto je nutno tyto intervaly v co
nejvetsSim mnozstvi ptipadi zachovat, vzhledem k poloze souprav na trati. To vSak nemusi
byt realné v nékterych ptipadech vyluk, kde se ndm zméni pocty vyuzivanych souprav,
mimotadné obraty souprav, vystup cestujicich a odbaveni novych cestujicich ve stanicich, kde

obrat v normalnim provozu neni a jiné dal$i ¢asova zkraceni/navyseni (6).
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3 NAVRH VYLUKOVEHO GVD

V této kapitole bude popsan a v opodstatnénych ptipadech okomentovan navrh
vylukového GVD. Zaroven budou popsany nestandardni situace ,,vyjezdy“ a ,,zatahy*
souprav, zavadéni manipulacnich a obratovych cet. Cely vylukovy GVD je v grafické podobé

soucasti ptilohy.

3.1 POTREBNY POCET SOUPRAV

Pro danou vyluku je zapotiebi stanovit potfebny pocet souprav pro provoz v obou
usecich HA — PP a NH — LT. Stézejnim v této vyluce je skutecnost Ze vyloucena severni ¢ast
trati bude bez pfistupu k DK, tudiZz bude znemoznéno navazeni souprav do Spickového
provozu. Proto bude nutno stanovit si minimalni potiebny pocet souprav, které bude nutno
béhem denniho provozu a nocni piepravni vyluky nékde na trati deponovat. Jizni ¢ast trati

bude naprosto bez problému diky napojeni na DK.

V severni casti trati bude také zapotfebi zachovani pasmového provozu mezi
stanicemi NH — LA a bé&zny provoz mezi stanicemi NH — LT. Minimalni pocet potfebnych

souprav bude stanoven dle vzorce 9.

tipr— +ting—pT+2*t
_ YLT-NHTUjNH-LT obMIN
Nsvmin - Ipr [souprav] (9)

(Zdroj: autor)
kde:
Nsvmin — minimalni pocet potiebnych souprav [souprav]
tjLt-nH — doba jizdy mezi stanicemi LT — NH v¢etné pobyti ve stanicich[s]
tinH-LT — doba jizdy mezi stanicemi LT — NH véetné pobytil ve stanicich[s]
toomin — minimalni doba obratu v koncovych stanicich [s]
lor — interval provozu souprav v mezistani¢nich tsecich [s]

Co se tyCe hodnoty lpr je dle POD-M pro prazdninovy mimo pasmovy provoz
stanoven na 150 s. Tedy pro provoz mezi LT — NH bude potieba 8,9 = 9 souprav. Analogicky
dle stejného vzorce za zmény jizdnich dob (nyni pro stanice LA — NH) a zmény intervalu

(300 s) provozu pro pasmovy provoz LA — NH je zapotiebi 2,96 =~ 3 soupravy. Vysledkem je,
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ze v severni vyloucené Casti metra je pro zajiSténi a pokryti pfepravni potieby zapotiebi 12
souprav. Navic je nutno v této Casti zapotiebi ponechat alespoit dvé soupravy pro piipadné
nahrazeni pfi poruse na trati (ve stanici LT — na koleji 2A2 ,,na zadni pozici, a ve stanici NH
— na odstavné obratové koleji 02). Dale se pti vyluce tohoto druhu ptidévaji dvé soupravy pro
pfipad poruchy a tim nahrazeni zaloZnich souprav ve vylouceném useku. Tyto soupravy
budou deponovany ve stanici VL (1SK a na 1TK FR/C-VL na tzv. ,,5“kové
pozici — souprava umisténa v tunelu pted stanici VL. Z téchto vypocti bylo dosazeno, ze pro
zajisténi provozu v severni casti trati bude zapotiebi 19 souprav. Zbylé soupravy, jejichz
deponovaci pozice nebyla vySe uvedena, budou umistény dle dispozic a to nasledovné.
Naplnéni pozic ve stanici LT na odstavné obratovych kolejich a na kolejich 1A a 2A dale
jedna souprava ve stanici LA na 0-té koleji, jedna souprava na odstavné obratové koleji 01 ve
stanici NH a jedna souprava na 1. SK. Zbylé potiebné soupravy budou umistény ve stanici

VL. Dvé€ soupravy, prvni na 2. SK a druhd na ,,5“-kové pozici na 2. TK VL — NH.

Pro jizni ¢ast trati bylo dle vzorce 9 zjisténa potieba 12,06 =~ 13 souprav pro provoz
mezi stanicemi PP — HA. Dalsi souprava navic bude vyuzita pro provoz kyvadlové dopravy
ve 2. TK mezi MU/C — PP. Dalsi navyseni po¢tu souprav bude zpisobeno prodlouzenim jizd
souprav do stanice MU/C (kazda ctvrta souprava ve sméru HA — PP). V této Casti vSak
problém s mnozstvim souprav bude feSen moznosti vytazenim potiebnych souprav z DK do
provozu. Pro zahijeni denniho provozu bude rozmisténi souprav na trati nasledovné. Dvé
soupravy budou béhem no¢ni vyluky provozu ve stanici MU/C na obou SK, jedna souprava
umisténa ve stanici PP na 4-té koleji. DalS$i moZna deponace souprav je mozna az ve stanici
HA, kde budou umistény dvé soupravy na 1. a 2. SK, dvé soupravy na odstavné obratovych
kolejich 01 a 02, nakonec dal$i Ctyfi soupravy je mozno deponovat na kolejich 1a a 2a a to
véetné jedné zalozni soupravy tzv. ,.horké zalohy. V tomto useku tedy bude pro zahdjeni

provozu na trati k dispozici osm souprav + zaloha.

3.2 PRINCIPY TVORBY GVD
Navrh vylukového GVD bude vychazet ze soucasnych GVD pro trasu C, z divodu
zachovani cCasti odjezdl prvnich vlakl s ptepravou cestujicich. Kyvadlova doprava mezi
stanicemi PP — MU/C bude navrzena tak, aby bylo dosazeno co nejefektivnéjsiho kiizovani

a obratl souprav ve stanici PP.
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Provozni den je zahdjen jizdou tzv. kontrolnich vlakt. Kazdy tsek na trati musi byt
timto vlakem projet po ukonceni ptepravni vyluky. Kontrolni vlaky jsou dale zavadény
I béhem provozniho dne v tGsecich vzniku mimotadné udalosti (stiet osoby se soupravou, stiet
dvou souprav, porucha tratového a zabezpecovaciho zafizeni, ...). Jizda kontrolnich vlaka je
fizena max. 40 km.h, a béhem této jizdy musi byt zapnuto osvétleni tunelu. Tyto viaky
nesm¢ji prepravovat cestujici. Pravidelné ranni kontrolni vlaky jsou rovnéz uvedeny v GVD.

Vétsina téchto vlakl vyjizdi z odstavnych mist na trati.

Cisla ob&hti souprav budou zvolena v rozsahu... (pii potiebé souprav), v zavislosti
na dodrzeni mnozstvi najetych kilometrti v iseku s moznosti spravkového stavu. V useku
odfiznutého od DK budou nasazeny soupravy po periodické prohlidce tak, aby nedoslo
K razantnimu ptekro¢eni kilometrického probéhu vozidel mezi periodickymi prohlidkami.
Cislovani tratovych koleji, vyhybek a zna¢eni dalsich tratovych zafizeni bude provadéno od
pocatku trasy C, tedy ze stanice Letiany (LT). Kolej ve sméru LT — HA je kolej druha (sudy
smér od pocatku ke konci trati), naopak kolej ve sméru HA — LT je kolej prvni (lichy smér od

rrrrr

¢isla a zrcadlové v lichém sméru ¢isla licha.

3.3 ZACATEK PROVOZU, RANNI SEDLO

Ranni sedlo bude zahajeno najetim kontrolniho vlaku se zapnutym osvétlenim tunelu
rychlosti 40 km.h? ve 4:25. Tento kontrolni vlak nasledné provede obrat ve stanici PP
a pokracuje jako vlak s cestujicimi do stanice HA s piijezdem 4:52. Ranni sedlo nasledné
pokracuje provozem vlaki v intervalu 600 s do 5:03, kdy za¢ina provoz v intervalu 300 s.
V tomto intervalu provoz pokracuje do 6:30 kdy je zahajen ndvoz souprav do ranni Spicky. Pti
intervalu 600 s jsou umoznény obraty ve stanici HA samotnym strojvedoucim (250 s), a ve
stanici PP je provadén obrat pies tivratovou kolejovou spojku technologii OC. Po provedeni
obratu ve stanici PP bude strojvedouci piechdzet ze zadniho na pfedni stanovisté (po obratu)
po nastupni hrané 2. SK(120 s). Po pfechodu kolem soupravy se soupravou odjizdi zpét ve
2. TK smér HA. Ranni sedlo se od zacatku provozu lisi pfedevsim sniZzenim intervalu provozu
na 300 s. To zapfi€ini znemoznéni obratu s pfechodem strojvedouciho ve stanici PP a tato
obratova technologie OC bude nahrazena technologii OVS. Obrat ve stanici HA zistava

stejny.
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3.4 NAVOZ PRO RANNI SPICKU

Na trase C v jizni ¢asti vyluky je ve stanici HA v obdobi piepravni vyluky odstaveno
8 souprav, z nichz sedm bude nasazeno piimo jako dopravni a jedna zistane jako zalozni. Pro
naplnéni provozniho intervalu ve Spi¢ce je vSak zapotiebi nasadit na trat’ dalsi vlaky pro
doplnéni potiebného poctu dopravnich soupravy (vypocet v kapitole 3.1). Tyto vlaky budou
vypravovany z DK do 2SK ve stanici KC a nasledné budou tuvratovou jizdou pokracovat do
stanice HA, kde budou jiz nésledné vypravovany v intervalu ranni Spicky. Prvni vlak do ranni
$picky bude vypraven ze stanice HA z koleje 1A1. Nasledné vlaky pro doplnéni provozu bude
mozno vypravit Z DK pouze skmenovym strojvedoucim diky dostate¢nému naslednému
mezidobi mezi vlaky ve sméru HA, a obrat vlaku ve stanici KC ,,zabezpecuje* vlakova Ceta
samostatné vcetné prechodu na opacné stanovisté. Posledni vyjizdéjici vlak do ranni Spicky
z DK je vSak zapotiebi navézt na 2. SK obsazeny na obou stanovistich (kmenovy strojvedouci
vyjizdi z haly depa na zadnim stanovisti). Po pfijezdu do stanice KC a predani fizeni od

prvniho ,,vyjizd&jiciho* strojvedouciho pokracuje v intervalu 150 s ve sméru HA
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Obrazek 5 Prechod ranniho sedla do ranni Spicky
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3.5  RANNI SPICKA

Po doplnéni potfebného poctu provozni souprav zacind ranni Spicka prvni vlakem ze
stanice HA v 6:43 ve sméru PP. Nasledné pokracuje provoz v intervalu 150 s do zacatku

odstupu souprav Vv 7:53 (prvni odstupujici soupravy odstupuji ve stanici HA pro rychlejsi
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doplnéni vlaka do $picky odpoledni). Ve stanici PP bude stale veden obrat technologii OVS,
ale zménou je zména technologie obratu ve stanici HA. Ve stanici HA v sedlovém provozu je
dostacujici technologie obratu samotnym strojvedoucim, kdezto po zkraceni sedlového
intervalu na polovinu pro ranni Spicku je nutno vyuzit technologie OVS nebo uplné OC.
Zvolena obratova technologie zalezi na planu prace vlakové cety (konec sluzby, povinna
bezpecnostni piestavka, ...). Ranni $picka byla dale autorem z kracena do 8:00, vzhledem

vvvvvv

150 s az do 8:25, kdy je posledni odstup vlaku ve stanici HA na kolej 2A 1

V ranni $picce se autor rozhodl zachovat interval 150 s pro uspokojeni co nejvetsi
pfepravni poptdvce do centra. Tento provozni interval mad vSak za nasledek zastaveni
kyvadlové dopravy v 1. TK, kterou neni mozno uskuteénovat pii dodrzeni provoznich
intervalu v iseku PP — HA. (souprava bude odstavena ve stanici MU/C na 1. SK) Pro provoz
kyvadlové dopravy v 1. TK je zapotiebi dlouhého pobytu na 2. SK (ekéani pro najeti do
provozniho intervalu). To neni mozné, jelikoz na 2. SK v dobé¢, ptijezdu kyvadlové dopravy
z 1. TK stale probihd odbaveni cestujicich v 2. SK ptfedchoziho vlaku po obratu z useku
HA — PP. Dalsi variantou, jak zamezit zastaveni kyvadlové dopravy, autor navrhoval omezit
kyvadlovou dopravu pouze na 1. kolej (bez pokracovani do stanice HA). Zde nastal problém
s nedostateCnym intervalem pro piijezd predani fizeni a odjezd pro ktery byla zjisténa hodnota
25 s do ptijezdu dalsiho vlaku z 1. TK na 1. SK ve spravném sméru. Tato hodnota je velice
nedostacujici hned z diivodu, Ze potfebny interval pro pfedani fizeni je minimaln€ 35 s. Za
dobu pfedani se vSak obrat nestihne uskutecnit z diivodu, Ze je nutno piipocitat n&jakou
priraZzku na odbaveni cestujicich (vystup a nasledny nastup). Pro tuto variantu, aby mohla byt
pouzita do provozu bylo by zapotfebi navysit provozni interval minimaln¢ o 60 s. To by
znamenalo vznik intervalu v ranni Spicce 210 s, ktery z nazoru autora neni vhodny pro
prepravu tak velkého mnozstvi lidi, které¢ je nutno v ranni Spicce pievést do centra.
Nevyhodou zruseni kyvadlové dopravy bude ,,nadkapacitni* obsazeni kyvadlové dopravy ve

2. koleji pro cestujici, ktefi budou pokracovat do n€které ze stanic ve vylouceném useku.

Odpoledni Spicka je provozné stejna jako Spicka ranni, liSici se pouze jinym

intervalem a to 165 s. Z tohoto divodu odpoledni $picka nebude znovu popisovana.

30



3.6 DOPOLEDNI ODSTUP A DOPOLEDNI SEDLO

Dopoledni odstup je zapocat prvnim vlakem, ktery odstoupi ve stanici HA 7:53, kde
bude deponovan pro mozny rychlejs$i nastup do odpoledni $picky. Ve stanici HA bude
deponovana vétSina souprav zranni Spicky. zbylé soupravy nepotiebné pro provoz
Vv dopolednim sedle budou ,,zatazeny* do DK z 2. SK stanice KC, po ukon¢eni obdobi ranni
Spi¢ky. Nasleduje prodlouzeni provozniho intervalu na interval 150 s. Tento interval je
zavadén na odjezdu ze stanice HA. Dalsi véci je opétovné ,,rozjeti kyvadlové dopravy v 1.

koleji s pokracovanim do stanice HA.

3.7 ODPOLEDNI NAVOZ

Odpoledni navoz zacind prvnim ,,vytahnutim“ soupravy z koleje 02 s odjezdem
v 15:18 ze stanice HA. Pro odpoledni Spicku téméf vystaci deponované soupravy ve stanici
(165 s) a tim odpada zdlouhavy ndvoz souprav z DK. Jedna souprava, kterou uz nebylo
mozno deponovat ve stanici HA (nutnost provadét obraty souprav na koleji 01), je nutno tuto
soupravu navézt z DK a to samostatnou vlakovou ¢etou, kterd si samostatn¢ ,,zabezpeci* obrat
soupravy na 2. SK vcetné pirechodu na druhé stanovisté. Tato souprav jiz nasledné pokracuje

Vv intervalu odpoledni $picky do stanice HA.

3.8  VECERNI ODSTUP A SEDLO

Vecerni odstup je zahajen prvnim ,,zatdhnutim® soupravy z obéhu do DK v 18:58 a
nasleduji soupravy tak, aby se pootocil systém GOS pro dalsi denTyto zacinaji odstupovat
odli$né oproti dopolednimu odstupu, kdy je zapotiebi ,,zatdhnout™ soupravy potiebné pfi
Spickovém intervalu. Posledni souprava, kterou je nutno ,,zatdhnout* bude deponovana ve

stanici HA.

V prubéhu odstupu souprav z odpoledni $picky dochazi k pfechodu intervalu na
sedlovy provoz 300 s. Prechod na interval sedlového provozu zac¢ina v 19:00. Soupravy
jedouci ve sméru PP — HA po 19-té hodin¢ odstupuji z 2. SK do DK. Sedlovy provoz
nasledné pokracuje do 21:00. Od tohoto €asu zacind interval vecerniho provozu 600 s. Po
navyseni intervalu dochazi k dal$im odstupiim souprav, které odstupuji ve stanici HA a tim

ukoncuji svllj denni provoz a dochazi ke zméné obéhu pro nésledujici den.
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3.9 NAVRH VYLUKOVEHO GVD V SEVERNI CASTI VYLUKY

Pro severni ¢ast vyluky se bude jednat o GVD se zastavenym GOS. Veskeré navozy
a odstupy souprav budou provadény ve stanici LT. Odlisnosti jsou dvé soupravy deponovany
ve stanici VL v 2. koleji, které budou ,,vytahnuty* do ranni $picky. Po konci ranni $picky
budou soupravy opét vraceny do stanice VL a bude pfidana jedna souprava, aby bylo mozno
zachovat obraty souprav ve stanicich NH, LA a LT. V severni ¢asti bude zachovan c¢astecny
pasmovy provoz mezi stanicemi NH-LA a to od 9:14, dle nové koncepce prazdninového
GVD. Pasmovy provoz bude ukoncen piechodu provozniho intervalu na interval 600 s. Pro
provoz v severni ¢asti vyluky zistavaji stejné provozni intervaly $picky a sedla jako v casti
jizni. Jedinym problémem je zde potieba delSiho Casu pro navezeni potfebnych souprav do
intervalu a jejich delsi potfebny ¢as pro odstup z provozniho intervalu. Veskeré tyto nastrahy

k vypotadani jsou zptisobeny nemozného spojeni s DK.
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4 DOPAD VYLUKY NA CESTUJICI

Tato kapitola se bude zabyvat poctem cestujicich, kterych se vyluka casti trasy metra
dotkne. Dale se v této kapitole autor zaméii na pocet osob, které bude nutno v pribé¢hu vyluky
ptepravit at’ uz v ramci kyvadlové dopravy PP — MU/C, nebo v ramci NAD, ktera bude
zajiStovana ve dvou okruzich, a to mezi stanicemi PP — NH a okruhem druhym, ktery bude
zajiStovat piepravu pouze mezi stanicemi MU/C — HN. Prvni okruh bude zajist'ovat hlavni
pifepravni proces napii¢ centrem Prahy. Druhy okruh mezi stanicemi HN — MU/C bude mit za

ukol pfepravu cestujicich mezi slozkou Zelezni¢ni dopravy a slozkou MHD (7).

41 POCET VYLUKOU OMEZENYCH CESTUJICICH VE SMERU
HA—LT

Planovana vyluka této prace ve sméru HA — LT zacina ve stanici Prazského povstani
(PP), tudiz také posledni stanice, kterd bude obsluhovana obousmérné bez omezeni a jejim
dennim obratem cestujicich v po¢tu 36 805 osob za den. Z tohoto obratu stanice tvoii 20 241
osob nastupujici v této stanici a 16 564 osob vystupujicich. Pro tcel toho, abychom zjistili
pocet cestujicich, kterych se bude tykat pfestoupeni ve stanici na NAD ve vylou¢eném useku
PP — NH pii nevyuziti kyvadlové dopravy, tudiz budeme zkoumat mezistani¢ni useky mezi
stanicemi PP — FR, PP — VL, PP — NH, PP — KB, PP — LA, PP — SZ, PP — PR, PP — LT. Tyto
informace ohledné poctu cestujici ziskdme z kiiZové tabulky piepravnich mezistani¢nich

vztahu.

Tabulka 2 Tabulka cestujicich vyuziji NAD ze stanice PP

FR VL NH KB LA SZ PR LT celkem
PP 1318 530 332 677 284 275 179 357 3952
PN 2011 951 455 1122 523 423 264 496 6 245
BD 2797 1298 776 1430 763 768 322 756 8 910
KC 2394 1268 667 1198 605 472 234 437 7275
RO 732 290 248 313 157 112 78 97 2027
CH 1500 723 389 660 329 256 115 246 4218
OP 1529 643 430 629 267 214 91 175 3978
HA 1783 938 462 805 290 247 130 224 4 879
Celkem: 14 064 6 641 3759 6 834 3218 2767 1413 2 788 -I
(6)
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V tabulce 2 byla zaméfena pozornost pouze na prepravni vztahy v jednom sméru tedy

Vv poc¢ate¢nim sméru velkého okruhu NAD. Zde bylo z celkového souctu zjisténo, ze bude

nutno v tomto sméru piepravit priblizné 41 484 cestujicich. Nejsou zde zapocitany stanice,

které budou obsluhovany vyse navrzenou kyvadlovou dopravou a dale stanice HN, ktera bude

mnohem 1épe Casové dostupna z ptestupni stanice MU/C, pii vyuziti kyvadlové dopravy

a nasledné NAD malého okruhu.

Tabulka 3 Cestujici, kteri vyuziji kyvadlovou dopravu

VY IP MU Celkem:
PP 543| 2658 1330| 4531
PN 1729| 4243 19155| 25127
BD 2074| 5853 2549| 10476
KC 1657| 4229 2306| 8192
RO 97| 1447|  716| 2660
CH 1586| 3530| 1737| 6853
op 880| 2595 1454 4929
HA 1824| 3959 1874| 7657
Celkem: | 10790 28514 31121 [0MES)

(6)

V Tabulce 3 byla zaméfena pozornost na cestujici, kteti vyuziji kyvadlovou dopravu

ve sméru PP — MU/C, bud’ za tcelem piestoupeni na jinou linku metra, nebo za Gcelem

prestupu na NAD.
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Pokud bude pozornost zaméfena pouze na piestupni vztahy, které vedou ze stanic
HA PP do stanice HN, je dosazeno zavéru, ze 13 638 osob denn¢ vyuzije v tomto sméru jak
kyvadlovou dopravu mezi stanicemi PP — MU/C tak i NAD XC druhého, malého okruhu,
ktery bude jezdit pouze mezi stanicemi MU/C — HN.

Tabulka 4 Cestujici, kteri vyuziji kyvadlovou i NAD XC

HN
PP 1551
PN 2229
BD 3069
KC 2197
RO 537
CH 1805
OP 967
HA 1283

(6)

V posledni tabulce by se rad autor pozastavil u poctu cestujicich, ktefi budou ve sméru
PP — LT nastupovat uz do vyloucené casti trasy linky. Zde nebude uvazovana stanici PP,
jakoz to stanici, ve které bude stale veden normalni obousmérny provoz, tudiz cestujici budou

nacitani az od stanice VY a pouze po stanici VL, kterd je posledni ve vylouc¢eném tseku.

Tabulka 5 Cestujici pristupujici do vyloucené casti pokracujict za vyloucenou cast trasy linky

NH KB LA sz PR LT Celkem:
VY 243|463  265|  235| 114  271| 1501
P 1479| 3244| 1520| 1375|  620| 1274 9530
MU 645| 1997| 1154| 1173|  476|  774| 6219
HN 1181| 2382 1016|  897|  414|  748| 6638
FR 1947| 3831 2258| 1777|  574| 1017| 11404
VL 625| 2601| 1571 1303  482|  e18| 7200
Celkem: | 6120] 14518] 7793] 6760] 2689 4702 [NASER

(6)

Diky této posledni tabulce ur€eného omezeni cestujicich se kone¢né¢ dostaneme
k celkovému poctu cestujicich, ktefi budou jakkoli limitovani vylukou v jejich pfedpokladané

trase jizdy ve sméru mezi stanicemi HA — LT. Pocet cestujicich zjistime dle vzorce 1:
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ZHA - LT = CNAD + CKD + CHN + CVO

kde:

YHA - LT

CNAD

cey

[osoby]

Pocet cestujicich dotéenych vylukou[osob]

Pocet cestujicich vyuzijicich NAD [0sob]

cey

Pocet cestujicich vyuzijicich kyvadlovou dopravu [0sob]

Cestujici do stanice HN [osob]

Cestujici jedouci z vyloucené oblasti [0sob]

(10)

(Zdroj: autor)

Timto vzorcem bylo zjisténo, Ze denné bude vylukou zasazeno 168 129 cestujicich

vyuzijici linku metra C ve sméru HA — LT.

42 POCET VYLUKOU OMEZENYCH CESTUJICICH VE SMERU
LT—HA

V tomto sméru trasy linky metra bude vyluka metra zacinat ve stanici Nadrazi

Holesovice (dale jen NH). Tato stanice je zdroven posledni moznou stanici umoziiujici obrat

souprav metra pfed vyloucenou stanici metra Florenc. Z této stanice vSak nebude zaveden

kyvadlovou dopravu do stanice Vltavska, vzhledem k nizké poptavce cestujicich ve sméru

LT — VL. Stanice NH se svym dennim obratem 41 525 cestujicich patii na lince C k velmi

vyrovnanym stanicim v poctu nastupujicich a vystupujicich osob.

V Tabulce 6 je vidét mnozstvi cestujicich, ktefi nastoupi v nevyloucené Ccasti

LT — NH. Tito cestujici dale budou pokracovat do jedné z vyloucenych stanic trasy linky C.

Tabulka 6 Cestujici jedouct do nékteré z vyloucenych stanic
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VL |FR HN (MU [P VY [celkem:
LT 1088] 1600] 1104| 1249 1957  347| 7845
PR 537| 668  492|  575|  767|  131| 8470
sz 793|  1007]  619] 1068] 928  126| 4541
LA 1158] 2012|1017 1296 1493|  249| 7205
KB 2259| 3748] 2514| 2852] 3479  435| 15287
NH 2442|1950 1451] 1105] 1673 245 6956
Celkem: | 6277] 10085] 71907] 8235] 10207] 1533 |NdAon]



(6)

Z této tabulky je vidét, ze z této vyloucené oblasti bude nutno denné zajistiti NAD

pro 44 524 cestujicich. Tyto spoje NAD budou vedeny ze stanice NH pies ostatni vyloucené

stanice az do dalsi stanice s oboustrannym provozem tudiz stanice PP.

Tabulka 7 Cestujici jedouci skrze vyluku

PP PN BD _ |KC RO cH  |op [HA  [cCelkem
LT 343]  709] 1009 546 131 361 244  285| 3628
PR 179] 262|366 295 74] 163|101  119] 1559
sz 175| 303|445 311 61| 160  128]  144| 1736
LA 167] 540 670 551 124] 280|250  o276| 2858
KB 544|  1174] 1696| 1237 285| 749  548]  757| 6990
NH 337| 605|931 801 178] 516 286  479| 4133
Celkem: | 1745] 3503] s5117] 3741 853] 2238] 1557 2060 200004
(6)

V Tabulce 7 je zaméfena pozornost na cestujici vyuzivajici prepravni sluzbu skrze

vyloucené stanice v centru. V tabulce je dale vidét, Ze mnozstvi cestujicich skrze vyluku je

oproti cestujicim, kteti vyuziji pfepravni sluzbu do vyloucené oblasti je ptiblizné polovicni.

To je zapfic¢inéno predevsim dojezdem do centra s mnohem vyssi pracovni nabidkou, nez je

tomu u stanic mezi stanicemi PP — HA.

Tabulka 8 Cestujici jedouct z vyloucené oblasti do vuseku PP-HA

PP PN BD KC RO CH OP HA Celkem
VL 442 966 1404 1049 291 673 572 857 6 254
FR 935 1853 2477 2 053 495 1567 1068 1575 12023
HN 1166 1972 2773 1873 421 1968 820 1168| 12161
MU 678 1367 1748 1523 430 1403 899 1397 9445
IP 1848 3860 5181 3702 913 3 366 2129 3355 24354
VY 196 798 964 716 165 568 323 635 4 365
Celkem: 5265| 10816| 14547 10916 2715 9 545 5811 8 987
(6)

V Tabulce 8 je patrna obdoba Tabulky 5, tudiz cestujicich, kteti vyuziji sluzeb centra

Prahy a nasledn¢ se vraci domu. Z této tabulky by byla moznost stejné jako v opacném sméru

samostatné osamostatnit stanici HN, u které je velkd pravdépodobnost vyuziti kratSi trasy

NAD XC s ptestupem na prestupni stanici MU/C s moznosti vyuziti kyvadlové dopravy. Dale

diky této posledni tabulce miizeme urcit konecny pocet cestujicich, kterych se vyluka dotkne
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ve sméru LT — HA. Analogicky za pomoci sumy celkového poctu cestujicich bylo zjisténo

vzorcem 2, ze v tomto sméru linky se vyluka dotkne 134 030 cestujicich denné.

ZLT 4 NH = CDV + CNAD + CVO [OSOby] (11)
(Zdroj: autor)
kde:

Y'LT — NH Pocet cestujicich dot¢enych vylukou [0S0b]

Cpy Pocet cestujicich do vyloucené oblasti [0sob]
Cnap Pocet cestujicich za vyloucenou oblast [0sob]
Cvo Cestujici jedouci z vyloucené oblasti [0S0b]

V zavéru této kapitoly bylo zjisténou souctem vysledki vzorce 1 a 2, ze pii
sjednoceni sméru trasy linky se vyluka denné€ dotkne 302 159 cestujicich denng€. OvSem nesmi
zde byt opomenuty piestupni vazby mezi linkami ve stanicich MU/C a FR, kde ve stanici
MU/C pfistupuje na linku C 55 226 cestujicich a ve stanici FR na linku C pfistupuje 41 998
cestujicich. U téchto hodnot ale neni specifikovano, kterym smérem se cestujici dale na lince
ubiraji, tudiz jsou zahrnuti pouze do konecného souctu vylukou postizenych cestujicich. Po
zapocitani cestujicich pfistupujicich v prestupnich stanicich bylo zji§téno a zaroven konecné
staven pocet cestujicich, kterych se vyluka dotkne, jelikoz obé ptfestupni stanice jsou ve
vyluce. Definitivné bylo stanoveno, ze vyluka se celkové dotkne 399 373 cestujicich denné.
Vzhledem k husté dopravni siti v centru Prahy je mozno uvazovat, ze cestujici ve vyluce, kteti
potebuji vyuzit metro mezi stanicemi FR — VY mohou byt pohodlné piepraveni at’ uz

tramvajovou nebo autobusovou dopravou.
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ZAVER

Praci byly nové poznany véci a veskeré technologie tykajici se pfipravy vyluk na
draze specialni, a to pfedevSim nutnych nalezitosti tykajicich se ROV a veskeré skute¢nosti
a nalezitosti, které musi byt pii vyluce splnény. Dale byly u¢inény nové poznatky, co se tyce
aktualniho provozu na trase linky metra C, véci tykajici se vozidel a intervali béhem denniho
provozu. Prace zabyvala obraty v urCenych stanicich vzhledem k jejich moznostem a pro
provoz potiebnych uskute¢néni vyluky v potiebném rozsahu. V praci nebyla opomenuta
zminka o moznosti a vyuzitelnost kyvadlové dopravy v ¢asti vylouceného tseku a NAD v at’
uz v malém okruhu MU/C — HN nebo v celém rozsahu vyluky mezi stanicemi PP — NH. Prace
se nasledn¢ zabyvala navrhem a schiidnosti n€kolika variant vylukového GVD v pracovni
prazdninovy den. V posledni fad€ se prace zamétila na mnozstvi cestujicich, kterych se dana

vyluka denné dotkne, kde bylo zjisténo, Ze denné se vyluka dotkne 399 373 cestujicich.

Tato prace autorovi ve vysledku darovala mnoho zajimavych zjisténi, co se tyce
dréhy specialni. Tato prace dala autorovi takovy impuls, Ze by se rad i v budoucnu zaobiral

timto systémem MHD a tim nadale rozsitil své znalosti v tomto odvétvi.

39



SEZNAM POUZITYCH ZDROJU

(1) Komplexni prepravni prizkum metra 2008. Praha: Dopravni podnik hl. m. Prahy, a. s.
a ROPID, CHAPS spol. s. r. 0., listopad 2008.

(2) Historie Dopravniho podniku [online]. Praha, 2016 [cit. 2016-12-17]. Dostupné z:
http://www.dpp.cz/historie/#zakladni-data-z-historie-mhd-v-praze/

(3) POD-M plan organizace dopravy na rok 2016
(4) Trasa metra C. Metro Praha [online]. Praha, 2016 [cit. 2016-12-17]. Dostupné z:

http://metropraha.eu/trasa-metra-c/

(5) Rozkaz o vyluce 17-2016-01
(6) SZDC D7/2 Organizovani vylukovych &innosti, 2015

(7) Interni informace a materialy DP, poskytnuty dne:14. 10. 2016

(8) Schéma na zakladé¢ plant metra

40



SEZNAM PRILOH
Ptiloha A — Navrh GVD

41



