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ANOTACE

Tato diplomova préce se zabyva problematikou rozvoje p im stské Zelezni ni dopravy
v Praze a jejim okoli. V Gvodu je analyzovan sou asny stav dopravni obsluznosti zvoleného
Uzemi a to jak z pohledu infrastruktury a dopravnich prost edk tak i z pohledu sou asné
dopravni nabidky. Déle prace eSi zejména vyhledovy stav dopravni infrastruktury a navrhuje

novy koncept dopravni obsluhy zvoleného Gzemi.
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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 m st, ke kterym Praha bezpochyby pat i, je
jednim ze specifickych obor discipliny technologie a izeni dopravy. Jeji vyvoj je
v podminkdch R z ejmy zejména v poslednich letech, kdy jednak dochazi k pom rn
masivnimu st hovéani obyvatel velkych m st za jeho hranice a zarove ve ejnost dochazi ke

zjist ni, Ze individualni automobilova doprava nenachazi v centru m sta vyhodn jSi uplatn ni.

Cestujici jsou tak nuceni, i Iépe motivovani, k pouZziti dopravy ve ejné.

Je z ejmé, Ze jakykoliv systém p im stské Zelezni ni dopravy musi byt na tyto
zdkazniky &dn a v dostate ném p edstihu dimenzovan. V R, resp. v Praze, které se tato
prace zejména tyka, se vyvoj systému p im stské Zeleznice v poslednich letech omezil
zejména na projekty tykajici se modernizace jednotlivych asti infrastruktury. BohuZel vSak
do dnedni doby nevznikla Z&dna koncepce, kterd by ucelen eSila vyvoj nejen p im stské
Zelezni ni dopravy, ale p im stské dopravy jako celku. Z toho vyplyva, Ze veSkerd innost

konana v segmentu p im stské dopravy neni Zzadnym zp sobem koordinovana.

Prav vzhledem k absenci jakéhokoliv dila, které by se ucelen zabyvalo vyhledovym
rozsahem dopravy v Zelezni nim uzlu Praha, jsem si vybral tuto praci k posouzeni budouciho
rozvoje a rozsahu p im stské Zelezni ni dopravy. Cilem préce je vedle provedeni analyzy i
navrZeni konceptu vyhledove dopravni obsluhy zvoleného Gzemi p i respektovani sou asnych

trend modernizace a vyvoje na poli dopravy a dopravni obsluznosti.

Nad ramec zvoleného cile p edpokladdm, Ze tato prace nastoli otazky pro dalSi
zkouméani, a to nejen z oblasti technologie a izni dopravy, ale nap iklad i z oblasti dopravni
infrastruktury, dopravnich prost edk i marketingu.

Jsem pesv den, Ze i poskytnuti suboptimalniho eSeni zvoleného problému a
poukazani na nedostatky sou asného a vyhledového stavu prvk dopravniho systému bude
zcela jist pro dalSi vyvoj p inosem. P inosem tak velkym, jak hluboko budou zve ejn né
poznatky dale zkoumany a prov ovany a jak siln budou dalSi pokra ovatelé ve vyzkumu i

praxi koordinovat své vystupy za U elem stanoveni a dosazeni vyty enych cil .
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1 UVOD DO PROBLEMU

vvvvv

Jednd se o problematiku technologickeho, technického a kapacitniho zvladnuti dopravy
v Zelezni nim uzlu Praha (dale jen ZUP). Bohuzel, aZ v poslednich letech je patrny n jaky
dramati t jSi vyvoj, ktery se zprvu jevi jako spravny, ale p i hlubSim zkoumani dochazim
k zav ru, Ze jednotlivé kroky nelze ozna it za p iliS systtmové. D vodem je patrn
neexistence jakékoliv jednotné koncepce, ktera by tvo ila navod k realizovani jednotlivych
krok , na jejichz konci by byl jasny cil op eny o redlné pot eby a podpo eny silnou
marketingovou kampani, ktera by sou asnym i budoucim uZivatel m dala jasn najevo, kam
sm uje doprava v Praze a okoli, co je jejim 0 elem a jak ma byt vyuZivana cestujicimi

k spokojenosti jak jejich, tak i provozovatele a objednavatele, i jeSt lepe koordinatora.

Problematikou nejprve regionalni a nasledn p im stské dopravy (zejména Zelezni ni)
se zabyvaji vyzkumné tymy i tymy odbornik skute n dlouha léta. Vynecham-li zminky
z dob Prvni republiky pak dalSim obdobim rozvoje zmin né problematiky je doba od p elomu
Sedesatych a sedmdesatych let minulého stoleti, kdy vznika pom rn vyrazna pot eba zajist ni
dopravy do center velkych m st, ktera je vyvolana pot ebou obyvatelstva cestovat zejména za
praci. Plany té doby jako prvni obsahuji prvky, se kterymi je mozné se setkat i v dneSnim
pojeti dopravni technologie. Dochazi k rozvoji vozidlového parku dopravc . Do provozu
p ichazi jednotky s idicimi vozy, které zkracuji technickou naro nost a tim i dobu obratu
v koncovych stanicich. Dale dochazi vlivem vysSich narok na kapacitu dopravni cesty
k modernizacim trati a zabezpe ovaciho za izeni. BohuzZel, pro n které tra ové Gseky i v ZUP
byla vina t chto modernizaci do dneSnich dn posledni vyrazn jSi stavebni innost.
Z hlediska technologie dochazi k rozvoji myslenky pravidelného intervalu, na druhou stranu
je znat pom rn vyrazna pot eba cestujicich dosahnout v rdmci ranni Spi ky centra m sta
v relativn  kratkém asovém rozp ti. To ma za nasledek vypravovani posilovych vlak , které
jsou zpravidla vedeny jinym hnacim vozidlem i soupravou, coZz ma za logicky nasledek jiné
jizdni doby a tim i znemozn ni realizace skute n pravidelné intervalové dopravy. VSechny
navrhy z minulych dob spojovalo n kolik zasadnich bod . Bylo usilovano o svedeni veskeré
osobni dopravy do jediného uzlu — Prahy hl. n., dale pak navrhy p edpokladaly vybudovani
dvou odstavnych nédraZi pro udrZzbu souprav osobni dopravy a vyt sn ni ndkladni dopravy za

hranice m sta.
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P esuneme-li se asov do dnednich dn , resp. do obdobi cca od roku 2000 pak

dochazim v analyze aplikovanych postup k nésledujicim zav r m.

e Neexistuje systémova idea

e  Chybi koordinator, ktery by plnil svou funkci

e Vytvo ené koncepce nemaji dlouhou Zivotnost, jsou vyrazn politizovane.

e Chybi otev eny p istup, marketing a n kdy i zakladni provozni informace.

e  Cestujici nechapou smysl a p inosy integrované dopravy jako celku.

e Nikdo neni formaln zodpov dny za implementaci standard ve ejné dopravy a
jejich dodrZovani, p ip. standardy zcela chybi.

e Vodbornych diskuzich neni z ejma hranice moZnosti sou asné technologie

dopravy

1.1  Uzemnia 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 m sta Prahy. asové obdobi je
velmi siln zavislé na rychlosti a spravnosti a vhodnosti provedenych zm n, které jsou bu
v dnesni dob jiZz planovany a rozpracovany nebo budou v této praci ramcov navrZzeny.
Jednim z pramen , ze kterych tato prace erpa je i studie ZUP, tato studie je jednim z mala
op rnych pili , které davaji ucelenou p edstavu o stavu infrastruktury vramci ZUP
v budoucnosti. Pro tuto praci byl ze studie typov vybran stav ,,ETAPA", ktery ma teoreticky
horizont dokon eni prav v dob cca mezi léty 2020 a 2025. Tomuto stavu jeSt p edchazi
v kratkodobém horizontu planovany stav ,,UPRAVY*, ktery bude do této prace také zahrnut.
Konkrétni uvazované zm ny na dopravni siti budou popsany v jiné asti prace. Z hlediska
Uzemniho nelze do préce zahrnout pouze Useky na Uzemi hl. m. Prahy, vzhledem k silnym
dopravnim i p epravnim proud m a také vzhledem k tradi nimu (a ne nespravnému) vedeni
n kterych linek je d lezité do prace zahrnout i relativn vzdalené tra ové Useky. Ty jsou

uvedeny v tabulce . 1.
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Tab. 1: Trat zahrnuté do posouzeni

Ozna eni Gseku v KJ Usek
011 Praha Masarykovo nadraZi — Kolin — Pardubice
231 Praha — Lysa nad Labem — Kolin
232 Lysa nad Labem — Milovice
070 Praha hl. n. — Mlada Boleslav m sto
090 Praha — Usti nad Labem
120 P,raha - Kl_adrjo-Ostr(v)vec
V . nového napojeni na letist Ruzyn
122 Praha — Hostivice
173 Praha — Rudna u Prahy — Beroun
171 Praha— evnice — Beroun
210 Praha — Vrané nad Vltavou — Dob iS/ er any
221 Praha — BeneSov u Prahy
ML Praha-Hostiva — Roztoky u Prahy

Praha-B chovice — Praha-MaleSice — Praha-Radotin;

DY EE B0 TSTATE E e Praha-VrSovice - vyh. Praha-VySehrad

Zdroj: Autor
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2 ANALYZASOU ASNEHO STAVU

Na nasledujicich adcich se budu zabyvat komplexni analyzou stavu p im stské i
dalkové dopravy v Zelezni nim uzlu Praha a p ilehlych tra ovych dsecich. V analyze
pojednam nejen o technickych a technologickych aspektech provozu tohoto systému ve ejné
dopravy, ale i 0 zp sobu, jakym systém p sobi na cestujici ve ejnost, coz je v pojeti této prace

téma ne nevyznamneé.

2.1.1 Vyvoj systému prazského Eska

Prvni, v novodobem pojeti pouzitelnou, studii vyvoje systému Esko v podminkach
ZUP vytva i v letech 2000 az 2002 pro hlavni m sto Praha projektovy Ustav Metrostav a
spole nost SUDOP, a. s. Linkové vedeni vlak , které je sou asti tohoto konceptu, vychazi
z dopravniho modelu, ktery je ve studii také zpracovan. Tato studie je v podstat jedinym
redln existujicim dokumentem, o ktery se opira d ni v ZUP do sou asné doby. Pojeti neni
samoz ejm nikterak dogmatické. Dochazi k ur itym Upravam, které vSak celkové pojeti nijak

zvl&S nenarusuji.

Koncepce vychazi ze stavu, kdy existuji pouze tzv. radidlni linky kon ici v centru
Prahy a tento stav rozsi uje o myslenku zavedeni pr jezdnych (diagonalnich) linek p es ZST
Praha hlavni nadrazi a dale o tangencialni linky ve vychodni &sti Prahy, které budou
zajis ovat dopravni obsluznost zejména na spojkach, které jsou doposud ur eny pro nakladni
dopravu. Osobni dopravu nat chto spojkach lze ozna it za p ileZitostnou, zpravidla p i eSeni

mimo adnosti v doprav .

Prakticka aplikace této koncepce jevi znaky t Zkopadnosti. Od roku 2002 do obdobi
J 2010/2011 se stalo jen velmi mélo z proklamovaného. Patrn nejv tSi rozvoj a zarove
nejblizsi p iblizeni se proklamovanym cil m zazila Zelezni ni doprava v Prazském uzlu
v rdmci situace po povodnich v roce 2002, kdy vlivem zna ného poSkozeni infrastruktury
metra i tramvaji doSlo k naléhavé poteb dopravit velké mnozstvi cestujicich jinym
zp sobem dopravy. V této souvislosti doSlo i k provozu vlak osobni dopravy p es tzv. Most
inteligence spojujici ZST Praha-Radotin a ZST Praha-Kr , p ipadn p es MaleSickou spojku
z ZST Praha-Libe do ZST Praha-MaleSice. Vlaky vté dob jezdily v nepravidelném
intervalu, ale p esto velmi obstojn obsazeny. Tuto skute nost lze ovSem p i ist bohuzel
zejména faktické neexistenci jiného kulturniho zp sobu dopravy. Neni dobré se na tomto

mist domnivat, Ze provozu sit Zelezni nich linek prosp je sou asn p sobici omezeni
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provozu i jiné sniZeni atraktivity ostatnich druh MHD. SpiSe by m lo byt prvotnim
zam rem pozitivn motivovat cestujiciho, aby se dobrovoln (je-li to U elné) vzdal cesty
MHD ve prosp ch Zelezni ni dopravy. Tuto motivaci lze zajistit mj. i dobrou nabidkou

spojeni a sluzeb.

Po znovuobnoveni plného provozu linek metra a tramvaji v3ak provoz nejen na
nakladnich spojkach ustal, ale i na radialnich linkach citeln oslabil a vratil se k p vodnimu
stavu. Ve ejnost se zcela opravn n ptala, pro tomu tak je. Linky vytvo ené pro eSeni
mimo adné situace si nasly své cestujici, kte i by je radi vyuzivali bez ohledu na okolni vlivy.

Smysluplna odpov  do tohoto okamZiku ve ejn nezazn la...

Od zmin ného okamZiku byl veSkery vyvoj véazan nejprve na dodavku novych
jednotek ady 471 a nasledn na dokon eni stavby Nového spojeni (dale jen NS). Nemohu
vSak nezminit, Ze v roce 2002 tomu byly jiz 4 roky, co byla dana do provozu prvni jednotka

ady 471 a jejich nedostatek v roce 2002 i v letech dalSich (v podstat az do sou asné doby)
Ize tedy pravd podobn p isoudit jinym nez technickym d vod m. Ani smysl a d sledek
stavby NS ani jeho praktické uvedeni do provozu neni adekvatni. P ed zahajenim stavby
neexistoval, nebo alespo nebyl dostate n p edveden, technologicky vysledek stavby.
V podv domi cestujici ve ejnosti bylo odstran ni Gvrat v ZST Praha-Libe u vlak
z Masarykova nadrazi do Vyso an. Dalsi p inosy v podv domi chyb ly a ani odborna
ve ejnost se nebyla schopna shodnout na skute ném smyslu investi ni akce. Logicky pakK i

slavnosti spust ni a rutinni provoz vyzniva trochu do prazdna.

2.1.2 Organizace systemu vzhledem k cestujicim

V nasledujici  asti se budu zabyvat problematikou organizace systému ve ejne
dopravy vzhledem ke kone nému uZivateli, tedy cestujicimu. Jde zejména o tarifni odbaveni,
prezentaci systému jako takového, jeho smyslu, a p inosech a dale poskytovani informaci o
fungovani b Zném i o aktualnim d ni. Tato ast je velmi d lezita zejména pro cestujici, kte i
vlak nevyuzZivaji vtak hojné mie. Obecn lze ict, Ze spolu se zvysujici se frekvenci
uskute n nych cestu u kazdého jednotlivce roste i jeho informovanost. M lo by vsak byt
logickou snahou upravit tento proces nasledovn :

e Minimalizovat pot ebné mnoZstvi informaci nutnych pro smysluplné a
cilev domé cestovani
e Minimalizovat as i organiza ni, technickou a intelektudlni naro nost ziskani a

pochopeni t chto informaci
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e Maximaln ujednotit a otev en zp istupnit veSkeré udaje o provozu ve ejné
dopravy

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

V systému Prazského Eska funguji a na planovani, organizaci a provoznim zabezpe eni

se podileji zejména nasledujici subjekty:

Regionalni Organizator Prazské Integrované Dopravy (ROPID), coZ je p isp vkova
organizace z izend hlavnim m stem Prahou. Do kompetenci této spole nosti pat i zejména
vytva eni, rozvijeni a udrZzovani systému PraZzské Integrované Dopravy (PID), v etn
navaznosti na ostatni systémy ve ejné dopravy; vytva eni zasad a standard dopravni obsluhy
Uzemi a jejich aplikace; vyb r dopravc a uzavirani smluv o provozu PID v ramci zavazku
ve ejné sluzby; organizace finan nich tok v systému PID v etn ndvrh tarifu PID a zajist ni
jednotného vyvoje a provozu informa nich a telepatickych systém .

Sprava Zelezni ni dopravni cesty, s. 0. (SZDC), jako subjekt plnici funkci vlastnika a
provozovatele drahy ve smyslu zakona o drahach. Dale SZDC plini funkci p id lce kapacity

drahy.

eské drahy, a. s. ( D) jako v podstat jediny Zelezni ni dopravce v systému
Prazského Eska. D vsou asné dob plni i funkci obsluhy drahy na zéklad smlouvy se
SzDC.

2.1.3 Informace o linkach

Jednou z nedilnych sou asti provozu jakéhokoliv systému linkové ve ejné dopravy je
ndzorné a informa n dostate né informovani kone nych zdkaznik (cestujicich) o linkovem
vedeni spoj . Prvotni je informace, kterou linkou (jak provozn ozna enou) se dostanu do cile
sve cesty. V po adi dalSi pot ebnou informaci je informace, kdy a odkud spoj dané linky
odjizdi.

Jak jiz bylo e eno, vsystému Prazského Eska v sou asné dob funguje n kolik
subjekt . Kazdy zt chto subjekt také poskytuje ur ité informace. Bohuzel, tyto vystupy

nejsou nijak koordinované a tak nedostavaji vyse zmin nych zésad.

Toto tvrzeni je nap iklad patrné p i vzajemném porovnani p iloh . 1 a 2. Je bohuzel
zejmé, Ze ani vramci jednoho systétmu neni schopen majoritni dopravce spolu

s koordinatorem zajistit jednotnost a jednotny vzhled informaci k provozovanému systému.
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A koliv oba planky poskytuji relativn srovnatelné informace, kazdy vypada jinak. Jsem
p esv d en, Ze tento p istup je zejména nebezpe ny pro kategorii cestujicich, kterou bych
nazval: ,nevi, ale tusi“. P ijde-li cestujici této kategorie do nastupniho bodu za U elem
uskute n ni cesty, neni schopen v diferencovanych informa nich zdrojich na prvni pohled
najit p ipadnou zm nu a tape. Mam za to, Ze tato kategorie cestujicich je ale z&rove nejvice
nachylnd k odrazeni, kterého Ize nap iklad velmi dob e dosahnout prav informaci
nedostate n prezentovanou. Stejné zav ry samoz ejm plati i pro vystupy tykajici se jizdniho
adu, podavané a jiz v pisemné nebo elektronicke verzi. Tento vSak jiz v p iloze neuvadim.
P i uvedeném stavu jednotlivych vystup si pak lze pom rn t Zko p edstavit, Ze by v ramci

R vzniklo vice integrovanych systém , které by byly vzajemn nastaveny tak, aby cestujici
pouZivajici vice systétm nemusel p i do kazdého dalSiho zji§ ovat sloZit nove informace a
hlavn hledat nové cesty k nim. P estoZze pro pot eby této prace je vcelku irelevantni eSit
informa ni vystupy v jinych oblastech R, je p esto vhodné se tohoto tématu alespo trochu
dotknout. Zadny systém (a zejména pak ve ejny) neni striktn ohrani en a cestujici znajici
dob e fungovéni jedné asti (v tomto p ipad Prahy) se v p ipad nahodneho p esunu do jiné

oblasti snaze orientuje a zcela nepochybn Iépe subjektivn vnima svou pozici.

2.2 Sou asny vozidlovy park v systému prazského Eska

Vzhledem ke skute nosti, Ze v podstat jedinym dopravcem, ktery se plnohodnotn
podili na provozovani systéemu prazského Eska, jsou D, bude nasledujici kapitola zahrnovat
vyhradn vozidla tohoto dopravce. Do hodnoceni zahrnu pouze vozidla, kterd jsou v sou asné
dob v pravidelném provozu nasazena na vykony v p im stské doprav . Za irelevantni
povazuji zahrnout do p ehledu vozidla vyrazn p esluhujici, podstupujici plosnou
modernizaci a vozidla podilejici se na vozb linek Eska pouze za mimo adnych situaci. Déle
budou vynechana vozidla p ednostn ur end pro vozbu vlak dalkové dopravy, kterd jsou
obsazovany na linky Eska zd vod nedostatku vozidel regionalni dopravy nebo z d vod

technologické vhodnosti obratu soupravy dalkové dopravy.

2.2.1 Elektricka jednotka ady 471 — CityElefant

Jednotka ady 471 vychazi z pot eby obm ny vozidlového parku dopravce pro
zajist ni vozby vlak p im stské dopravy. Jednotky ady 451, které doposud zajis ovaly tyto
vykony jiZz nabizenou kulturou cestovani ani svymi technickymi parametry neodpovidaji

p edpoklad m, které jsou kladeny na vozidla v dneSnich systémech ve ejné dopravy.
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Jednotky ady 471 jsou vyrab ny od roku 1997 s tim, Ze prvni prototypova souprava
byla eskym drahdm dodana az v roce 2000. Od té doby probihaji dodavky az do sou asnosti.
V sou asné dob je po etni stav t chto jednotek cca 70 ks s tim, Ze jsou vyuzZivany i v jinych

systémech p im stske dopravy v ramci  R.

Tyto soupravy jsou koncipovany jako vyhradn trojdilné s jednim hnacim, jednim
idicim a jednim vloZzenym vozem. V tomto uspo adani nabizi 310 mist k sezeni, z toho 24
v prvni tid . Jednotka je napajena trak ni soustavou 3 kV stejnosm rné. VSechna vozidla
soupravy jsou Vv dvoupodlaznim provedeni s nizkopodlaznim nastupnim prostorem s vyskou
podlahy 550 mm nad TK. P edni nastupni prostor je vybaven ploSinou pro pohodiny néstup
cestujicich na invalidnim voziku. V dolni 4&sti voz jsou i prostory se zav snymi haky na

p epravu jizdnich kol jako spoluzavazadla.

Konstrukce jednotky dovoluje pouZiti vice lenného izeni s moznosti spojeni az t i
jednotek. V sou asném provedeni lze tedy dosadhnout az devitivozové soupravy. V zavislosti
na moznostech infrastruktury dovoluje izeni jednotky jizdu vlaku v rezimu ,,automatického
vedeni vlaku* (AVV). Tato funkce umoz uje p esn jSi vedeni vlaku, cilené brzd ni i
optimalizaci vyuziti trak ni energie k zajist ni maximalniho dodrZeni jizdniho &du, ktery je
sou asti idiciho softwaru vlaku. Tento infrastrukturni dopln k vSak bohuZel neni vybudovan
na viech tratich v ramci ZUP.

V sou asné dob jsou jednotky ady 471 nasazeny na spojich linek S1, S2, S4 a S7.
Audiovizualni informa ni system je zaji$ ovan jednak hlaSenim, které ovSem asto neni
vyuzivano a displeji na bazi LED diod, které nenabizi pro cestujici nijak velky komfort.
Provozni spolehlivost jednotek lze ozna it p inejmenSim za diskutabilni. Od dodéni prvni
jednotky do sou asné doby, tedy za 11 let, se nap iklad stale neda i zajistit 100% spolehlivost
p i spojovani a rozpojovani jednotek p esto, Ze tyto manipulace jsou zcela b Znou sou asti

jizdniho adu, atoib hem relativn kratkého asového intervalu.

Vzhledem ke skute nosti, Ze technologicky jsou tato vozidla stara jiz bezmala 15 let,

bylo by vhodné uvaZovat v dalsim asovém horizontu o n jakém stupni inovace.
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Tab. 2: Technické Udaje jednotky ady 471

Technické Udaje jednotky ady 471
Rozchod 1435 mm
Trvaly vykon 2000 kW
Délka jednotky p es narazniky 79 200 mm
Maximalni rychlost 140 km/h
Hmotnost obsaz. soupravy 155t
Mist k sezeni 310ztoho24v1. T
Uspo adéani pojezdu Bo’Bo‘+22+22"

Zdroj: [4]

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

2.2.2 Motorova jednotka ady 814 - Regionova

Motorové jednotky ady 814.0 a 814.2 spo ivaji v kompletni rekonstrukci moraln
zastaralych a opot ebovanych motorovych voz ady 810 a p ipojnych voz ady 010. T m
Ize vsou asném provoznim nasazeni vytknout zejména velmi nizkou Kulturu cestovani,
spo ivajici zejména ve Spatném v trani interiéru, tvrdych seda kach, Spatn fungujicim topeni
a absenci jakehokoliv informa niho systému pro cestujici. Z hlediska technologického je zde
mozno spat it nevyhody nap . v nemoznosti vice lenného izeni, v malé kapacit a vysoké
mi e poruchovosti. Jak jiZ nazev napovida, jednotka je ur ena zejmena pro regionalni
dopravu a svymi technickymi parametry je vhodna zejména pro mistni trat . | p esto
v sou asné dob zaji$ uje vykony na vlacich v ramci systému prazského Eska. D vodem pro
po izeni t chto jednotek bylo krom ceny, ktera podle udaj vyrobce i provozovatele ini
zhruba 1/3 z celkovych naklad na po izeni vozidla nového, srovnatelnych parametr i vyssi

provozni spolehlivost a p izniv jSi provozni ekonomické ukazatele.

Jednotka ady 814.0 je koncipovana jako pr chozi dvoudilna, ty napravova s jednim
motorovym vozem s jednou hnaci napravou. Maximalni rychlost vozidla je i p es provedenou
rekonstrukci stejnd, jako u vychoziho modelu, vozu ady 810, tedy Vmax=80 km/h. Pro
p esn jSi regulaci rychlosti je pouZito systému automatické regulace rychlosti (ARR).
Strojvedouci zada na klavesnici stanovenou rychlost, kterou ma souprava udrzovat a vozidlo
rychlost udrZzuje pomoci regulace tazné sily a pomoci retardérove i pneumatické brzdy.

Motorovy v z ma zachovanou p vodni vySku podlahy. idici v z ady 914 je koncipovan
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jako aste n nizkopodlazni, s vySkou nastupniho prostoru 570 mm nad TK. Celkova kapacita
je 84 sedicich cestujicich s tim, Ze jednotka nenabizi Zadna mista v prvni t id . Vnit ni i vn jSi
informa ni systém je tvo en panely na bazi LED diod. BohuZel, toto eSeni, zejména v p ipad

vnit niho panelu, nelze ozna it za nejmodern jsi.

Jednotka ady 814.2 si z hlediska technologického zachovava parametry jednotky ady
814.0 stim, Ze je koncipovana jako trojdilna. idici v z je nahrazen druhym motorovym
vozem, mezi motoroveé vozy je vloZzen v z ady 014. Ten je koncipovan obdobn jako idici
v z 914, tedy jako aste n jednopodlazni. Po et mist k sezeni v této variant je 135. T idilna

jednotka, stejn jako dvoudilna jednotka, nenabizi Zadna mista v prvnit id .

Tab. 3: Technické udaje motorovych jednotek 814.0 a 814.2

Technické udaje motorovych jednotek 814.0 a 814.2

Udaj 814.0 814.2

Rozchod 1435 mm

Trvaly vykon 242 KW p 11950 ot/min | 2x 242 kW p i 1950 ot/min

P enos vykonu Hydromechanicky

Délka p es narazniky 42 410 mm 28 440 mm

Hmotnost obs. soupravy 54,81 81t

Po et mist k sezeni 84 135

Maximalni rychlost 80 km/h 80 km/h

Uspo adani pojezdu A1+11 ALT+1T+1'A

Zdroj: [21]

i = --iE[i_1- - .I. - -r llli.-. ==y )
& .

Zdroj: [20]
Obr. 2: Jednotka ady 814.2

2.2.3 Motorovy v z ady 854, p ipojnyv z ady 054 a idiciv z ady 954

Stejn jako v p ipad motorovych jednotek ady 814 i motorové vozy ady 854
vznikly rekonstrukci starSich voz , jako d sledek pot eby modernizace, zhospodarn ni,
zvyseni provozni spolehlivosti a zkulturn ni vozidlového parku D. V sou asné dob jsou jiz
dodany po rekonstrukci viechna vozidla byvalych ad 852 a 853.

V souvislosti s rekonstrukci motorovych voz bylo p ikro eno i k rekonstrukci
starSich p ipojnych voz , u kterych bylo dbano, za U elem zvySeni kultury cestovani, zejména
na upravy interiéru.
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Za U elem zjednoduSeni a zefektivn ni technologickych proces v obratovych
Zelezni nich stanicich bylo v nedavné minulosti p istoupeno k myslence realizace idicich
voz , které jsou primarn ur eny pro spojeni a izeni motorovych voz ady 054. idici vozy
sozna enim 954 vznikly jako kompletni rekonstrukce nevyuZivanych voz ady Postw.

idici v z je stejn jako motorovy i p ipojny eSen jako dvou-oddilovy velkoprostorovy s tim,
Ze jeden z oddil nabizi 8 mist k sezeni v prvnit id .
Vozy ady 854 a p ipojné vozy ady 054 jsou nasazeny p evazn v rychlikové vozb

na hlavnich tratich s provozem nezavislé trakce. V systému Prazského Eska zaji$ uji na

osobnich vlacich vozebni vykony na linkach S3 a S5.

| T o == 1=i=im}
» LRI :

Obr. 3: Vozidlav azeni 954 + 054 + 854 Zdroj: [20]

Tab. 4: Technickeé Gdaje vozidel ad 854, 054 a 954

Technické udaje vozidel ad 854, 054 a 954
Udaj 854 054 954
Rozchod 1435 mm
Trvaly vykon 588 kW p i 1470 ot/min - -
P enos vykonu Hydrodynamicky - -
Délka p es narazniky 24 790 mm 24 500 mm 24 500 mm
Hmotnost obs. vozu 56t 46 t 46,4 t
Po et mist k sezeni 48 88 63+8v 1t
Maximalni rychlost 120 km/h
Uspo adani pojezdu B2 22 22

Zdroj: [21]

2.3 Analyza sou asného stavu infrastruktury

V sou asné dob lze stav, a tedy i technicko-technologické moZnosti Zelezni ni
infrastruktury v ZUP zhodnotit v prvni ad jako relativn ustalené. Krom proklamovanych
pot eb inovaci totiZ neprobihaji Zadné stavebni Upravy, které by moznosti organizace dopravy
na siti n jak m nily. V minulosti vSak doSlo k realizaci mnoZstvi nejen stavebnich ale i
organiza nich zm n, které do jist miry determinuji rozsah sou asné nabidky dopravy.
V nésledujicim oddilu se budu zabyvat nejen stavem jako takovym, ale i nejvyznamn jSimi

zm nami, jejich p inosy a slabymi strankami. Zhodnotim nejen v ZUP, ale i v p ilehlych
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tra ovych Usecich. Z posuzovani budou vyjmuty Useky, u kterych neni ani v budoucnu
p edpoklad pro vyuZiti osobni dopravou.

2.3.1 Vnit ni ZUP

Za vnit ni ZUP lze povazovat zejména tra ové Gseky mezi velkymi stanicemi na okraji
Prahy. Spojky mezi t mito stanicemi se potykaji nejen s vyraznym zatiZzenim vice segmenty
dopravy ale i s vy$§im vyuzitim kapacity dopravni cesty vlivem koexistence v tSiho mnozstvi
linek, které primarn sm uji do dvou stanic. Z tohoto d vodu jsou na organizaci dopravy
kladeny jiné poZadavky nez na radialnich tratich, které by m ly byt nejen kapacitn

dosta ujicimi, ale i rychlymi spojnicemi Prahy se vzdalen jSimi sidly.

Vtomto p ipad Ize vnitni ZUP vyty it jako Gzemi, resp. tra ové Useky mezi
stanicemi Praha-HoleSovice — Praha hl. n. — Praha-Hostiva , resp. Praha-Radotin, Usek Praha-
B chovice - Praha Masarykovo n., resp. Praha hl. n. a Usek z Prahy hl. n., resp. Prahy
Masarykova n. do Prahy-Vyso an. Na t chto Usecich doSlo taky v nedavne minulosti
k vyznamnym zm nédm infrastruktury. Dokon ena byla stavba tzv. Nového spojeni (NS). Tato
stavba spojuje stanice Praha hl. n a Praha Masarykovo nadrazi s Prahou-Libni a odb. Rokytka,
ze které tra p imo pokra uje do ZST Praha-Hole3ovice. Za vyrazn pozitivni dopad Ize
ozna it jednak odstran ni Gvrat vlak linky S2 v ZST Praha-Libe a dale pak zvyseni
propustnosti na ozna enych Usecich, stejn tak Ize i p edpokladat dlouhodob jSi zvySeni

spolehlivosti novych technickych za izeni na dopravni infrastruktu e.

Dalsi vyraznou zm nou provedenou zejména s ohledem na cestujici byla rekonstrukce
odbavovaci haly, ale i kolejist v ZST Praha hl. n. Prav rekonstrukce kolejist vnesla do
p imé organizace provozu nové prvky. Za jednu z nejd lezit jSich zm n lIze jist ozna it
vsazeni cestovych® nav stidel zhruba do poloviny délky stani nich koleji, které dovoluji
provozn snadno zvladnutelné stani vice vlak na jedné koleji a dale pak snaz$i organizaci
vjezd vlak (ucelenych jednotek), které se maji na koleji spojit s jinou. To se v sou asne
dob tykéa zejména vlak linky S7, které jsou ve 3pi ce pracovniho dne v ZST Praha hl. n.

posilovany na dvou lenné.

Otazkou z stava, zda ekonomicky ne nenaro né zm ny infrastruktury p inesly
pot ebné zm ny v oblasti technologie dopravy. Vzhledem k tomu, Ze kolejovy rozplet NS

neni ve vSech sm rech kompletn mimodrov ovy, lze se sur itosti domnivat, Zze p i

! Cestové nav stidlo je hlavni nav stidlo pro odjezd z obvodu stanice (odbo ky) do jiného obvodu stanice,
do sousedni dopravy nebo pro zakaz dalsi jizdy v dopravn . Zpravidla je platné pro jizdu vlaku i posun.
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organizaci Zelezni ni dopravy bude dochazet na Grov ovych Kk iZzenich k vzajemnému
konfliktu vlakovych cest. P i organizaci intervalové dopravy pak k této situaci dochazi prav
s periodou intervalu. V oblasti zabezpe ovaciho za izeni Ize za nevyhodu jist povaZovat
dlouhé vzdalenosti mezi jednotlivymi hlavnimi nav stidly, které vychazi z poZadavku
manaZera infrastruktury na sjednoceni zabrzdné vzdalenosti na 1000 m, a to i pro Useky, kde
z hlediska technického posta uje zabrzdna vzdalenost mensi (700 nebo 400 m). DalSim
omezujicim faktorem je odmitani tra ového zabezpe ovaciho zaizeni — ty znakeho
automatického bloku, jakoZz i jakychkoliv jinych, které by p inesly zvySeni provozni
propustnosti trat . Tyto vstupy ssebou p inasi delSi provozni intervaly, zejména interval
nasledného mezidobi.

2.4 Jednotlivé Useky v ZUP

2.4.1 Tra Praha-Balabenka - Praha Masarykovo nadrazi-Sluncova

Tra ova spojka je sou asti stavby NS. Je dlouha 1,3 km, za azena do kategorie
celostatnich trati a v celé délce elektrifikovana trak ni soustavou 3 kV DC. Tra ova rychlost
je 80 az 100 km/h, zabrzdna vzdalenost je 1000 m. Rozhodny sklon trat je 19,4 %.. Tra je

izena podle p edpisu D2. Tra ové zabezpe ovaci za izeni je 3. kategorie.

2.4.2 Tra Praha-Balabenka - odb. Praha-HoleSovice-Rokytka

Spojka je dlouha 0,9 km, za azena do kategorie celostatnich trati a v celé délce
elektrifikovana trak ni soustavou 3 kV DC. Tra ova rychlost je 60 az 80 km/h., Zabrzdna
vzdalenost je 700 m. Rozhodny sklon trat je 14,7 %o. Tra je izena podle p edpisu D2.
Tra ové zabezpe ovaci za izeni je 3. kategorie.

2.4.3 Tra Prahahl. n. - Praha-Libe

Tento usek dlouhy 3 km je sou asti stavby NS. Je trati celostatni dvojkolejnou a v celé
délce elektrifikovanou trak ni soustavou 3 kV DC. Nejvyssi tra ova rychlost je 80 az
100 km/h. Zabrzdna vzdalenost je 100 m. Provozované zabezpe ovaci za izeni je
3. kategorie. Rozhodny sklon trat je 12%o

2.4.4 Tra Prahahl. n.-Praha VrSovice

Usek dlouhy 2,4 km, zaazen do kategorie celostatnich trati, vcelé délce
elektrifikovany trak ni soustavou 3 kV DC. Tra ova 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 545 %o. Tra je izena podle p edpisu D2. Tra ové zabezpe ovaci za izeni je
3. kategorie.

2.45 Tra Prahahl. n.-Praha-Vyso any

Tento Usek dlouhy 6,6 km je a&ste n sou asti stavby NS. Je trati celostatni
dvojkolejnou a v celé délce elektrifikovany trak ni soustavou 3 kV DC. NejvysSi tra ova
rychlost je 80 az 100 km/h. Zabrzdna vzdalenost je 1000 m. Provozované zabezpe ovaci
za izeni je 3. kategorie. Rozhodny sklon trat je 8,2%o

2.4.6 Tra Prahahl. n.-Praha-Smichov

Délka tohoto Useku je 4,6 km. Usek je v celé délce dvoukolejny a elektrifikovany
trak ni soustavou 3 kV DC. Tra ova rychlost je 60 km/h s mistnimi omezenimi. Zabrzdna
vzdalenost je 700 m. Zabezpe ovaci za izeni stani ni je 2. nebo 3. kategorie, tra ove
zabezpe ovaci za izeni je 3. kategorie — automatické hradlo bez oddilovych nav stidel.
Rozhodny sklon trat je 17%o. Doprava je provozovana podle p edpisu D2.

2.4.7 Tra Praha-Libe - Praha-HoleSovice-Stromovka

Tra Praha-Libe - Praha-HoleSovice je spojkou nejen pro néakladni dopravu z jihu a
vychodu R sm rem khranicim se SRN, ale i spojkou pojizd nou osobni dopravou.
V sou asném KJ je tento Gsek sou &sti m stské linky (ML). Usek dlouhy 6,6 km a je
za azen do trati celostatnich, v celé délce dvojkolejny a elektrifikovany trak ni soustavou
3kV DC. Tra ova rychlost je vuseku Praha-Libe - odb. Praha-HoleSovice-Rokytka
60 km/h, v Useku odb. Praha-HoleSovice-Rokytka — odb. Praha-HoleSovice-Stromovka
80 km/h. Z&brzdné vzdalenost je 700 m. Rozhodny sklon trat je 6,8%o.

Tra je provozovana podle p edpisu D2. Zabezpe ovaci za izeni tra ové je

3. kategorie — automaticky blok.

2.4.8 Tra Praha-Libe -Praha-Bubene

Tra Praha-Libe - Praha Masarykovo n. — Praha-Bubene je z asti sou asti stavby
nového spojeni. Je drahou celostatni, elektrifikovanou v celé délce trak ni soustavou 3 kV
DC. Tra ova rychlost je v Gseku Praha-Libe - Praha Masarykovo n. a Praha-Bubny — Praha-
Bubene 80 km/h s mistnimi omezenimi. V Useku Praha Masarykovo n. — Praha-Bubny 30 az

40 km/h. Zéabrzdna vzdalenost je 700 m. Rozhodny sklon trat je 5,5%0. Tra je provozovana
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podle p edpisu D2. Tra ové zabezpe ovaci za izeni je 3. kategorie — automatické hradlo
nav stniho bodu nebo automaticky blok.

249 Tra Praha-VrsSovice se . n. - Praha-Kr - Praha-Radotin

Na této trati neni v sou asné dob provozovana pravidelna osobni doprava. Z tohoto
d vodu neni ani ozna ena islem dle KJ . Ozna eni dle TTP je 521A. Usek je 15,4 km
dlouhy, v Useku Praha-VrSovice se . n. — odb. Tunel jednokolejny. V Useku odb. Tunel —
Praha-Radotin je tra dvojkolejna s mimourov ovym napojenim na tra 171. Tra ovy UsekK je
v celé délce elektrifikovan trak ni soustavou 3 kV DC. Tra ova rychlost je v sou asné dob
75 km/h s mistnimi omezenimi. Zabrzdna vzdalenost je 700 m. Rozhodny sklon trat je
12,69%0. Tra ove za izeni je v Useku Praha-VrSovice s. n. — Praha-Kr 1. kategorie —
telefonické dorozumivani. V Useku Praha-Kr - Praha-Radotin 3. kategorie — automatické
hradlo bez nav stniho bodu.

2.4.10 Tra Praha-Hostiva - Praha-Vyso any

Tra Praha-Hostiva — Praha-MaleSice — Praha-Libe — Praha-Vyso any je v sou asné
dob vyznamnou spojkou pro nakladni dopravu a uZ tranzitujici p es Prahu (p es dalSi spojku
Praha-MaleSice — Praha-B chovice) nebo zajizd jici do Prahy-Libn ke zpracovani. Délka
Useku je 11 km. V celé délce je tra jednokolejnd a elektrifikovana trak ni soustavou
3 kV DC. Tra ova rychlost v iseku Praha-Hostiva — Praha-Libe je 80 km/h s mistnimi
omezenimi. V Useku Praha-Libe - Praha-Vyso any pak 60 km/h. Zabrzdna vzdalenost je
v celé délce 700 m. Rozhodny sklon trat je 8,8%.. Doprava na trati je izena podle p edpisu
D2

2.4.11 Tra Praha-B chovice — Praha-Vysehrad

Tra Praha-B chovice odb. Blatov — Praha-B chovice — Praha-MaleSice — Praha-
Vrsovice — Vyh. Praha-Vysehrad je dalSi zd lezZitych spojek v sou asné dob ur en tak ka
vyhradn pro provoz vlak nékladni dopravy. Z tohoto d vodu neni tra ovy Usek ozna en
vKJ , VTTP nese Usek ozna eni 525G. Tra je celostatni dvojkolejna s jednokolejnym
usekem Praha-VrSovice — Praha-VySehrad, elektrifikovana trak ni soustavou 3 kV DC.
Tra ova rychlost je 60 km/h s mistnimi omezenimi. Zabrzdna vzdalenost je 700 m. Rozhodny
sklon trat je 12,6%o.
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Tra je provozovana podle p edpisu D2. Tra ové zabezpe ovaci zaizeni je
3. kategorie — automaticky blok, p ipadn automatické hradlo bez nav stniho bodu. Stani ni

zabezpe ovaci za izeni jsou 2. a 3. kategorie.

2.4.12 Tra odb. Zab hlice — Praha VrSovice vj. n.

Tra ova spojka je dlouha 1,5 km. Je v celé délce jednokolejna a elektrifikovana trak ni
soustavou 3 kV DC. Maximalni tra ova rychlost je 40 km/h zabrzdné vzdalenost 400 m. Tra
je izena podle p edpisu D2. Tra ové zabezpe ovaci za izeni je 2. kategorie — hradlovy

poloautomaticky blok.

2.5 Radialni trat vychazejici z Prahy

2.5.1 Tra 010 - usek Praha — Pardubice hl. n.

Tra Praha — Kolin — Pardubice je trati celostatni s délkou 104 km. Tra je sou asti sit
tranzitnich Zelezni nich koridor , coZ s sebou samoz ejm p indSi vyssSi d leZitost, jakoZ i
vysSi naroky na provozni propustnost a zatizeni r znymi segmenty dopravy. Vedle rychlé
mezinarodni a narodni dalkové dopravy v relaci Praha — Slovensko/Rakousko jsou na trati
provozovany i zastdvkové osobni vlaky. Vedle t chto segment je zde i relativn siln

zastoupena doprava nakladni.

Tra 010 je v celé délce elektrifikovana trak ni soustavou 3 kV DC. Tra ova rychlost
je v useku Pardubice hl. n. — Po i any 160 km/h s mistnimi omezenimi. V Useku Po i any —
Uvaly 140 km/h s mistnimi omezenimi, v Gseku Uvaly — Praha-Libe 120 km/h s mistnimi
omezenimi, ale i s mistn zvySenou tra ovou rychlosti az na 150 km/h pro vlaky s naklap ci

sk ini. Rozhodny sklon na trati je 8,7%o.

Tra je provozovana podle p edpisu D2, vyprava vlaku ve vSech Zelezni nich stanicich
probihd podle I. 505 p edpisu D2. Tra oveé zabezpe ovaci za izeni je v celé deélce
3. kategorie — automaticky blok. Stani ni zabezpe ovaci za izeni je 3. kategorie — reléoveé
nebo ovladané z jednotného obsluzného pracovist (JOP).

V sou asné dob je dokon ena modernizace trati v iseku Praha-B chovice — Praha-
Libe . Dobudovana byla 0. TK vtomto Gseku. Instalovan byl v tomto Useku i zastavkovy
informa ni systém. Pro kompletni modernizaci trat ve vybraném Useku zbyva dokon it Usek

Praha-B chovice — Uvaly.
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2.5.2 Tra 231/232 Praha - Kolin s odb. Lysa nad Labem — Milovice

Tra Praha — Lysa nad Labem — Kolin je dlouha 73 km, odbo na tra do Milovic je
dlouhd 5 km. Tra je za azena do kategorie drah celostatnich v celém Gseku dvoukolejna a
elektrifikovana trak ni soustavou 3 kV DC. Tra ova rychlost je 100 km/h s mistnimi

omezenimi. Zabrzdna vzdalenost je 700 m. Rozhodny sklon trat je 13 %o.

Na trati jsou v provozu zabezpe ovaci za izeni stani ni 2. a 3. kategorie, tra ové
v Useku Praha-Vyso any — eldkovice 2. kategorie — hradlovy poloautomaticky blok.

V ostatnich Usecich je v provozu tra ove zabezpe ovaci za izeni 3. kategorie.

2.5.3 Tra 070 - usek Praha — Mlada Boleslav

Tra Praha — Mlada Boleslav je dlouha 75 km, za azena do kategorie trati celostatnich.
Je vcelé délce jednokolejna, neelektrifikovana, stra ovou rychlosti 90 km/h s mistnimi

omezenimi. Z&brzdna vzdalenost je 700m, rozhodny sklon 12,5 %o.

Na trati je provozovano vice Kkategorii zabezpe ovaciho za izeni. Tra ové
zabezpe ovaci za izeni je zde 1. kategorie — telefonické dorozumivani, 2. kategorie —
hradlovy poloautomaticky blok a v Useku Praha-Satalice — VSetaty 3. kategorie — automatické
hradlo.

Zabezpe ovaci za izeni stani ni jsou p evazn 2. a 3. kategorie — elektromechanickeé a

reléové.

254 Tra 090 - Gsek Praha — Kralupy nad VItavou — Usti nad Labem

Tra Praha — Kralupy nad Vltavou — Usti nad Labem je trati celostatni, v celé délce
dvoukolejnou, elektrifikovanou trak ni soustavou 3 kV DC. Tra je sou asti prvniho
tranzitniho Zelezni niho koridoru. Tra ova rychlost v Useku Praha — Kralupy nad Vltavou je
80 az 100 km/h pro klasicke soupravy, pro soupravy s naklap ci sk ini az 120 km/h. V Gseku
Kralupy nad Vltavou — Usti nad Labem byla tra ova rychlost modernizaci trat zvySena na

160 km/h s mistnimi omezenimi.

Tra ové zabezpe ovaci zaizeni je 3. kategorie — automaticky blok, p ipadn
v n kterych Gsecich automatické hradlo. Zabrzdna vzdalenost je 1000 m. Rozhodny sklon
trati je 4,53%.. Stani ni zabezpe ovaci za izeni je 3. kategorie, v Useku Praha-HoleSovice —

Kralupy nad Vltavou ovladané pomoci DOZZ.
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255 Tra 120 - usek Praha — Kladno

Tra Praha — Kladno je dlouha 31 km, v celé délce je jednokolejna, neelektrifikovana.
Maximalni tra ova rychlost je v useku Praha-Bubny — Praha-Ruzyn 70 km/h s mistnimi
omezenimi, v Useku Praha-Ruzyn - Kladno 80 km/h s mistnimi omezenimi. Zabrzdna

vzdalenost je 700 m.

Tra je provozovana podle p edpisu D D2. Tra ové zabezpe ovaci za izeni je
v Useku Praha-Bubny — odb. Jene ek 2. kategorie — hradlovy poloautomaticky blok, v Gseku

odb. Jene ek — Kladno 1. kategorie — telefonické dorozumivani.

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

za izeni 3. kategorie ovladané z JOP.

2.5.6 Tra 122 Praha - Hostivice — Rudné u Prahy

Tra Praha-Smichov spole né nadraZi-Na KniZeci — Hostivice je trati celostatni
dlouhou 19,6 km, v celé délce jednokolejnou a neelektrifikovanou. Tra ova rychlost je
70 km/h s mistnimi omezenimi, zabrzdnd vzdalenost 700 m. Rozhodny sklon trat je
15,43 %o. Tra je provozovéna podle p edpisu D2. Usek Hostivice — odb. Jene ek je sou &sti
jiz popsané trat 120. Usek odb. Jene ek — Rudné u Prahy je jednokolejny, neelektrifikovany,
za azen do trati kategorie celostatnich. Tra ové zabezpe ovaci za izeni je 1. kategorie —

telefonické dorozumivani.

Na Useku Praha-Smich spol. n.-Na Knizeci — Praha-Smichov spol. n. za al provoz
osobni dopravy o letnich prazdnindch roku 2010, kdy vlivem vyluk na &sti tramvajové trat
v zapadni asti Prahy doSlo k pot eb nahradit od eknuté spoje MHD. Nahradni vlakova
doprava si nasla své cestujici, kte i vlak do této stanice vyuzivaji i dnes. Vyhodou tohoto

nového spojeni je snadna dosazitelnost metra linky B ve stanici And |.

2.5.7 Tra 173 Praha-Smichov — Rudné u Prahy — Beroun

Tra 173 Praha-Smichov — Rudna u Prahy — Beroun-Z&avodi je jednokolejnou trati
celostatni s délkou 31,8 km. V ZST Beroun-Zéavodi se p ipojuje k trati 174 a pokra uje do
ZST Beroun. Tento Usek je trati celostatni, dlouhy 1,3 km. Tra ova rychlost je v Gseku Praha-
Smichov — Rudna u P. 70 km/h s mistnimi omezenimi, v useku Rudna u P. — Beroun-Zavodi —
Beroun je tra ova rychlost 60 km/h s mistnimi omezenimi. Zabrzdna vzdalenost na trati je
700 m s vyjimkou tra ového Useku Nu ice — Lod nice, kde je 400 m. Rozhodny sklon trat je

28,26 %o.
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Provozované stani ni zabezpe ovaci zaizeni je zpravidla 2. kategorie -
elektromechanické. Provozované tra ové zabezpe ovaci za izeni je v Useku Praha-Smichov —
Vraz u Berouna 1. kategorie — telefonické dorozumivani. V ostatnich Usecich je tra ove

zabezpe ovaci za izeni 2. kategorie — reléovy poloautomaticky blok.

25.8 Tra 171 Praha - Beroun

Tra Praha — Beroun je trati celostatni sdélkou 43 km. Tra je vcelé délce
dvoukolejnd, elektrifikovana trak ni soustavou 3 kV DC. Tra ovy Usek je zahrnut do sit
tranzitnich Zelezni nich koridor . Tra ova rychlost je 90 az 100 km/h s mistnimi omezenimi.
Zabrzdna vzdalenost je 700 m. Maximalni sklon trat je 8%.. Doprava je izena podle p edpisu
D2. V n kterych stanicich je vyprava vlak s p epravou cestujicich podle lanku 505 p edpisu
D2.

Tra ové zabezpe ovaci za izeni je 2. kategorie — hradlovy poloautomaticky blok.
Stani ni zabezpe ovaci za izeni je 2. nebo 3. kategorie — Elektromechanické nebo reléové

s cestovou volbou.

2.5.9 Tra 210 Praha- er any/Dob i3

Tra 210 Praha — odb. Skochovice — Vrané nad Vltavou je trati jednokolejnou, v Gseku
Praha-VrSovice — Praha-Kr elektrifikovanou trak ni soustavou 3 kV DC. Tra je za azena do
trati regionalnich s vyjimkou useku Praha-Branik — Praha-VrSovice, ktery je za azen do
kategorie drah celostatnich. Tra ova rychlost je v Useku Praha-VrSovice — Praha-Mod any 80
km/h s mistnimi omezenimi, v GUseku Praha-Mod any — Davle 60 az 70 km/h s mistnimi
omezenimi, v Useku Davle — er any 50 km/h s mistnimi omezenimi. Z&brzdna vzdalenost v
usecich Davle — Vrané nad Vltavou a Praha-Mod any — Praha-VrSovice je 700 m, v Usecich

er any — Davle a Vrané nad Vltavou. — Praha-Mod any 400 m. Maximalni sklon trat je

24 %o. Tra je provozovéna podle p edpisu D2.

Tra ové zabezpe ovaci zaizeni v Useku Tynec nad Sazavou - Praha-Kr je
1. kategorie — telefonické dorozumivani, v Useku er any - Tynec nad Sazavou 2. kategorie —
reléovy poloautomaticky blok a v uUseku Praha-Kr - Praha-VrSovice 3. kategorie —

automatické hradlo bez ndv stniho bodu.

Odbo na tra odb. Skochovice — Dob i§, je dlouha 29,7 km. Tra je v celé délce
jednokolejnd, neelektrifikovana, za azena do kategorie drah regionalnich. Tra ova rychlost je
40 az 50 km/h s mistnimi omezenimi. Tra je provozovana podle p edpisu D2. Tra ove
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zabezpe ovaci za izeni je v celé délce 1. kategorie — telefonické dorozumivani, krom Useku
MniSek pod Brdy - isovice, kde je vprovozu hradlovy poloautomaticky blok -

zabezpe ovaci za izeni 2. kategorie.

2.5.10 Tra 221 Praha - BeneSov u Prahy

Tra Praha — BeneSov u Prahy je dlouha 49 km, za azend do kategorie celostatnich
drah. Je v celé délce dvoukolejna, elektrifikovana trak ni soustavou 3 kV DC. Tra je sou &sti

4. tranzitniho Zelezni niho koridoru.

V nedavné dob byly na této asti infrastruktury dokon eny prace spojené
s modernizaci trat . Modernizaci proSel Usek Praha-Hostiva (mimo) — BeneSov u Prahy
(v etn ). Tra ova rychlost byla zvySena na 100 az 140 km/h s mnozstvim mistnich omezeni.
V mezilehlych stanicich byla z izena ostrovni nastupist zaji$ ujici pohodiny a bezpe ny
nastup cestujicich do vlak . Vybudovano bylo i nové zabezpe ovaci za izeni 3. kategorie,
stani ni ovladané z JOP, tra ové automaticky blok. Toto opat eni vyrazn zvySilo nejen
kapacitu trat , ale i bezpe nost a provozni spolehlivost. DalSim efektem této modernizace je
snizeni po tu dopravnich zam stnanc , coz s sebou p ineslo nejen ekonomické vyhody, ale i

snizeni vlivu lidskeho faktoru zajist ni plynulosti a bezpe nosti dopravy.

V Gseku dosud nedot eném modernizaci z stava nadale v provozu zabezpe ovaci

za izeni 2. kategorie.

2.6 Analyza provozu v ZUP — osobni doprava

2.6.1 Dalkova Doprava

Praha je nejen nejv tSim Zelezni nim uzlem co do rozlohy a obsazeného Uzemi, ale
bezpochyby i nejv tSim uzlem co do atrakce a produkce cestujicich. To je dano nejen
vyhodnou polohou Prahy v ramci Evropy, ale samoz ejm 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/Vide ) ale i na ose vychod zé&pad, kde je patrny

zejména sm r na Slovensko a do Panonské niziny (Budapes ).

Z hlediska vnitrostatni dalkové dopravy jsou vyznamné sm ry Praha — Ostravsko a
Praha — Brno. Zejména p epravni proud sm ujici na Ostravsko a dale na Slovensko je
zajimavy svou vyraznou p epravni Spi kou v patek a ned li, coz je dano zejména cestujicimi,

kte i jezdi (lhostejno v jakém sm ru) na tydenni pobyty a jiZ za studiem nebo za praci.
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DalSim vyznamnym proudem je Praha — Plze , Praha — eské Bud jovice a Praha —
Usti nad Labem. Zejména u prvnich dvou jmenovanych je patrna velkad asova vzdalenost
sidel, ktera snizuje ochotu lidi k cestovani. V p ipad relace Praha — Plze je Zelezni ni
doprava stav na do ostrého konfliktu s dopravou autobusovou, ktera ma jizdni doby vlivem
soub Zn vedené dalnice D5 sice kratsi, le je ukon ena, na rozdil od dopravy Zelezni ni, na
okraji m sta. Problém se soub Zn vedouci silni ni dopravni tepnou a tim k vyraznému
prosp chu modal splitu ve prosp ch silni ni dopravy je i v relaci Praha — Mlada Boleslav —

(Liberec), p ipadn v meziregionalni doprav na Kladno

2.6.2 Zahrnuté linky dalkové dopravy

Do prace a do Uvah o sou asném i budoucim stavu dopravy jsou zahrnuty linky
dalkové dopravy podle ozna eni MD R. Daéle je zahrnuta linka SC 1 v relaci Praha —
Ostrava, ktera je vedena jednotkou ady D 680 na podnikatelské riziko D. Jiné linky
nejsou zahrnuty. Zejména se to tyka linky no ni mezinarodni dopravy, ktera pro tuto préaci
nema vyznamn jSiho charakteru. Dale nejsou zahrnuty posilové vlaky, vlaky rusici a vlaky
zjevn jedouci mimo systém taktové dopravy. St mito vlaky nebude po itano ani v dalSi
praci. Tim neni nijak dot ena jejich pot ebnost v dneSnich dnech. Bude-li v budoucnu
v jakémkoliv realizovaném konceptu zapot ebi zvysit narazov nabidku p epravnich sluzeb,
m | by byt ten i onen koncept, resp. jeho omezujici asti (infrastruktura, dopravni

prost edky), navrhnuty tak, aby toto rozsi eni bylo umozn no.
P ehled zahrnutych linek je v tabulce .5.

Tab. 5: Zahrnuté linky dalkové dopravy

Ozlrnak;nl Relace Interval
Ex1 Praha — Pardubice — Olomouc — Ostrava — Polsko/Slovensko 120 min.
Ex 2 Praha — Pardubice — Olomouc — Luha ovice/Zlin/Slovensko 120 min.
Ex 3 N mecko — Usti nad L. — Praha — Brno — Rakousko/Slovensko 60/120 min.
R5 Praha — Usti nad Labem — Cheb 120 min.
R 6 Praha — Plze - Cheb/Klatovy 60 min.
R7 Praha— eské Bud jovice 60 min.
R9 Praha — Havli k v Brod — Brno 120 min.
R 10 Praha — Hradec Kralové — Trutnov/Letohrad 60 min.
R 18 Praha — Pardubice — Olomouc — Vsetin/Luha ovice 120 min.
R 19 Praha — Pardubice — Brno 120 min.
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Oz"nnakjnl Relace Interval
R 20 Praha — Roudnice nad Labem — Usti nad Labem — D in 120 min.
R21 Praha — Mlad& Boleslav — Turnov 120 min.
R 22 Kolin — Mlada Boleslav — Rumburk 120 min.
R 23 Kolin — Usti nad Labem 120 min
R 24 Praha — Rakovnik 120 min.
R 26 Praha — Beroun — Pisek — eské Bud jovice 120 min.

Zdroj: [Autor]

2.6.3 Regionalni doprava

Praha je nejen vyznamnym bodem na osach dalkové dopravy, ale i vyznamnym
st ediskem denni dojiz ky do Skol a zam stnani zejména pro obyvatele St edo eského kraje.
S Prahou jsou jednotlivé sidla spojovana linkami, které jsou v p evdzné v tSin organizovany
jako radialni. Nejvyznamn jSi p epravni proudy jsou na linkach ze sm ru Kolin a Beroun.

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

V préci nejsou zahrnuty, stejn jako v p ipad dalkové dopravy, vlaky posilové a
vlaky jedouci mimo z&kladni interval linky. Naopak je databdze SW Viriato, ktery bude uZit i
v celé dalsi tvorb , koncipovana jako striktn linkova a intervalova a to i p esto, Ze tento stav
pIn neodpovida skute nosti. N které spoje, které jsou nap iklad v dopolednich hodinach
z nabidky vypust ny, jsou v databazi zahrnuty, stejn jako brzké ranni a ve erni spoje (které
jsou zpravidla ukon eny v n které z nécestnych stanic) jsou v databazi ponechany jako
jedouci v celé relaci. Tato databaze bude v této fazi prace pouzita zejména pro tvorbu si ové
grafiky, pro ukazku sou asné nabidky dopravy ve Spi ce vSedniho dne. Si ova grafika

sou asného stavu je p ilohou ,,A* této prace.

ZvIastni postaveni maji zejména linky na tratich niz§iho vyznamu nebo linky
provozované pouze ve Spi kdch pracovniho dne. Tyto linky jsou zpravidla vedeny bez
d sledného intervalu, p ipadn v jinych asovych polohach rano a ve er. Pro tyto linky byl
vybran pro zaneseni do databaze vzdy jeden referen ni vlak a interval nejvice odpovidajici
skute nosti s tim, Ze tento stav je v databazi v rozporu se skute nosti ponechan po celou dobu
provozu, tedy i p es dopoledni sedlo. Pro ukazku sou asného stavu nabidky je tento postup
dostate ny. Problém vznika p i pot eb detailn jSiho zhodnoceni systému, kdy tento postup
do jisté miry technologické ukazatele ovliv uje. Nejzasadn ji se tento problém projevil na

lince S8/S80, kde nelze vysledovat Zadnou periodu v intervalu spoj .
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DalSim problémem, ktery se p i zpracovani vyskytnul, bylo zaneseni Udaje o pobytu

vlaku v bod , je-li tento kratSi neZ p | minuty — symbol trojuhelniku v tabeldrnim jizdnim

adu. Vzhledem ktomu, Ze software vyZaduje exaktni vyjad eni doby pobytu, zatimco

tabelarni jizdni dobu pobytu zanedbava, bylo nutné p istoupit k vhodné redukci jizdni doby

prav na ukor pobytu. Timto opat enim v3ak doSlo p i nevhodné kombinaci jizdnich dob a

pobyt kovlivn ni jizdni doby aZ o jednu minutu.

2.6.4 Zahrnuté linky Eska

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

intervalu.

Tab. 6: Tabulka linek zahrnutych do sou asného stavu

Linka Vychozi bod Cilovy bod Interval Pozndmky

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

S1 Praha M. n. . Brod - Kolin 60 min. Sdp? léglp;p:cjoe \(/jﬁl,#]%n d\aee

S12 Po i any 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. p ipoj 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.

>4 Praha M. n. Kralupy n. V. 60 min.

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

S6 Praha Smichov Beroun 60 min. jen ve 3pi ce prac. dne

Praha Smichov Nu ice 60 min. jen ve 3pi ce 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. evnice 30 min.
Praha hl. n. Uvaly 30 min. jen ve 3pi ce prac. dne

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

S80 Praha hl. n. Dob i$ 60 min. bez intervalu
Praha hl. n. BeneSov u Prahy | 30 min.

>9 Praha-Vyso any Stran ice 30 min. jen ve Spi ce prac. dne

ML Praha-Libe Roztoky u P. 30 min. 9 ULl reel e

do Prahy-Hostiva e

Zdroj: [Autor]
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2.7 Nakladni doprava v ZUP
U elem této prace primarn neni posouzeni nakladni dopravy v ZUP, p esto v3ak

nelze tento druh dopravy z Gvah zcela vynechat

Nakladni dopravu v ZUP lze rozd lit na t i segmenty. Prvnim je doprava tranzitni,
prochézejici Prahou bez zpracovani. Do této kategorie se adi ucelené vlaky, které maji
vychozi a cilovou stanici mimo sledovany obvod a ZUP pouze projizdi a vlaky celostatniho

systému vlakotvorby, které Prahou prochazi bez manipulace s vozy.

DalSim segmentem je p eprava vozovych zasilek, které v Praze maji misto ur eni nebo
odeslani nebo jsou zde p epracovavany a p e azovany na jiné spoje. D vodem tohoto
po inani je zjevn nedostate ny p epravni proud na relaci, ktery z ekonomického hlediska

nedovoluje vozbu p imého vlaku. Tyto vlaky jsou v ZUP sm rovény do ZST Praha-Libe .

Vozove zasilky, které v Praze, resp. jejim okoli kon i i jsou zde vychozi, mohou mit
charakter bu to ucelenych vlak , coz je v dnedni dob velmi efektivni zp sob p epravy nebo
charakter, ktery je mozno za adit do t etiho segmentu, kterym je mistni zat Z. Tato zat 7
p ichdzi do Prahy-Libn na vhodnych spojich v rdmci systému vlakotvorby a do mista ur eni

je dopravena vhodnymi manipula nimi vlaky.

V ZUP bylo v roce 2008 vyloZeno a naloZeno p es 180 tis. voz , z ehoZ bylo p es
130 tis. V ZST Praha-Uh in ves, kde se nachazi vyznamny kontejnerovy terminal
METRANS. DalSi vyznamné stanice s obratem voz nad 3000 vz./rok jsou nap iklad Praha-
Malesice, Praha-Zizkov a Praha-Radotin. Ostatni stanice v ZUP jsou vyznamu mensiho a jsou

obsluhovany jiz zmin nymi manipula nimi viaky.

Z popsaného vyplyva, Ze nejv t8i naroky na infrastrukturu jsou kladeny prav v oblasti
vychodni asti Prahy. Zatizeny nakladni dopravou jsou zejmena spojky Praha-Libe - Praha-
HoleSovice — Praha-Bubene dale pak Praha-B chovice — Praha-Libe a Praha-MaleSice a

Praha-MaleSice — Praha-Uh in ves.

Nékladni doprava nebude v préci rozpracovavana a p i ndvrhu provozniho konceptu
s ni nebude uvazovano. Jednim zd vod je i relativni neodhadnutelnost p epravnich proud
ve sledovaném obdobi. P esto je vSak d lezité ict, Ze koncept osobni dopravy, tak jak je
navrzen nem Ze byt nikdy povaZzovan za kone ny stav pro eSeni dopravni infrastruktury.
VZdy je pot eba odhadnout a dimenzovat infrastrukturu i sohledem prav na dopravu

nékladni. Jsem p esv d en, Ze neni p ipustné, aby na dopravni cest jeden segment systémov
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ustupoval jinému z d vodu pouhé technické i technologické nedostate nosti konkrétniho

esent.

2.8 Zav ry analyzy
P i pohledu na systém organizace linek Zelezni ni dopravy na Gzemi hlavniho m sta

Prahy dochazim k néasledujicim zav r m:

e Dalkova, staitem dotovana, Zelezni ni doprava je asto stav na do ostrého
konkuren niho st edu nejen se soub Zn vedenou autobusovou dopravou, ale i do
boje s uzivateli individualni automobilové dopravy, kte i ve ve ejné doprav
nevidi Zadny, nebo jen maly, osobni p inos

e Chybi provazanost Zeleznice s ostatnimi systémy dopravy (MHD) ale i v ramci
r znych segment dopravy Zelezni ni. Neni dostate n db&no na vytva eni
p estupnich vazeb mezi regionalni a dalkovou dopravou

e Absence terminal ve ejné dopravy

e Infrastruktura je, vyjma usek modernizovanych tranzitnich koridor , obecn
zastarala a dosluhujici. Nenabizi dostate ny komfort Zadnému ze
zainteresovanych subjekt . Bez hlubokych Gvah Ize snadno dojit k zav ru, Ze na
infrastruktu e nelze vytvo it smysluplny model ITJ , nabizené tra ové rychlosti a
tim i jizdni doby spoj zjevn neodpovidaji pozadavk m dnesni doby

e Trvald omezeni tra ové rychlosti, ktera jsou dana nejen stavebnimi parametry
drah, ale i absenci takovych druh zabezpe ovacich za izeni (zejména tra ovych a
p ejezdovych), které by umoZz ovaly zvySeni tra ové rychlosti prost ednictvim
omezeni odpov dnosti lidského faktoru.

e Vznik Gzkych hrdel na siti

e Neuspokojivé eSeni napojeni radialnich trati. Sm rem k centru sledované oblasti
se v n kterych p ipadech po et tra ovych koleji sniZzuje. Vy38i naroky na izeni

dopravy v kondenza ni? zén sit

2 Metoda kondenza nich a kompenza nich zén na Zelezni ni siti vychazi z nasledujici myslenky: vlaky
vyjizd jici a zejména vjizd jici do zatizeného uzlu z vice sm r musi p ijizd t tak, aby nevznikal vzajemny
konflikt vlakovych cest vlivem nedodrzeni provoznich interval . Tato pom rn logicka mySlenka je umocn na
faktem, Ze kolizi vlakovych cest dochazi nejen ke vzniku zpozd ni, ale i k prodlouZeni jizdnich dob a k vyssi
energetické naro nosti vlivem brzd ni a rozjezd vlak . V tomto okamziku p estava fungovat planovany GVD,
nebo planovan zatizend si nedava zpravidla moznost pro zapo itani takovych asovych rezerv, aby byly
jednotlivé konflikty systémem absorbovatelné. Zony takto zatizené sit nazyvame kondenza ni. Na druhou
stranu kompenza ni zona je zpravidla mén zatizenou Sirou trati, na které je mozné naplanovat takové asové
rezervy, aby i zpozd ny spoj asovou ztratu vyrovnal a na hranici kondenza ni zony vstupoval ve spravny as,
tedy nekonfliktn v i ostatnim spoj m.
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e Vozidlovy park nelaka cestujici, je zastaraly a provozn nespolehlivy. To plati
zvlast pro trat nizSiho vyznamu. P ijatd eSeni mnohdy neodpovidaji narok m
na kvalitu ani na kvantitu. Nové vozidla asto plni kyZené standardy jen zdanliv .
Legislativa i p edstavy provoznich zam stnanc o fungovani sit asto p inasi
problémy® neslu itelné s modernimi p edstavami

e Patrné postaveni ekonomickych ukazatel nad vyznam systemu m stske Zeleznice
jako celku

e Moznosti dnesni Zelezni ni dopravy ve vazb na pot eby prazské aglomerace jsou

p ekonané

Zt chtozav r vyplyva, Ze dalSi tvorba a innost v oblasti rozvoje p im stské dopravy

v ZUP by m la obecn sledovat nésledujici trendy

e Zvysit podil zapojeni Zelezni ni dopravy do obsluhy Prahy a p ilehlych oblasti a
zejména se pak zam it na vybudovani fungujici avSak p imo nekonkurujici
alternativy MHD

e Sledovat a realizovat zapadoevropskeé trendy obsluhy m stskych aglomeraci

e Vybudovat systém m stské Zeleznice

e Optiméln vyuZit infrastrukturu a dopravni prost edky. Postavit vyuZiti t chto
element do vzajemného vztahu se spolehlivosti systému ve ejné dopravy

e  Zavedeni fungujici intervalové dopravy

e Omezeni IAD formou nabidky

e Vybudovani pIné, fungujici a jednoduché tarifni integrace nap i r znymi
systémy ve ejné dopravy

% Jednim z posledn e3enych provozn -legislativnich problém je rozpojovéani jednotek ady 471 na
koleji. P i tomto rozpojovani musi ob jednotky popojet ve sm ru od sebe, zatimco strojvedouci obou jednotek
musi byt na stanovistich elem k sob . Tim nema ani jeden ze strojvedoucich p edstavu o tom, jestli ve sm ru
pohybu soupravy neni p ekazka. Toto konani je viak v rozporu s p edpisem SZDC ( D) D2 1. 635, ktery ika:
.M Ze-li byt ohroZena bezpe nost cestujicich posunem v mistech, ur enych k nastupovani a vystupovani
cestujicich, je strojvedouci povinen sledovat kolej p ed sebou.... Ma-li strojvedouci omezeny rozhled, nebo jsou-
li vozidla sunuta, musi jit p ed posunovym dilem len posunové ety... ... Zam stnanec v ele posunového dilu
musi davat pot ebné pokyny cestujicim pro jejich bezpe nost.” a I. 681, ktery ika: ,,U sunutych posunovych
dil zaji$ uje bezpe nost p i posunu zam stnanec v ele posunového dilu. Tento zam stnanec musi jet nebo jit
tak, aby mohl p ehlédnout kolej p ed vozidly, ...““V uvedeném p ipad , ktery je nepochybn posunem sunutim
v prostoru pro nastup a vystup cestujicich (by velmi kratkym) vSak samoz ejm neni bezpe nost zajist na
dv ma dalSimi zam stnanci, kte i by §li ve sm ru jizdy vozidel. By jde o vzdalenost t eba i jen jednoho kroku,
je toto konani v rozporu s p edpisy provozovatele drahy, které vychazi ze zakona o drahach. Na toto konani
upozor uji zodpov dné instituce.
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3  POSTUPTVORBY JiZDNIHO ADU POMOCI SW
VIRIATO

Software Viriato je nastroj pro organizaci planovacich proces zejména na
Zelezni nich sitich vyvinuty Svycarskou spole nosti SMA und Partner AG. Je zaloZen na
principu budovani pravidelného intervalového jizdniho &du, coZ je v sou asné dob jedna z
celosv tov nejuznavan jSich teorii smysluplné dopravni obsluhy sidel. P es hlavni principy
softwaru vSak neni Viriato t mito principy striktn omezeno. Z referenci vyplyva, ze SW je
vyuzit také pro planovani regionalni a meziregionalni autobusové dopravy i k planovani siti

p ipominajicich v naSich podminkéch spiSe provoz metra.

3.1 Pracovni prost edi programu

V podminkach této prace program funguje jako aplikace ur ena pro opera ni systém
Microsoft Windows XP. UZivatelské prost edi je standartni, zndmé i z jinych aplikaci pro
tento opera ni systém. Datovy soubor projektu je koncipovan jako databdze MS Access.
System uloZeni dat v tabulkach vzajemn propojenych p es jedine né kli e dava uZivatelsky
velmi p ijemné prost edi nejen pro ru ni pln ni ale i pro export a import dat z jinych struktur

(MS Excel, vym nné soubory).

3.2  Vstupy
Vstupy, které pot ebuje program pro spravné fungovani, jsou samoz ejm vyrazn

determinovany poZadovanymi vystupy.

3.2.1 Vstupy tykajici se dopravni infrastruktury

e Body nasiti a jejich druhy — Ize rozliSovat body na siti podle jejich redlného uziti
(ZST, zast., hlaska, kradlo, aj.) Po et bod ale i jejich druh Ize identifikovat
libovolné mnozstvi. U konkrétniho bodu se krom jedine ného identifika niho
kodu zadava nazev, druh a je-li to U elné tak i po et koleji, obvyklé misto
zastaveni, p ijezdové a odjezdové koleje, p ipadn sou adnice polohy. Dale lze u
dopravnich bod zadat zevrubnou topologii kolejist a definovat vzajemn se
vylu ujici vlakove cesty a provozni intervaly. V této Asti byly zadany nejprve
vSechny dopravni a p epravni body na stavajici dopravni siti a dale byl tento
seznam roz8i ovan o nové body v zavislosti na p edpokladanych Gpravach

e Trat - body zadané podle p edchoziho pojednani jsou v této A&sti sdruZzovany do

posloupnosti podle kilometrické polohy na realné siti. Tim vznikad obraz trati.
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Krom kilometrickych poloh bod je moZné zadat i po et tra ovych koleji, sm ry
jejich pojizd ni (lichy, sudy, obousm rny), tra ové rychlosti a dalSi uzivatelsky

volitelné atributy (provozovatel, kategorie,...)

3.2.2  asové vstupy

Navrhované koncepty p edpokladaji r zné etapy platnosti, které jsou koncipovany
jako periody platnosti jizdniho adu. Pro jednotlivé etapy jizdniho adu lze definovat druhy
dn (svatek, pracovni den, aj.) dny jizdy a omezeni jizdy vlak , ktera jsou poté jednotlivym

spoj mp i azovany (v podminkach D znadme jako iselné negativni poznamky).

Pro pot eby této prace byla vytvo ena periodaJ 2011aJ 2020. Z hlediska dn jizdy
se p edpoklada pouze globalni omezeni pro linky. Jako nap . jede v pracovni dny, jede denn

apod.

3.2.3 Vstupy z oblasti kolejovych vozidel

DalSim zd lezitych asti vstup SW Viriato jsou vstupy tykajici se kolejovych
vozidel. SW na zédklad podklad o infrastruktu e a na zéklad podklad o vozidlech dokaze
zevrubn stanovit jizdni doby. Vzhledem k tomu, Ze v tomto pojednéani jsou pro stanoveni
jizdnich dob pouzity zejména udaje z r znych studii k planovanym stavbam, nebude tento

modul primarn uZzit.

3.2.4 Organiza ni vstupy

vvvvv

organizace dopravy. V této oblasti se nejprve zadavaji r zné skupiny vlak (nap . dalkova,
regionalni, m stska), které jsou dale rozd leny podle volitelného argumentu (nap . dalkova
doprava 2011 a 2020). Tyto skupiny jsou sdruzovany do scénd . V jednotlivych scéna ich
Ize sledovat vlivy zm n, které s sebou r zné skupiny p inasi. Do vySe zmin nych skupin jsou
pin ny jednotlive linky, které jsou v této asti také definovany. Linky jsou pak sloZzeny ze
spoj , které jsou ve vzajemném asovém odstupu, ktery se rovna délce zvoleného intervalu.
V rdmci jedné linky lze definovat vice vzajemn koexistujicich intervalovych posloupnosti,
nap . pro linku S1 Ize definovat interval 60 minut v relaci Praha - Kolin a proloZit jej druhym

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

Ze zadanych vstup lze ziskat vystupy standardn znadmé z jakéhokoliv programu pro

dopravn -technologické planovani. M Zou jimi byt:

Tabulky kniZniho jizdniho adu (pro ve ejnost)

Tabelarni jizdni ad jednotlivého spoje

List grafikonu vlakové dopravy pro zadanou tra , sm rovou posloupnost trati
nebo skupinu trati

Si ové grafika — list zobrazujici sm rové vedeni linek, kde je stylem &ry linky
zobrazen interval, barvou druh vlaku (nejen dopravni druh) a jsou zobrazeny

minutové odjezdy ze zobrazenych bod
Seznam odjezd ap ijezd vlak do bodu

Vypo tové vystupy — dopravni vykony
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4  NAVRH PROVOZNIHO KONCEPTU

4.1 Vyhledova vozidla

Vzhledem k asovému horizontu, se kterym ve svych p edpokladech a zav rech tato
prace po ita, lze p edpokladat, Ze dojde u n kterych vozidlovych ad k odstaveni z provozu,
nebo se s timto krokem bude alespo velmi vaZzn po itat. Tim bude samoz ejm déan prostor
pro uplatn ni novych, modern jSich technicky dokonalejSich vozidel. Je Ihostejné, jaké
konkrétni ad , p ipadn jakému konkrétnimu vyrobci bude dana p ednost. JiZz dnes je na trhu

dopravnich prost edk patrna silna technicka blizkost.

Jednim z vozidel, které jiz bylo popsano v jiné &sti préce, je i elektrickd jednotka
ady 471. Vzhledem k tomu, Ze dodavky stale pokra uji, Ize jist p edpokladat, Ze se tyto
jednotky budou na vozb vlak linek prazského Eska velmi siln podilet dalSich n kolik
desitek let. Na tomto mist jiZ nebudu toto vozidlo znova popisovat. Lze snad jen dodat, Ze
v provoznim nasazeni se objevuje n kolik nevyhod tohoto vozidla. Jednim je pom rn nizka
kapacita. Druhym je patrn nep ili§ § astna konfigurace vlaku vzhledem k vyuziti nastupist .
Na modernizovanych tratich se v sou asné dob buduji nastupist s délkou cca 200 m. Coz je
historicky dana délka dvou spojenych ty vozovych jednotek 451, které se postupn odstavuji
z provozu. P i takovéto konfiguraci nastupist a sou asném provozu t ivozovych jednotek je
patrné, Ze v p ipad dvoj lenného izeni je nevyuZito zhruba 40 m délky nastupist , coZ
ovsem nesta i na spojovani do jednotek troj lennych. VVzhledem k tomuto zjist ni bude na

n kterych link&ch uvazovano s nasazenim jednotky s délkou cca 100 m.,

4.1.1 Jednotka SBB RABe °*

Tato jednotka p edstavuje jeden z moznych p iklad vozidla vhodnych pro provoz
v podminkéch danych m nici se infrastrukturou, ale i pot ebami cestujicich. V sou asné dob
je mozné se s timto vozidlem setkat mj. na vykonech v ramci vozby vlak linek systému S-
Bahn Zirich (Svycarsko), kam byla v relativn nedavné dob (od r. 2006) po izena v ramci
obnovy vozidloveho parku SBB. B hem pouhych ty let SBB po idily cca 60 t chto
jednotek. Ztoho prvnich 35 za cenu 447 mil. CHF, tj. cca 240 mil K v zavislosti na
aktualnim kurzu. Tato cena je relativn srovnatelna s cenou jednotek ady 471.

Tyto soupravy jsou koncipovany jako ty vozoveé, sdv ma hnacimi vozidly ( elni
dily) a dv ma vloZzenymi. V tomto uspo adani nabizi jednotka 378 mist k sezeni, z toho 74

v prvni tid . 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
izeni smoznosti spojeni az ti jednotek. V tomto provedeni Ize tedy dosédhnout az
dvanactivozové soupravy, ta je oviem v podminkach ZUP vzhledem k délkéam nastupis

nevyuZitelna

Audiovizualni informa ni systém je zajiS ovan hlasenim a displeji na bazi LCD
monitoru, ktery nabizi cestujicim vysSi komfort nez v naSich podminkach pouzity diodovy
displej. DalSim prost edkem je ,telefon” pro komunikaci se strojvedoucim. Nechybi ani
d stojné a ploSn dostate né prostory pro komer ni sd leni, které jsou samoz ejm hojn

vyuzivany i pro sd leni z oblasti dopravy v regionu.

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

Tab. 7: Technické tdaje jednotky ady SBB RABe **

Technické tdaje jednotky ady SBB RABe ***
Rozchod 1435 mm
Trvaly vykon 3200 kW
Délka jednotky p es narazniky 100 000 mm
Maximalni rychlost 140 km/h
Hmotnost obsaz. soupravy 218t
Mist k sezeni 378ztoho74v1.t.
Uspo adani 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 nedavno podepsany
kontrakt mezi D a vyrobcem PESA Bydgoszcz (Polsko) na
dodavku série itajici 31 kus t chto jednotek. Vzhledem

k ekonomické Zivotnosti Zelezni nich vozidel, jakoZ i k redlné

zivotnosti vozidel v podminkach R je dob e mozné, Ze prav

tyto vozidla mohou zasahnout do provozu na tratich i v ZUP.
Obr. 5: Vizualizace motorové

jednotky PESA
kultury cestovani i pohodli cestujicich. To je dano mj. i Zdroj: [20]

D si od nédkupu t chto jednotek slibuji vyrazné zvySeni

podvozkovym uspo &danim pojezdu, coz nabizi lepSi chodové

vlastnosti. Jednotky se vyrabi zejména v dvou- a t ivozové variant stim, Ze prvni série pro
D by m la byt dvouvozova. Cestujicim by m lo byt nabidnuto cca 120 mist k sezeni, z toho

zatim bliZe nespecifikovana ast v prvni t id . DalSi technické Gdaje jsou obsazeny v tabulce
. 8. Pro jeji sestaveni byla uZita data z jednotek stejného vyrobce, které jsou jiz v redlném

nasazeni.

Tab. 8: Technické udaje motorovych jednotek PESA

Technické udaje motorovych jednotek PESA
Udaj Dvouvozova var. | T ivozova var.
Rozchod 1435 mm
Trvaly vykon 2x 390 kw 2x 390 kw
Délka p es narazniky 41 700 mm 55570 mm
Hmotnost 81,5t ?
Po et 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 za atku platnosti konceptu jizdniho
adu, jehoz vytvo eni je sou asti tohoto pojednani Ize p edpokladat, Ze nejen v oblasti vozidel,
ale i v oblasti dopravni infrastruktury dojde k implementaci opat eni, které zvysi nejen kulturu
cestovani v i cestujicim, ale stejn tak i propustnost trati v ramci ZUP i p ilehlych tra ovych

Usecich. Na nasledujicich adcich se budu zabyvat zm nami, které jsou v uvazovaném uzemi
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planovany a to bez ohledu na faktickou realnost jejich provedeni (zejména z pohledu
politickych zajm a ekonomiky) a bez ohledu na jejich samotnou U elnost. T mito otazkami
se zabyvaly prav studie, které je navrhly a jejichZ zav ry, resp. technickd eSeni tato prace

p ebira.

4.3 Zm ny navrzené studii modernizace ZUP

Studie modernizace ZUP jako hlavni podklad pro stanoveni vyhledového rozsahu
infrastruktury uvaZuje svice etapami zm n. Zohledn ny budou vzhledem k asovému
horizontu pouze etapy ,,Upravy*“ a ,Etapa“. Prvni uvazuje asovy horizont do roku 2015,
druhd do r. 2020 az 2025. Tyto etapy obsahuji varianty ,tradi ni“ a ,alternativni. Na
nasledujicich &dcich provadim sohledem na redlné vyhledy selekci staveb, které jsou

p edpokladany k realizaci. Podrobn bude rozpracovano v pojednani o jednotlivych tratich.

e Modernizace Uvaly — Praha-B chovice, vystavba zastavky Praha-B chovice st ed

e Modernizace Praha hl. n. - Praha-Hostiva — Praha-Libe - Praha-HoleSovice —
Praha-Bubene v . novych zastavek Praha-Eden, Praha-Zahradni m sto, Praha
Depo Hostiva , Praha-Podbaba a Praha-Rokytka. Vybudovani druhé TK v Useku
Praha-Libe - Praha-MaleSice

e Modernizace Praha-Smichov — Praha hl. n.

e Kompletni rekonstrukce a elektrifikace trati Praha - Kladno-Ostrovec
s napojenim na letist Praha. Vybudovéani zastavky Praha Vystavist a Praha-
Bubny Vltavska

e Rekonstrukce ZST Praha-Horni Po ernice v . zab. za . Lysa nad Labem — Praha-
Vyso any

»  Rekonstrukce ZST Praha-Jinonice a Praha- epy

e Vystavba zastdvek Praha-Karlin (tra 011/231), Praha-Liboc (tra 120), Praha-
Hlubo epy st ed (p esun), Jino any a Rudna u Prahy m sto (tra 173), Hostivice-
Sadova, Hostivice-U h bitova, ZST Hostivice-Litovice, Chyn sidlist , Chyn -
Rudnad (vSe tra 122), Praha-Ka erov (tra 210) Praha-Jahodnice (tra ML),
Praha-Dolni Po ernice jih (tra ML), Praha-T eboradice (tra 070), Praha-Kbely
(tra 070, posun nastupi$ ), Praha-Kbely Nouzov (tra 070), Praha-Zahradni
M sto (tra 221), Praha Eden (tra 221), Praha-Radotin sidlist (tra 171), Praha-
Velka Chuchle (tra 171, posun nastupi$ ), Praha-Rajska Zahrada (tra 070/231)

e Vybudovani druhé TK odb. Tunel — Praha-Kr
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e Vybudovani druhé tra ové koleje v Useku Praha-Ka erov — Praha-Zahradni
m sto, vybudovani zastavky Praha-Spo ilov
e Vybudovani druhé tra ove koleje v Useku odb. Skaly — Praha-Satalice

e Vybudovani druhé tra oveé koleje v Useku Praha-Kbely — Praha- akovice

44 Tra 010/011 Praha - Kolin

Na této trati nelze v budoucnu p edpokladat vyrazné zm ny, nebo do sou asné doby
je stadle ve stavu rozpracovani modernizace vramci budovani tranzitnich koridor .
K dokon eni zbyva modernizovat Usek Uvaly — Praha-B chovice. V souvislosti s touto
stavbou je planovano vybudovani nové zastavky Praha-B chovice st ed v km 395,800. Dale
je uvazovano vybudovéani zastavky Praha-Karlin v km 408,500. Prvni ze jmenovanych
zastavek p edpoklada takové kolejové uspo adani, aby bylo umozn no na této zastavce
ukon it jednu ztangencialnich linek. Organizace jizd by m la probihat nésledujicim
zp sobem: vlak ze sm ru od Prahy p ijizdi k sou asnému prvnimu nastupisti ZST Praha-
B chovice a dale pokra uje po dnedni stani ni koleji . 108 do prostoru ostrovniho nastupist ,
které je umist no na zhlavi byvalého se a ovaciho nadrazi. Zde je mozné provést p imo u
nastupist obrat jednotky a stejnou cestou odjizd t opa nym sm rem stim, Ze vjezdy i
odjezdy z/na tra do Prahy-MaleSic probihaji bez konfliktu s vlaky jedoucimi po trati 011. Pro
vlaky na trati 011 je z izena nastupistni hrana u druhé koleje s tim, Ze jeji obslouZeni je mozné
(podle zvolené varianty topologie) jak jizdou po pr b Zné koleji tak i s moznosti odbo eni
sm rem do ,,suezu”, imz by bylo zajist no uvoln ni druhé koleje po dobu obsluhy zastavky.

441 Zm ny v databazi SW Viriato

Do databdze budou vloZeny dv nové zastavky. Vzhledem Kk p edpokladu, Ze
modernizaci Gseku Uvaly — Praha-B chovice bude dosazeno rychlosti miniméaln 160 km/h
Ize sou asn p edpokladat u konven nich vlak kategorie Ex, IC, EC a SC (dosahujicich tuto
rychlost) zkréceni jizdni doby mezi t mito stanicemi na 4,5 minuty. Tato zm na bude u viak
danych kategorii zapracovana. U vlak kategorie Os se jizdni doba ze z Uval do Prahy-
Klanovic vzhledem k nemoZnosti dosahnout tra ové rychlosti nezm ni. Z Prahy-Klanovic do
Prahy-B chovic a z Prahy-Libn do Prahy Masarykova n. bude vypo et jizdnich dob
proveden pomoci vypo tového algoritmu SW Viriato na podkladn rychlostniho profilu trat
s tim, Ze bude zohledn no zastaveni vlak v novych zastavkach. K vypo tené technické jizdni
dob bude p ipo tena rezerva 10% a vysledek zaokrouhlen podle konvenci na celé p Iminuty
nahoru. Ostatni prvky infrastruktury z stanou zachovany.
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45 Tra 070 Praha - Mlada Boleslav

V rdmci rozSi eni moznosti dopravniho provozu bude na této je na této trati
p edpokladano vybudovani druhé tra ové koleje v n kterych Usecich, dale je p edpokladano
vybudovani etného mnozstvi novych zastavek. VSechny p edpokladané zm ny budou

zaneseny do SW Viriato a jsou nasledujici:

e Banalizace dnedni satalické koleje

e Vystavba nové zastavky Praha-Rajska zahrada v km 11,390 (tj. km 24,380
trati 231)

e Navrzeno je vybudovani druhé tra ové koleje v Useku odb. Skaly — Praha-Satalice
a sou asné zruSeni kolejové spojky mezi trati 070 a 231. ZruSenim jedné dvojce
vyhybek um le vznika potencialni Uzké hrdlo na siti, proto tento postup nebude
doporu en a ani uvazovan. Odb. Skaly z stane jako bod zachovana.

e P esun zastavky Praha-Kbely do km 15,700

e Vystavba zastavky Praha-Kbely Nouzov 16,600

e Vybudovani druhé tra ové koleje v Useku Praha-Kbely Nouzov — Praha- akovice

e Vystavba zastavky Praha-T eboradice v km 21,000

e Vystavba zastadvky M Sice u Prahy obec v km 25,500

e Vystavba zastavky Neratovice sidlist v km 33,000

e Vystavba zastavky Neratovice-MIékojedy v km 35,500

Vzhledem k mnozstvi zm n bude vytvo ena v databazi nova tra . Jak je patrno,
veSkeré zm ny se tykaji Useku Praha — VSetaty. Jizdni doby vlak kategorie R a Os v tomto

useku jsou v p iloze .7a8

4.6 Tra 090/091

Na této trati se uvazuje vybudovani nove zastdvky Praha-Podbaba v km 416,025
nahradou za sou asné misto zastaveni Praha-Bubene . VVzhledem k tomu, Ze oba tyto body
maji své legitimni misto vramci dopravni obsluznosti, bude v konceptu uvaZzovano i
s obslouzenim ZST Praha-Bubene . Jizdni doby mezi t mito body budou zjist ny v ramci
modul SW Viriato.

Déle je v souvislosti s napojenim Masarykova nadrazi na letist Praha uvaZzovano
zrudenim dne$niho zastaveni v ZST Praha-Bubny a na zast. Praha-HoleSovice zastavka a
posunutim a sjednocenim zastaveni do km 411,952, kde bude vybudovana zastavka Praha-
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Bubny Vltavska. Toto misto zastaveni by m lo spole né jak pro linky sm rem na tra 120,
tak pro vlaky sm r Roztoky u Prahy. Jizdni doby na tomto Useku jsou vypo teny programem
Viriato a na zaklad [11]. P edpokladé se, Ze v celé délce trati Praha-Bubny Vltavska — Praha-

Bubene bude tra ova rychlosti V=80 km/h.

4.6.1 Zm ny v databazi SW Viriato

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

Bude vytvo ena nova tra Praha Masarykovo nadrazi — Praha-Bubny VItavska —

odb. Stromovka

4.7 Tra sou asné ML — Roztoky u P. — P.-Libe - P.-Hostiva

Na této trati se p edpoklada Vybudovani nové zastdvky Praha-Rokytka (n kdy
ozna ované Praha-U k iZze) v km 1,680 mezi odb. Rokytka a ZST Praha-HoleSovice. Déle je
pak uvaZzovéana vystavba druhé tra ové koleje mezi stanicemi Praha-Libe a Praha-MaleSice
v etn celkové rekonstrukce ZST Praha-Malesice, jejiz sou asti by m lo byt vybudovani nové
zastavky Praha Depo Hostiva v km 4,750. Zastavka by m la byt obsluhovana jak vlaky sm r
Praha-Hostiva tak i vlaky sm r Praha-Zahradni m sto. Sou asn je p edpokladano vytvo eni

homogenniho rychlostniho profilu trati a dosaZeni tra ové rychlosti alespo  Vmax=80 km/h.

4.7.1 Zm ny v databazi SW Viriato

Do sou asné infrastruktury budou vsazeny nové zastavky Praha-Rokytka v km 1,680 a
Praha Depo Hostiva v km 3,400. Jizdni doby v useku Roztoky u Prahy — Praha-Bubene
budou shodné s vlaky linky S4. Ve zbylém Gseku jsou ziskany vypo tem z programu Viriato.
K technickeé jizdni dob je p ipo tena rezerva cca 10% a Udaj zaokrouhlen na celé p Iminuty

nahoru

4.8 Tra 120 Praha - Kladno-Ostrovec s odbo kou na letist Ruzyn

K zajist ni funk nosti konceptu prazské Eska, jehoz nedilnou sou asti je i napojeni
celého systému na mezinarodni letist Praha-Ruzyn je nutné od z&klad modernizovat celou
tra v Useku Praha (Praha-Bubny Vitavskd) az Kladno-Ostrovec. Existuje p edpoklad, Ze na
tomto Useku bude dochazet k nejen k velkym obrat m cestujicich, ale i infrastruktura bude

trvale zatizena velkym mnozstvim vlak , coZ klade velké naroky na zabezpe eni, ale i na
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funk nost a stabilitu jednotlivych prvk systému. UvaZzuje se celkova elektrifikace a
vybudovani druhé tra ové koleje.

Jizdni doby na modernizovaném Gseku jsou v p iloze .5 a 6 této prace.

4.8.1 Zm ny v databazi SW Viriato

Vzhledem k podstatnym zm ndm bude vytvo ena nova tra . Na této trati budou

zohledn ny vSechny p edpokladané zm ny.
Vytvo eny budou nové zastavky:

e Praha Vystavist vkm 1,125

* Praha-Liboc v km 9,360

*  Hostivice-Jene ek v km 15,800

e Stanice Unho$ bude p ejmenovana na, vice odpovidajici, Malé P ito no

e Hilaska-zastavka Pavlov bude zm n na na zastavku

49 Tra 171 Praha-Beroun

Navrh této asti infrastruktury vychazi z Uzemn technické studie na téma
Optimalizace trati Beroun (mimo) — evnice — Praha-Smichov (mimo) pro p im stskou
dopravu. Tato studie vychazi z myslenky planovani stavby nové tunelové trati Praha-Beroun
pro provoz vysokorychlostnich vlak . Timto opat enim by ze sou asné trati 171 byla
vyt sn na dalkova doprava a z stala by pouze doprava p im stska. Ve studii je navrzen
p edpoklad provozu jednoho paru vlak kategorie EuroNight, ktery jede v dob , kdy je
v tunelu planovana GdrZzba za izeni dopravni infrastruktury. Vzhledem ktomu, Ze termin
realizace tunelu je stale odkladan a v sou asné dob je tato akce jako celkem p inejmenSim

velmi nejista, nebude segregace dalkové dopravy v tomto konceptu p edpokladana.

Studie novelizace v ramci svych navrh p edpoklada dv varianty realizace. Varianta
V1 po itd krom jiného s v tSim zaborem nedraznich pozemk , dale pak nabizi homogenn jSi
(a tim i asporn jSi) rychlosti profil trati. Varianta V2 je logickym opakem e eného, jeji
vyhodou je cena, ktera je dle studie cca 0 2 mld. K . Z hlediska technologie ob varianty
nabizi v kone ném d sledku stejné jizdni doby pro p im stské vlaky a pro vlaky dalkové
dopravy se v relaci Praha-Smichov — Beroun lisi o cca 2 minuty. V ramci tohoto pojednéani
bude z kazdé z variant vybrano to eSeni, které se bude jevit jako 0 eln j3i. Je mozné, Ze v
n kterém p ipad nebude existovat eSeni, které by bylo mozné ozna it za U eln jSi, nebo

podmine n nutné. V takovém p ipad nebude doporu eni dano.
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4.9.1 Usek Praha-Smichov (mimo) — Praha-Radotin (v etn )

ZST Praha-Smichov neni studii e$ena. Jeji modernizace bude pravd podobn e3ena
bu v ramci stavby tunelu Praha — Beroun nebo v ramci n jaké moderniza ni akce v ZUP.
Proto ani na tomto mist nebudou Upravy uvaZzovany. V Useku Praha-Smichov - Praha-
Radotin se jednak uvaZzuje s vy eSenim dlouholetého problému zastavky Praha-Velka Chuchle

a p estavbou kolejist ZST Praha-Radotin zp sobem popsanym niZze.

Zastavka Praha-Velkd Chuchle je vsou asné dob umist na vt sné blizkosti
dostihoveého zavodist , coz vzhledem k dochazkové vzdalenosti z obytné zony prakticky
znemoZ uje jeji pouziti pro denni dojizd ni do centra Prahy. Jako eSeni p ipada do Gvahy
p esun zastavky do km 5.920 s p istupem z ulic Mezichuchelskd a z ulice Nad Drahou.
Vzhledem k tomu, Ze vtomto prostoru tra 171 jde v soub hu s nakladni spojkou Praha-
Radotin — Praha-Kr je zastdvka navrZena jako dv ostrovni nastupist vzdy mezi dv ma
sousednimi tra ovymi kolejemi. Nastupni hrany p i kolejich trat 171 jsou uvaZzovany v délce
200 m, coZ lze ozna it za dostate nou délku, hrany u tra ovych koleji sou asné nékladni
spojky jsou uvazovany v délce 85 m, coz nelze doporu it vzhledem Kk jiz zmin né Gvaze
obnovit vozovy park jednotkami v délce cca 100 m. Je z ejmé, Ze navrzené eSeni by
vynucovalo systémove pouziti dané ady vozidel bez ohledu na jejich aktudlni dostupnost,
vhodnost i aktualni provozni pot ebu. Vzhledem k tomu, Ze tvorba linkového vedeni v dalSi
asti prace nevychdazi z takovych detail dopravni infrastruktury, je pro dalsi zkouméni to i
ono eSeni v kone ném d sledku relativn irelevantni. Je vSak nutné na aspekty upozornit.
V p ipad , Ze by se p i kone né realizaci doSlo k jinému eSeni, je nutné upravit i koncept
obnovy vozidlového parku. V praci bude dale uvazovéana varianta dle studie, tedy se

zkracenou délkou nastupi§ 85 m, coZ vede k pouziti sou asnych jednotek ady 471.

ZST Praha-Radotin bude modernizovana tak, aby zde bylo mozné ukon it rameno
tangencialni linky. Za timto G elem je navrZzeno ukon it pokra ovani dnesni druhé tra ové
koleje v prostoru nastupist (nov ozna eno jako stani ni kolej . Oa a . 0) a vlaky stanici
projizd jici vést po koleji druhé, nov vybudované v prostoru dnedni stani ni koleje . 4.
Jizda z druhé tra ové koleje trati 171 na druhou stani ni kolej je eSena jako jizda odbo kou
s rychlosti do odbo né v tve V5x=80 km/h. VVzhledem k Gvaze o b Zném provozu vlak
dalkoveé dopravy i v delSim asovém horizontu navrhuji zvazit provedeni konfigurace
kolejist tak, aby nedochéazelo k nutnosti brzd ni z tra ové rychlosti, kterd je v tomto Useku
120 km/h na rychlost do odbo né v tve vyhybky. Z hlediska technologie je stani ni kolej .0

eSena tak, Ze ani p i vjezdu ani p i odjezdu vlaku na/z této koleje nedochazi ke k izeni
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vlakovych cest s protism rn jedoucim vlakem. Neni tedy nutné p i konstrukci GVD
aplikovat interval postupného vjezdu a odjezdu i naopak.

Dale dojde v prostoru ZST Praha-Radotin ke z izeni nové zastavky ,Praha-Radotin
sidlist “. Tato zastavka bude vybudovana v prostoru kolejist vle ky  eskomoravsky
cement, a. s. s tim, Ze je v obou navrhovanych variantach nutné zabrat jednu z manipula nich
koleji tohoto kolejist za U elem vystavby néstupist . Nastupist je eSeno bu jako ostrovni
nebo jako oboustranné. Osobn z hlediska organiza niho i technologického doporu uji
variantu nastupist ostrovniho mezi tra ovymi kolejemi. V prostoru za nastupist m sm rem
k ZST Dob ichovice je vybudovéana obratovéa kolej o délce 89 m. Vzhledem k délce koleje
op t upozor uji na mozné omezeni technologie dopravy stejn , jako v p ipad zast. Praha-

Velka Chuchle a to se stejnymi doporu ujicimi zav ry.

4.9.2 Usek Praha-Radotin (mimo) — evnice (v etn )

V tomto Useku dojde krekonstrukci zastdvek mezi stanicemi Praha-Radotin a
Dob ichovice. Zhlediska technologického dochazi pouze kdrobnym odchylkdm
v kilometrickych polohach zastavek, coZz na samotnou organizaci dopravy ma pouze
marginalni vliv. V ZST Dob ichovice dojde k p eloZeni hlavni stani ni koleje . 1 t sn
k vypravni budov (dnesni stani ni kolej . 3) a k vybudovana p edjizdné koleje . 0 v ose

dnesni koleje . 1. Op tlze ict, Ze tato zm na nema vliv na vytvo eni koncepce dopravy.

Mezi ZST Dob ichovice a ZST evnice studie uvaZuje umist ni zastavky Lety.
Vzhledem k tomu, Ze obec Lety, lezici na druhé stran eky Berounky, nema Zadné napojeni
na prot jSi b eh, povazuji tuto zastdvku za zcela zbyte nou a nebude proto v praci déle

uvazovana.

V ZST evnice dochazi, sohledem na ukon ovani n kterych osobnich vlak ,
k takovym stavebnim Gpravam, aby vjezdy a odjezdy t chto vlak nebyly ve vzajemném
konfliktu s jizdou vlak prot j$iho sm ru. Podobn jako v ZST Praha-Radotin je navrzeno
vybudovani kusé koleje. Ve variant V1 je tato kusd kolej navrzena bez nastupistni hrany
Vv prostoru za ostrovnim nastupist m. Ve variant V2 uspo adani kolejist nenabizi moZnost
bezkonfliktniho vjezdu a odjezdu, proto nebude dale uvaZzovana. Ve variant V1 v8ak davam
ke zvaZeni rozpracovat moznost takové konfigurace kolejist , aby zm na sm ru jizdy vilaku
nevyZadovala dalSi manipula ni tkony, jinymi slovy, aby po p ijezdu vlaku k nastupisti mohl

tento vlak ze stejného sm ru rovnou odjet opa nym sm rem. Takovéto eSeni by bylo nejen
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asov.meén naro né, ale i p izniv jSi z hlediska vniméni cestujicich. Vzhledem k tomu, Ze

s touto variantou neni nikde uvaZzovano, bude pro eSeni konceptu uvazovan navrh dle studie.

4.9.3 Usek evnice (mimo) — Beroun (mimo)

V tomto useku nedochdzi k Zzadnym zavaznym zm nam s vlivem na koncepci dopravy.
Tento stav je dan i skute nosti, Ze tra v tomto Uzemi prochazi chrdn nou krajinnou oblasti a
terénni p ekazky nedavaji mnoho prostoru pro zm nu trasovani. Vlivem modernizace trati i
zabezpe ovaciho za izeni dochazi k zm nam jizdnich dob a zm ndm provoznich interval .
ZST Zadni T eba je zhlediska trati 171 spiSe zastavkou, ZST Karlstejn je ponechana
z hlediska konfigurace kolejist ve stavajici podob stim, Ze nastupist jsou p edsunuty do

prostoru p ejezdu na T ebo ském zahlavi.

4.9.4 Technologické aspekty a zm ny v databazi

Jizdni doby a hodnoty nasledného mezidobi vychazi ze studie a jsou v p iloze .3 a4
této prace

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

budou provedeny néasledujici Upravy:

e Bude vytvo ena nova tra , do které bude vloZena nova zastavka Praha-Radotin
sidlist a opraveny kilometrické polohy ostatnich stanic a zastavek.
e Hradla, se kterymi se po modernizaci trati neuvazuje, budou z trat odstran na.
e Budou vloZeny udaje o naslednych mezidobich v useku Praha-Smichov -
evnice a Karldtejn — Beroun. Usek evnice — Karlstejn net eba vzhledem

k délce a planované organizaci dopravy povazovat za omezujici.

410 Tra 173 Praha - Rudnéa u Prahy — Beroun

Na této trati je p edpokladano zejména vybudovani velkého po tu zastdvek a to
v Useku Praha — Rudna u P. Vzhledem k tomu, Ze sou asny koncept provozu je nastaven na
pom rn t sné obraty a intervaly k iZovani je zapot ebi dodate na zastaveni alespo aste n
kompenzovat zvySenim tra ové rychlosti a maximalnim moznym zkracenim stani nich

provoznich interval
Zm ny zanesené do databaze jsou nasledujici:

e Vybudovani nove zastavky Praha-Hlubo epy st ed v km 3,568

e  ZruSeni sou asné zastavky Praha-Hlubo epy
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e Vybudovani zastavky Jino any v km 13,808
e Vybudovani zastdvky Rudné u Prahy m sto v km 16,320

e Odstran ni trvalych omezeni tra ové rychlosti

411 Tra 210 Praha-Vranénad V.- er any/Dob i§

Na této trati je situace souvisejici snedostate n  vybudovanou dopravni
infrastrukturou nejmarkantn jSi. V podstat v celé délce trati jsou nedostate n zabezpe eny
Zelezni ni p ejezdy. V dopravnach s kolejovym rozv tvenim jsou v provozu zabezpe ovaci
za izeni 1. kategorie. Vzhledem k't mto skute nostem jsou neim rn prodlouzeny jizdni
doby, situace mé vliv na hospodarnost a ekonomiku provozu a celkova kvalita poskytovanych

sluZzeb neodpovida p edstavam 21. stoleti.

Je s p ekvapenim, Ze i p es tento zjevn neuspokojivy stav a sv domim, Ze tra je
(zejména v letni sezdn ) pom rn dob e vytiZzena, jsou tyto trat mimo vyrazn jSi zajem
v t8iny studii, zabyvajicich se rozvojem sit . Naopak, v nedavné minulosti doslo, v ramci
viny racionaliza nich opat eni, k p evedeni n kterych dopraven s kolejovym rozv tvenim na
zastavky s tim, Ze tyto opat eni respektovaly spiSe neZ rozvojové prognozy aktuélni stav a
organizaci dopravy.

Vzhledem k jiz zmin né skute nosti, Ze tyto trat jsou mimo oblasti hlavniho zajmu,
nelze p edpokladat vyrazné stavebni Upravy. P esto vSak koncept vtéto praci uvaZuje

s nésledujicimi Upravami:

e Vytvo eni homogenniho rychlostniho profilu trati odb. Skochovice — Dob i
odstran nim trvalych omezeni tra ové rychlosti danych nizkym stupn m
zabezpe eni vyhybek a p ejezd . P edpokladana tra ova rychlost Vma=50 km/h.
Tato rychlost dosta uje p i pouZziti modernich vozidel k dosazeni systémové jizdni
doby 60 minut v useku Vrané nad Vitavou — Dob i§

e QOdstran ni trvalych omezeni tra ové rychlosti zd vod zabezpe eni v cele délce
trati Praha-VrSovice — er any

e Rekonstrukce dopraven ur enych pro k izovani vlak tak, aby byl dovolen
sou asny vjezd vlak a zarove nebyla ohrozena bezpe nost cestujicich (ostrovni
nastupist )

e Vybudovani zastavky Praha-Ka erov a vybudovani druhé tra ove koleje v Useku

Praha-Komo any — Praha-Mod any zast.
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Jizdni doby na trati 210 ziskany vypo tem pomoci SW Viriato s pouZitim vozidla
PESA a za p edpokladu realizace vySe zmin nych opat eni.

412 Tra 221 Praha- BeneSov u Prahy
Na této trati v neddvné minulosti doSlo k dostavb tranzitniho Zelezni niho koridoru
v Useku Praha-Hostiva (mimo) — BeneSov u Prahy. Ztohoto d vodu nelze dalSi stavebni
innost p edpokladat. V Useku z Prahy-VrSovic k odb. Zab hlice se p edpoklada vybudovani
ty kolejne trat , kterd by umoz ovala segregovany provoz vlak dalkove a regionalni
dopravy. Na této nové ty kolejné trati se uvazuje vybudovani dvou novych zastavek Praha-
Eden v km 181,100 a Praha-Zahradni m sto v km 178,850. Zarove se uvaZuje zruseni

zastavky Praha-Strasnice

Koncepce provozu p edpoklada zrudeni zastavovani vlak dalkové dopravy sm r

eské Bud jovice v ZST Praha-Vr3ovice a p esunuti tohoto zastaveni do Prahy-Zahradniho

m sta. V Gseku Praha hl. n. — Praha-Hostiva se p edpokladaji jizdni doby uvedené v p iloze
.9
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5 NAVRH KONCEPTU JiZDNIHO ADU

5.1 UvaZované linky

P i tvorb konceptu obsluhy Gzemi Prahy a p ilehlych oblasti bude v souladu s dosud
propagovanymi myslenkami uvaZovano nejen s provozem radidlnich linek vychazejicich
z hlavniho m sta, ale stejn tak i s tangencialnimi linkami, které budou vedeny po dneSnich
nékladnich spojkéch. Interval spoj respektuje i vyhledovy rozsah p epravni poptavky. Tyto
Udaje budou erpany zr znych zdroj . Jednim z nich je i jiZz zmin na Studie modernizace
ZUP. Déle pak budou uZity interni materidly G D, a. s. tykajici se progn6zovani rozsahu

dopravy [8].

V rozporu s dneSnimi zvyklostmi bude na n kterych linkach navrzen i provoz vlak
v no nich hodinach. Jsem p esv d en, Ze v systému m stské Zeleznice maji i no ni spoje sve
nezastupitelné misto. Je pochopitelné, Ze obsazenost konkrétnich spoj nebude tak vysoka
jako b hem dne, p esto vSak povaZzuji za vhodné do n kterych oblasti nabidnout vlak, jako
jediné spojeni ve ejnou dopravou, 24 hodin denn .

V tabulce . 9 je navrZen p edpokladany rozsah provozu linek. Tento rozsah
p edstavuje celkovy kompromis z r znych objektivnich i subjektivnich pohled . Tyto pohledy

jsou v r zném vzajemném postaveni, které zpravidla neni slu itelné.

Z hlediska kone ného zékaznika - cestujiciho je pozadovana ve své podstat
maximalni mozna nabidka spojeni. Cestujici ndhodn p ichazejici do nastupniho bodu si
p eje, aby odjel v maximaln kratkém okamziku a aby se dostal maximaln komfortn a
v minimalnim ase do cile své cesty (nebo alespo co nejbliZe cili). Tento pohled je oviem
v p imém rozporu s ekonomickymi zajmy celé spole nosti, v tomto pohledu p edstavované
objednavatelem i koordinatorem dopravy, ktery v zajmu maximalnich nakladovych uspor
poZaduje co nejuzSi rozsah objedndvané dopravy Kk uspokojeni co nejv tSiho podilu
cestujicich. DalSi pohled p edstavuje technickad vysp lost systému, stabilita systému a jeho
celkova rozvinutost. Je pochopitelné, Ze v sou asném stupni technického a technologického
rozvoje spole nosti nelze s minimalnimi prost edky zajistit maximalni uspokojeni pot eb
vSech zékaznik , mnohdy vyrazn kvalitativn i kvantitativn diferencovanych. Rozsah
provozu v tabulce . 9 p edstavuje suboptimalni vysledek vzajemného rozporu pozadovanych
vystup a unosnych vstup . Z hlediska odbaveni cestujicich jsou zohledn ny p edpokladané
proudy cestujicich dané nejen internimi odhady G~ D, ale i zav ry r znych studii, nap . [5],

[6], [8], [12], [13]. Z hlediska technicko-technologického je tento rozsah navrzen tak, aby
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odpovidal sou asnym p edstavam o m stské a p im stské Zeleznici ve st edozapadni Evrop .
Je pochopitelné, Ze pouze technické moznosti oprost né od politickych a ekonomickych
faktor by umoz ovaly rozsah vyrazn vysSi. Z hlediska politicko-ekonomického, ale
navrzeny rozsah dopravy p edstavuje dob e vyuZitelnou, trvale udrzitelnou, Unosn

financovatelnou a politicky i marketingov dob e propagovatelnou sou ast lidské mobility.

P edpokladany po et cestujicich v jednom spoji ve Spi kové hodin vychazi ze vzorce

— (1)

Kde: Q. =po et cestujicich ve vlaku
Q22 = po et cestujicich na lince za 24 hodin
S = po et spoj linky za Spi kovou hodinu

Tento vzorec vychazi z metody, kterou pouZivaji SBB pro zékladni p edstavu o
poptavce p i zavad ni novych linek p im stské dopravy. Vzorec je aste n upraven. 10%
cestujicich na lince za 24 hodin je hodnota, které v podminkach R zhruba dosahne vykyv
ranni Spi ky v jednom sm ru jizdy. Rezerva 30% je zapo tena zd vod nerovhom rnosti
proudu cestujicich v rdmci vypo tového obdobi (1 hodina) a jako statistickd jistota pro
zvl&dani nahlych vykyv p epravni poptavky (3kolni vylety, kulturni akce, apod.). ZaleZi zde
mj. nap iklad na konkrétnim na asovani doby dojezdu do spadového mista a to zejména u

linek s delSi periodou jizdy

Tab. 9: Linky konceptu prazského Eska

: Z&kladni 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. - Dob i3 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 | Prahahl. n. - Nu ice — (Beroun) 30 (60) min.
S7 | Praha-Libe - Beroun 30 min.
S8 | Mlada Boleslav - Praha hl. n. - er any 60 min.
S9 | Praha-Vyso any - BeneSov u Prahy 30 min.
S17 | Nymburk hl. n. - Praha hl. n. - evnice 30 min. 60 min.
S29 | Milovice - Praha hl. n. - Stran ice 30/60 min. | 60 min.
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i Zakladni interval
Linka | Relace

den noc
S49 | Roztoky u Prahy - Praha-Hostiva 30 min. 30 min.
S50 | Praha Masarykovo n. - Praha letist 3x30min. | 30 min.
S56 | Praha hl. n. - Hostivice - Rudna u Prahy 30 min.
S71 | Praha-Radotin sidlist - Praha-B chovice st ed 30 min. 30 min.
S72 | Praha-Radotin sidlist - Praha-Vyso any 30 min. 30 min.

Plan p edpokladaného linkoveho vedeni je v p iloze .

Zdroj: [Autor, s vyuzitim 12]

Listy GVD jednotlivych linek jsou obsazeny na p ilozeném CD, pokud v textu u linky

neni uvedeno jinak. Vzhledem k realizaci pravidelného intervalu jsou listy GVD vytvo eny
jako asova vyse od 07:00 do 10:00 hodin.

5.2 Linka S1 Praha - Kolin — Pardubice

Linka je vedena jako proklad dvou hodinovych interval , jeden v relaci Praha -

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

S17 na trati 011 (se kterou v relaci Praha — Po i any tvo i interval 15 minut) a dale pak

polohou dalkové dopravy na trati 010.

Linka jsou provozovéna v dob od 04:06 do 00:36 ve sm ru z Prahy av dob od 04:13

do 00:13 ve sm ru z Kolina.

5.2.1 P epravni vztahy

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim tUseku (2009):

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2009):

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatiZzen jSim Useku (2020):

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. Gseku (2020):

NejzatiZzen jSi Usek Praha-Kyje — Praha-Libe

13833
610
8900
579

Pokles po tu cestujicich je dan p edpokladanym rozlozenim frekvence do spoj linky

S17, kterd je vedena v prokladu. Pro dosaZeni pot ebné kapacity posta i dvojice jednotek

ady 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 zapot ebi p t par jednotek ady 471. S tim,
e t i pary jsou v no ni dob odstaveny v ZST Pardubice a dva v Praze. VV dob mimo 3pi ku
jsou ty i jednotky odstaveny v ZST Pardubice a jedna v Praze.

Na linku S1 v relaci Praha — Kolin je zapot ebi t i pary jednotek. Pro ranni zahajeni
provozu jsou dva pary odstaveny v ZST Kolin. V dob dopoledniho sedla jsou odstaveny t i
jednotky z toho dv v Kolin a jedna v Praze.

Denni b h dvojice jednotek v relaci Praha — Pardubice 832 km

Denni b h dvojice jednotek v relaci Praha — Kolin 868 km

5.2.3 Infrastrukturni pozadavky

Navrzena linka respektuje zadané infrastrukturni vstupy. Dalkova doprava byla
zohledn na co do kvantitativnich poZadavk . Konkrétni asové polohy vradmci dneSniho
stavu se nepoda ilo dodrzet. P es tyto zav ry je celé doprava na trati 010 a zejména pak na
trati 011 velmi nachylnad na jakékoliv nepravidelnosti v doprav . Dale je pak poZadovano
maximalni mozné vyuziti nulté tra ove koleje v Useku Po i any — Praha-Libe , coZ s sebou
p in&Si zvySenou pot ebu p ejezd mezi tra ovymi kolejemi. Z toho vyplyva nejen asté
snizovani rychlosti zd vodu jizdy odbo kou, ale i zvySenou pot ebu p ejezd mezi d li i
trak niho vedeni se vSemi z toho plynoucimi d sledky. Vzhledem ke skute nosti, Ze nebyly
zkoumany a prov ovany jednotliveé provozni intervaly by bylo vhodné dale koncept dopravy
na trati 011 prov it mikrosimulaci, v etn zkouméni nasledk provoznich mimo adnosti.
Jako zejména kritické se jevi Useky Praha-Libe - Praha-B chovice (a to i sohledem na
dosud nezndmou topologii kolejist v oblasti zastavky Praha-B chovice sted) a Usek

Po i any— esky Brod.

ZlepSeni kvality dopravy na trati 011 Ize v sou asné dob dosahnout pouze cestou
segregace rychlé dalkové a pomalé regionalni dopravy.

5.2.4 P ipojne vazby

Linka S1 ma v Kolin pom rn dlouhé p ipojné doby na vlaky dalkové dopravy. Ve
sm ru Nymburk — Praha je p ipojna doba 13 minut. Ve sm ru Nymburk — Pardubice je
p ipojna doba 22 minut. Vytvo eni uzlu Kolin v XX:30 je zavislé na konkrétnim vedeni

dalkové dopravy a na moznostech p edjizd ni vlak na trati 010.
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V Po i anech neni vytvo en p ipoj na a z linky S17 ve sm ru z a do Kolina, resp. tento
p ipoj je velmi kratky. K této situaci dochazi vlivem vedeni vlak Eurotaktu (linka Ex3). Za
podminky vytvo eni nepravidelného intervalu regionalni dopravy mezi stanicemi Kolin —

Po i any by bylo mozné p ipoj vytvo it jednou za hodinu (spoj s odj. XX:13 z ZST Kolin).

V ZST Praha-Libe je vytvo en p ipoj na linku S17 (p ipojna doba 2 minuty). Nutna
organizace jizd k nastupisti systémem ,,hrana-hrana“. Dale jsou mozné delsi p estupy na linky
S49 a S72.

5.3 Linka S2 Praha Masarykovo n. — Kutnd Hora

Linka S2 je vedena v zékladni relaci Praha — Nymburk — Kutna Hora v intervalu
30 minut. Poloha spoj na trati je siln determinovana polohou vlak dalkové dopravy, ktera
tvo i v ZST Nymburk uzel v XX:00. Linka jsou provozovéana v dob od 03:56 do 23:56 ve
sm ru z Prahy a vdob od 04:18 do 00:18 ve sm ru z Kutné Hory. V dob od 21 hodin do

ukon eni provozu jsou vypust ny 3 pary vlak .

5.3.1 P epravni vztahy

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim tUseku (2009): 10676
Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2009): 550
Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatiZzen jSim Useku (2020): 8650
Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. Useku (2020): 562

NejzatiZzen jSi Usek Praha-Horni Po ernice - Zelene

Pokles po tu cestujicich je dan p edpokladanym rozlozenim frekvence do spoj linky
S29, kterd je vedena v prokladu. Pro dosaZeni pot ebné kapacity posta i dvojice jednotek
ady 471.

5.3.2 Pozadavky na vozidla

Na linku S2 v relaci Praha — Kutna Hora je zapot ebi osm par jednotek ady 471.
Stim, Ze t i pary jsou v no ni dob odstaveny v ZST Kutna Hora a p t v Praze. V dob mimo
$pi ku jsou t i jednotky odstaveny z ZST Kutna Hora a p t v Praze.

Pr m rny denni b h dvojice jednotek v relaci Praha — Kutnd Hora 712 km

5.3.3 Infrastrukturni pozadavky

K realizaci tohoto konceptu neni zapot ebi Z&dnych vyraznych infrastrukturnich

opat eni. Koncept p edpoklada dosazeni p ijezdového mezidobi v ZST Nymburk 3 minuty.
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Déle je zapot ebi zpomalit rychlou trasu v Useku Praha — Lysa nad Labem tak, aby nemuselo
dochéazet k p edjizd ni vlak regionélni dopravy vlaky kategorie R (analogie s linkou S7,
resp. S17). V konceptu je tento zav r zohledn n pomoci délky pobytu v Lysé nad Labem. Jiné
eSeni p indSi variantu p edjizd ni zhruba v elakovicich a tim vytvo eni nepravidelného
intervalu. Déle je p edpokladano dosaZeni nasledného mezidobi pro rychlou trasu z ZST
Praha-Horni Po ernice sm rem do Prahy-Vyso an 6 minut za vlakem linky S2 (nebo S29).

5.3.4 P ipojné vazby
Linka S2 ma v Kolin p ipoje nan které vlaky dalkové dopravy. V regionalni doprav

je v Kolin ve sm ru Nymburk — Praha je p ipojna doba 13 minut. V Nymburce je vytvo en

fungujici vSesm rovy uzel v XX:00. P ipojna doba na linku S29 je minimaln 5 minut.

V ZST Praha-Vyso any je vytvo en p ipoj na linku S72 (p ipojna doba 6 minut) a na
linku S29 (p ipojna doba 3 minuty).

5.4 Linka S3 Neratovice — Dob iS a linka S8 Mlada Boleslav m sto -
er any

Vzhledem k pom rn t sné souvislosti budou linky S3 a S8 hodnoceny v ramci jedné
kapitoly. Linka S3 je vedena v relaci Neratovice — Praha — Dob i, tj. v rozporu s p vodnim
p edpokladem, kdy m la byt linka vedena az do stanice VSetaty. Linka S3 je provozovana
v intervalu 60 minut v dob od 03:03 do 22:03 ve sm ru z Neratovic a v dob od 03:35 do
22:35 ve sm ru z Dob iSe.

Linka S8 je vedena vrelaci er any — Vrané nad Vlitavou — Praha hl. n. — Mlada
Boleslav m sto. Linka S8 je provozovana v intervalu 60 minut v dob od 03:02 do 22:02 ve

smruz er anavdob od03:28 do 22:28 ve sm ru z M. Boleslavi m sta.

Poloha linek na trati je dana jednak vytvo enim uzlu v er anech, dale k izovanim
vlak ve Vranéem nad Vltavou a prokladem linek S3 a S8 v Useku Vrané nad V. — Neratovice,

kde je pozadovan vysledny interval 30 minut.

Vedeni linky S3 az do ZST V3etaty je omezeno kapacitnimi moznostmi trat V3etaty —
Neratovice a faktem, Ze v ase poZadované jizdy linky S3 je tra ovy Usek obsazen vlakem
dalkove dopravy. P edjeti nebo posunuti trasy linky S3 neni mozné zd vodu vytvo eni

nasledného konfliktu trasy s trasou linky S8.
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5.4.1 P epravni vztahy

Na této dvojici linek se z hlediska dimenzovani kapacity spoj vyskytuji dva limitujici
useky. Jednim je Gsek Hovor ovice — Praha- akovice, pro ktery plati nasledujici tdaje:

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim Useku (2009): 2162
Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2009): 140
Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatiZzen jSim Useku (2020): 1800
Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2020): 234

P edpokladany pokles cestujicich je dan rozlezenim celkové frekvence do spoj obou

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

Pro usek ,,jizni* v tve, kde je nejzatizen jSim Usekem Praha-Mod any z. — Praha-

Zbraslav plati nésledujici hodnoty:

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatiZzen jSim Useku (2009): 2051
Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2009): 130
Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim Useku (2020): 1800

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2020): 234

Pro dimenzovani spoj je zapot ebi dvojice motorovych jednotek, jako nap iklad d ive
popsana jednotka ,PESA®“. Vp ipad dalsiho zvySeni p epravniho proudu je namist

uvazovat o pouZziti jednotek s vyssi kapacitou.

5.4.2 Pozadavky na vozidla

Na linku S3 v relaci Neratovice — Dob i$ je zapot ebi ty par jednotek ady PESA.
V no ni dob je zapot ebi odstavit dva pary v ZST Dob i§ a dva pary v ZST Neratovice.
Vzhledem k tomu, Ze ani v jedné z uvedenych stanic neni zazemi k provoznimu oSet ovani
jednotek, je nutné vym ovat vozidla v pr b hu dne. V dob mimo Spi ku jsou dv jednotky

odstaveny v ZST Neratovice adv v ZST Dob is.

Pr m rny denni b h dvojice jednotek v relaci Neratovice — Dob i$ 756 km
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Na linku S8 v relaci er any — Mlada Boleslav m sto je zapot ebi 8 par motorovych
jednotek. V no ni dob jsou rovnhom rn tyi a tyi jednotky odstaveny v obratovych
stanicich. S provoznim oSet enim je podobny problém jako v p ipad vozidel linky S8,
navrhuji stejné eSeni. V dob dopoledniho sedla jsou ti jednotky odstaveny v Mladé

Boleslavia ty iv er anech.

Pr m rny denni b h dvojice jednotek v relaci M. Boleslav m. — er any 641 km

5.4.3 Infrastrukturni pozadavky

Z hlediska infrastruktury navrzeny koncept respektuje p edstavy popsané ve
vyhledovém stavu infrastruktury. P edpoklada se vybudovani novych zastavek sm rem
z Prahy do VSetat, banalizace satalické koleje a dale vybudovani druhé tra ové koleje
v n kterych Usecich. V navrzeném konceptu je p edpoklddano k izovéani linky S3 s linkou
dalkové dopravy v Useku Praha-Satalice — odb. Skaly. V nov vybudovaném dvoukolejném
useku Praha-Kbely Nouzov — M Sice u Prahy pak probiha k iZovani spoj linek S3 a S8.
K iZzovani spoj linky S3 se spoji linky S8 a naopak probiha v M Sicich u Prahy na hranici
jednokolejného Useku. Jeden ze spoj musi vy kat p ijezdu druhého a to aZz ti minuty.
Vzajemné k izovani vlak dalkové dopravy probiha v rdmci uzlu Neratovice v XX:00. Diky

vy kavani vlak na k iZovani se nepoda ilo vytvo it zcela p esny interval 30 minut.

Na trati sm rem do Vraného nad Vltavou a dale do er an a Dob iSe byly pro vypo et
jizdnich dob aplikovany p edpoklady vytvo eni homogenniho rychlostniho profilu
odstran nim trvalych omezeni tra ové rychlosti v mistech, kde je to z hlediska technického
zjevn mozne (tj. nap . ne v mistech, kde je tra ova rychlost snizena vlivem malého polom ru
sm rového oblouku). I p es toto opat eni a p i pouZiti p edpokladanych vozidel se nepoda ilo
dosahnout takovych jizdnich dob, které by umoZ ovaly vytvo eni pravidelného intervalového
jizdniho &du. Pot ebnych jizdnich dob se nepoda ilo dosahnout tak ka na vSech hranach, kde
je to z hlediska fungovani konceptu nutné. Prvni problém vznika jiz v Useku Praha-Branik —
Vrané nad V., kde pro dosazeni p esného p Ihodinového intervalu je zapot ebi dosahnout
jizdni doby mezi t mito stanicemi 15 minut v etn pobyt . Této jizdni doby se poda ilo
dosdhnout, ovSem bez zapo teni doby pobyt . DalSi Useky s podobnym charakterem
problému jsou Useky Vrané nad V. — Mnisek pod B., Vrané nad V. - Jilove u P., Jilove u P. -

er any. Pro vytvo eni fungujiciho konceptu je vSak zapot ebi dosahnout Kk iZzovani ve
vyjmenovanych stanicich. Pro nastin eSeni je k iZovani v uvedenych stanicich uvaZzovéano.

V pipad Useku Praha-Branik — Vrané nad VItavou se nabizi logickd moZnost provést
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k iZovani v useku Praha-Komo any — Praha-Mod any. Vzhledem k poloham spoj a
vzhledem k dalSim konflikt m tras, zejména na trati 070, vSak tento postup nedoporu uji.
Vpipad , Ze by eSeni uvedeného problému m lo spo ivat ve zm n mista k iZovani,
navrhuji uvaZzovat o posunuti dvojkolejného Useku blize stanici Praha-Branik. DalSim
infrastrukturnim problémem této trati, ktery ne zcela souvisi s konceptem prazského Eska, je
zatizeni trat frekvenci v dob letnich prazdnin a provoz mimo adnych vlak . P i modernizaci
infrastruktury je zapot ebi mit na pam ti i dimenzovani konkrétnich prvk na toto dodate né

zatizeni.

5.4.4 P ipojné vazby
Vzhledem k poZadavku na vytvo eni uzlu v er anech neni vytvo en p ipoj ze sm ru

Dob i sm rem do er an a opa n. Ve Vraném nad Vltavou dochazi k symetrickému

k izovani vlak vzdy téZe linky.

V uzlu Praha je vytvo en p ipoj na linky S6 a S7 sm r Beroun, dale na linku S56 sm r
Rudna u Prahy a na linku S71 na oba sm ry. P estup na linku S2 mozno realizovat v ZST
Praha-Vyso any. V ZST Praha-Kr maji ob linky obousm rny p ipoj na linku S72. V ramci
uzlu Neratovice je mozné realizovat p estupy 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 interval . Jeden v relaci
Praha — Usti nad Labem hl. n. a druhy v relaci Praha — Kralupy nad Vltavou (podobn jako
linka S1). Poloha linek na trati je fixovana polohou vlak dalkoveé dopravy na trati 090 a
091 a dale pak moznostmi kapacitn limitujiciho useku Praha Masarykovo n. — Praha-Bubny
Vltavska. Linka je vedena v dob od 04:40 do 22:40 ve sm ru z Prahy do Usti nad Labem a
vdob od 04:20 do 22:20 ve sm ru z Usti n. L. Zkraceny proklad do Kralup n. V. je
v provozu od 04:10 do 00:10 ve sm ru z Prahy a od 04:41 do 00:14 ve sm ru z Kralup. Ve

ve ernidob jsout i paryspoj vV relaci Praha— Kralupy n. V. vypust ny.

5.5.1 P epravni vztahy

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatiZzen jSim Useku (2009): 6218
Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2009): 250
Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim Useku (2020): 7200

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2020): 468

Nejzatizen jSi Usek Praha-Sedlec — Roztoky u Prahy
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P edpokladany po et cestujicich za Spi kovou hodinu p edpoklada rozlozeni
frekvence i do spoj linky S49. Tato linka vSak byla p vodn planovana jako proklad tvo ici
interval s linkou S4 15 minut. Vzhledem k tomu, Ze se nepoda ilo v konceptu p esny proklad
vytvo it, Ize p edpokladat, Ze po et cestujicich bude jeSst o n co vyssSi. Rezerva v kapacit
jednotek ale posta uje pro pojmuti této dodate né frekvence. Pro zajist ni kapacity je
p edpokladana dvojice jednotek ady 471.

5.5.2 Pozadavky na vozidla

Na linku S4 v relaci Praha — Usti nad Labem je zapot ebi p t par jednotek ady 471,
s tim, Ze t i pary jsou v no ni dob odstaveny v ZST Usti nad Labem a dva v Praze. V dob
mimo 3pi ku jsou ty i jednotky odstaveny z ZST Usti nad Labem a jedna v Praze.

Na linku S4 v relaci Praha — Kralupy nad Vltavou jsou zapot ebi dva pary jednotek
ady 471. Z toho jedna dvojice je p es noc odstavena v ZST Kralupy nad Vltavou a jedna v
Praze. V dob dopoledniho sedla jsou odstaveny dv jednotky z toho jedna v Kralupech a
jedna v Praze.

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

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

5.5.3 P ipojne vazby a infrastrukturni pozadavky

Z hlediska infrastruktury neni zapot ebi Zadnych zm n. P edpoklada se vybudovani
jedné nové zastavky. Z hlediska naslednych mezidobi aplikuji p edpoklad, Ze nasledné
mezidobi osobniho vlaku (zastavujiciho) za vlakem rychlé linky (projizd jici) je alespo

2 minuty.

P ipoje jsou vytvo eny néasledujici

eV ZST Praha-Bubny Vltavska sm r Praha letist Ruzyn .
e v ZST Roztoky u Prahy na linku S49 z a ve sm ru Kralupy nad V.
e v ZST Usti nad Labem na linku dalkové dopravy z a do Chebu nebo sm r SRN

56 Linka S5 Praha Masarykovo nadr. - Kladno-Ostrovec a linka S50
Praha Masarykovo nadr. — Praha letist Ruzyn

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

V dob ve erniho sedla vdob od 21:06 do 00:06 je interval 30 minut a vno ni dob 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 dale prokladem s linkou S50 se kterou

tvo i nepravidelny interval 5 — 15 minut v Useku Praha Masarykovo n. — Praha-Ruzyn .

Linka S50 zaji$ uje jediné Zelezni ni spojeni s mezinarodnim letist m Praha-Ruzyn .
Provoz dalkové dopravy do terminalu Zelezni ni stanice se v hodnoceném asovém horizontu
neuvazuje. Tyto Uvahy jsou limitovany moZnostmi provezeni vlak dalkové dopravy
Zelezni nim uzlem Praha. Vhledem k moZnostem v kapacitn limitujicim Gseku Praha
Masarykovo nadrazi — Praha-Bubny Vltavska a d sledky prokladu s linkou S5 je vedeni linky
zp vodn uvazovaného p esného intervalu 10 minut upraveno na vedeni t ech na sob
nezavislych interval v délce 30 minut. Vysledny interval je po t iceti minutach se opakujici
perioda XX:01, XX:16, XX:26. Linka je v této konfiguraci vedena cca v dob od 4 hodin rano

do 21 hodin ve er. V no ni dob je vedena v pravidelném intervalu 30 minut.

5.6.1 P epravni vztahy

V oblasti p epravnich vztah jsou p edpoklady n kolikanasobného zvysSeni frekvence
dojizd jicich cestujicich z Kladna, které v sou asné dob v hojné mi e vyuZivaji nevyhovujici
autobusovou, p ip. individualni automobilovou dopravu. Tento neuspokojivy stav lze zcela
jist pisoudit frekvenci spoj Zelezni ni dopravy a dale obecn nevyhovujici kultu e
cestovani. Nasledujici hodnoty jsou, vzhledem ksoub hu linek v nejzatizen jSim useku,

platné souhrnn pro ob linky.

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatiZzen jSim tseku (2009): 5082
Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2009): 245
Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim Useku (2020): 62440

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. Useku (2020): 812
Nejzatizen jSi Usek Praha-Veleslavin — Praha-Liboc

Pro dimenzovani vlak na pozadovanou Spi kovou kapacitu je zapot ebi dvojice
jednotek s kapacitou vysSi nez v sou asné dob provozovana jednotka ady 471. Jako eSeni

se nabizi jiz d fve popsand ty vozova jednotka SBB RABe®*

ve dvoj lenném izeni p i
p edpokladu, Ze alespo n kte i cestujici budou k cestovani vyuzivat oddil prvni t idy.

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

Na linku S5 v relaci Praha — Kladno-Ostrovec je zapot ebi osm par jednotek ady
RABe*™. Na zajist ni no niho provozu pak dva pary. V no ni dob jsou zbylé soupravy
odstaveny nasledovn . V ZST Kladno-Ostrovec t i a v Praze také ti. V dob mimo 3pi ku
(od cca 09:00 do 13:00 hodin) jsou ty i jednotky odstaveny z ZST Kladno-Ostrovec a ty i
Vv Praze.

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

Na zajist ni dopravy na letist Ruzyn je zapot ebi dev t par jednotek stim, Ze pro
zajist ni intervalu 30 minut vno ni dob posta i ti pary. Ostatni vozidla jsou, vzhledem
k blizkosti Prahy a navrzenému intervalu, odstavovany v Praze.

Denni b h dvojice jednotek v relaci Praha Mas. n. — Praha letist Ruzyn 550 km

5.6.3 Infrastrukturni pozadavky

S ohledem na sou asny stav infrastruktury na trati Praha — Kladno-Ostrovec a absenci
jakékoliv trat na letist Ruzyn je pro zavedeni popsaného konceptu bezpodmine n nutné
realizovat kompletni modernizaci sou asné trati, v etn vybudovani druhé tra ové koleje a
kompletni elektrifikace v Useku Praha-Masarykovo n — Kladno-Ostrovec a v Useku Praha-
Ruzyn - Praha letist Ruzyn vybudovat zcela novou dvoukolejnou elektrifikovanou tra .
Déle je zapot ebi prosadit pot ebu delky nastupiS 200 m s ohledem na provozovana vozidla.
Je namist zabyvat se i dalSim vyhledem do budoucna a v p ipad dalSiho nar stu po tu
cestujicich uvaZzovat i o zavedeni troj lenné vozby. Je pochopitelné, Ze na toto provozni
opat eni je zapot ebi p ipravit s p edstihem infrastrukturu. S ohledem na tento zav r je pak
nutné pozadovat nastupist s délkou alespo 300 m. Z hlediska zabezpe ovaciho za izeni je
nezbytn nutné dosahnout nasledného mezidobi alespo 5 minut stim, Ze dalSi zkraceni
tohoto intervalu bude mit p iznivy vliv na vyrovndvani provoznich nepravidelnosti p ipadn

na vkladani dodate nych tras.

5.6.4 P ipojne vazby

Vzhledem k frekvenci vlak uvedené linky neni vytvo eni p ipoj primarnim
poZadavkem. P vodni linka dalkove dopravy sm r Rakovnik byla z tohoto konceptu pro
nedostatek kapacity vypust na a Ize p edpokladat vytvo eni p ipojné vazby v ZST Kladno.
Dalsi p ipoj je vytvo en v ZST Praha-Ruzyn na linku S50 sm r Praha letist Ruzyn av ZST
Praha-Bubny VItavska na linku S4 sm r Kralupy nad VItavou a Usti nad Labem
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5.7 Linka S6 Praha hl. n. — Nu ice zast. — Beroun

Linka S6 je vedena v relaci Praha hl. n. — Nu ice zastavka — Beroun-Zavodi - Beroun
jako proklad dvou interval 60 minut, které spolu tvo i interval 30 minut v relaci
Praha hl. n. — Nu ice zast. V relaci Praha hl. n. — Beroun je linka provozovana v dob od 4:05
do 0:05 sm rem zPrahy hl. n. a vdob od 03:51 do 23:51 ze sm ru Beroun. V relaci
Prahahl.n. — Nu ice zast. je linka provozovana vdob od 04:35 do 21:35 ve sm ru
z Prahy hl. n. a vdob od 04:42 do 21:42 ze sm ru Nu ice zast. Poloha linek na trati je dana
moznostmi k iZzovani a dale moznostmi kapacitn limitujiciho Useku Praha-Smichov -

vyh. Praha-VySehrad — Praha hl. n.

5.7.1 P epravni vztahy

V sou asné dob je doprava na trati zajist na motorovymi vozy ady 810, které
nenabizi tak ka Zadnou kulturu cestovani. Linka je vedena pouze do stanice Praha-Smichov
bez rychlého p ipoje sm rem do centra Prahy. Zastavky na trati jsou umist né mimo centra
osidleni a doprava je realizovana tak ka pouze ve Spi ce, a to zejména v Useku Beroun —
Nu ice. Tyto atributy ssebou p indSi velmi slabé wvytiZzeni spoj , které spiSe nez
k modernizaci a vzestupu vede k ukon eni provozu. Koncept p edpoklada realizaci novych
zastdvek a zvySeni frekvence dojizd jicich. P edpokladané hodnoty pro linku S6 jsou

nasledujici:

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatiZzen jSim Useku (2009): 550
Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2009): 55
Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim Useku (2020): 3300

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2020): 215
Nejzatizen jSi Usek Praha-Smichov — Praha-HIubo epy

Pro dimenzovani vlak na pozadovanou 3Spi kovou kapacitu je zapot ebi dvojice

motorovych jednotek.
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5.7.2 Pozadavky na vozidla

Na relaci Praha — Beroun je zapot ebi t i pary jednotek. VV no ni dob je jeden par
odstaven v Beroun a dva v Praze. Na relaci Praha — Nu ice zastavka je zapot ebi dvou pér
jednotek s tim, Ze v no ni dob je jeden pér odstaven v Praze a druhy v ZST Nu ice. B hem

dopoledniho sedla jsou t i jednotky odstaveny v ZST Beroun adv v ZST Nu ice.
Denni b h dvojice jednotek v relaci Praha — Beroun 532 km

Denni b h dvojice jednotek v relaci Praha — Nu ice zastavka 432 km

5.7.3 Infrastrukturni pozadavky

Na trati se p edpoklada stav popsany ve vyhledovem stavu infrastruktury. Dojde
vybudovani novych zastavek a odstran ni trvalych omezeni tra ové rychlosti. Tyto
p edpoklady jsou aplikovany p i vypo tu jizdnich dob. Ve stanicich s k iZovanim je zapot ebi
dosdhnout intervalu k izovani v délce maximaln 1 minuta. Na mist je uvaZovat o
vybudovani tra ového zabezpe ovaciho za izeni alespo druhé kategorie v Usecich dot enych
k iZovanim. Vzhledem p edpokladanému provozu vlak do zastavky. Nu ice zastavka (v
sou asné dob bod na Siré trati) je zarove vhodné uvazovat o realizaci technického opat eni,
které by jizdu vlak do kilometru a zp t provoznim zam stnanc m maximaln usnadnilo. Je
z ejmé, Ze jakékoliv technické opat eni, které by m lo i maly pozitivni vliv na bezpe nost, by
na siti m lo byt prosazovano. Nabizi se nap iklad rozsi eni stanice Nu ice za zastdvku Nu ice

zastavka pomoci vhodn nastaveneho systému hlavnich nav stidel.

5.7.4 P ipojné vazby

Linka S6 ma vytvo en p ipoj v Beroun na linku S7. P estupni doba je vSak pouze
2 minuty a tak je zapot ebi organizovat jizdy kjednomu néastupisti. Idedln 8., 10. a
12. stani ni kolej. Dale v Rudné u Prahy na linku S56 (zejména sm r Beroun — Hostivice).
Vytvo en je i p ipoj v ZST Praha-Smichov na linku S17. Linka S6 je linkou S17 v ZST Praha-
Smichov p edjizd na.

5.8 Linka S7 Praha-Libe - Beroun

Linka S7 je vedena vrelaci Praha-Libe - Praha hl. n. — evnice - Beroun
v z&kladnim intervalu 30 minut. Linka S7 je provozovéna v dob od 4:18 do 0:18 sm rem
z Prahy hl. n. do Berouna a v dob od 04:10 do 00:10 ve sm ru z Berouna. Ve ve ernim sedle

jsou t i pary vlak vypust ny a od 21:18 ve sm ru z Prahy a od 21:10 ve sm ru z Berouna
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vznika interval 60 minut. Poloha linek na trati je dana jednak prokladem s linkou S17, se
kterou linka S7 tvo i interval 15 minut a ktera je fixovana uzlem Nymburk a dale provozem
vlak dalkové dopravy. Jako ukézku vystup SW Viriato p ikladam list GVD, ktery je vlozen
jako p iloha . 11 a plan obsazeni koleji v ZST Beroun, ktery je vlozen jako p iloha . 12.
Plan obsahuje pouze linky obsaZzené v tomto konceptu. Chybi tedy osobni vlaky sm r Plze a
Rakovnik.

Koncept linky S7 (a podobn i S17) p edpoklada, Ze bude i nadale bude poZadavek na
zavedeni minimaln dvou tras dalkové dopravy ve vzajemném intervalu 30 minut. Vzhledem
k p edpokladanym jizdnim dobadm vSak dochazi kp edjizd ni vlak regionalni dopravy
jednou za 30 minut (tedy vZdy jen jedné linky) v ZST Dob ichovice. Koncept linek S7 a S17
je nastaven tak, aby bylo dosaZzeno striktni dodrZeni intervalu 15 minut. Z tohoto d vodu
prodluzuji pobyt v ZST Dob ichovice i vlaky, které nejsou p edjizd ny. Tato varianta nabizi
libovolnou* moZnost modifikace konceptu déalkové dopravy, ktery je poteba esit
v souvislosti s postupujici modernizaci trat 170 a dale s ohledem na konfiguraci uzlu Plze a
s ohledem na sm rovani dalkové dopravy ze Zdic do Pisku a dale do eskych Bud jovic.
V sou asné dob existuji redlné vyhlidky na zavedeni dalSiho segmentu dalkové dopravy na

trati 170, kterym by m la byt rychla linka Praha — Plze s hranovym asem cca 70 minut.

5.8.1 P epravni vztahy

V minulych letech frekvence cestujicich na trati mirn , le trvale rostla. Ve vyhledu
dalSich let lze p edpokladat jiz jen maly nar st frekvence. Pokles po tu cestujicich
v nasledujicim p ehledu je dan p edpokladanym prokladem s linkou S17. P edpokladane

hodnoty pro linku S7 jsou nasledujici:

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatiZzen jSim Useku (2009): 16349
Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2009): 535
Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim Useku (2020): 9850

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2020): 640
Nejzatizen jSi Usek Praha-Smichov — Praha-Velka Chuchle

Pro dimenzovani vlak na pozadovanou Spi kovou kapacitu je zapot ebi dvojice
jednotek ady 471 s tim, Ze kapacita této soupravy bude chvilkov p ekro ena cca 0 3%, cozZ

je vp ipad Spi kové frekvence v p im stské doprav kratkodob akceptovatelné. K tomuto

*Vzhledem k striktnimu intervalu 15 minut je pod pojmem libovoln mysleno libovolné posouvani tras
dalkové dopravy po kroku 15 minut.

69



zav ru vedou i zkuSenosti s provozem zahrani nich systém . Dimenzovani vlak tak, aby i
v ranni Spi ce (kter& ma strm jSi pr b h) byly vSem cestujicim nabidnuty mista k sezeni je

pro dopravce ekonomicky neunosne.

5.8.2 Pozadavky na vozidla

Pro realizaci navrzeného konceptu je zapot ebi p t par jednotek ady 471 stim, Ze
vdob dopoledniho sedla jsou ty i jednotky odstaveny v ZST Beroun a jedna v Praze.
V no nidob jsout i pary jednotek odstaveny v ZST Beroun a dva v Praze.

Denni b h dvojice jednotek v relaci Praha — Beroun 749 km

5.8.3 Infrastrukturni pozadavky

Na trati se p edpokladad kompletni modernizace trati spojena s vybudovanim nového
zabezpe ovaciho za izeni t eti kategorie, dale vybudovani obratovych koleji ve stanicich, kde
se p edpoklada ukon ovéni linek p im stské dopravy a mirne zrychleni jizdnich dob zejména
v Usecich blize Praze. Nad rdmec p edpokladanych zm n je poZadovano zajistit v Useku
Praha-Smichov — Praha hl. n. — Praha-Libe interval nasledného mezidobi 2 minuty. Op t
zkuSenosti ze zahrani nich systém potvrzuji, Ze dosazeni tohoto intervalu je mozné i za

pouZiti b Zné nav stni soustavy.

5.8.4 P ipojné vazby

Linka S7 m& vytvo en p ipoj v Beroun na linku S6 a na zastavce Praha-Radotin sidl.
Na linku S72 sm r Praha-Vyso any. Lze také hovo it o p ipoji na linku S71 sm r Praha-
B chovice st ed, ktery lze ovSem realizovat i v jinych bodech mezi touto zastdvkou a
ZST Praha-Smichov. V ZST Praha-Libe vznikéa p ipoj na linku S1 sm r Kolin s pom rn
kratkou p estupni dobou, kterd vede k nutnosti organizace jizd vlak ke stejnému néstupisti.
Vzhledem ke kratke dob mezi odjezdem prvniho vlaku linky S1 a p ijezdem druhého vlaku
téZe linky opa ného sm ru jsou vSak moznosti praktické realizace pom rn omezené. Patrn
nejsnaz8i moznost realizace spo ivd v prodlouZeni navrZzené doby obratu na 36 minut
(p ij XX:12, odj. XX:38) a tim i pouZiti jiné soupravy pro zajist ni p ipoje od vlaku ze sm ru
Kolin.
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5.9 Linka S9 Praha-Vyso any — BeneSov u Prahy

Linka S9 je vedena vrelaci Praha-Vyso any — Praha hl. n. — BeneSov u Prahy
v zékladnim intervalu 30 minut. Linka S9 je provozovana v dob od 03:58 do 00:28 ve sm ru
z Prahy hl. n. do BeneSova u P. a vdob od 03:50 do 00:20 ve sm ru z BeneSova do Prahy.
Ve ve ernim sedle jsou t i pary vlak vypust ny a od 21:20 ve sm ru z BeneSova a od 21:28
ve sm ru z Prahy vznika interval 60 minut. Poloha linek na trati je dana jednak prokladem
s linkou S29, se kterou linka S9 tvo i interval 15 minut, kterd je fixovana linkou S2

s navaznosti na uzel Nymburk.

Koncept linky S9 p edpoklada modernizaci trati 221 v Gseku z Prahy-Hostiva e do
Praha-VrSovic, v etn vybudovani dalSich dvou tra ovych koleji, nového zabezpe ovaciho
za izeni a novych zastavek. Vlivem tohoto opat eni 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 ndvazn S29) p edpoklada odjezd rychlé linky dalkové dopravy
z Prahy p ed vlakem linky S9 a pr jezd ve Stran icich po p ijezdu p edchoziho vlaku linky
S29. Vzhledem k tomu, Ze linka S29 ve Stran icich kon i, nedochazi k p edjizd ni vlak
regionalni dopravy vlakem kategorie R. Ve sm ru ze Stran ic do Prahy je situace symetricky

obdobna.

5.9.1 P epravni vztahy

Ve vyhledovém obdobi se na trati p edpoklada az dvojnasobny néarust frekvence
cestujicich. Uvedené hodnoty jsou platné pouze pro linku S9.

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim Useku (2009): 10969

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2009): 425

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatiZzen jSim Useku (2020): 10800

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. Useku (2020): 702

NejzatiZzen jSi Usek Praha-Hostiva — Praha-Horni M cholupy

Pro dimenzovani vlak na pozadovanou Spi kovou kapacitu je zapot ebi dvojice
ty vozovych jednotek ( ady SBB RABe®™).
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5.9.2 Pozadavky na vozidla

Pro zajist ni provozu linky S9 dle navrzeného konceptu je zapot ebi Sest par t chto
jednotek. V no nidob jsourovnom rn tiatiparyodstaveny v BeneSov av Praze. TaktéZ
rovnom rn jsou odtaveny ti ati jednotky v BeneSov a v Praze v dob dopoledniho sedla,

kdy jsou vlaky vedeny jedno lenn .

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

5.9.3 Infrastrukturni pozadavky

Vzhledem k tak ka ukon ené dostavb tranzitniho Zelezni niho koridoru z Prahy do
BeneSova (zbyva dokon it Usek z Prahy-VrSovic do Prahy-Hostiva €) nelze p edpokladat
zadneé vyrazne infrastrukturni zasahy. Pro provoz linky S9 dle tohoto navrhu je vsak
bezpodmine n nutné zajistit rekonstrukci useku do Prahy Hostiva e, nebo je planovan
provoz po dvou kolejich v kazdém sm ru. Déale je nezbytné, z hlediska pouZitych vozidel,
zajistit délku nastupi§ alespo 200 m. P edpoklada se také vybudovani odpovidajiciho
zabezpe ovaciho za izeni v ZST Praha-Vyso any a dosazeni nasledného mezidobi mezi

stanicemi Praha hl. n. — Praha-Vyso any alespo 2 minuty.

5.9.4 P ipojné vazby

V rdmci uzlu er any je zajist n p ipoj na linku S8 z obou sm r . Déle je vytvo en
p ipoj v ZST Praha-Hostiva na linku S49 sm r Roztoky u Prahy. Nepoda ilo se v3ak vytvo it
p ipoj na Zahradnim m st na linku S72 sm r Praha-Vyso any. P ipojna doba je v tomto bod
jedna minuta, cozZ nelze povazovat za p ipoj ani p i p estupu v rdmci jednoho néastupist . Jako
eSeni této neuspokojivé situace se nabizi vytvo eni nepravidelného intervalu. Na zahradnim
m st je v8ak vytvo en p ipoj na linku S71 sm r Praha-B chovice st ed. Na opa ny sm r
p ipoj vytvo en neni a ani neni povazovan za prioritu, vzhledem k moznosti vyuziti linky S7
z Prahy hl. n. V ZST Praha-Vyso any jsou pak zajist ny p ipoje na linky S3 a S8 sm r
Neratovice a Mlada Boleslav a na linku S2 sm r Nymburk a Kutna Hora.

5.10 Linka S17 Nymburk —Po i any — Praha hl. n. — evnice

Linka S17 je vedena jako dopl kova k linkam S1 a S7 v relaci Nymburk — Po i any —
Praha hl. n. — Praha-Smichov — Beroun v z&kladnim intervalu 30 minut, ve ve erni a no ni
dob pak v intervalu 60 minut. Linka S17 je jako provozovana v intervalu 30 minut v dob od
04:02 do 21:02 sm rem z Nymburka a vdob od 04:12 do 21:12 ve sm ru z evnic. Ve

zbylém obdobi je vytvo en interval 60 minut. asova poloha linky na trati je dana prokladem
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s linkou S1 a S7, se kterou tvo i vzajemn interval 15 minut a dale konfiguraci uzlu Nymburk.
Vzhledem kt sné souvislosti s linkami S1 a S7 plati pro linku S17 p im en i p edpoklady
platne pro tyto linky.

5.10.1 P epravni vztahy

I v oblasti p epravnich vztah plati analogicky p edpoklady kladené u linek S1 a S7.
Vzhledem ke skute nosti Ze v sou asné dob neni zaveden Zadny spoj adekvatni k lince S17
neexistuje porovnani se sou asnym stavem. Odhady po tu cestujicich pro planovany horizont
jsou nésledujici:

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim Useku (2020): 9850

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2020): 640
Nejzatizen jSi Usek Praha-Smichov — Praha-Velka Chuchle

Obdobn jako u linky S7 i v p ipad linky S17 posta uje, p i toleranci kratkodobého
p ekro eni kapacity, dvojice jednotek ady 471.

5.10.2 Pozadavky na vozidla

Pro realizaci navrzeného konceptu je zapot ebi dev t par jednotek ady 471 stim, Ze
vdob dopoledniho sedla jsou tyi jednotky odstaveny v evnice a pt jednotek
v ZST Nymburk, Vzhledem k omezenym moznostem odstavovéani jednotek prav v ZST

evnice by bylo vhodné uvazovat o odstoupeni jednotek v ramci dopoledniho sedla v Praze,

kde je i odpovidajici zazemi pro udrzbu.

Denni b h dvojice jednotek v relaci  evnice — Nymburk 710 km

5.10.3 Infrastrukturni pozadavky

Op t, vzhledem k't sné souvislosti v provozu linky S17 slinkami S1 a S7 uvedu
infrastrukturni poZadavky velmi kratce. P edpoklada se modernizace trati Praha — evnice —
Beroun a dale je zapot ebi dosahnout nasledného mezidobi mezi stanicemi Praha-Smichov —
Praha-Libe 2 minuty. P i vyhledovém pouZiti jednotek s délkou 100 m je zapot ebi
vybudovat nastupist alespo v délce 200 m. Na trati Po i any — Nymburk vlaky k iZuji ve
stanici Sadska. Tuto dopravnu je zapot ebi vybavit tak, aby bylo mozné dosahnout kratkého
(nejlépe nulového) intervalu k iZzovani. Nezbytné je tedy tra ove i stani ni zabezpe ovaci

za izeni t eti kategorie.
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5.10.4 P ipojne vazby

Linka S17 ma vytvo en p ipoj v Praze-Radotin na linku S72 sm r Praha-Vyso any,
dale v Praze hl. n. na linku S3, p ip. S8. Vzhledem k jizdnim dobédm a konfiguraci uzlu
Nymburk se nepoda ilo dosahnout sm rového p ipoje v ZST Po i any sm rem na Kolin
(p estupni doba 1 minuta). Patrn nejp ijateln jSim eSenim tohoto velmi zavazneho problému
je prodlouZeni pobytu vlak linky S1 ve sm ru Kolin v Po i anech a tim dosaZeni doby
pot ebné na p estup. Toto opat eni vSak bude vyZzadovat p edjeti vlaku linky S1 d ive nez
v Kolin a nep izniv tedy ovlivni dalsi provoz v uzlu Kolin i vtra ovém Useku Kolin —

Pardubice.

5.11 Linka S29 Milovice — Stran ice

Linka S29 je vedena v relaci Milovice — Praha hl. n. — Stran ice v zékladnim intervalu
30 minut. Linka S29 je provozovana celodenn , tedy i v no nich hodinach. V dob od 04:01
do 00:01 ve sm ru z Milovic do Stran ic a vdob od 4:04 do 0:04 ze sm ru Stran ice je
vedena v intervalu 30 minut. Ve zbyvajicim obdobi dne je linka S29 vedena obousm rn
v intervalu 60 minut. Poloha linky je siln determinovana polohou radialnich linek na trati
221 a 231. Jedna se o linky S2 a S7. St mito linkami tvo i linka S29 v Useku Lysa nad

Labem — Stran ice proklad s vyslednym intervalem 15 minut.

Pro vedeni linky S29 v Useku Lysd nad Labem - Stran ice plati pim en zav ry
kladene u linek S2 a S9 a to zejména ty, jeZ se tykaji p edpokladanych, p ip. pot ebnych
infrastrukturnich opat eni. Kritickym mistem ve vedeni linky S29 je obrat v Milovicich
s dobou obratu 3 minuty. Jsem p esv d en, Ze obrat soupravy za uvedeny as je mozny jen za
pouZiti dvou strojvedoucich na vlaku. Pro pot eby vypo tu po tu vozidel bude p edpokladana
doba obratu 33 minut. V p ipad tolerance nepravidelného intervalu na tra ovém Useku Praha-

Vyso any — Lysa n. L. Ize dosahnout p izniv jSiho asu na obrat soupravy v Milovicich.

5.11.1 P epravni vztahy

Pro p epravni vztahy plati stejné zav ry jako pro linku S29. Z toho vyplyva, Ze i pro

dimenzovéani vozidel na linku plati stejné doporu ujici zav ry.

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatiZzen jSim Useku (2020): 10800

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. Useku (2020): 702

NejzatiZzen jSi Usek Praha-Hostiva — Praha-Horni M cholupy
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Pro dimenzovani vlak na pozadovanou 3Spi kovou kapacitu je zapot ebi dvojice
ty vozovych jednotek ( ada SBB RABe*').

5.11.2 Pozadavky na vozidla

Pro zajist ni provozu linky S29 dle navrZzeného konceptu je zapot ebi sedm par
t chto jednotek. V no ni dob posta i na zajist ni provozu t i pary. Ostatni jednotky jsou

odstaveny rovnom rn ve Stran icich a Milovicich.

Denni b h dvojice jednotek v relaci Milovice — Stran ice 829 km

5.11.3 Infrastrukturni pozadavky

V oblasti infrastrukturnich pozadavk plati taktéZz podobné zav ry jako u linky S9.
Plati taktéZ Gm rn i poZadavek na zajist ni rekonstrukce Useku do Prahy-Hostiva e a

zajist ni delky nastupiS 200 m pro provoz dvou spojenych jednotek o délce 100 m.

5.11.4 P ipojné vazby

Linka S29 mé v bodech sdilenych s linkou S3 a S8 zajist n p ipoj na tyto linky ve
sm ru z Milovic. V opa ném sm ru je p ipoj zajist n od linky S9. V ZST Praha hl. n. je
zajist n p ipoj na linku S17 sm r Nymburk a na linku S7 sm r Beroun. Nepoda ilo se ovsem

v tomto bod zajistit p ipoj na linky S56 a S6.

5.12 Linka S49 Praha-Hostiva — Praha-Libe - Roztoky u P.

Linka S49 je vedena v relaci Praha-Hostiva - Praha-Libe - Roztoky u Prahy
v zékladnim intervalu 30 minut po cely den v etn no niho obdobi. Poloha linky je dana
jednak vytvo enim p ipoje vZST Praha-Hostiva ze sm ru BeneSov u Prahy a déle
moznostmi jednokolejného Useku Praha-Hostiva — Praha depo Hostiva a dale moznostmi
trat Praha-MaleSice — Praha-Libe . Prav v d sledku omezenych moZnosti jednokolejnéeho
useku Praha-Hostiva — Praha-Libe se nezda ilo vytvo it p esny proklad s linkou S4 v Useku
Praha-Bubene - Roztoky u Prahy. Vedeni linky po ita s dobou na obrat soupravy v ZST
Praha-Hostiva 31 minut coz vyzaduje, z hlediska konfigurace kolejist , zajistit moznost

bezkonfliktniho p ijezdu vlaku od Prahy-Libn p ed odjezdem vlaku opa ného sm ru.
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5.12.1 P epravni vztahy

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatiZzen jSim Useku (2009): 1995
Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2009): 95
Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim Useku (2020): 6600

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. Useku (2020): 429
Nejzatizen jSi Usek Praha-Podbaba— Praha-HoleSovice

Pro dimenzovani vlak na pozadovanou 3$pi kovou kapacitu je zapot ebi dvojice
jednotek ady 471.

5.12.2 Pozadavky na vozidla
Na zajist ni provozu linky S49 je zapot ebi t i pary jednotek. Odstup jednotek v dob

p epravniho sedla se p edpoklada v ZST Praha-Hostiva s tim, Ze odstavena jednotka odjede

jako soupravovy vlak do mista provozni udrzby.

Denni b h dvojice jednotek v relaci Praha-Hostiva — Roztoky u P. 504 km

5.12.3 Infrastrukturni pozadavky

Z hlediska infrastruktury je p edpokladano vybudovani druhé tra ové koleje v useku
Praha-Libe - Praha-MaleSice v etn modernizace této stanice. Déle je poZzadovano dosazeni

intervalu nasledného mezidobi v tomto Useku alespo 2,5 minuty.

5.12.4 P ipojné vazby

Linka S49 ma v ZST Praha-Hostiva p ipojnou vazbu ze sm ru a do sm ru Bene3ov u
Prahy. V ZST Roztoky u Prahy vzniké p ipoj sm r Kralupy nad Vltavou a Usti nad Labem.
Na zastavce Praha depo Hostiva je vytvo en p ipoj na linku S71 sm r Praha-B chovice st ed

V ZST Praha Libe je zajist n p ipoj na linku S17 sm r Po i any a Nymburk.

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

Linka S56 je vedena v relaci Praha hl. n. — Praha-Smichov — Hostivice — Rudna u
Prahy v z&kladnim intervalu 30 minut v dob od 04:09 do 21:09 ve sm ru z Prahy av dob od
03:51 do 20:51 ze sm ru Rudnd u P. v obdobi do 00:09 ve sm ru z Prahy resp. do 23:51 ve
sm ru z Rudné je pak linka S56 vedena v intervalu 60 minut. asova poloha linky je dana
zejména moznostmi k iZzovani na jednokolejné trati a dale vytvo enim p ipojnych vazeb
v ZST Rudna u P.

76



5.13.1 P epravni vztahy

Vyhledové proudy cestujicich platné pro linku S56 jsou nasleduijici:
Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatiZzen jSim Useku (2020): 2000

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2020): 130
NejzatiZzen jSi Usek Praha- epy — Hostivice

V p ipad tolerance p ekro eni kapacity vozidla v dob 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 zajist ni provozu celé linky posta i 5 jednotek PESA. V no ni dob je zapot ebi
odstavit t i jednotky v ZST Rudné u Prahy pro zajist ni ranniho za &tku provozu. Vzhledem
k blizkosti Prahy a omezenym moznostem ubytovani obsluhujiciho personalu je vhodné
uvazovat o posunuti za atku provozu ve sm ru do Prahy a zajistit ranni navoz vozidel

z Prahy.

Denni b h dvojice jednotek v relaci Praha hl. n. — Rudné u Prahy 471 km

5.13.3 Infrastrukturni pozadavky

Z hlediska infrastruktury je p edpoklddano odstran ni trvalych omezeni tra ové
rychlosti danych zejména nedostate nym stupn m zabezpe eni jednotlivych prvk
infrastruktury (Zelezni ni p ejezdy, vyhybky). Déle je p edpokladano vybudovani samostatné
tra ové koleje v Useku Hostivice — odb. Jene ek a z izeni vyhybny Praha-Jinonice (ve sm ru
z Prahy t sn p ed zastavkou Praha-Jinonice). Z hlediska dalSiho vedeni je pak nutné zajistit
rychlé k izovani v ZST Praha- epy a obnovit pro k izovani vlak vyhybnu Hostivice-

Litovice.

5.13.4 P ipojné vazby

Linka S56 méa vytvo en p ipoj na a z linky S6 sm r Beroun. P ipojna doba je vSak
pouze jedna minuta. Z hlediska dneSniho obratu cestujicich je tento as patrn dostate ny.
V dlouhodobém horizontu jej ale nelze povazovat za akceptovatelny. Vzhledem k tomu, Ze
linka S6 je fixovana v Beroun a taktéZ moznostmi k izovani na trati 173 je eSeni problému

p ipoj v ZST Rudnéa u Prahy mozné spat it pouze ve zkréaceni jizdnich dob zejména v Gseku
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Rudna u Prahy — Praha- epy. Dale ma linka S56 vytvo en p ipoj v ZST Hostivice na linku S5
(viesm rn ), 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-B chovice st ed a S72 Praha-Radotin sidlist — Praha-Kr -
Praha-Libe - Praha-Vyso any

Tyto linky primarn slouZi k dopravni obsluze Uzemi jizni a jihovychodni asti Prahy.
Linka S71 je vedena v relaci Praha-Radotin sidl. — Praha-Smichov — Praha-VrSovice — Praha-
B chovice st ed, linka S72 v relaci Praha-Radotin sidlisSt — Praha-Kr - Praha-Zahradni
m sto — Praha-Libe - Praha-Vyso any. Ob linky jsou provozovany b hem celého dne
vintervalu 30 minut. Poloha linek je dana v p ipad linky S71 zejména pot ebou vytvo it
p ipoj v B chovicich sm r Po i any a zarove pot ebou prokladu s linkami S7 a S17 v Useku
Praha-Radotin sidl. — Praha-Smichov. V p ipad linky S71 je prioritni vytvo eni p ipoj

v zastavce Praha-Radotin sidl., p ip. Praha-Radotin.

5.15 P epravni vztahy
Vzhledem ktomu, Ze vsou asné dob , ani vdob , kdy dochédzelo ktvorb studii
zabyvajicich se proudy cestujicich nebyla podobna linka v provozu, neni mozné vytvo eni

asové ady. Jsou tedy dostupné pouze vyhledy pro sledované obdobi.
Pro linku S71 plati:

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim Useku (2020): 3000

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2020): 195
NejzatiZzen jSi Usek Praha-Velka Chuchle — Praha-Smichov
Pro linku S72 plati:

Pr m rny po et cestujicich za den v nejzatizen jSim useku (2020): 4400

Pr m. po et cest. ve vlaku ve Spi kové hodin v nejzat. iseku (2020): 286
NejzatiZzen jSi Usek Praha-Velka Chuchle — Praha-Kr

Pro dimenzovani vlak na poZadovanou S$pi kovou kapacitu je zapot ebi jedna
jednotka ady 471.
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5.15.1 Pozadavky na vozidla

Na zajist ni provozu linky S71 i S72 je zapot ebi ty jednotek ady 471 pro kazdou
z linek. Vzhledem k p edpokladané nemoZnosti dosazeni planované doby 3 minuty na obrat
soupravy v Praze-Vyso anech p edpoklada tento zav r i s prodlouZzenim doby obratu na linky
S72 na 33 minut.

Denni b h jednotky I. S71 v relaci Praha-Radotin s. — Praha-Vyso any 696 km

Denni b h jednotky I. S72 v relaci Praha-Radotin s. — P-B chovice st ed 756 km

5.15.2 Infrastrukturni pozadavky

Z hlediska infrastruktury jsou p edpokladany zm ny uvedené ve vyhledovém stavu
infrastruktury. Jako nezbytné pro zavedeni uvedeného konceptu tangencialnich linek S71 a
S72 je vybudovani obratovych koleji ve stanicich dot enych obratem. Zejména pak v Praze
Radotin. Vzhledem k tomu, Ze linka S72 ota i v Praze-Radotin sidlisti b hem pobytu linky
S71 je nutné pro zavedeni tohoto konceptu konfigurovat zastdvku Praha-Radotin sidlist ,
resp. jeji obratovou kolej tak, aby bylo mozné odstaveni dvou jednotek v jeden okamZzik.
Z d vodu, Ze plany na toto opat eni existuji, povazuji tento stav za vyhledov mozny. Oblast
zastavky Praha-Radotin sidlist a pilehlé tra ové Useky ale p esto navrhuji prov it
mikrosimulaci se zam enim na vliv vlaku stojiciho v zastdvce (na tra ové koleji) na
propustnost trati a se zam enim na vliv mimo adnosti na stabilitu systému tangencialnich
linek. V p ipad nep iznivych vysledk tohoto vyzkumu pak navrhuji jednu z tangencialnich

linek ukon it na obratové koleji v Praze-Radotin , ktera je v sou asném konceptu nevyuZita.

5.15.3 P ipojné vazby

Linka S71 mé& p ipoj pouze v Praze-B chovicich na linku S17. P ipoje v ostatnich
bodech se bohuzZel nepoda ilo zajistit, p estoze by byly velmi vhodné i Zadouci. V p ipad
kratSich jizdnich dob mezi stanicemi Praha-Smichov a Praha VrSovice by se mohl stihnout
p ipoj v Praze-VrSovicich sm r BeneSov u Prahy — coZ by bylo velmi Zadouci. V p ipad , Ze
by bylo dosazeno takovych provoznich interval , aby linka S71 mohla zkratit pobyt v Praze-
Vrdovicich a nemusela byt p edjizd na linkou S9, mohl by byt realizovan i p ipoj v Praze

depu Hostiva i na linku S49 sm r Roztoky u Prahy.

Linka S72 ma primarn vytvo en p ipoj v Praze-Radotin sidlisti ze sm ru a dosm ru
Beroun. Déle je vytvo en p ipoj v Praze-Kr i na linky S3 a S8 sm r Vrané nad V., v Praze-

Libni na linku S17 sm r Nymburk v Praze-Vyso anech na linky S2, S3 a S8.
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6 SOUHRNA TECHNOLOGICKE ZHODNOCENI

6.1 PoZadavky systému v oblasti dopravnich prost edk

Navrzeny koncept dopravy v ZUP uvaZuje s rozvojem vozidlového parku dopravce
podle zasad, které aplikuji D v dneSni dob , tj. ndkupem jednotek ady 471 kompletnim
vy azeni zastaralych vozidel. Jak se ale p i vypo tech dimenzovani kapacity spoj ukéazalo,
neni jednotka ady 471 jedinym vozidlem, které by pot eby navrzeného systému prazského
Eska uspokojilo. P i p istoupeni k realizaci tohoto systému je zapot ebi opat it i takova
vozidla, kterd by p i minimalnim nar stu délky pojmula v t§i mnoZstvi cestujicich. Jako
navrzené vhodné vozidlo jsem ur il jednotu SBB ady RABe™“. Na tratich, kde bude tato
jednotka provozovana je vSak nutné zajistit délku nastupi§ ve vhodném nasobku délky
jednotky (100, 200 i 300 m). Déle je, vzhledem ke sta i vozidel, vhodné uvazovat i o
modernizaci vozidlového parku motorové trakce. Sou asnd vozidla, i p es provedené
rekonstrukce, asto neodpovidaji naroku cestujicich. V konceptu byla pouZita motorova
jednotka PESA a to pouze zd vodu, Ze D vsou asné dob realizuji jejich ndkup do
n kterych kraj  R. Neni tim vSak nijak obhajovana jejich vhodnost pro pouziti v p im stské
doprav . V zapadni Evrop existuje mnoho dalSich vozidel, které by mohla stejn dob e i
Iépe slouZzit svému U elu v prazské p im stské doprav . Vzhledem k tomu, Ze na n kterych
link&dch doch&zi k p ekro eni domn lé kapacity navrZené jednotky a navic neni schopno
navrzené vozidlo dosahnout pot ebnych jizdnich dob zejména na trati 210 je Gvaha o nalezeni

a pouziti jiného (vhodn jSiho) vozidla velmi na mist .

6.1.1 Pot eba jednotlivych vozidlovych ad

Pro zajist ni provozu systému prazského Eska jsou zapot ebi flotily jednotek podle
vy tu v tabulce . 10. P i vypo tu po tu jednotek nebyla exaktn stanovena minimalni doba
na obrat jednotek. Technologické doby vychazeji p edevsim z konkrétni technické specifikace
vozidla a dale zinternich p edpis provozovatele. Je samoz ejmosti, Ze vedle t chto
technicko-legislativnich poZadavk stoji i pracovni nasazeni konkrétnich zam stnanc , kterée
toto pojednani jen st Zi ovlivni. Je pravd podobné, Ze pot eba jednotlivych ad vozidel m Ze
byt vlivem aplikace internich postup dopravce jeSt dale upravena ato ob masm ry.

Déale nebyly v praci uvazovany konkrétni asové odstupy a nastupy jednotek na
provozni oSet eni a jeho délka. VVzhledem k tomu, Ze existuje logicky p edpoklad, Ze vozidla

prazského Eska budou podstupovat provozni oSet eni prav v Praze a ast linek je vedena skrz
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Prahu bez delSiho pobytu m Ze k dalSi Gprav pot eby dojit vlivem konkrétni sestavy ob hu.

Z tohoto d vodu je i Unosné vedeni n kterych vybranych spoj upravit tak, aby p istavba na

provozni oSet eni byla z hlediska technologického co nejjednodussi.

K pot ebnému po tu jednotlivych ad vozidle je dale p ipo tena zaloha 20% a

provozni zéloha dle nésledujiciho vy tu.

e Jedna motorova jednotka p ipravena v Praze pro linky S3, S6, S8 a S56
e Jednotka ady 471 p ipravenav Praze pro l. S1, S2, S4, S7, S17, S49, S71 a S72

e Jednotka ady 471 p ipravena v ZST Nymburk pro linky S2 a S17 p ipadn i S1

p ipravena v ZST Kolin

« Jednotka ady RABe®* p ipravené v Praze pro linky S5, S9, S29 a S50

« Jednotka ady RABe™ p ipravena v ZST Kladno pro linky S5 a S50

Tab. 10: Souhrnna pot eba vozidel

Pouzita vozidla

Linka | Relace 514
471 RABe PESA

S1 | Praha - Pardubice 16

S2 | Praha - Kutna Hora 16

S3 | Neratovice — Dob i$ 8

S4 | Praha — Usti nad Labem 14

S5 | Praha — Kladno-Ostrovec 16

S6 | Praha— Nu ice — Beroun 10

S7 | Praha - Beroun 10

S8 | Mlada Boleslav m. — er any 16

S9 | Praha — BeneSov u Prahy 14

S17 | Nymburk — evnice 18

S29 | Milovice — Stran ice 14

S49 | Roztoky u Prahy — Praha-Hostiva 6

S50 [ Praha - Praha letist Ruzyn 18

S56 | Praha — Hostivice — Rudna u Prahy 5

S71 | Praha-Radotin sidl. — Praha-B chovice st ed 4

S72 | Praha-Radotin sidl. — Praha-Vyso any 4
Provozni zaloha 2 2 1
Turnusovéa pot eba celkem 90 64 40
Z&loha cca 20 % 18 12 8
Po et 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 dale patrn i do zazemi pro jejich udrZzbu.
P edstavime-li si rychlost, sjakou je vozidlovy park obnovovén dnes® je realné zajistit
vSechna vozidla dle uvedené pot eby zhruba v horizontu let 2030 az 2035, tj. cca 0 15 let
pozd ji, nez by bylo zapot ebi. Do tohoto horizontu nezapo itdvam p ipadnou obnovu
jednotek jiz po izenych. Jako ilustrace naprosto nevyhovujiciho stavu tyto Gdaje pin

dosta uji.

Nemalé jsou v této souvislosti i investi ni naroky. P i cen cca 0,25 mld. K za jednu
jednotku je zapot ebi do spust ni systému vroce 2025 zapot ebi investovat zhruba
29 mld. K , tj. cca 2 mid. K kazdy rok.

P i modernizaci infrastruktury je pot eba dimenzovat si i na zatizeni odstavenymi
jednotkami v no ni dob a vdob p epravniho sedla. V tabulce . 11 uvadim podle stanic

po ty odstavenych jednotek v dob p epravniho sedlaav no ni dob .

Tab. 11: Souhrn odstavenych jednotek

Odstavena vozidla
Stanice 471 RABe™* | PESA
sedlo/noc | sedlo/noc | sedlo/noc

BeneSov u Prahy 3/6
Beroun 4/6 32

er any 4/8
Dob i 214
Kladno 4/6
Kolin 214
Kralupy nad V. 1/2
Kutna Hora 3/6
Milovice -/4
Mladé Boleslav 3/8
Neratovice 2/4
Nu ice 2/2
Nymburk 4/-
Pardubice 4/6
Praha 13/26 7124 /6
Rudn& u Prahy /3

5 0d roku 1997 do sou asnosti bylo po izeno cca 70 ks jednotek ady 471
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Odstavena vozidla
Stanice 471 RABe** | PESA
sedlo/noc | sedlo/noc | sedlo/noc
evnice 4/-
Stran ice -/4
Usti nad Labem 4/6

Zdroj: [Autor]

6.2 Vyhodnoceni provoznich ukazatel
Nejd lezit jSim provoznim ukazatelem, i s ohledem na financovani systému je zcela
jist vlakokilometr. V tabulce . 12 uvadim dopravni vykon jednotlivych linek. Jako

vypo tové obdobi bylo pojato obdobi platnosti jizdniho &du 2019/2020. Toto obdobi je

dlouhé 365 dn stim, Ze vlaky vSech linek jedou v pr b hu tohoto obdobi denn . Nejsou tedy

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

jist ur itych Uprav. Tabulka . 12 tedy p edstavuje jakousi maximalni variantu provozu. Do

tabulky p idavam pro p ehlednost i pouZita 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 — Kutna Hora 2 341 200 471 E

S29 Stran ice — Milovice 2 225 700 RABe E

S3 Neratovice — Dob {3 1294 400 PESA D
Praha — Usti nad Labem 1 482 700

S4 471 E
Praha-Kralupy nad Vltavou 356 000

Celkem za linku S4 1838 700

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

S5 Praha — Kladno-Ostrovec 1 895 600 RABe E

S50 Praha — Praha letist Ruzyn 1763 800 RABe E

S56 Praha — Hostivice — Rudna u Prahy 893 100 PESA D
Praha — Nu ice — Beroun 566 400

S6 5 PESA D
Praha — Nu ice 314 700

Celkem za linku S6 881 100

S7 Praha — Beroun 1262 100 471 E
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S8 Mlada Boleslav m. — er any 1974 800 PESA D
S9 Praha — BeneSov u Prahy 1 651 000 RABe E
S17 Nymburk — evnice 2 397 500 471 E
S71 Praha-Radotin sidl. — Praha-B chovice s. 1103 100 471 E
S72 Praha-Radotin sidl. — Praha-Vyso any 1 006 800 471 E
Celkem za vSechny linky 25 810 600 Poc?/l)I,/Q:ncuel[lg/c;\]/em
Z toho celkem za vozidla ady 471 13 230 800 51 %

Z toho celkem za vozidla ady RABe® 7 536 200 29 %
Celkem za elektrickou trakci (E) 20 767 100 80 %
Celkem za vozidla PESA (trakce D) 5043 500 20 %
Celkem za vSechna vozidla a trakce 25 810 900 100 %

Zdroj: [Autor]

Z vySe uvedené tabulky vyplyvaji prvotni ukazatele pro p edstavu o budoucim
provozu Vv Zelezni nim uzlu Praha. Ukazatele jeji v souhrnné asti se ale daji interpretovat i
jinym zp sobem a to zp sobem vhodnosti dosud vynaloZzenych prost edk na vybudovani
systému p im stské Zelezni ni dopravy. Budu-li povaZzovat dnesni vozidla nezavislé trakce za
nevhodna a poZadovat pro vybudovani systému m stské a p im stské Zeleznice kompletni
obnovu této 4sti vozidlového parku, pak lez konstatovat, Ze Z&dnd &st vynaloZenych
prost edk neni z hlediska tohoto konceptu vynaloZena G eln . Ktomuto zav ru je nutno
dodat, Ze je zcela lhostejné, jestli konkrétnim vozidlem nezavislé trakce v prazském Esku
bude prav navrZena jednotka PESA. V zavislé trakci l1ze podobnym zp sobem konstatovat,
Ze v sou asné dob po izované jednotky ady 471 nebudou vyhovujici pro tak ka 30 % vSech

vykon prazského Eska. Na tyto vykony je planovana jednotka SBB RABe™,

6.3 Vyhodnoceni z hlediska dopravni nabidky

Z hlediska dopravni nabidky p edstavuje navrzeny koncept mnoho vyraznych zm n
v oblasti dopravni obsluznosti nejen Prahy, ale hlav v p im stskych oblastech. Tyto zm ny
Ize v zasad rozd lit na dv oblasti, jednak na oblast trasovani linek a za druhé na oblast

tykajici se intervalu obsluhy.

V rdmci linkového vedeni dochazi v ramci systému prazského Eska k modifikaci tzv.
polopr jezdného modelu linkového vedeni. V sou asné dob je timto zp sobem vedena linka
S29 z Prahy hl. n. do Prahy-Vyso an a linka S3 z Prahy hl. n. do Prahy-VrSovic. V novém
konceptu je podobnym zp sobem vedena linka S7 z Prahy hl. n. do Prahy-Libn a linka S9
z Prahy hl. n. do Prahy-Vyso an a to v obou p ipadech po cely den. Timto opat enim se mj.
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odstrani (v sou asné dob aplikované) spojovani a rozpojovani jednotek na lince S7 v Praze
hl. n., které je provad no za G elem jizdy jedné ze dvou jednotek do Uval. Spoje dnesni linky
S7 do ZST Uvaly budou nahrazeny linkou S17.

Dale dochazi k vytvo eni dvou linek pr jezdneho modelu. Linka S29 je ze sou asného
polopr jezdného modelu prodlouZena aZz do stanice Milovice nahradou za dnesni linku S2
z Prahy Masarykova nadrazi. Linka S3 je prodlouzena do ZST Dob i3, nahradou za dne3ni
linku S80. Dale dochazi kvytvo eni nové linky S17 z Nymburka pes Poi any do
Prahy hl. n. a evnic a linky S8 z er an do Mladé Boleslavi m sta. Diky vytvo eni linky
S17 dochézi k rozsi eni nabidky prav v Useku z Po i an do Uval a v.dob mimo p epravni
$pi ku i z Uval do Prahy hl. n.

Jako zcela nové spojeni lIze prezentovat novou linku S50 z centra Prahy na letist
Ruzyn a dale nové tangencidlni linky S71 a S72, kterymi se rozSi uje segment m stské
Zeleznice vjizni 4&sti ZUP. Prav tyto linky vyZaduji pom rn zésadni infrastrukturni
opat eni. Lze tedy p edpokladat, Ze jejich p ipadné praktické zavedeni bude vyZadovat nejvice
usili.

V oblasti intervalu obsluhy Uzemi Prahy a okoli p edstavuje navrzeny koncept striktn
linkové a striktn intervalové vedeni spoj . Jsem p esv d en, Ze v sou asné dob pouze takto,

i velmi podobn nastaveny systétm m Ze slouzit cestujicim k jejich spokojenosti. Pro
b Zného cestujiciho tento zp sob organizace klade jen malé naroky na pot ebné mnoZstvi
informaci. Je nezbytn nutné, aby i praktické provedeni vykazovalo silné znaky pravidelnosti,
p esnosti a samoz ejm také celkové stability. Pod tim si lze p edstavit nap iklad pravidelné
vedeni vlak jedné linky k ur itému nastupisti i realizaci zastaveni vlak ve vymezeném

sektoru nastupist .

Rozsi eni nabidky spoj (v procentech) je uvedeno v tabulce 13. V Tabulce nejsou
hodnoceny nove linky, resp. trat , na kterych neni v sou asné dob provozovana pravidelna

osobni doprava.
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Tab. 13: Zm ny dopravni nabidky

Rozsi eni
Tra | Relace nabidky Pozndmka
[%0]
011 Ffraha—Libe — Uvaly 100% V p epravnim sedle
Uvaly — Po i any 100% Po cely den; nové spoje v noci
060 | Poi any — Nymburk 100% Po cely den; nové spoje v noci
Praha — Neratovice 100% VSechny segmenty
070 | Neratovice — V3etaty 33%
VSetaty — M. Boleslav 100% V/8echny segmenty
090 | Praha— Usti nad Labem Bez zm ny
Praha Mas. n. — Praha-Ruzyn 600%
120 Praha-Ruzyn - Kladno 100% Zrusel?ai:gg:;aenthlak
122 | Praha — Hostivice - Rudna u Prahy 100% Nove s%()dgzgl;lc;)s.tlwce B
Praha hl. n. — Praha-Smichov 100%
170 | Praha-Smichov — Praha-Radotin 50%
Praha-Radotin — Beroun Bez zm ny

Spi kovy rozsah dopravy zaveden i

173 | Praha— Beroun .
VvV p epravnim sedle

Vytvo eni intervalové dopravy. Rozsah

20| PRt =[28 [&) &F ey odpovida dnesni p epravni Spi ce

221 | Praha hl. n. — Praha-VrSovice -13%
Do P-Hostiva e vedeno denn v intervalu 30°.
ML | Praha-Hostiva — Roztoky u P. Dnes v pracovni dny linka vedena jen do Prahy-

Libn .

Zdroj: [Autor]

6.4  Souhrnné vyhodnoceni pot ebnych infrastrukturnich zm n
P edloZeny navrh konceptu dopravy vyZaduje pro p ipadnou realizaci velké mnozZstvi

vvvvv

zasah do dopravni infrastruktury. Na tomto mist shrnu nejd leZit jSi z nich.

Za nejv t8i zasah do dopravni infrastruktury povazuji pot ebu vybudovéani zcela
nového spojeni na letist Ruzyn a do Kladna. Vzhledem ke skute nosti, Ze tra Praha —
Kladno je v rdmci hodnocené dopravni sit bez vyrazn jSich vazeb na dalSi trat a jeji
zalst ni do ZUP neni po infrastrukturni strance naro né, vidim moznost realizace technicky
velmi dob e moznou a z hlediska p edpokladaného potencialu r stu objemu cestujicich i

U elnou, a to v nejkratSim mozném asovem horizontu.
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Dalsi vyraznou infrastrukturni zm nou je pot eba vybudovani druhé tra ové koleje na
JiZ existujicich tra ovych Usecich. Tato pot eba se tyka zejména n kterych trati v Praze, a lze
tedy p edpokladat, Ze realizace s sebou p inese problémy nejen technického razu (zasazeni
druhé tra ové koleje do terénu), ale i problemy v oblasti uzemniho planovani. Spolu
s vybudovanim druhé tra ové koleje p edpokladam p i tvorb konceptu i s vybudovani
tra ového a stani niho zabezpe ovaciho za izeni 3. kategorie v p ilehlych dopravnéch. Pro
zajist ni fungovani navrzeneho konceptu je zapot ebi vybudovat druhou tra ovou Kkolej

v nasledujicich usecich:

e Praha-Libe - Praha-MaleSice

e odb. Tunel — Praha-Kr

e Praha-Ka erov — Praha-Zahradni m sto
e odb. Skaly — Praha-Satalice

e Praha-Kbely — Praha- akovice

e Praha-Komo any — Praha-Mod any

Déle je zapot ebi zmodernizovat n které useky trati, které dosud modernizaci
neprosly. Jako zvl&S nutna se jevi pot eba modernizace trati 171. Tato tra je v tak Spatném
technickém stavu, Ze se zde i n kolikrat do tydne vyskytuje zavada s velmi vaznym dopadem
do p esnosti a kvality dopravy (porucha trak niho vedeni, poruseni celistvosti kolejnice, aj.).
Tuto skute nost mohu potvrdit z vlastni zkuSenosti. Do modernizace této trati doporu uji
zahrnout i Usek Praha-Smichov — Praha hl. n. a to bez ohledu na p ipadnou realizaci
vysokorychlostniho tunelu sm r Beroun. Modernizaci Useku Praha-Smichov — Praha hl. n. a
dosazenim pot ebného nasledného mezidobi (2 minuty) Ize dosahnout i mozZnosti pr vozu
linek S56 a S6 do stanice Praha hl. n., coZ u ini tyto linky atraktivn jSimi nez dosud. Za Usek
nutny k rekonstrukci povazuji i Gsek Praha hl. n. — Praha-Hostiva , ktery povazuji z hlediska

dopravni obsluZznosti Uzemi za relativn st Zejni i pro provoz tangenciélnich linek S71 a S72.

Dalsi infrastrukturni zm ny jsou spiSe drobn jSiho razu a tykaji se zpravidla Upravy
jizdnich dob a Upravy provoznich interval . Koncept provozu uvazuje v n kterych p ipadech
velmi kratké intervaly k iZzovani (0 az 1 minuta), coZ je podmin no existenci odpovidajiciho
stani niho zabezpe ovaciho zaizeni a vp ilehlych tra ovych Usecich i tra ového
zabezpe ovaciho za izeni. V obou p ipadech doporu uji zabezpe ovaci za izeni 3. kategorie.
Tato pot eba vznika zejména na regionalnich tratich (. 122, 173 a 210). V prvni etap

~ v

realizace Ize na ostatnich usecich do asn ponechat v provozu niZsi kategorii zabezpe eni.
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Z hlediska jizdnich dob koncept p edpoklada nejen pouZziti modernich vozidel, ale v mnohych
p ipadech i odstran ni trvalych omezeni tra ové rychlosti. Tento problém je markantni
zejména na trati 210. Zkraceni jizdnich dob je zpravidla jednou z nutnych podminek

k realizaci navrZzeného konceptu.

Jako podstatny problém realizace navrZzeného konceptu vidim pot ebu dosdhnout
nasledného mezidobi 2 minuty na NS. Bez dosaZzeni tohoto technologického asu jsou
moznosti pr vozu linek omezené a bylo by nutné bu redukovat rozsah dopravy, nebo upravit
linkové vedeni. Problém nevidim ani tak v otazkach technického razu, jako spi$
v legislativnich a politickych moZnostech stavebniho zadsahu do trat , které byla déna do

provozu teprve nedavno.

NavrZeny koncept uvazuje i realizaci mnozstvi novych zastavek. N které z nich jsou
velmi podstatné pro smysluplny provoz uvazovanych linek. Za d lezité povazuji vybudovat
zastavky v ramci Prahy a dale v mistech, kde jiZ existuje zastavba a Ize tedy i p edpokladat
rozvoj poptavky (nap . Neratovice sidlist ). N které zastavky, zejména na trati 122, ale i na
trati 070, uvazuji dalSi rozSi ovani sidel a neni jich v tuto chvili nutn zapot ebi. Jako p iklad

uvadim zastavky v okoli obce Chyn .

6.5 Navrh posloupnosti realizace

Je z ejmé, Ze realizace navrzeného konceptu nem Ze prob hnout ze dne na den, ale je
podmin na vyraznymi stavebnimi Gpravami a pot ebou vyrazné modernizace a rozsi eni
vozidloveho parku. Nejen z vySe uvedeného, ale i ze zkuSenosti z podobnych zahrani nich

systém , je patrné, Ze rozvoj dopravniho konceptu probiha postupn .

Za naprostou prioritu povaZzuji realizaci spojeni na Kladno a na letist Ruzyn . Tato
linka stoji samostatn a nejsou zde tedy Z&dné technické omezujici podminky s ohledem na
zaust ni do ZUP. Naopak je na této lince zcela ur it nejvyssi potencial r stu objemu
p epravenych cestujicich. Z tohoto d vodu doporu uji rozvoj dopravni infrastruktury timto
sm rem realizovat co nejd ive a to i samostatn bez ohledu na dalSi vyvoj v jinych oblastech

sledovaného Uzemi.

Jako dalSi v po adi doporu uji pozvolné rozsi ovani segmentu m stské Zeleznice.
Tento segment je ovSsem bezpodmine n nutné vazat na jiné druhy dopravy, jejich zavedeni je
tedy do jisté miry podmin no i realizaci p estupnich terminal svazbou nap . na MHD i

p im stské autobusy.
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Za dalSi doporu uji postupny, ale cilev domy a kontinualni rozvoj radialnich linek,
které jsou mnohdy na hranicich kapacity (nap . linky S1, S7). Rozvoj t chto linek doporu uji
realizovat podle aktudlniho vyvoje dopravni poptavky. V sou asné dob jsou kapacitn
vytiZzeny zejména Useky blize centru Prahy. Z tohoto d vodu navrhuji koordinovat vystavbu
tak, aby tyto Useky dosta ovaly vyhledovému rozsahu dopravy co nejd ive a koncept dopravy
mohl byt realizovan systémem ze st edu do okrajovych asti.

Jako posledni stoji trat regionalni, s nizkym potenciadlem r stu poptavky. Jako p iklad
Ize uvést tra 210. Zejména na této trati doporu uji hloub ji zvaZzit realné p epravni pot eby a
t mto pot ebdm p izp sobit dalsi vystavbu. Jako problematickou vidim koordinaci pravidelné
osobni dopravy s dopravou p ilezitostnou, ktera je na této trati velmi hojna a nelze ji dob e
predikovat. Vzhledem K turistické atraktivit Uzemi obsluhované touto trati je vysoka
poptavka po dopravnim spojeni i o vikendech a prazdninach a to zejména do vybranych
turistickych lokalit. Vzhledem kt mto skute nostem tedy navrhuji uvaZovat i o vytvo eni
dalSiho segmentu dopravy, ktery by p ednostn uspokojoval pot eby cestujicich - turist .

Tomu by m | odpovidat i rozsah poskytovanych p epravnich sluzeb.

S ohledem na celkovou S§i i projektu prazskeho Eska doporu uji 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 p esn definovaného silového stavu eSil nap . i p edpokladany soub h vylukovych

innosti tak, aby nedochazelo k synergickému efektu vyluk a kumulaci provoznich
mimo adnosti a dale rozvoj ostatnich prvk systému sohledem na postupny vyvoj

infrastruktury. Zejména mam na mysli zabezpe eni dostate neho po tu vozidel.
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7 ZAV R

P i planovani dopravni obsluhy uzemi je zpravidla eSena interakce slozek dopravni
prost edky, dopravni infrastruktura a dopravni nabidka. Vzhledem ktomu, Ze dopravni
nabidkou se tato prace zabyva zejména, je vysledkem krom jiného vygenerovani mnoZstvi
poZadavk prav z oblasti dopravnich prost edk a infrastruktury.

Navrh konceptu provozu prazskeho Eska p edstavuje az dvojnasobné zvyseni
dopravni nabidky na v tSin  eSeného Uzemi. Tento rozvoj je podmin n zejména nutnosti
zohlednit vyhledovy rozsah poptavky. Zarove jsem vSak p i tvorb tohoto konceptu dosp |
k z&v ru, Ze sou asné plany na rozvoj dopravni infrastruktury z hlediska technologického
v n kterych bodech nedosta uji. Jedna se zejména o uUseky trati situovanych blize k centru
ZUP. Pro vyhledovy rozsah dopravy nedosta uje bohuZel ani nov vybudovana stavba
Nového spojeni, coz je zjevny d sledek absence koncepce rozvoje dopravy na sledovaném
Uzemi. Chybi zde zejména moznost realizace intervalu nasledného mezidobi 2 minuty. Na
druhou stranu je pot eba ict, Ze stavba Nového spojeni vyhovuje pro sou asny rozsah
dopravy a nap iklad vedeni vlak sou asné linky S2 je diky tomu vyrazn jednodussi. Ani
v p ipad modernizace vozidlového parku, kterd je v sou asné dob snad jeSt vice eSenym
problémem nez stav dopravni infrastruktury, neni situace idedlni, a to zejména co do po tu

vozidel.

Prav zd vodu, Ze tato prace eSi zejména otazku dopravni nabidky, nejsou vzdy
zcela zohledn ny konkrétni poZadavky a hodnoty dané stavem infrastruktury. | v p ipadech,
Které nejsou v této praci konkrétn vyjmenovany, plati, Ze pro zajist ni provozu navrzeného
konceptu je zapot ebi t chto hodnot dosédhnout. Je taktéZ na mist kazdy koncept, p ipadn
jeho logicky celkem, podrobit zkoumani v oblasti stability a schopnosti autokorekce
provoznich mimo adnosti. Tento vyzkum je vSak nad ramec této prace i nad ramec moznosti

jednotlivce.

Diky r znorodym pozadavk m a omezujicim podmink&m se v navrhu tohoto konceptu
nepoda ilo vzdy dosahnout idealniho stavu. Tento zav r je markantni zejména v oblasti tvorby
p ipoj a obrat souprav. Obecn lze ict, Ze pro lepsi zajist ni p ipojnych vazeb by bylo
zapot ebi zkrétit jizdni doby v n kterych Gsecich. BohuZel je jasné, Ze podminky pro realizaci

tohoto zdm ru jsou do zna né miry omezené.

Posledni asti zav ru je jakysi velmi zevrubny navrh prezentace systemu. Mam dojem,
Ze ve ejna doprava je v podminkach R stale chapana spiSe jako socialni sluzba, do které je
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zapot ebi investovat co mozna nejmén prost edk . Jednou z cest, jak v této oblasti uset it je i
omezeni prost edk na prezentaci. Prav toto opat eni ale ini z ve ejné dopravy sluzbu na
okraji zajmu. Jak uz to tak byva, je hranice mezi socialni sluzbou a vyhodnym (cht lo by se
ict 1 luxusnim) produktem je velmi tenka. Ztohoto d vodu navrhuji, aby realizace
navrzeného konceptu byla podpo ena také masivni reklamni kampani, ktera by ukézala
existenci a p inos jednotné zna ky ,ve ejnd doprava“. Dale je také nutné provozovani
navrzeného systému podpo it informacemi o aktualnim d ni. Nejedna se pouze o aktualni
provozni informace, jejichz poskytovani povazuji za samoz ejmost, ale i o poskytovani
informaci o jizdnim adu, odjezdech a p ijezdech spoj , tarifu a dalSich aspektech fungovani
systemu. Tyto informace by m ly byt v ramci jednoho systému poskytovany maximaln

jednotn ahlavn maximaln otev en .
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93



SEZNAM OBRAZK

Obr. 1: Jednotka a0y 471 ......oooieecieieee et re e reenaenres 21
Obr. 2: Jednotka a0y 814.2 ........cceiieieeie ettt nres 22
Obr. 3: Vozidla Vv azeni 954 + 054 + 854 ........cociieiieieieieiese st 23
Obr. 4: Jednotka SBB-CFF-FFS RABE 514.........oooiiiiiieiieie e 43
Obr. 5: Vizualizace motorove JednotKY PESA .........ooi i 44

04



SEZNAM TABULEK

Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.

1: Trat zahrnuté dO POSOUZENT ....ccvveieeiieieeie et re e enne e, 15
2: Technické Udaje jednotky ady 471 ......cccoeeiieiieiieie e 21
3: Technické Udaje motorovych jednotek 814.0 @ 814.2........cccoveveivieiiiienieieieie e, 22
4: Technické udaje vozidel ad 854, 054 @ 954 ........cccoviviiieiieieieie e 23
5: Zahrnute linky dalKOVE AOPIaVY .......cceeiieieiieiieis e 33
6: Tabulka linek zahrnutych do SOU asNENO STAVU .........cccveeeeieiieeiicie e 35
7: Technické daje jednotky ady SBB RABE ™ ........coooviiieeeeeeeeeeeeeeeee e, 43
8: Technické Udaje motorovych jednotek PESAL.........ccooiiieieieieie e 44
9: Linky konceptu prazZského ESKa...........ccceieiiiiieiiiic e 56
10: Souhrnna pot eba VOZIdEl..........ocoveiieiiee e 81
11: Souhrn odstavenyCh JEANOLEK .........ccccviiiiiiieieiese s 82
12: Dopravni vykony HNek @ VOZIAE! ..........cccoveierieiiiiiesiceseee e 83
13: Zm ny dopravni NADIAKY .......cccveoieiieeee e 86

95



POUZITE INFORMA NI ZDROJE

1.

10.

11.

12.

13.

14.
15.

VONKA, Jaroslav, et al. Osobni doprava. 2. zkrac. vyd. Pardubice: Tiska ské
st edisko Univerzity Pardubice, 2004. 162 s. Skripta DFJP. ISBN 80-7194-630-3

WEIDMANN, U. A. System- und Netzplanung, Vorlesungsskripte, IVT ETH
Zirich, 2008

WEIDMANN, U. A. Systemdimensionierung und Kapazitat, VVorlesungsskripte,
IVT ETH Zurich, 2008

BITNER, J., a dalSi. Maly atlas lokomotiv 2005. 1. vydani. Praha: Grandis Bohemia,
spol. sr. 0., 2004. 366 str., ISBN 80-902791-8-X

BINKO, M. Koncepce dopravy na trati Praha — Lysa n. L., studie, 2008
BINKO, M. Koncepce provoyu praéskOho S,studie 2008

BINKO, M. Koncepce dopravy na trati Praha — Vrané nad Vitavou —
er any/Dob I8, studie, 2008

HRABA EK,J. - VICHEREK, T. - JARATH, M. Souhrn srovnani nabidky a
poptavky na tratich 011, 070, 091, 120, 171, 173, 210, 221 a 231 za obdobi J
2005/06, 2006/07, 2007/08, 2008/09. Praha: pracovni material D, a.s.G 016,
2009.

KUNIK, P. Zhodnoceni moznosti v osobni doprav na trati Praha — BeneSov po
dostavb V. Koridoru. Bakala ské prace, KT D DFJP, 2008
METROPROJEKT Praha, a. s. Modernizace trati Praha — Kladno s p ipojenim na

letiSt Ruzyn , investi ni zam r, 2008

SUDOP Praha, a. s. Studie proveditelnosti na modernizaci tra ového Useku Praha —

Kladno v etn nové odbo nétrat na letist Ruzyn , studie, 2008

SUDORP Praha, a. s. Novelizace koncepce p estavby Zelezni niho uzlu Praha, studie,
2009

SUDOP Praha, a. s. Optimalizace trati Beroun (mimo) — evnice — Praha-Smichov
(mimo) pro p im stskou dopravu, Uzemn technicka studie, 2008

P edpis SZDC (CD) D2 - P edpis pro organizovani a provozovani drazni dopravy

P edpis SZDC (CD) D23 - SluZebni p edpis pro stanoveni provoznich intervalu a

naslednych mezidobi
96



16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

SBB-CFF-FFS RABe 514 — Wikipedia, the free encyklopedia. [online]. Posledni
revize 1.1.2011 [cit 2011-04-01] Dostupné z <http://en.wikipedia.org/wiki/SBB-
CFF-FFS_RABe_514>

ROPID-Mapy a schémata-Zeleznice [online]. Posledni revize 1. 2. 2011 [cit. 2011-
04-20] Dostupné z: < http://ropid.cz/mapy/zeleznice__s190x540.html>

eské drahy, a. s. | Mapa Esko Praha [online]. Posledni revize 22. 2. 2011 [cit.
2011-04-20] Dostupné z: <http://www.cd.cz/primestske-cestovani/esko-praha/sit/-
4323/>

SMA und Partner AG [online]. © 2011 [cit. 2011-03-20] Dostupné z: <www.Sma-
partner.ch>

Ob anské sdruzeni ZelPage, 0. s. ZelPage — elektronicky magazin o drahach.
[online]. Posledni revize 20.3.2011 [cit 2011-03-20] Dostupné z <www.zelpage.cz>.
ISSN 1801-5425

Pars nova a. s. — Modernizace, rekonstrukce a opravy kolejovych vozidel. [cit 2011-
04-01] Dostupné z <www.parshova.cz>

VAN K, P. Modelovy jizdni &d trat 070, 2006

97



SEZNAMP ILOH

P iloha .1
P iloha .2
P iloha .3
P iloha .4
.o
6
7
8
9

P iloha

P iloha .
P iloha .
P iloha .
P iloha .

P iloha
P iloha
P iloha
P iloha

: Mapa linkoveho vedeni linek prazského Eska

: Mapa linkoveho vedeni prazského Eska vydana D, a. s.

: Jizdni doby na trati Praha-Smichov — Beroun

: Nasledn& mezidobi na vybranych Gsecich trati Praha-Smichov — Beroun

Tabulky jizdnich dob pro usek Praha Masarykovo n. — Kladno-Ostrovec

: Tabulky jizdnich dob pro usek Kladno-Ostrovec — Praha Masarykovo n.
: Tabulky jizdnich dob pro Usek Praha hl. n. - Vetaty

: Tabulky jizdnich dob pro Usek V3etaty — Praha hl. n.

: Tabulky jizdnich dob pro usek Praha hl. n. — Praha-Hostiva a zp t

. 10: Plan linkového vedeni — prazské Esko 2020

.11: List GVD - Tra 171 Praha - Beroun

. 12: Plan obsazeni koleji ZST Beroun

. 13: Listy GVD podle linek (v elektronické verzi na p ilozeném CD)

Seznam si ovych grafik (voln vlozeny v zadnich deskach prace)

SG A: Jizdni ad - p ehled prazské Esko 2011
SG B: Jizdni ad — p ehled prazské Esko 2020

98



P ILOHY



P iloha . 1: Mapa linkového vedeni linek prazského Eska

Zdroj: [17]




